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u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept

zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

1  Aufgabenstellung

Aufgrund der Entwicklung der Schilerzahlen im 6stlichen Havelland ergibt sich der Bedarf
nach einem weiteren Gymnasium. Nach Prufung verschiedener Kriterien fiel die Standortwahl
fir den Neubau auf die Gemeinde Wustermark, welche ein geeignetes Flachenpotenzial
im Ortsteil Wustermark zwischen dem Bahnhof und der Ortslage aufweist. Das ausge-
wahlte Flurstlck 90/1 liegt dabei im Geltungsbereich des Bebauungsplans Nr. W8 »Neue
BahnhofsstraRe«, welcher in Hinblick auf den Schulneubau einem Anderungsverfahren un-
terzogen werden muss. Das gesamte Umfeld befindet sich derzeit in einem dynamischen
stadtebaulichen Entwicklungsprozess. So wurde zum einen der Bahnhofsvorplatz vor dem
Hintergrund der BaumaRRnahme der Hamburger Bahn umfassend umgestaltet und mit ei-
ner Wendesschleife und Bussteigen fUr den Schienenersatzverkehr sowie mit einem gro-
Reren P+R-Parkplatz ausgestattet. Gleichzeitig erfolgte auch eine Aufwertung der Ful®3- und
Radverbindung an den Ortskern. Zum anderen steht die Entwicklung weiterer Flachen im
Geltungsbereich des B-Plans in absehbarer Zeit bevor, wobei es sich konkret um das soge-
nannte Freizeitareal sowie Entwicklungsflachen fiir Gewerbe (im Nordwesten) und Wohnen
(im Stdosten) handelt.

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 1-1  Zuklnftige Flachennutzung im Untersuchungsgebiet

Fur das im Zuge des Schulneubaus erforderliche B-Plananderungsverfahren wird eine ver-
kehrstechnische Untersuchung (VTU) durchzufiihren sowie ein Mobilitatskonzept erar-
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zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

beitet. Ziel ist es, eine Aussage zur ErschlieRung der zukinftigen Schule zu treffen und die
Auswirkungen des erzeugten Verkehrsaufkommens auf das umliegende Stral3ennetz abzu-
schatzen.
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

2.1  Motorisierter Individualverkehr (MIV)
211  ErschlieRung durch den MIV

Der zukUnftige Schulstandort grenzt nordostlich an die Neue BahnhofstralRe. Im direkten
Umfeld befinden sich nordlich der Bahnhof Wustermark und stdlich die Grundschule Otto
Lilienthal. Die geplante Schule wird Uber die Neue Bahnhofstral3e erschlossen, auf der im
Bestand eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt. Die Fahrbahnbreite liegt
zwischen 6,00 m und 7,00 m; zur Verkehrsberuhigung sind zusatzlich Aufpflasterungen
integriert. Die Neue Bahnhofstralde ist zusatzlich Uber den Mihlenweg an das umliegen-
de Stral3ennetz angebunden. Im Muhlenweg gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h; zudem besteht derzeit im Rahmen eines Verkehrsversuchs eine zeitlich befristete
Einbahnstraldenregelung, sodass die Stralde ausschlie3lich aus stdlicher Richtung in nordli-
cher Richtung befahren werden kann. Der nachstgelegene Knotenpunkt Hamburger StraRe /
Neue BahnhofstraRe - Hoppenrader Allee ist lichtsignalgeregelt (Festzeitsteuerung). Die
grofdraumige ErschlieRung erfolgt Gber die Hamburger StraRe (L 204), die als zentrale
Ost-West-Verbindung durch das Ortszentrum von Wustermark fuhrt und weitergehend den
Anschluss an die BundesstraRe 5 sowie an den Berliner Ring (Bundesautobahn A 10) her-
stellt.

KP Hamburger StraBe / Neue
BahnhofstraBe / Hoppenrader Allee
L

Neue BahnhofstraBBe e Mihlenweg

Abbildung 2-1 Bestand | Kfz-Verkehr

Parkstande fur den Kfz-Verkehr sind entlang der Neuen Bahnhofstral’e sowie des

Muhlenwegs nicht vorhanden. Am Bahnhof Wustermark stehen entlang der Ladestral3e so-
wie auf dem Ostlich gelegenen P+R-Parkplatz insgesamt rund 200 Stellplatze zur Verfugung.
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Im Zuge der Generalsanierung der Bahnstrecke Berlin—-Hamburg wurde am Bahnhof zusatz-
lich ein provisorischer P+R-Parkplatz eingerichtet. Ziel ist es, den wahrend der Bauphase
erhohten Parkraumbedarf infolge veranderter Pendlerstrome sowie des umfangreichen
Schienenersatzverkehrs abzufedern. Die provisorische Anlage wurde im Sommer 2025
in Betrieb genommen und stellt insgesamt 205 zusatzliche Stellplatze zur Verflgung. Der
Bahnhof Wustermark Ubernimmt dabei derzeit eine wichtige Verknupfungsfunktion zwi-
schen Individualverkehr und Schienenersatzverkehr.

P+R-Parkplatz s Stellplitze LadestraBe

|© HOFFMANN-LEICHTER [ © HOFFMANN-LEICHTER &
Abbildung 2-2 Bestand | ruhender Kfz-Verkehr

2.1.2  Ermittlung der bestehenden Verkehrsbelastung

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde die Verkehrszahlung vom
26.09.2023 (damals von HOFFMANN-LEICHTER durchgeflihrt) am Knotenpunkt Hamburger
Strale / Neue Bahnhofstrae - Hoppenrader Allee ausgewertet. Ergéanzend erfolgten am
07.10.2025 Verkehrserhebungen auf der Neuen BahnhofstraRe sowie dem Muhlenweg. Da
der Bahnhof Wustermark zum Zeitpunkt der Zahlung 2025 aufgrund von Bauarbeiten im
Bahnnetz durch einen umfangreichen Schienenersatzverkehr (SEV) bedient wurde, kam es
temporar zu einem deutlich erhéhten Busaufkommen. Um eine realitatsnahe Abbildung des
regularen Verkehrs zu gewahrleisten, wurde der SEV aus den Daten herausgerechnet, sodass
im Schwerverkehrsanteil ausschlieRlich der planmalige Linienverkehr berlcksichtigt wird.
Auf Basis der bereinigten Erhebungsdaten werden Ruckschlusse auf die tageszeitliche und
raumliche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die nachfolgenden Abbildungen zeigen
das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen sowie die Verkehrsbelastungen in der
Fruh- und Spatspitzenstunde.
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o N

Analyse-Nullfall
Verkehrsmenge (DTV)
ohne Schienenersatzverkehr und P+R-Verkehr

Durchschnittlicher téglicher
15.000 Verkehr [in Kfz/24h]
5 %
Schwerverkehrsanteil

Abbildung 2-3  Analyse-Nullfall | DTV

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Analyse-Nullfall,

Spitzenstunde am Vormittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 2-4  Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Vormittag
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P ~
Bahnhof Wustermark = o= —="

e

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung L e
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe" ® \/
Analyse-Nullfall,

Spitzenstunde am Nachmittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 2-5  Analyse-Nullfall | Spitzenstunde am Nachmittag

Die detaillierten Ergebnisse der Verkehrserhebung konnen Anlage 1 bis Anlage 3 entnom-
men werden.

2.2 Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der Bahnhof Wustermark befindet sich in fuRlaufiger Entfernung zur geplanten Schule und
ist in rund 200 m bzw. etwa vier Gehminuten erreichbar. Mit den SPNV-Linien RE 4, RB 10
und RB 21 verfugt der Standort Uber eine sehr gute Uberregionale Anbindung. Der Zugang zu
den Bahnsteigen ist barrierefrei moglich.

Abbildung 2-6 Bahnhof Wustermark
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zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Die Linien und Taktzeiten des SPNV kdnnen der nachfolgenden Tabelle 2-1 enthommen wer-
den.

Tabelle 2-1 SPNV | Linien und Taktzeiten
Linie Verbindung Taktzeit [min]

RE 4 Stendal - Jiterbog (zweistiindlich weiter

nach Falkenberg (Elster)) 60 (Falkenberg: 120)

Wustermark - Berlin-Stidkreuz - (Rangs-

RB 10 dorf)

60

RB 21 Potsdam - Berlin 60

2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

In fuBlaufiger Nahe zur geplanten Schule befinden sich die Bushaltestellen ,Wustermark,
Bahnhof” an der Neuen Bahnhofstrale sowie , Wustermark, Schule” an der Hamburger Stral3e.
Der geplante Schulstandort liegt innerhalb der Einzugsradien beider Haltestellen; gemal dem
Nahverkehrsplan des Landkreises Havelland wird fir Bushaltestellen ein Erschliefungsradius
von 500 m angesetzt. Die Haltestelle ,\Wustermark, Bahnhof” liegt dabei deutlich naher zum
Schulstandort und wird aufgrund der kurzen Wegedistanz voraussichtlich die bevorzugte
Haltestelle fir Schuler:iinnen der neuen Schule. Beide Haltestellen werden von den Buslinien
642,649,650 und 663 bedient und gewahrleisten damit eine gute Anbindung an das ortliche
und regionale Busnetz. Die Haltestellen sind jeweils mit Wetterschutz und Sitzmaoglichkeiten
ausgestattet, verflgen jedoch derzeit nicht Uber eine barrierefreie Ausgestaltung.

———

\§ A e = = S, — |
®Wustermark Bahnhof ot | " 3
‘ R |

%

\ )
*
o B -
OPNV | Erreichbarkeit

/ A s
2 ®Wustermark Schule - Wustermark

T,,::::::"s ‘ Haltestelle
» -

’ J ‘ Einzugsbereich der Haltestelle (500m)
A

ohne MaBstab

HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) '

Abbildung 2-7  Bestand | OPNV
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Die Linien und Taktzeiten des OPNV kdnnen der nachfolgenden Tabelle 2-2 entnommen
werden.

Tabelle 2-2 OPNV | Linien und Taktzeiten

Linie Verbindung Taktzeit [min]
642 Wustermark - Ketzin 60
649 Wustermark - Brigselang/ Paaren im 60
Glien
650 Potsdam - Nauen 50 -185
663 Nauen - Dallgow-Déberitz 60

2.4 Ful-und Radverkehr (FV & RV)

Die Erschlieffung der geplanten Schule fir den Ful3- und Radverkehr erfolgt im Bestand
Uberwiegend Uber die Neue BahnhofstraRe, den Mihlenweg sowie die angrenzenden
HauptverkehrsstralRen Hamburger StraRe und Hoppenrader Allee. Entlang der Neuen
Bahnhofstrafe ist auf der westlichen StraRenseite ein stralRenbegleitender Gehweg vor-
handen, welcher jedoch gréf3tenteils nur rund 1,50 m breit ist. Auch im Mdhlenweg ist auf
der westlichen StraRRenseite ein straRenbegleitender Gehweg vorhanden, der die fuRRlaufige
Erschliefung des Umfelds ermoglicht.

Im Zuge der Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes am Bahnhof Wustermark sowie der
Einrichtung des neuen P+R-Parkplatzes wurden zudem zwei Fuldgangeriberwege im un-
mittelbaren Bahnhofsbereich angelegt. Diese verbessern die ful3laufige Erreichbarkeit des
Bahnhofs und erhohen die Querungssicherheit fir den FulRverkehr im Bereich des P+R-
Parkplatzes deutlich.

Abbildung 2-8  Bestand | Rad- und Ful3verkehrsinfrastruktur im Bahnhofsumfeld
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Der Radverkehr wird sowohl in der Neuen Bahnhofstrafe als auch im Muahlenweg
im Mischverkehr auf der Fahrbahn geflhrt. Aufgrund der dort geltenden zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h entspricht diese Fihrungsform den Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV* und ist somit im Bestand als vertraglich einzustufen.

Am Knotenpunkt Hamburger Strafde / Neue Bahnhofstraf3e / Hoppenrader Allee kdnnen die
StraRen Uber lichtsignalisierte Furten sicher gequert werden, sodass sowohl fur den Fuf3-
als auch fur den Radverkehr gesicherte Querungsmaoglichkeiten vorhanden sind. Entlang der
Hamburger Stralde und der Hoppenrader Allee wird der Radverkehr auf einem Gehweg und
baulichen Einrichtungsradweg (ohne Benutzungspflicht; Beschilderung fehlt) gefiihrt.

Querung Hamburger StraBe & Neue

BahnhofstraBe Querung Hamburger StraBe

Abbildung 2-9 Bestand | Rad- und FulRverkehrsinfrastruktur im naheren Umfeld

Im Rahmen der Verkehrserhebung an KP1 und QS1 (Neue BahnhofstraRe) wurde auch der
Ful3- und Radverkehr erfasst. Das Aufkommen in den jeweiligen Spitzenstunden kann der
nachfolgenden Tabelle 2-3 entnommen werden:

Tabelle 2-3 FuR- und Radverkehrsaufkommen in den Spitzenstunden

Frihspitze Ful®d Anzahl Spatspitze Ful? Anzahl Frihspitze Rad Anzahl Spéatspitze Rad Anzahl

KP1 6:45 - 7:45 Uhr 125 15:45 - 16:45 Uhr 66 7:00 - 8:00 Uhr 32 17:00 - 18:00 Uhr 31

Qs1 7:00 - 8:00 Uhr 36 15:30 - 16:30 Uhr 40 6:00 - 7:00 Uhr 11 15:15 - 16:45 Uhr 10

Darlber hinaus wurde Anfang 2026 am Bahnhof Wustermark eine grofdere
Bike-and-Ride-Anlage eroffnet. Hierbei wurden sowohl Sammelschlief3anlagen als auch
SchlieRfacher sowie frei zugangliche, Uberdachte Doppelstockparker und Stellplatze far
Sonderfahrrader installiert. Erganzend wurden Ausstattungen wie Videouberwachung,

1 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen, KéIn 2010
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zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Beleuchtung sowie eine Photovoltaikanlage umgesetzt. Insgesamt stehen am Bahnhof rund
180 Fahrradabstellplatze zur Verfligung, wodurch die Verknupfung von Radverkehr und
Schienenverkehr deutlich gestarkt wurde.

Insgesamt ist die ErschlieRung fur den Fuf3- und Radverkehr im Bestand grundsatzlich
gegeben, jedoch weist sie hinsichtlich der Gehwegbreiten sowie der Schulwegqualitat
Entwicklungspotenziale auf.

——={DB)| Wustermark [

FV & RV | Verkehrsfiihrung
Untersuchungsgebiet
Emm Gehweg

Gehweg + baulicher Radweg

(ohne Benutzungspflicht)
Rad im Mischverkehr

|
—— |
. @ Querungsanlage

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

ohne MaBstab

Abbildung 2-10  Bestand | Rad- und FuRRverkehrsinfrastruktur
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3  Zukunftiges Verkehrsaufkommen

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukUnftigen Verkehrssituation erlautert. Hierfur
wird das durch die im Bebauungsplangebiet vorgesehenen Nutzungen zusatzlich erzeug-
te Verkehrsaufkommen abgeschatzt und sowohl tageszeitlich als auch raumlich verteilt.
Anschlie3end wird der zusatzliche Verkehr mit dem bestehenden Verkehr sowie dem Verkehr
der Verkehrsprognose Uberlagert. Dabei wird der maRRgebende Betrachtungsfall ermittelt,
der als Bemessungsgrundlage fur die anschlie3ende Leistungsfahigkeitsuntersuchung dient.

Die Ermittlung des zukUnftigen Verkehrsaufkommens erfolgt dabei fir alle im
Bebauungsplangebiet geplanten Nutzungen in ihrer Gesamtheit und nicht ausschlie3-
lich far die geplante Schule. Hintergrund ist, dass im Rahmen der nachfolgenden
Leistungsfahigkeitsbetrachtung eine Aussage zur verkehrlichen Leistungsfahigkeit fur den
Endzustand bei vollstandiger Realisierung aller vorgesehenen Nutzungen getroffen werden
soll. Es wird somit ein gemeinsamer Prognosefall zugrunde gelegt, welcher den langfristigen
Zielzustand abbildet.

3.1  Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert
im Wesentlichen auf den methodischen Ansatzen der Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen? und wird durch Angaben des Auftraggebers
(Gemeinde Wustermark) erganzt.

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens getrennt nach den ein-
zelnen Nutzungsfunktionen im B-Plangebiet. Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter, wie
beispielsweise der Anzahl der Schiler:iinnen, der Flachengrof3e, der Wegehaufigkeit, dem
durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrad und dem MIV-Anteil, wird das Aufkommen fir den
Schuler:innen-, Beschaftigten-, Kunden:innen-, Bewohner:innen und den Wirtschaftsverkehr
ermittelt. Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von normierten Tagesganglinien - eine zeitab-
hangige Aufteilung der zuvor ermittelten Belastungswerte. AnschlieRend wird in einem drit-
ten Schritt eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umliegenden Stral3enraum bzw.
auf die Ein- und Ausfahrt aus dem Plangebiet vorgenommen.

Erganzender Hinweis: Es wird darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschatzung ermittel-
te zusatzliche Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert
zu verstehen ist. Dabei ist aulRerdem zu beachten, dass die in der Fachliteratur angegebenen

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen,
KoIn 2006
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Parameter zur Schatzung des Verkehrsaufkommens nur teilweise moderne Betriebs- und
Nutzungskonzepte abbilden konnen und nur bedingt fur die geplanten Nutzungen passen.
Zudem unterliegen die angegebenen Werte sehr grofden Schwankungen bzw. Spannweiten,
insbesondere bei groRen Flachenangaben. »Grundsétzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge
eine ZufallsgroRe, die eine natirliche Schwankungsbreite [aufgrund des allgemein Ublichen
Tages- und Wochengeschehens] aufweist.«® Bei der Interpretation der Werte ist entspre-
chend zu berUcksichtigen , dass aufgrund dessen eine exakte Abbildung der Realitat nicht
maoglich ist.

3.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Die nachfolgende Tabelle zeigt das ermittelte zusatzliche Verkehrsaufkommen aufgeschlus-
selt nach den einzelnen Nutzungsarten. Die detaillierten Berechnungsergebnisse, die getrof-
fenen Annahmen und Ansatze sowie die zugrunde liegenden Quellen kdnnen den jeweiligen
Formblattern (aufgeschliisselt nach den einzelnen Nutzungen) in Anlage 4 bis Anlage 10 ent-
nommen werden.

Tabelle 3-1 Gesamtverkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen

Nutzung Kfz-Verkehr (gesamt) davon SV
[Fahrten [ 24h] [Fahrten / 24h]
A | Gymnasium 661 5%
B | Einzelhandel 689 50
B [ Wohnen 124 10
C | Wohnen 334 28
D | Gewerbe 263 5%
E[P+R 134 2
F | Parkplatz 98 2

3.3  Tageszeitliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

Mit Blick auf eine belastbare Bewertung 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
ubrigen Tagesstunden gewahrleistet ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die
Ermittlung des hochsten Verkehrsaufkommens ab.

Fur die geplanten Nutzungen ergibt sich in der Fruh- und Spatspitzenstunde das folgende
zusatzliche Verkehrsaufkommen:

3 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen,
Abs. 2.3.3 S. 9, KéIn 2006
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Tabelle 3-2 Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden der geplanten Nutzungen

Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
Nutzung Kfz-Verkehr (gesamt) davon SV Kfz-Verkehr (gesamt) davon SV
[Fahrten / h] [Fahrten / h] [Fahrten / h] [Fahrten / h]
A| Gymnasium 206 1 78 4
B | Einzelhandel 64 5 88 3
B | Wohnen 11 - 11 -
C | Wohnen 29 2 29 2
D | Gewerbe 30 3 28 4
E|P+R 20 - 12 -
F | Parkplatz 15 = 9 =

3.4 Raumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

Die raumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an
den gewonnen Erkenntnissen der Bestandsanalyse, der Verkehrsaufkommensermittlung
und den durch den AG vorgegebenen Varianten der Erschlie3ung.

Der aktuelle Stand sieht vor, dass die Teilflachen A, B, D, E und F ausschliellich Gber Ein- und
Ausfahrten entlang der Neuen Bahnhofstrafde erschlossen werden. Der zusatzlich erzeugte
Verkehr (Quell- und Zielverkehr) wird demnach sowohl Gber den KP Neue BahnhofsstraRe /
Muihlenweg (KP2) als auch Uber den KP Hamburger StraRe / Neue BahnhofsstraRe -
Hoppenrader Allee (KP1) abgewickelt. Die ErschlieRung der Teilflache C erfolgt zu gleichen
Teilen Uber den KP2 und den KP Mlhlenweg / An der Schule. Aufgrund der vorliegenden
Verkehrsfuhrung im Muhlenweg ergibt sich fur die Teilflache C die Abwicklung von insgesamt
70 % des Quellverkehrs Uber den KP1 und KP2. Der Zielverkehr der Teilflache C wird hingegen
nur zu 50 % uber den KP2 abgewickelt. Die weiteren 50 % erfolgen Uber den KP Hamburger
Strafde / An der Schule.

In den beiden folgenden Abbildung ist die raumlich Verteilung des zusatzlich erzeugten
Verkehrsaufkommens getrennt fur den Ziel- und Quellverkehr grafisch dargestellt.
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B | Wohnen
B | Gewerbe

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Rédumliche Verteilung des Zielverkehrs

ﬁ prozentuale Verteilung des

Zielverkehrs der Teilflache

ohne MaBstab

Abbildung 3-1 Prozentuale raumliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens | Zielverkehr

Bahnhof

Wuste}r[lark

p——
= ="

A0

B | Wohnen
B | Gewerbe

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Réumliche Verteilung des Quellverkehrs

50 % prozentuale Verteilung des
- V Quellverkehrs der Teilflache

ohne MaBstab

Abbildung 3-2 Prozentuale raumliche Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens | Quellverkehr

Inden nachfolgenden Abbildungenist das aus dem prozentualen Ansatzresultierende zusatz-
liche Verkehrsaufkommen nach Quell- und Zielverkehr fur die Spitzenstunde am Vormittag
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und Nachmittag flr den KP Hamburger Straf3e / Neue BahonhofstraRe - Hoppenrader Allee
grafisch dargestellt.

—

——— thnil;;)if Waustermark

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

* “

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Spitzenstunde am Vormittag

‘j Verteilung des Zielverkehrs

ohne MaBstab

Abbildung 3-3  Verteilung des zuséatzlichen Zielverkehrs | Spitzenstunde am Vormittag

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen
\g
A\
Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Spitzenstunde am Nachmittag

- 1 Verteilung des Zielverkehrs

ohne MaBstab

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 3-4

Verteilung des zusatzlichen Zielverkehrs | Spitzenstunde am Nachmittag
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B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

3 F | Parken
Y

g
‘0
¢ ‘0‘
/ ~Q’ |
0‘ { C | Wohnen
* \ g %

-
Verkehrstechnische Untersuchung g
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Spitzenstunde am Vormittag

V Verteilung des Quellverkehrs

ohne MaBstab

Abbildung 3-5  Verteilung des zusatzlichen Quellverkehrs | Spitzenstunde am Vormittag

Wusterr{lark

]
= =

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Spitzenstunde am Nachmittag

j Verteilung des Quellverkehrs

ohne MaBstab

Abbildung 3-6  Verteilung des zusatzlichen Quellverkehrs | Spitzenstunde am Nachmittag
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3.5  Zukunftiges Gesamtverkehrsaufkommen

Zur Bestimmung des zukunftigen Verkehrsaufkommens wird in Hinblick auf die
Leistungsfahigkeitsuntersuchung das Verkehrsaufkommen der Spitzenstunden im Bestand
(Vormittag und Nachmittag) mit dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen Uberlagert. Die
daraus resultierenden Spitzenstunden am Vormittag bzw. Nachmittag setzen sich jedoch
aus zeitlich unterschiedlichen Spitzenstunden im Bestand sowie fur das Plangebiet zu-
sammen. Da die Spitzenstunden jedoch zeitlich nah beieinander liegen und die Betrachtung
zur sicheren Seite erfolgt, werden die Spitzenstunden der Verkehrserhebung sowie der
Verkehrsaufkommensermittlung tiberlagert. Dies entspricht einer Annahme zur sicheren Seite
(»worst case«).

Die Strombelastungsplane aller Betrachtungsfalle kdnnen der Anlage 11 entnommen wer-
den.

3.5.1 Analyse-Planfall

Der Analyse-Planfall setzt sich aus dem bestehenden Verkehrsaufkommen mit
Uberlagerung des durch den B-Plan erzeugten zusatzlichen Verkehrs zusammen. Das
Gesamtverkehrsaufkommen fur die Spitzenstunden am Vormittag und Nachmittag kann der
Abbildung 3-7 und Abbildung 3-8 entnommen werden.

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Analyse-Planfall,

Spitzenstunde am Vormittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 3-7 Analyse-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag
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B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Analyse-Planfall,

Spitzenstunde am Nachmittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 3-8  Analyse-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag

.
*
* N o 4 “‘ ‘e

Analyse-Planfall
Verkehrsmenge (DTV)

Durchschnittlicher taglicher
15.000 Verkehr [in Kfz/24h]
5 %
Schwerverkehrsanteil

Abbildung 3-9  Analyse-Planfall | DTV

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)
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3.5.2  Prognose-Nullfall

Mit Blick auf die zukunftige Verkehrsentwicklung im Plangebiet wird im Rahmen der
Verkehrsuntersuchung neben dem Bestand auch das prognostizierte Verkehrsaufkommen
berucksichtigt. Hierfur wird auf die Verkehrsprognose aus der Verkehrsuntersuchung zum
Einzelhandelsstandort an der Hoppenrader Allee* zurlckgegriffen, welche aufgrund des
starken Bevolkerungsanstiegs in der Gemeinde Wustermark bis 2035 von einer allge-
meinen Verkehrssteigerung um 30 % ausgeht. In der nachfolgenden Abbildung 3-10 und
Abbildung 3-11 wird das prognostizierte Verkehrsaufkommen fur die Spitzenstunden
am Vormittag und Nachmittag im Prognose-Nullfall (d. h. Prognoseverkehr 2035 ohne
Bauvorhaben) dargestellt.

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Prognose-Nullfall,

Spitzenstunde am Vormittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 3-10  Prognose-Nullfall | Spitzenstunde am Vormittag

4 HOFFMANN-LEICHTER (Hrsg.): Verkehrsuntersuchung zur Umgestaltung des Einzelhandelsstandorts an der Hoppenrader Allee in
Wustermark, Berlin 2025.
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B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Prognose-Nullfall,

Spitzenstunde am Nachmittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 3-11  Prognose-Nullfall | Spitzenstunde am Nachmittag

*
*
* N 0’

Prognose-Nullfall
Verkehrsmenge (DTV)

Durchschnittlicher taglicher
15.000 Verkehr [in Kfz/24h]
5 %
Schwerverkehrsanteil

Abbildung 3-12  Prognose-Nullfall | DTV
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3.5.3 Prognose-Planfall

Der Prognose-Planfall setzt sich aus dem zukunftig prognostizierten Verkehrsaufkommen mit
Uberlagerung des durch den B-Plan erzeugten zuséatzlichen Verkehrs zusammen und ist maf3-
gebend flr die spatere Leistungsfahigkeitsbetrachtung. Das zukunftige Verkehrsaufkommen
im Prognose-Planfall kann den nachfolgenden Abbildungen entnommen werden.

B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Prognose-Planfall,

Spitzenstunde am Vormittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 3-13  Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Vormittag
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B | Wohnen
B | Gewerbe

D | Gewerbe

A | Gymnasium

F | Parken

C | Wohnen

Verkehrstechnische Untersuchung
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Prognose-Planfall,

Spitzenstunde am Nachmittag

m V Verkehrsstrom [Kfz/h]

ohne MaBstab

Abbildung 3-14  Prognose-Planfall | Spitzenstunde am Nachmittag

.
*
LI 0’ ¢

Prognose-Planfall
Verkehrsmenge (DTV)

Durchschnittlicher taglicher
15.000 Verkehr [in Kfz/24h]
5 %
Schwerverkehrsanteil

Abbildung 3-15  Prognose-Planfall | DTV

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Nachfolgend wird die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Hamburger Str. / Hoppenrader
Allee - Neue Bahnhofstr. untersucht. Es wird gepruft, ob eine stabile Verkehrsabwicklung und
eine leistungsfahige ErschlieBung des B-Plangebiets gewahrleistet werden kann.

41  Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach dem Handbuch fur die
Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS, 2015)° durchgefiihrt. Das im HBS angegebe-
ne Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den anerkannten Regeln
der Technik. Es handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genau-
en Beschreibung und Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche Bewertungsgrofien
werden hierbei die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwen-
det und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Eine Ubersicht zu
den Definitionen der QSV fur lichtsignalisierte sowie nicht lichtsignalisierte Knotenpunkte ist
der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.

Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

QSV A - “sehr gut" ; QSV A - “sehr gut”

QSV B - “gut" i = QsvB-*

QSV C - "befriedigend" S asve-*

QSV E - “mangelhaft"......ccoeeevcnrnns t,.>45s

QSV E - “mangelhaft".......coeorivsnnenn t,.>70s

Wartezeit

QSV F - “ungeniigend"”.

QSV = Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs t, = mittlere Wartezeit

Abbildung 4-1  Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs gemaR HBS

Die mittlere Wartezeit der Verkehrsteilnehmer:innen im Kfz-Verkehr wird fUr nicht signali-
sierte Knotenpunkte anhand der Kapazitatsreserve eines Verkehrsstroms abgeleitet. Diese
ergibt sich aus der Differenz zwischen der Kapazitat des Stroms, also der Verkehrsstarke, die
in dem Verkehrsstrom unter gegebenen Bedingungen in einer Stunde abgewickelt werden
kann, und dem tatsachlich auftretenden Verkehrsaufkommen.

Fur signalisierte Knotenpunkte ergibt sich die mittlere Wartezeit aus der Summe der so-
genannten Grundwartezeiten und der Ruckstauwartezeit. Die Grundwartezeit spiegelt die

5 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS),
KoIn 2015.
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Wartezeit eines Fahrzeugs in Hinsicht auf den Wechsel zwischen Sperr- und Freigabezeit
eines Verkehrsstroms pro Umlauf wider. Mit der Ruckstauwartezeit geht zusatzlich auch
der mittlere Rickstau ein, der auf einem Fahrstreifen innerhalb des Betrachtungszeitraums
entsteht, wenn bei Freigabezeitende nicht alle Fahrzeuge des Zuflusses abflieRen kon-
nen. Das heil3t, dass sich die Grundwartezeit erhoht, da bei erneutem Freigabezeitbeginn
erst die gestauten Fahrzeuge abflieRen mussen, bevor die im Umlauf neu ankommenden
Fahrzeuge abgewickelt werden konnen. Beide Wartezeitanteile sind dabei - ebenso wie die
Kapazitatsreserve bei unsignalisierten Knotenpunkten - von der Kapazitat des Fahrstreifens
abhangig. Bei der Bestimmung der Kapazitat von Abbiegefahrstreifen wird im HBS-Verfahren
auch der Einfluss bevorrechtigter zu Fuld Gehender und Radfahrender aus der Furt be-
rucksichtigt. Dies geschieht entweder Uber die Bestimmung des Durchsatzes durch den
Gegenverkehr (fur Linksabbiegende) oder Uber die Berechnung eines Freigabezeitanteils,
der dem abbiegenden Kfz-Verkehr fiir den ungehinderten Abfluss zur Verfligung steht (fr
Rechtsabbiegende).

Es ist zu beachten, dass die mittleren Wartezeiten Naherungswerte darstellen und im rea-
len Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert maglich sind. Des Weiteren findet
in der Leistungsfahigkeitsuntersuchung eine Einzelknotenbetrachtung statt. Das bedeu-
tet, dass evtl. Effekte - wie beispielsweise die Pulkbildung aufgrund der Koordinierung des
Verkehrsstroms durch benachbarte lichsignalgeregelte Knotenpunkte - durch das HBS-
Verfahren nicht bertcksichtigt werden. Das Verfahren dient in diesem Fall dazu, die jewei-
ligen kapazitativen KenngréRen im VorherNachher-Fall zu ermitteln und anschlieféend auf
Grundlage der Differenz eine Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen vorzunehmen - ins-
besondere inwiefern eine zusatzliche Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs besteht.

4.2  \Verkehrstechnische Grundlage

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung von KP1 wir die vom Landesbetrieb Straldenwesen
Brandenburg zur Verfugung gestellte verkehrstechnische Unterlage zugrunde gelegt. Dabei ist
zu berlcksichtigen, dass der Knotenpunkt im Bestand verkehrsabhangig gesteuert wird (VA-
Steuerung). Der Einfluss einer dynamischen Verkehrssteuerung ist allerdings mit dem stan-
dardisierten Verfahren nach dem HBS nicht bewertbar. Das HBS-Verfahren beruht wie zuvor
beschrieben auf der Annahme eines statischen Verkehrszustands innerhalb der zugrunde
gelegten Bemessungsstunde und bedarf hierfur bei lichtsignalgeregelten Knotenpunkten ei-
ner Festzeitsteuerung als Bewertungsgrundlage. Zur Analyse des Verkehrsablaufs an KP1
wurden daher die Signalzeitenprogramme 1 (SZP1) und 2 (SZP2), welche in der Praxis nur in
Stérungsfallen eingeschaltet werden, zugrunde gelegt (siehe Anlage 12).
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4.3  Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird im Folgenden getrennt fir die Spitzenstunde am
Vormittag und am Nachmittag jeweils fir den Analyse-Nullfall, Analyse-Planfall , Prognose-
Nullfall sowie den Prognose-Planfall vorgenommen. Die detaillierte HBS-Bewertung kann der
Anlage 13 entnommen werden.

431  Analyse-Nullfall

Im Analyse-Nullfall (Bestandssituation) kann das Verkehrsaufkommen KP1 sowohl in der
Frih- als auch in der Spatspitzenstunde durchgehend stabil abgewickelt werden. Fur das
Signalzeitenprogramm 1 (SZP 1) wird in beiden Spitzenstunden durchgehend die QSV A er-
reicht; Rickstaubildungen treten nicht auf. Auch unter dem Signalzeitenprogramm 2 (SZP 2)
ist die Leistungsfahigkeit vollstandig gegeben, wobei die QSV Uberwiegend bei A und ver-
einzelt bei B liegt. Insgesamt bestehen im Analyse-Nullfall keine kapazitativen Defizite am
Knotenpunkt.

432  Analyse-Planfall

Im Analyse-Planfall bleibt die Leistungsfahigkeit an KP1 in beiden Spitzenstunden erhalten.
Mit beiden Signalzeitenprogrammen werden in der Fruh- und Spatspitzenstunde Uberwie-
gend die QSV A und B erreicht. Das zusatzliche Verkehrsaufkommen im Planfall fihrt zu
keiner wesentlichen Verschlechterung des Verkehrsablaufs gegentiber dem Analyse-Nullfall.
Ruckstaubildungen oder instabile Verkehrsverhaltnisse treten nicht auf.

43.3 Prognose-Nulifall

Auch im Prognose-Nullfall ist der Knotenpunkt in beiden Spitzenstunden leistungsfahig. Fur
beide betrachteten Signalzeitenprogramme werden in der Frih- und Spatspitze QSV von
A bis B erreicht. Die prognostizierte allgemeine Verkehrsentwicklung fuhrt somit zu keiner
kritischen Auslastung des Knotenpunkts. Die Verkehrsabwicklung ist weiterhin als stabil ein-
zustufen.

4.3.4  Prognose-Planfall

Der Prognose-Planfall stellt den mafdgebenden Betrachtungsfall dar, da hier sowohl| die
allgemeine Verkehrsentwicklung als auch das zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen
aus der vollstandigen Realisierung aller geplanten Nutzungen berucksichtigt werden.
Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass der Knotenpunkt auch unter diesen
Bedingungen in beiden Spitzenstunden leistungsfahig bleibt. Fir SZP 1 werden in der Fruh- und
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Spatspitzenstunde Uberwiegend die QSV A und B erreicht. Fur SZP 2 ergeben sich ebenfalls
uberwiegend die QSV A und B; vereinzelt werden Verkehrsstrome mit der Qualitatsstufe
C festgestellt. Diese stellen jedoch weiterhin einen stabilen Verkehrsablauf im Sinne des
HBS dar. Kritische Riickstaubildungen oder eine instabile Verkehrsabwicklung treten nicht auf.
Insgesamt ist festzustellen, dass die verkehrliche Erschlie3ung des Bebauungsplangebiets auch
im Prognose-Planfall dauerhaft leistungsfahig gewahrleistet werden kann.

In den nachfolgenden Abbildungen werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsunter-
suchung fur den Prognose-Planfall noch einmal grafisch dargestellt.

~' a ' ay

C
Verkehrstechnische Untersuchung ofine MaBstab
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Leistungsfahigkeit Prognose-Planfall (SZP1)
Spitzenstunde am Vormittag
stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten

kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten

splrbare Wartezeiten

betréchtliche Wartezeiten

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 4-2 Prognose-Planfall | Leistungsfahigkeit Friihspitzenstunde (SZP1)

Seite 26



m Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Verkehrstechnische Untersuchung ohne MaBstab

B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Leistungsfihigkeit Prognose-Planfall (SZP1)
Spitzenstunde am Nachmittag

stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
E kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten

‘ splrbare Wartezeiten

betrdchtliche Wartezeiten

Abbildung 4-3 Prognose-Planfall | Leistungsfahigkeit Spatspitzenstunde (SZP1)

Verkehrstechnische Untersuchung ohne MaBstab

B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Leistungsféhigkeit Prognose-Planfall (SZP2)
Spitzenstunde am Vormittag

stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss

sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten

ﬂ kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
spirbare Wartezeiten

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) \ betrachtliche Wartezeiten

Abbildung 4-4  Prognose-Planfall | Leistungsfahigkeit Friihspitzenstunde (SZP2)
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Verkehrstechnische Untersuchung ofne Mafstab
B-Plan Nr. W8 "Neue BahnhofstraBe"
Leistungsfihigkeit Prognose-Planfall (SZP2)
Spitzenstunde am Nachmittag
stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
ﬂ kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
splirbare Wartezeiten
L ]

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) L betrachtliche Wartezeiten

Abbildung 4-5 Prognose-Planfall | Leistungsfahigkeit Spatspitzenstunde (SZP2)

Hinweis

Auch bei einer ErschlieBung des Gebiets C (Mihlen-Quartier) im Einrichtungsverkehr
(Einfahrt Gber den stdlichen Abschnitt des Mihlenwegs und Ausfahrt Gber den nérdlichen
Abschnitt) bleibt die verkehrliche Abwicklung am Knotenpunkt KP1 leistungsfahig. Durch die-
se ErschlieRungsform ergeben sich lediglich geringfligige Verschiebungen in der raumli-
chen Verkehrsverteilung, insbesondere eine Erhohung der ausfahrenden Verkehre im nérd-
lichen MUhlenweg. Selbst bei einer vollstandigen Zuordnung aller ausfahrenden Kfz in den
Spitzenstunden auf den nérdlichen Abschnitt steigt das verkehrliche Aufkommen beispiels-
weise in Frihspitzenstunde lediglich um etwa 13 bis 14 Kfz/h an. Aufgrund der insgesamt
sehr geringen verkehrlichen Relevanz des Wohngebiets in den Spitzenstunden sowie der
bestehenden Kapazitatsreserven des Knotenpunkts fuhrt diese Anpassung jedoch zu kei-
ner Verschlechterung der Leistungsfahigkeit. Die mafdgebenden Verkehrsstrome verbleiben
weiterhin innerhalb der Qualitatsstufen A bis C, sodass ein stabiler Verkehrsablauf gemafR
HBS durchgehend gegeben ist. Eine erneute vollstandige Leistungsfahigkeitsberechnung
ist daher nicht erforderlich, da auch bei dieser ErschlieRungsvariante eine leistungsfahige
ErschlieRung des Plangebiets sichergestellt bleibt. Eine vertiefende Betrachtung kann zu-
dem im Rahmen der verkehrstechnischen Untersuchung zum Muhlen-Quartier erfolgen.
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5  Erschlie3ungs- & Mobilitatskonzept

5.1  Zielsetzung und Grundsatze der Erschlie3ung

Die verkehrliche ErschlieRung des zuklnftigen Schulstandorts verfolgt folgende Kernziele:

* Priorisierung des Fuldverkehrs und Verbesserung der Schulwegsicherheit.

* Sichere und intuitive Radverkehrsfuhrung, die den ERA-Standards ent-
spricht sowie ausreichend dimensionierte Abstellanlagen.

* Restriktiver Umgang mit Kfz-Verkehren und Minimierung von Konflikten im
direkten Schulumfeld.

5.2  ErschlieRung durch den Fuldverkehr
5.2.1  Anforderungen aus den EFA (FGSV)

Fur die Bemessung und Gestaltung der FulRverkehrsanlagen sind die ,Empfehlungen fur
FuRgangerverkehrsanlagen”® (EFA) der FGSV malfigeblich. Die EFA definieren — abhéngig von
Randnutzung und Kfz-Aufkommen - eine Mindestbreite des Gehwegs. Dabei wird von ubli-
chen Fuldverkehrsstromen ausgegangen; bei aul3ergewdhnlich hohen Anteilen bzw. erhdhten
Anforderungen (z. B. stark geblndelte Spitzenstrdme oder sensible Nutzergruppen) kdnnen
Ausweitungen Uber die Grundausstattung hinaus erforderlich werden.

Fir WohnstraRen mit offener Bebauung wird in der EFA als Grundanforderung eine
Seitenraumbreite von 2,10 m angegeben; bei weniger als 2,10 m ist eine Seitenraumbreite in
angebauten StralRen nicht als ausreichend anzusehen. Daraus ergibt sich fir den betrach-
teten StraRenraum eine Mindestbreite von 2,10 m als regelwerksbasierte Untergrenze.

Hinweis zur gemeinsamen Filihrung mit dem Radverkehr (z. B. ,Gehweg — Radfahrer frei”):

Sofern der Radverkehr im Seitenraum gemeinsam mit dem FulRverkehr geflihrt werden sollte,
nennen die EFA fur einen mindestens 4,00 m breiten Gehweg eine vertragliche Belastung
von rund 150 (Radfahrer + FuBgénger) je Spitzenstunde; bei geringeren Breiten sinken die
vertraglichen Werte deutlich.” Unabhangig von der Breite weisen die EFA zudem darauf hin,
dass gemeinsame Fuhrungen u. a. dann generell ungeeignet sind, wenn Uberdurchschnitt-
lich viele besonders schutzbedurftige Fuliganger (z. B. Kinder) vorhanden sind. Fiir den
Standort wurden in der malRgebenden Frihspitzenstunde rund 462 Ful3ganger/h sowie

6 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (EFA), KéIn 2002.
7 EFA: Seite 13, Tabelle 1
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149 Radfahrende/h (schulzeitgetriebene Spitzenbildung) abgeleitet.® Daher sind im unmit-
telbaren Schulumfeld erhdhte Anforderungen an Breite und Konfliktminimierung anzusetzen
und von einer gemeinsamen Fuhrung des Ful3- und Radverkehrs abzusehen.

Im Schulumfeld sind dartber hinaus die Anforderungen an Sicht und Erkennbarkeit beson-
ders hoch. Die EFA fordern fur Querungsstellen eine frihzeitige Erkennbarkeit und betonen,
dass Sichtbehinderungen (u. a. durch parkende Fahrzeuge oder Vegetation) zu vermeiden
sind, weil insbesondere Kinder verdeckt werden konnen bzw. selbst nicht ausreichend se-
hen konnen. Entsprechend sind Sichtfelder freizuhalten und geschwindigkeitsabhangige
Sichtweiten zu gewahrleisten (30 m gewahrleistete Sichtweite bei 30 km/h). Zwar wére laut
EFA eine Querungsanlage vor der Schule aufgrund der geringen Kfz-Verkehrsstarke in der
Spitzenstunde und der zulassigen 30 km/h entbehrlich, jedoch wird auch erwahnt, dass
Querungsanlagen unabhangig von den Belastungen zweckmalRig sind, wenn mit einer hohen
Anzahl schutzbedrftiger Fufdganger:innen, wie z. B. Schiler:innen, zu rechnen ist.?

5.2.2 Bewertung des Bestands

Die bestehende Infrastruktur fur den Fufdverkehr kann wie folgt bewertet werden:

= Die fulBlaufige ErschlieRung des Schulstandorts erfolgt im Bestand Uber-
wiegend Uber die Neue BahnhofstralRe. Dort ist ein straRenbegleitender
Gehweg vorhanden, der jedoch mit ca. 1,45-1,50 m deutlich unterhalb der
regelwerksbasierten Mindestanforderung liegt.

* Im unmittelbaren Schulumfeld ist ein ausgepragter Querungsbedarf
zu erwarten; im Bestand sind bereits zwei Ful3gangeriberwege im
Bahnhofsumfeld vorhanden. Eine unmittelbar schulnahe Querungsstelle
uber die Neue Bahnhofstral3e ist nicht vorhanden.

= Uber den gegeniiberliegenden Bolzplatz verlauft ein diagonaler, nicht aus-
gebauter Trampelpfad, der derzeit fur Fuldganger:iinnen als Abklrzung zwi-
schen der Hamburger Stral3e und dem Bahnhofsumfeld dient. Die sichtba-
re Auspragung als Trampelpfad zeigt eine hohe Frequentierung und damit
einen grundsatzlich vorhandenen Bedarf an einer direkten, attraktiven
FulRwegeverbindung.

8 Da es sich beim Gymnasium um eine tageszeitlich stark gebiindelte Nutzung handelt, wird fiir FuR-, Rad- und OPNV-Verkehr eine
schulzeitgetriebene Spitzenbildung unterstellt. Mangels eigener Zeitreihen wird der Spitzenstundenanteil analog zur tageszeitlichen
Verteilung des Kfz-Schilerverkehrs angesetzt (Spitzenstundenanteil ca. 31 %). Auf Basis des Gesamtverkehrsaufkommens ergeben
sich 444 FuRwege/Tag, 478 Radfahrten/Tag und 1.036 OPNV-Wege/Tag; firr die Gehwegbemessung im unmittelbaren Schulumfeld
werden die OPNV-Zuwegungen als fuRlaufige ,letzte Meile” konservativ dem FuRverkehr zugeschlagen (Summe 1.480 FuRwege/Tag).
Daraus resultieren in der maRgebenden Frihspitzenstunde ca. 462 FuRganger/h und ca. 149 Radfahrende/h.

9  vgl. EFA: Seite 19-20
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52.3  MalRnahmen und Empfehlungen

= Schaffung von ausreichend dimensionierten und beidseitig straRenbeglei-
tenden Gehwegen entlang der Neuen Bahnhofstralde

Die durchgangige Mindestbreite muss laut EFA mind. 2,10 m betragen. Fir das aufRerge-
wohnlich hohe FulRverkehrsaufkommen sehen die EFA jedoch ausdrlicklich eine Auswei-
tung der Grundausstattung vor. Daher sollte fur die Wege mit den hochsten Fuldverkehrs-
stromen (Schultorbereich, Wege von/zu den Haltestellen, Querungsstellen) eine Zielbreite
von 2,50 m - 3,00 m angestrebt werden, ggf. erganzt um lokale Aufweitungen an Engstellen
und Querungsstellen.

» Prufauftrag zur Schaffung eines zusatzlichen Ful3gangeriberwegs in Hohe
des Schultorbereichs zur sicheren Querung der Neuen Bahnhofstral3e

Falls die Anlage eines zusatzlichen FGU im Bereich des Schultors nicht genehmigungsfa-
hig sein sollte (z. B. aufgrund der Nahe zum vorhandenen FGU ca. 80 m Richtung Bahn-
hof), ist ergdnzend eine Blindelung und Lenkung der Querungsstrome zum bestehenden
FGU vorzusehen. Hierzu kann im Abschnitt zwischen Schultor und vorhandenem FGU eine
Querungssperre bzw. Leiteinrichtung (z. B. Gelander im Seitenraum zwischen Gehweg und
Fahrbahn) angeordnet werden, um das ungeordnete Queren auf freier Strecke zu unter-
binden und die Ful3ganger:innen gezielt zur gesicherten Querungsstelle zu flhren.

* Freihalten von Sichtfeldern im Bereich des Schuleingangs, der
Querungsstellen sowie der Ein- und Ausfahrt der Kiss+Ride-Zone

Die erforderlichen Sichtfelder sind konsequent freizuhalten. Sichtbehinderungen durch
parkende oder haltende Kfz, Vegetation (Hecken/Baume), Mdblierung, Schaltkasten oder
Werbeanlagen sind zu vermeiden; Parken ist in den freizuhaltenden Sichtfeldern auszu-
schlief3en. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind mindestens eine
Sichtweite von 30 m sowie eine Haltesichtweite von 15 m sicherzustellen.

5.3  ErschlieRung durch den Radverkehr
5.3.1  Anforderungen nach ERA (FGSV)

FUr die Planung und Bewertung der RadverkehrsfUhrung sind die »Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen« (ERA)™ der FGSV malRgeblich. Bei einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit von 30 km/h und einer Spitzenstundenbelastung von bis zu 800 Kfz/h ist die Fiihrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn grundsatzlich zulassig und stellt im inner-
ortlichen Netz die empfohlene Standardlésung dar.**

Schutzstreifen kommen nach ERA nur unter bestimmten Querschnittsbedingungen in
Betracht: Der zwischen Schutzstreifen verbleibende Fahrbahnteil soll mindestens 4,50 m, bei
hohen Verkehrsstarken besser 5,00 m betragen; beidseitige Schutzstreifen mit einer Breite
von 1,50 m erfordern daher Fahrbahnbreiten von mindestens 7,50 m. Zudem weisen die ERA

10 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA), KéIn 2010.
11 vgl. ERA: Seite 19, Bild 7
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darauf hin, dass bei hohen Schwerverkehrsstarken die 4,50 m zwischen den Schutzstreifen
in der Regel nicht ausreichend sind. Fur die Neue Bahnhofstralde ist perspektivisch eine
reine Fahrbahnbreite von ca. 6,00 m vorgesehen (u. a. zur Bus-Bus-Begegnung). Damit ist
ein beidseitiger Schutzstreifen regelwerksseitig nicht darstellbar. Zusatzlich ist bei haufigem
Busverkehr davon auszugehen, dass die Schutzstreifen im Begegnungsfall regelmal3ig tber-
fahren wurden, wodurch die gewunschte Trennwirkung im Schulumfeld deutlich geschwacht
wird.2? Im vorliegenden Fall stellen Schutzstreifen somit keine empfehlenswerte bzw. geeig-
nete Fuhrungsform dar.

Da die gemaR ERA empfohlene Fihrung im Mischverkehr aufgrund der besonde-
ren Sensibilitat des Schulumfelds moglicherweise konflikttrachtig und die Anlage von
Schutzstreifen aufgrund der straRenraumlichen Gegebenheiten nicht moglich ist, bleibt
noch die Option einer separaten Fiihrung des Radverkehrs. In diesem Fall sind (bei aus-
reichender Flachenverfligbarkeit im Seitenraum) straRenbegleitende Radwege beidseitig
im Einrichtungsverkehr anzulegen. Die ERA nennen hierfir eine Regelbreite von 2,00 m je
Einrichtungsradweg sowie einen angrenzenden Gehweg mit 2,50 m. Zwischen Fahrbahn und
Radweg muss zudem ein Sicherheitsraum von 0,75 m geplant werden.?®

53.2  Besondere Anforderungen Schulverkehr

Im Umfeld eines Gymnasiums sind die Anforderungen an die Radverkehrsfuhrung aufgrund
der Nutzerstruktur und der Verkehrszusammensetzung erhoht: Radfahrende Schuler:innen
treten haufig in Gruppen auf; gleichzeitig Uberlagern sich im Schulumfeld Fuldgangerstrome
(u. a. OPNV-Zuwegungen), Querungsbedarfe sowie Hol- und Bringverkehre. Dadurch ent-
steht insbesondere im Bereich des Schultors ein erhohtes Konfliktpotenzial. Fur den
Standort wurde in der maldgebenden Frihspitzenstunde ein Radverkehrsaufkommen von
ca. 149 Radfahrenden/h abgeleitet. Vor diesem Hintergrund sollten bei den weiterfiihrenden
Objektplanungen eine eindeutige und leicht verstandliche Radverkehrsfihrung sowie kon-
fliktarme Querungslésungen mitgedacht werden.

5.3.3  MalRRnahmen und Empfehlungen zur Radverkehrsforderung

= QOption A (Vorzugsvariante): beidseitige straRenbegleitende Einrichtungs-
radwege im Seitenraum

Sofern es der Seitenraum zulasst, sollten die Einrichtungsradwege mit 2,00 m Breite und
einem zusatzlichen 0,75 m breiten Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn geplant werden.

12 vgl. ERA: Seite 22-23
13 vgl. ERA: Seite 24-25
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* Option B: Mischverkehr + Piktogrammkette auf der Fahrbahn

Wenn eine getrennte Fuhrung im Seitenraum nicht realisierbar ist, wird die Beibehaltung
des Mischverkehrs mit einer Piktogrammkette (Markierung von »Sharrows«) als begleiten-
de Markierung empfohlen (beidrichtungsbezogen), um die Radverkehrsprasenz ggi. dem
Kfz-Verkehr zu erhohen und die ,Schulroute” im Straldenraum zu verdeutlichen.

* Erhéhen der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Hamburger StralRe /
Hoppenrader Allee - Neue Bahnhofstralde

Falls der Radverkehr auf der Neuen Bahnhofstr. im Mischverkehr gefthrt wird, muss ein
sicheres Ein- und Abbiegen infaus der StraRe gewahrleistet werden, sodass an KP 1 Maf3-
nahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit ergriffen werden sollten. Der Radverkehr
sollte daher auch im Knotenpunktbereich mittels eigener Furten in/aus Richtung der Neu-
en Bahnhofstr. gefiihrt werden. Zudem sollte in der Neuen Bahnhofstr. ein ARAS (aufge-
weiteter Radaufstellstreifen) markiert werden, sodass sich der Radverkehr im Blickfeld des
Kfz-Verkehrs aufstellen und als erster den Knotenpunktbereich befahren kann.

* Gewabhrleisten einer sicheren Radverkehrsfuhrung westlich der Hamburger
StralRe

Fir den kurzen Gehwegabschnitt (ca. 100 m) westlich der Hamburger Stral3e ist ein LU-
ckenschluss im Radwegenetz erforderlich, um eine durchgangige Radverbindung in beide
Richtungen sicherzustellen. Es wird empfohlen, den vorhandenen Seitenraum auf diesem
Abschnitt — nach Priifung der nutzbaren Breite (i. d. R. 2 2,50 m) — als gemeinsamen Geh-
und Radweg (Zweirichtungsverkehr) auszuweisen. Aufgrund der begrenzten Bestandsbrei-
te ist die Losung nur als kurzer Ubergangsabschnitt geeignet; mittel- bis langfristig ist zu
prifen, ob der Abschnitt durch eine separierte Fiihrung (Radweg + Gehweg) leistungsfa-
higer und konfliktarmer gestaltet werden kann.

* Gewabhrleisten einer sicheren Radverkehrsfihrung an der Hoppenrader
Allee (nérdl.)

Falls die bestehenden Rad- und Fufdverkehrsflachen nérdlich der Hoppenrader Allee je-
weils mind. 2,50 m aufweisen, sollten diese als getrennter Geh- und Radweg (Zweirich-
tungsverkehr) ausgewiesen werden, da der Radweg bereits farblich gepflastert ist. Falls
die Mindestmalfe nicht erreicht werden, sollte der bestehende Weg zumindest als ge-
meinsamer Geh- und Radweg (Zweirichtungsverkehr) ausgewiesen werden.
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© HL | Kartengrundlage: Brandenburgviewer | GeoBasis-DE/LGB (DL-DE/BY-2.0)

Abbildung 5-1 Empfohlene Radverkehrsmafnahmen fir KP 1 (Prinzipskizze)
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Querschnitt | Neue BahnhofstraBe | Variante A

22,50 m 2,00m 0,75m 6,00 m 0,75m 2,00m 22,50m

>16,50m

Querschnitt | Neue BahnhofstraBBe | Variante B

23,00m 2,00m 6,00 m 2,00m 23,00m

>16,00m

Abbildung 5-2 Beispielhafte Querschnittsdarstellungen fir die Neue BahnhofstraRe (Variante A & B)
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5.4 ErschlieRung durch den motorisierten Individualverkehr
5.41  StralRenquerschnitt Neue Bahnhofstrale

Fir die Neue Bahnhofstrafde ist ein Querschnitt zu wahlen, der einerseits die
ErschlieBungsfunktion zum Bahnhof und zur Schule zuverlassig abwickelt, andererseits
die Schulwegsicherheit (FuR/Rad) priorisiert. Fir den Begegnungsfall Bus—-Bus ist eine
Fahrbahnbreite von mind. 6,00 m anzusetzen.* Vor dem Hintergrund der Schulnutzung ist ein
Tempolimit von 30 km/h weiterhin angemessen und verkehrssicher und sollte im Abschnitt
beibehalten werden, um die Konflikte zwischen Kfz-, Rad- und Fufdverkehr zu reduzieren und
sichere Querungen zu ermdglichen.

Im Bestand sind bereits Elemente der Verkehrsberuhigung (Aufpflasterungen) vorhanden;
diese sind grundsatzlich geeignet, das tatsachliche Geschwindigkeitsniveau abzusenken
und die Aufenthalts- und Querungsqualitat im Schulumfeld zu verbessern. Entscheidend ist,
dass an konflikttrachtigen Punkten (Schultorbereich, Querungsstellen, Knotenpunkten) die
Sichtbeziehungen zwischen Kfz-, Rad- und FulRverkehr konsequent gewahrleistet werden.®
Insbesondere im Bereich der Ein- und Ausfahrt zum Schulparkplatz sowie im Umfeld der
kunftigen Kiss+Ride-Zone sind Sichtfelder von Vegetation und Einbauten freizuhalten; bei
Bedarf sind Halte-/Parkverbote und bauliche MaRnahmen (z. B. vorgezogene Seitenraume)
vorzusehen, um unkontrolliertes Halten in Sichtbereichen zu unterbinden.

Hinweis Knotenpunkt Neue BahnhofstraRe / Mlhlenweg

Der Knotenpunkt Neue Bahnhofstrale / Mihlenweg ist im Bestand als abknicken-
de VorfahrtsstraRe ausgebildet, wobei die Neue BahnhofstraRe vorfahrtberechtigt
ist. Im Prognosefall ist infolge der geplanten Wohnbebauung mit einem zusatzlichen
Verkehrsaufkommen aus dem Muhlenweg zu rechnen; in der Fruhspitze liegt die Zunahme
jedoch nur bei rund +15 Kfz/h und damit in einer GréRenordnung, die den Knotenpunkt nicht
wesentlich belastet. Das zusatzliche Verkehrsaufkommen kann daher auch bei Realisierung
des Wohngebiets weiterhin leistungsfahig Uber die bestehende Knotenpunktform
(Vorfahrtregelung) abgewickelt werden. Vor dem Hintergrund der sehr geringen Mehrbelastung
ware der bauliche und flachenmaRige Eingriff zur Herstellung eines Kreisverkehrs unverhalt-
nismaRig (hoher Umbauaufwand, zusétzliche Flacheninanspruchnahme). Zudem ist auf-
grund des vorhandenen Busverkehrs und der erforderlichen Schleppkurven mit einem zu-
satzlichen Dimensionierungsbedarf zu rechnen.

14 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraen (RASt 06), Seite 26, Bild
16, KoIn 2006.

15 vgl. RASt: Seite 124 - 125
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5.4.2 Kiss+Ride-Zone

Zur konfliktarmen Abwicklung des Hol- und Bringverkehrs wird eine Kiss+Ride-Zone
am Knotenpunkt Neue BahnhofstraRe / Muhlenweg vorgesehen. Die Ausbildung als
Einrichtungsverkehr-Schleife (einfahren — kurz halten — ausfahren) ist betrieblich sinnvoll, da
Ruckstaus auf der Fahrbahn reduziert, Wendemandver vermieden und die Verkehrsablaufe
im Schulumfeld geordnet werden. Empfehlungen sehen flir Elternhaltestellen grundsatz-
lich eine grofRere Distanz zur Schule (i. d. R. mindestens ca. 250 m) vor, um den Hol- und
Bringverkehr konsequent aus dem Schulumfeld herauszuhalten. Aufgrund der ortlich be-
grenzten Flachenverflgbarkeit lasst sich diese Entfernung hier jedoch nicht realisieren.
Die Lage in ca. 100-150 m Entfernung zum Schultor sollte dennoch geeignet sein, um den
Verkehr aus dem unmittelbaren Eingangsbereich herauszunehmen und gleichzeitig einen
kurzen FuRweg (,letzte Meile”) zu ermdglichen. Voraussetzung ist eine durchgangige, ausrei-
chend dimensionierte und barrierearme FuRwegverbindung sowie freigehaltene Sichtfelder.

FUr Elternhaltestellen existiert keine einheitlich ,verpflichtende” Stellplatzzahl; die
Dimensionierung erfolgt in der Praxis nach Schulgréfe und Spitzenbelastung, wobei be-
wusst kein Vollangebot geschaffen werden sollte, um einen Anziehungseffekt zu vermeiden
(Signalwirkung: Hol- und Bringdienste sind ,normal”). Als methodischer Ansatz wird daher
eine betriebliche Kapazitatsbemessung gewahlt, die den Bedarf in der Spitzenzeit abbil-
det und zugleich ein begrenztes Angebot ermdglicht. Als Richtwert kann dabei eine mittlere
Haltedauer von ca. 3 Minuten je Halt angesetzt werden (analog Kurzhaltebereich). Daraus
ergibt sich der Stellplatzbedarf als Anzahl gleichzeitig haltender Fahrzeuge:

S=q-t

Halt

(mit g = Fahrzeuge pro Minute im Spitzenfester und t,_, = 3 Minuten)

Da fir Gymnasien haufig keine standortspezifischen Elterntaxi-Quoten vorliegen, wird der
Bedarf Uber zwei nachvollziehbare Szenarien angesetzt. Grundlage sind 1.080 Schuler:innen
(36 Klassen) sowie eine konservative Annahme zur mittleren Fahrzeugbesetzung von
ca. 12 Schilerinnen pro Fahrzeug (Mitnahmeeffekte innerhalb von Geschwister-/
Fahrgemeinschaften). Das Spitzenfenster wird mit 25 Minuten um Unterrichtsbeginn ange-
setzt (typische Ankunftswelle).
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Szenario A (zielorientiert bei starker Rad-/OPNV-Férderung): 7 % Elterntaxi-Anteil

» Taxi-Schuler:iinnen: 1.080 « 0,07 = 76
» Kfz:76/12=~64
» Kfz pro Minute: q = 64 /25 = 2,6

» Stellplatze: S = 2,6 « 3 = 7,8 - 8 Stellplatze
Szenario B (konservativ): 13 % Elterntaxi-Anteil'¢

» Taxi-Schuleriinnen: 1.080 ¢ 0,13 = 141
» Kfzz141/12=~118
» Kfz pro Minute: q = 118 /25 = 4,7

» Stellplatze: S = 4,7 « 3 = 14,1 - 15 Stellplatze

Unter Abwagung eines ausreichenden, aber bewusst begrenzten Angebots wird empfoh-
len, die Kiss+Ride-Zone am Standort Neue BahnhofstraRe / Miihlenweg mit 8 bis maximal
15 Kurzhalteplatzen auszulegen (Szenario A bis B); davon mindestens ein Stellplatz barriere-
frei. Damit ist einerseits eine geordnete Abwicklung der Spitzenzeiten maoglich; andererseits
bleibt das Angebot so dimensioniert, dass kein ,Vollangebot” entsteht und die angestreb-
te Férderung von Radverkehr und OPNV (u. a. hoher Radstellplatzbestand und gute OPNV-
Anbindung) nicht abgeschwacht wird. Erganzend sind verkehrsrechtliche und gestalterische
MaRnahmen vorzusehen, die die Funktionsfahigkeit als Kurzhaltebereich sichern (z. B. ein-
deutige Regelung als Kurzhalten, Vermeidung von Dauerparken, klare Trennung zum Gehweg,
gute Beleuchtung/Orientierung sowie Sichtfeldfreihaltung im Ein-/Ausfahrtsbereich).

KISS & RIDE

© Planzeichnung zum B-Plan W8 Neue BahnhofstraBe Wustermark

(

Vorentwurf)

Abbildung 5-3  Kiss+Ride-Zone mit 10 Kurzhalteplatzen (Prinzipskizze)

16 siehe Verkehrsaufkommensermittlung in Anlage 4
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55  OPNV

Die OPNV-ErschlieRung des geplanten Schulstandorts ist bereits sehr gut. Durch die unmit-
telbar angrenzenden Bushaltestellen ,Wustermark, Schule” und ,Wustermark, Bahnhof” ist
eine attraktive Erreichbarkeit gegeben; die Bedienung durch insgesamt vier Buslinien wird
als ausreichend bzw. bereits sehr leistungsfahig bewertet. Erganzend besteht durch den na-
hegelegenen Bahnhof Wustermark eine sehr gute Anbindung an den SPNV und damit an den
Uberregionalen Verkehr, sodass auch weiter entfernt wohnende Schuler:innen gut an den
Schulstandort angebunden sind.

Als MafRnahme wird vorrangig die Verbesserung der Haltestellenausstattung empfohlen.
Beide Bushaltestellen sollten barrierefrei ausgebaut werden (u. a. niveaugleicher Einstieg/
Busbord, taktile Leitelemente, ausreichend Bewegungsflachen), um die Zuganglichkeit und
Nutzungsqualitat, insbesondere fur Schiler:innen sowie mobilitatseingeschrankte Personen,
weiter zu erhohen. Darlber hinaus sollte die GrofRe der Wartebereiche entsprechend der
hohen Schuler:innenanzahl angepasst werden. Erganzend ist die Ausstattung mit einer digi-
talen Fahrgastinformation (DFI) sinnvoll, sodass Abfahrtszeiten und etwaige Verspatungen
in Echtzeit angezeigt werden.

Gropiusstrake |

© Sta TEL: : 7
© Stadtwerke Weimar GmbH = ot st T et

Abbildung 5-4  Beispielhafte Darstellung einer barrierefreien Bushaltestelle mit DFI (Weimar)

5.6  Weitere Malinahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat

Eine dauerhafte Reduktion des Hol- und Bringverkehrs sowie des allgemeinen Kfz-Verkehrs
im Schulumfeld ist nur erreichbar, wenn attraktive, sichere und alltagstaugliche Alternativen
im Umweltverbund konsequent gestarkt werden. Neben infrastrukturellen MaRnahmen (Geh-
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und Radwege, Querungen, Abstellanlagen) braucht es daflr auch ,weiche” Instrumente, die
Routinen verandern und Hemmschwellen abbauen. Insbesondere im Gymnasialumfeld kon-
nen Mobilitatskompetenz, Eigenstandigkeit und Verlasslichkeit von Rad- und OPNV-Nutzung
gezielt gefordert werden. Die folgenden MaRnahmen erganzen die baulichen Empfehlungen
und unterstUtzen die Forderung des Umweltverbunds:

= Mobilitadtsmanagement in der Schule (Projekttage)

Im Rahmen von Projekttagen wird das Thema Mobilitat als schulweites Mobilitatsma-
nagement vertieft. Ziel ist es, das Mobilitatsverhalten der Schiler:iinnen bewusst zu ma-
chen, zu reflektieren sowie nachhaltiger zu gestalten. Inhalte kdnnen u. a. die Reflexion der
eigenen Mobilitat (Alltag/Freizeit), Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit auf Schulwegen,
Schulweg-Check mit Kartierung von Problemstellen sowie Kooperationen mit externen
Partnern (z. B. Polizei oder ADFC) sein. Ergebnis der Projekttage kann ein konkreter MaR-
nahmenplan (z. B. Schulwegplan, Verhaltensregeln, Hinweise an Kommune/Schultrager)
und eine Verstetigung Uber eine Mobilitats-AG sein.

* Fahrrad-AG / Fahrradwerkstatt und Servicestation

Zur Senkung von Nutzungshurden im Radverkehr wird die Einrichtung einer Fahrrad-AG
mit Werkstattangebot empfohlen. In regelmaRigen Terminen lernen Schiler:innen unter
Anleitung, Fahrrader zu prifen, zu warten und zu reparieren. Erganzend kdnnen 1-2 offene
Werkstatt-Aktionstage pro Halbjahr angeboten werden (Sicherheitscheck, kleine Repa-
raturen, Beratung). Sinnvoll ist die Kooperation mit externen Partnern (z. B. ADFC, lokale
Fahrradwerkstatten). Als sichtbares, dauerhaftes Element wird eine Fahrrad-Servicesta-
tion (Luftpumpe, Standardwerkzeug) auf dem Schulgelande empfohlen.

* Mobilitatsbudget flr Klassen (Wettbewerbe + Anreize)

Zur positiven Motivation (statt Verbote) kann ein Mobilitatsbudget eingeflihrt werden,
das klassenweise Aktionen belohnt und den Umstieg auf FuR, Rad und OPNV unterstiitzt.
Geeignet sind zeitlich begrenzte Formate wie ,autofreie Wochen”, STADTRADELN oder
Punkteaktionen (,Welche Klasse schafft die meisten autofreien Schulwege?”). Die Ausge-
staltung sollte niedrigschwellig sein. Das Budget kann flr gemeinschaftliche Zwecke ge-
nutzt werden (Klassenprojekt, Ausflug, Ausstattung) und setzt wiederkehrende Impulse
zur Verhaltensanderung.

* Mobilitatszuschuss fur OPNV-Tickets (Schiler:innen)

Zur Starkung des OPNV-Anteils kann die Schule erganzend zur landkreisseitigen Schii-
leriinnenbeférderung eine zusatzliche finanzielle Unterstiitzung fiir OPNV-Tickets an-
bieten. Im Landkreis Havelland wird die Schuler:innenfahrkarte grundsatzlich Uber den
Landkreis (Zuschussregelung) und die Ausgabe/Abrechnung Uber den Verkehrsbetreiber
abgewickelt; die Schule verandert dabei keine Tarife, kann aber freiwillig Zuschusse orga-
nisieren, um verbleibende Eigenanteile zu reduzieren und Hurden abzubauen. Praktikabel
ist dies z. B. Gber einen Schulfonds/Férderverein als Erstattung (monatlich oder halbjahr-
lich) bzw. als sozial gestaffelten Zuschuss fir definierte Zielgruppen (z. B. Haushalte mit
geringem Einkommen, lange Schulwege, neue 7. Klassen als Anschubférderung).

= Digitale Fahrgastinformation (DFI) im Schulgeb&aude
Zur Steigerung der Attraktivitat und Verlasslichkeit des OPNV wird die Einrichtung einer

oder mehrere digitalen Anzeigetafeln direkt im Schulgebaude empfohlen. Das Display
zeigt Echtzeitinformationen zu Abfahrten sowie Verspatungen/Ausfallen an und redu-
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ziert Unsicherheiten bei Anschl_t_Jsswegen (insbesondere nach Unterrichtsende oder bei
AG-Zeiten). Dadurch wird der OPNV im Schulalltag sichtbarer und als planbare Option
gestarkt.

» Sichere und witterungsgeschutzte Radabstellanlagen

Um den Radverkehr dauerhaft zu fordern, wird der Ausbau sicherer und witterungsge-
schltzter Radabstellanlagen empfohlen. Die Anlagen sollten gut erreichbar und ausrei-
chend dimensioniert sein sowie dem Stand der Technik entsprechen (weitere Hinweise zu
Radabstellanlagen in Kapitel 5.7.1).

= Jobticket / OPNV-Zuschuss fir Lehrkrafte und Beschaftigte

Zur Reduktion des Pkw-Verkehrs durch Beschaftigte wird empfohlen, fur Lehrkrafte und
sonstige Beschaftigte ein Jobticket bzw. einen OPNV-Zuschuss (anteilig) zu priifen. Fi-
nanzielle Anreize erleichtern den Umstieg auf Bus und Bahn im Berufsalltag und setzen
zugleich ein sichtbares Signal fur nachhaltige Mobilitat. Flankierend kann die Schule In-
formationen zu Verbindungen, Tarifoptionen und Kombinationsméglichkeiten (Bike+Ride)
bereitstellen.

Anzeigetafel mit OPNV-Fahrplan Fahrrad-Servicestation (Goethe-
(Symbolbild) ) Gymnasium Hamburg)

Brieselang, Bahnhof/Bahnstr,
Kyritz, Bahnhot

Perleberg, Quitzow BS
Falkenberg/E., Bahnhof
Seegefeld, Bahnhof

Brieselang, Bahnhof/A.-Bebel-Str.
S Siidkreuz Bhf (Beriin)

L]
© Harry Lipp

STADTRADELN (Konrad-Adenuer- =, Workshop zu nachhaltiger Mobilitat : B sichere und witterungsgeschiitzte
Gymnasium Kleve) b2 mit hvv Schulprojekte Radabstellanlagen
; —~

=

© Kon;ad—Adenau;hGymnas\'um Kleve ¢ i \ S © vhh.mobility | Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH 6we§ebuna achsen =

Abbildung5-5  Empfohlene MobilitatsmaRnahmen (Symbolbilder)

5.7 Stellplatzbedarf

571 Radabstellplatze

Bedarfsermittiung

Fir die Ausstattung von Schulstandorten im Land Brandenburg konnen die
.Raumprogrammempfehlungen - Musterflachenprogramm” des MBJSY als Pla-
nungsorientierung herangezogen werden. In der Musterflachenempfehlung fir Gymnasien
(Jgst. 7 bis 12) sind flr ein vierziigiges Gymnasium 324 Fahrradstellplatze als Richtwert

17 Ministerium fir Bildung, Jugend und Sport des Landes Brandenburg (MBJS) (Hrsg): Raumprogrammempfehlungen -
Musterflachenprogramm fur allgemeinbildende Schulen im Land Brandenburg, Potsdam 2019.
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ausgewiesen. Da fur das vorliegende Gymnasium ein sechszugiger Ausbau bis 36 Klassen
bzw. insgesamt rund 1.044 Schulerinnen vorgesehen ist, wird der Richtwert proporti-
onal zur SchulgréRe fortgeschrieben (324 Stellplatze bei bis zu 696 Schilerinnen im
vierzlgigen Musterprogramm - rund 0,47 Stellplatze je Schuler:in; hochgerechnet auf
1.044 Schuler:innen ergibt sich ein Bedarf von ca. 486 Stellplatzen). Damit stehen ausrei-
chend Abstellméglichkeiten zur Verfugung, was die Fahrradnutzung im Schulalltag begtins-
tigt und die angestrebte Verlagerung auf den Umweltverbund starkt.

Anforderungen an die Radabstellanlagen

Far die Ausfuhrung wird eine Kombination aus flacheneffizienten und komfortablen
Abstellformen empfohlen:

= Uberdachte Anlehnbiigel (Rahmenhalter)

Ein wesentlicher Anteil der Stellplatze sollte als Uberdachte Anlehnblgel mit sicherer
AnschlieRmaoglichkeit (z. B. Ankerése) umgesetzt werden, damit neben Fahrradern auch
E-Scooter ordnungsgemal’ angeschlossen werden kénnen.

Flachenbedarf: 1,9 m? Abstell- und Mandvrierflache je Radabstellplatz bei kompakter
Mehrreihen-Anordnung.®®

= Uberdachte Doppelstockparker (hoch/tief)

Zur Reduzierung des Flachenbedarfs sollte ein weiterer Anteil als Doppelstockparker vor-
gesehen werden (hoch/tief, beidseitiges Einstellen, Vorderraduberlappung).

Flachenbedarf: 1,2 m? Abstell- und Mandvrierflache je Radabstellplatz in sehr kompakter
Anordnung.®

* Gesicherte Abstellanlage fur Beschaftigte

Far Lehrkrafte und sonstige Beschaftigte sollte ein geringer Anteil der Stellplatze in einer
separaten, gesicherten Sammelschlief3anlage mit Doppelstockparkern realisiert werden,
um hochwertige Rader geschutzt abzustellen und die Attraktivitat des Radpendelns zu
erhdhen.

Erganzende Qualitatskriterien

Unabhangig vom System sind eine gute Auffindbarkeit, kurze und konfliktarme Zuwegungen,
eine ausreichende Beleuchtung sowie eine klare Ordnung/Wegeleitung (Vermeidung von
.Wildparken” vor Eingangen) wesentlich. Zusatzlich sind Wetterschutz, Entwasserung sowie
eine robuste, vandalismussichere Ausfuhrung mitzuplanen.

18 Region Hannover, Fachbereich Verkehr (Hrsg.): Ausstattung von Bike+Ride-Anlagen - Modulkatalog, S. 6, Hannover 2019.
19 Region Hannover, Fachbereich Verkehr (Hrsg.): Ausstattung von Bike+Ride-Anlagen - Modulkatalog, S. 10, Hannover 2019.

Seite 42



u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Abbildung 5-6 Empfohlene Radabstellanlagen

5.7.2  Kfz-Stellplatze

Die erforderliche Anzahl der Kfz-Stellplatze wird auf Grundlage der Stellplatzsatzung der
Gemeinde Wustermark? ermittelt. Fir Gymnasien sind 2 Kfz-Stellplatze je Klasse anzu-
setzen. Bei einem sechszlgigen Ausbau mit 36 Klassen ergibt sich damit ein Bedarf von
72 Kfz-Stellplatzen. Zusatzlich sind Anforderungen aus dem GEIG?# zu berlcksichtigen. Fur
neu zu errichtende Nichtwohngebaude mit mehr als sechs Stellplatzen muss mindestens
ein Ladepunkt hergestellt und mindestens jeder dritte Stellplatz mit Leitungsinfrastruktur
(Vorrustung/Schutzrohre) ausgestattet werden. Fir die vorliegende Stellplatzanlage be-
deutet dies mindestens 1 Ladepunkt sowie eine Vorrustung von 24 Stellplatzen mit
Leitungsinfrastruktur.

Die Stellplatzanlage ist zudem durchgriint zu gestalten (z. B. mit Baumstandorten/Grininseln
zur Gliederung, Verschattung und zur Minderung der Oberflachenerwarmung). Fur die geo-
metrische Ausbildung der Stellplatze sind die Male der EAR 202322 zu ber{icksichtigen (u. a.
Breite Parkstand 2,65 m, Tiefe ab Fahrgassenrand 4,50 m, Uberhangstreifen 0,70 m).

20 Gemeinde Wustermark (Hrsg.): 2. Anderung der Satzung der Gemeinde Wustermark (iber die Herstellung notwendiger Stellplitze
(Stellplatzsatzung), Wustermark 2019.

21 Bundesministerium der Justiz (Hrsg.): Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz - GEIG, Abschnitt 3, § 7
22 Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs, S. 35, KéIn 2023.
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5.7.3  Mogliche Stellplatzreduktion auf Grundlage des Mobilitatskonzepts

Laut Stellplatzsatzung der Gemeinde Wustermark ergibt sich fur das zukUnftige Gymnasium
ein Stellplatzbedarf von 72 Stellplatzen. Aufgrund der begrenzten Flachenverfigbarkeit ist
die Anzahl der Stellplatze vor Ort wahrscheinlich nicht vollstandig realisierbar. Gleichzeitig
weist der Standort eine aulRergewdhnlich gute ErschlieRung im Umweltverbund (OPNV,
FuR, Rad) auf, die mit MaRnahmen aus dem Mobilitatskonzept gezielt weiter gestarkt wird
(siehe Kapitel 5.6). Vor diesem Hintergrund ist eine geringfligige Unterschreitung um ca.
5-10 Stellplatze fachlich vertretbar, ohne dass Funktionsfahigkeit oder Erreichbarkeit
des Gymnasiums beeintrachtigt werden. Vielmehr wird dadurch unnétiger zusatzlicher
Kfz-Verkehr vermieden und die Schulwegsicherheit unterstutzt. Die Reduktion kann auf
Grundlage der folgenden Punkte begrindet werden:

= sehr gute OPNV-ErschlieRung (Bahnhof + Bus)
= Bahnhof in ca. 200 m Entfernung mit SPNV-Anbindung - Uberregionale
Erreichbarkeit ohne Pkw
= Hohe Angebotsqualitat im Busverkehr = mehrere Linien, sehr dichte Bedienung

= struktureller Bedarf an Kfz-Stellplatzen ist am Standort somit geringer als an
Schulen ohne Bahn-/Busknoten

* Fulverkehr wird gezielt attraktiv und sicher gemacht
* sichere, direkte und gut nutzbare Wegeverbindungen reduzieren Umwege und er-
hohen Bereitschaft zum Zufufdgehen

= sichere Querungsstellen erhdhen Schulwegsicherheit

* hoher Radverkehrsanteil und sehr grof3e Radabstellkapazitat

= Radverkehrsanteil im Schilerverkehr liegt bereits bei ca. 21 % (hohes Potenzial)

* mit ca. 486 Fahrradstellplatzen wird leistungsfahiges Abstellangebot geschaffen,
das Fahrradnutzung im Alltag erleichtert und Kfz-Wege ersetzen kann

* E-Scooter-Nutzung nimmt zu (ohne Kfz-Stellplatzbedarf)
= E-Scooter erhdhen Reichweite fir ,letzte Meile” und ersetzen in Teilen Elterntaxi-/
MIV-Wege; bendtigen aber keine Kfz-Stellplatze

= durch geeignete Abstellmdglichkeiten mit Osen zum AnschlieRen wird die
Verlagerung unterstitzt

* Vermeidung von induziertem MIV und Parksuchverkehr

= erzwungenes” Vollangebot an Stellplatzen kann zusatzlichen MIV beglnstigen
(Bring—/HoIverkehr wird attraktiver bzw. ,normalisiert”)

* moderate Reduktion wirkt dem entgegen, reduziert Parksuchverkehre und starkt
Prioritat fir den Umweltverbund
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u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept

zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

» Kiss+Ride ist als eigenstandiges, begrenztes Angebot vorgesehen

= Hol-/Bringverkehre werden Uber definierte K+R-Zone am KP Neue BahnhofstralRe /
Mihlenweg geordnet abgewickelt, wodurch Bedarf an zusatzlichen Kfz-Stellplatzen
im Eingangsbereich sinkt

» Leistungsfahigkeit des StralRennetzes langfristig sichern

= |eistungsfahigkeit des maRgebenden Knotenpunkts KP1 ist im Prognosefall wei-
terhin guinstig (QSV A-C); dennoch ist es verkehrlich sinnvoll, zusatzlichen MIV gar
nicht erst zu erzeugen

= weniger Stellplatze = weniger Anreiz fUr zusatzliche Kfz-Fahrten

* Nachhaltigkeit und kommunale Klimaziele

= Reduktion von Kfz-Verkehr und Forderung aktiver Mobilitat passen zur klimapoli-
tischen Zielrichtung der Gemeinde Wustermark (Treibhausgasneutralitat bis 2040
laut Klimaschutzkonzept?3).
Eine geringfligige Unterschreitung um 5 bis 10 Kfz-Stellplatze ist vor dem Hintergrund der sehr
guten OPNV- und SPNV-Anbindung, der starken Rad-/FuRverkehrsforderung sowie der aufge-

zeigten Mobilitdtsmafinahmen in Kapitel 5.6 aus verkehrsplanerischer Sicht vertretbar.

23 Gemeinde Wustermark (Hrsg.): Klimaschutzkonzept Wustermark 2023, S. 73
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u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
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m Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept

zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Anlage 1 KP 1 | Ergebnisse der Verkehrserhebung

(O] PO Wustermark
Zahlstelle .. Hamburger Str./ Hoppenrader Allee/Neue Bahnhofstr.
Datum....ooeecene. 26.09.2023
Wochentag.....ooeeunee. Dienstag
Art der Erhebung........ Knotenstromerhebung
Erhebungsdauer.......... Hauptverkehrszeiten (06:00 - 09:00 Uhr; 15:00 - 18:00 Uhr)
Klassifizierung............ leichte Fahrzeuge (Krad, Pkw, Lfw) | Lkw | Busse
Witterung....oeeenneeeen. fast wolkenlos
Temperature..oe... tagsiiber 24°C
nachts 8°C
Bemerkungen..............

800

700
= 600
g
= 500
v
£
€ 400 —
=
>
]
£ 300
£
= 200

" I

0 T T T T T T
06:00 - 07:00  07:00 - 08:00  08:00 - 09:00 15:00 - 16:00 16:00 - 17:00  17:00 - 18:00
Stundengruppen

m Neue Bahnhofsstr. ~ mHamburger Str. (S0)  ® Hoppenrader Allee Hamburger Str. (NW)

Anlagen | 48



m Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 1

Hamburger Str./ Hoppenrader Allee/Neue Bahnhofstr.

Neue Bahnhofsstr. | Hamburger Str. (SO) | Hoppenrader Allee | Hamburger Str. (NW)

Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz Kfz
06:00 - 07:00 22 106 82 79 289
07:00 - 08:00 110 204 213 120 647
08:00 - 09:00 19 123 114 99 355

Summe 151 433 409 298 1.291
15:00 - 16:00 89 212 189 178 668
16:00 - 17:00 63 186 181 189 619
17:00 - 18:00 53 162 155 104 474

Summe 205 560 525 471 1.761

Gesamt 356 993 934 769 3.052

Spitzenstunde am

Neue Bahnhofsstr. | Hamburger Str. (SO) | Hoppenrader Allee | Hamburger Str. (NW)

Vormittag
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz Kfz
07:00 - 07:15 8 38 41 25 112
07:15-07:30 34 63 51 48 196
07:30 - 07:45 58 66 64 32 220
07:45 - 08:00 10 37 57 15 119
Summe 110 204 213 120 647

Spitzenstunde am

Hamburger Str. (SO) | Hoppenrader Allee | Hamburger Str. (NW)

Nachmittag
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz Kfz
15:00 - 15:15 16 62 44 41 163
15:15 - 15:30 32 49 51 36 168
15:30 - 15:45 21 50 44 44 159
15:45 - 16:00 20 51 50 57 178
Summe 89 212 189 178 668
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u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 1

Neue Bahnhofsstr. Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

06:00 - 07:00 8 0 1 5 0 1 2 0 5 0 0 0 22 32%
07:00 - 08:00 24 0 4 23 0 1 52 0 5 1 0 0 110 9%
08:00 - 09:00 4 0 2 5 0 1 5 0 2 0 0 0 19 26%

Summe 36 0 7 33 0 3 59 0 12 1 0 0

Gesamt 43 36 71 1 151 15%
15:00 - 16:00 29 0 2 28 0 1 24 0 5 0 0 0 89 9%
16:00 - 17:00 21 0 1 22 0 1 15 0 3 0 0 0 63 8%
17:00 - 18:00 10 0 2 24 0 1 14 0 2 0 0 0 53 9%

Summe 60 0 5 74 0 3 53 0 10 0 0 0

Gesamt 65 77 63 0 205 9%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.

Neue Bahnhofsstr.

S ——— Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

07:00 - 07:15 3 0 0 3 0 0 2 0 0 0 0 0 8 0%
07:15 - 07:30 4 0 2 8 0 0 17 0 2 1 0 0 34 12%
07:30 - 07:45 13 0 2 9 0 1 30 0 3 0 0 0 58 10%
07:45 - 08:00 4 0 0 3 0 0 3 0 0 0 0 0 10 0%

Summe 24 0 4 23 0 1 52 0 5 1 0 0

Gesamt 28 24 57 1 110 9%
15:00 - 15:15 5 0 0 5 0 0 5 0 1 0 0 0 16 6%
15:15-15:30 13 0 1 6 0 0 9 0 3 0 0 0 32 13%
15:30 - 15:45 3 0 1 9 0 1 6 0 1 0 0 0 21 14%
15:45 - 16:00 8 0 0 8 0 0 4 0 0 0 0 0 20 0%

Summe 29 0 2 28 0 1 24 0 5 0 0 0

Gesamt 31 29 29 0 89 9%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 1

Hamb(t;r(g);)er e Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
06:00 - 07:00 27 0 2 41 4 2 27 2 0 1 0 0 106 9%
07:00 - 08:00 16 0 6 75 4 1 100 1 1 0 0 0 204 6%
08:00 - 09:00 7 0 3 47 3 1 62 0 0 0 0 0 123 6%
Summe 50 0 1 163 1 4 189 3 1 1 0 0
Gesamt 61 178 193 1 433 7%
15:00 - 16:00 5 0 4 76 8 1 118 0 0 0 0 0 212 6%
16:00 - 17:00 10 0 2 57 6 2 108 1 0 0 0 0 186 6%
17:00 - 18:00 7 0 3 34 4 0 113 0 0 1 0 0 162 4%
Summe 22 0 9 167 18 3 339 1 0 1 0 0
Gesamt 31 188 340 1 560 6%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.

Hamburger Str.
(No)] Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Spitzenstunde
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
07:00 - 07:15 5 0 0 13 0 0 18 1 1 0 0 0 38 5%
07:15 - 07:30 6 0 4 24 2 1 26 0 0 0 0 0 63 11%
07:30 - 07:45 4 0 2 27 1 0 32 0 0 0 0 0 66 5%
07:45 - 08:00 1 0 0 1" 1 0 24 0 0 0 0 0 37 3%
Summe 16 0 6 75 4 1 100 1 1 0 0 0
Gesamt 22 80 102 0 204 6%
15:00 - 15:15 1 0 1 26 4 0 30 0 0 0 0 0 62 8%
15:15-15:30 2 0 2 23 1 0 21 0 0 0 0 0 49 6%
15:30 - 15:45 1 0 1 14 2 1 31 0 0 0 0 0 50 8%
15:45 - 16:00 1 0 0 13 1 0 36 0 0 0 0 0 51 2%
Summe 5 0 4 76 8 1 118 0 0 0 0 0
Gesamt 9 85 118 0 212 6%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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Fortsetzung von Anlage 1

Hoppenrader Allee Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
06:00 - 07:00 38 0 0 8 0 1 33 2 0 0 0 0 82 4%
07:00 - 08:00 122 0 0 13 0 2 74 2 0 0 0 0 213 2%
08:00 - 09:00 62 0 0 8 0 1 40 3 0 0 0 0 114 4%
Summe 222 0 0 29 0 4 147 7 0 0 0 0
Gesamt 222 33 154 0 409 3%
15:00 - 16:00 116 1 0 21 1 3 46 1 0 0 0 0 189 3%
16:00 - 17:00 114 2 0 10 0 1 53 1 0 0 0 0 181 2%
17:00 - 18:00 103 1 0 7 0 1 42 1 0 0 0 0 155 2%
Summe 333 4 0 38 1 5 141 3 0 0 0 0
Gesamt 337 44 144 0 525 2%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.

Hoppenrader Allee

E— Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
07:00 - 07:15 20 0 0 3 0 0 17 1 0 0 0 0 41 2%
07:15-07:30 31 0 0 5 0 1 14 0 0 0 0 0 51 2%
07:30 - 07:45 32 0 0 2 0 1 28 1 0 0 0 0 64 3%
07:45 - 08:00 39 0 0 3 0 0 15 0 0 0 0 0 57 0%
Summe 122 0 0 13 0 2 74 2 0 0 0 0
Gesamt 122 15 76 0 213 2%
15:00 - 15:15 26 0 0 6 1 0 1" 0 0 0 0 0 44 2%
15:15 - 15:30 27 0 0 6 0 3 15 0 0 0 0 0 51 6%
15:30 - 15:45 30 0 0 4 0 0 10 0 0 0 0 0 44 0%
15:45 - 16:00 33 1 0 5 0 0 10 1 0 0 0 0 50 4%
Summe 116 1 0 21 1 3 46 1 0 0 0 0
Gesamt 17 25 47 0 189 3%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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Fortsetzung von Anlage 1

Haml?’:%er S Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

06:00 -07:00 20 3 0 32 6 1 15 0 2 0 0 0 79 15%
07:00 - 08:00 45 2 0 48 8 1 14 0 2 0 0 0 120 11%
08:00 - 09:00 41 4 0 41 4 1 8 0 0 0 0 0 99 9%

Summe 106 9 0 121 18 3 37 0 4 0 0 0

Gesamt 115 142 41 0 298 1%
15:00 - 16:00 75 2 0 79 5 0 13 0 3 1 0 0 178 6%
16:00 - 17:00 80 3 0 82 10 0 1" 0 2 1 0 0 189 8%
17:00 - 18:00 41 2 0 54 3 0 3 0 1 0 0 0 104 6%

Summe 196 7 0 215 18 0 27 0 6 2 0 0

Gesamt 203 233 33 2 471 7%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.

Hamburger Str.
(NW) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Spitzenstunde
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
07:00 - 07:15 4 0 0 16 1 1 3 0 0 0 0 0 25 8%
07:15-07:30 19 1 0 16 4 0 7 0 1 0 0 0 48 13%
07:30 - 07:45 12 1 0 1 3 0 4 0 1 0 0 0 32 16%
07:45 - 08:00 10 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 15 0%
Summe 45 2 0 48 8 1 14 0 2 0 0 0
Gesamt 47 57 16 0 120 11%
15:00 - 15:15 17 0 0 21 2 0 1 0 0 0 0 0 41 5%
15:15 - 15:30 15 0 0 15 0 0 3 0 3 0 0 0 36 8%
15:30 - 15:45 17 2 0 20 2 0 3 0 0 0 0 0 44 9%
15:45 - 16:00 26 0 0 23 1 0 6 0 0 1 0 0 57 2%
Summe 75 2 0 79 5 0 13 0 3 1 0 0
Gesamt 77 84 16 1 178 6%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw,) und Kraftrider (Krad) zusammengefasst.
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Fortsetzung von Anlage 1

Hochrechnung einer Kurzzeitzéhlung innerorts auf die Bemessungsverkehrsstirke (nach HBS, Formblatt 1)

Ort Wustermark Datum 26.09.2023
StraBe Hamburger StraBe (nérdlich Hoppenrader Allee) Wochentag Dienstag

Querschnitt einbahnig, zweistreifig

Stunden- 06 - 09 Uhr

Ubrige StraB
Typ rige Strabe gruppe 15-18 Uhr
1 Tagesganglinien-Kennwert q6.15/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW2 (Ost)
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 1416
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 32
Lkw [Fz] 91
Lz [FZ]
Pkw SV
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Gruppe/ 1.416 123
g grupp! qh-Gruppe h—Gruppe] B
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Z&hltages An_Gruppe [o%0] 43,8 37,90
6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt qz [Fz-Gruppe/24h] 3.233 325
7 Sonntagsfaktor bs, [-] 0,7 0,70
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,96 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts in der Zdhlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 3.107 241
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich taglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 3092 229
11
DTV am Gesamtquerschnitt (gerundet) 3300
12 Umrechnungsfaktor kw [-] 1,069 1,23
13 Durchschnittlich werktaglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 3305 282
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 3 600
14
maBgebende Richtung 0,5*DTVy [Kfz/24h] 1800
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr
Auslastung mittel
15 Gesamtquerschnitt dsow [%%0] 9,5
maBgebende Richtung dsow [%] 10,5
werktagliche Bemessungsverkehrsstarke (gerundet)
6 Gesamtquerschnitt MSVyy [Kfz/h] 340
1
maBgebende Richtung MSViy [Kfz/h] 190
17 Lkw-Anteil an der werktdglichen Bemessungstunde P3ow [o%] 6
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Fortsetzung von Anlage 1

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0] AR Wustermark

StraBe...mmmererrrrreee Hamburger StraBe (stidlich Hoppenrader Allee)
Zihldatum.................. 26.09.2023

Zahimonat......cccooee... September

Stundengruppe......... 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszihlung Kfz Y
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 4.652 340
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 519 39
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy, 00:00 - 24:00 1 1
Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz[24 h 4.652 340
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 0,99 1,00
[06] Durchschnittlich werktéglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 4.605 340
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 4.700 340
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 7
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,97 0,96
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz[24 h 3.971 261
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 4.000 270
[13] SV-Anteil am DTV % - 7

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Fortsetzung von Anlage 1

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0] R Wustermark

StraBe..eveereereree Hoppenrader Allee (westlich Hamburger StraB3e)
Zihldatum.................. 26.09.2023

Z3hImonat........os September

Stundengruppe......... 00:00 - 24:00

Ergebnis der Verkehrszdhlung

Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 4.308 115
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 446 11
Hochrechnungsfaktoren flir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy, 00:00 - 24:00 1 1
Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz[24 h 4.308 115
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 0,99 1,00
[06] Durchschnittlich werktiglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 4.265 115
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 4.300 120
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 3
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,97 0,96
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz[24 h 3.677 88
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 3.700 90
[13] SV-Anteil am DTV % - 2

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Fortsetzung von Anlage 1

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung innerorts auf die Bemessungsverkehrsstirke (nach HBS, Formblatt 1)
Ort Wustermark Datum 26.09.2023
StraBe Neue BahnhofstraBe Wochentag Dienstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
o Stunden- 06 - 09 Uhr
Ubrige StraB
Tvp rlge Strase gruppe 15 - 18 Uhr
1 Tagesganglinien-Kennwert q6.15/Q12-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW2 (Ost)
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 518
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 79
Lkw [Fz] 1
Lz [Fz]
Pkw Y
4 gezéhlte Verkehrsstarke der Stundengruppe q [Fz Gruppe/ 518 80
h-Gruppe h-Gruppel
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [%0] 43,8 37.90
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt qz [Fz-Gruppe/24h] 1.183 211
7 Sonntagsfaktor bs, [-] 0,7 0,70
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,96 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts in der Zdhlwoche W; [Fz-Gruppe/24h] 1.137 156
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich taglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 1131 148
11
DTV am Gesamtquerschnitt (gerundet) 1300
12 Umrechnungsfaktor kw [-] 1,069 1,23
13 Durchschnittlich werktaglicher Verkehr (DTVw) DTVy [Fz-Gruppe/24h] 1209 182
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 1400
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz/24h] 700
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr
Auslastung mittel
15 Gesamtquerschnitt d3ow [%0] 9,5
maBgebende Richtung d3ow [%] 10,5
werktégliche Bemessungsverkehrsstérke (gerundet)
. Gesamtquerschnitt MSVyy [Kfz/h] 130
maBgebende Richtung MSVy [Kfz/h] 70
17 Lkw-Anteil an der werktéglichen Bemessungstunde P3ow [%] 10
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Fortsetzung von Anlage 1

Auswertung Zahlung 07.10.2025 - Knotenpunkt Hamburger StraBe / Hoppenrader Allee
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Neue Bahnhofstr.
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Auswertung Zahlung 07.10.2025 - Knotenpunkt Hamburger StraBe / Hoppenrader Allee

Hamburger Str. (N) Neue Bahnhofstr. Hamburger Str. (S) Hoppenrader Allee

Rechts | Geradel Links | Rechts | Geradel Links | Rechts | Gerade| Links | Rechts | Geradel Links
Zeit Rad Rad Rad Rad
6:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0
6:15 0 1 0 1 0 0 0 1 1 0 1 4
6:30 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0
6:45 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
7:00 0 1 0 0 0 1 0 0 0 6 0 0
7:15 0 0 0 0 0 0 0 0 1 13 1 0
7:30 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2 1 0
7:45 0 0 0 0 0 1 0 2 0 0 0 0
8:00 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0
8:15 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
8:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
8:45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
9:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
9:15 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
9:30 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
9:45 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15:00 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 1 1
15:15 1 0 1 0 2 0 0 0 3 1 1 0
15:30 0 1 0 0 1 1 0 1 1 0 0 0
15:45 2 0 0 0 2 0 0 0 1 0 0 0
16:00 0 0 0 0 1 0 0 0 1 2 0 0
16:15 0 0 0 0 1 0 0 0 1 5 0 0
16:30 1 2 0 0 2 0 0 0 0 1 1 0
16:45 0 1 0 0 1 0 1 0 1 0 1 0
17:00 0 0 0 1 3 0 0 1 0 0 1 0
17:15 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3 0 1
17:30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17:45 0 2 0 4 1 0 0 3 2 2 1 2
18:00 0 0 0 0 4 0 0 0 0 1 1 0
18:15 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0
18:30 0 0 0 0 0 0 0 2 1 0 1 0
18:45 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Anlage 2 KP 2 | Ergebnisse der Verkehrserhebung

Basisdaten der Verkehrserhebung

Ort.. Wustermark

Zahlstelle.....eeen. Neue BahnhofstraRe / Mihlenweg

Datum... 07.10.2025

Wochentag..... Dienstag

Art der Erhebung..... Knotenstromerhebung

Erhebungsdauer........ Hauptverkehrszeiten (06:00 - 10:00 Uhr; 15:00 - 19:00 Uhr)

Leichtverkehr < 3,5 t: Kraftrader (Krad), Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen
(Lfw)

Schwerverkehr > 3,5 t: Lastkraftwagen (Lkw) | Bus | Lkw mit Anhanger (LkwA),
Sattelzugmaschine (SZM)

Klassifizierung..........

Witterung. e regnerisch
Temperatur............ tagsuber 15°C

nachts 10°C
Bemerkungen.............

Ganglinien des Erhebungszeitraums

350 +
300 -
e
0y
x 250 4
c
@
£ 200
£
o
e
5 150 -
©
4
T 100 -
X<
]
- AAI .

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
H Neue BahnhofstraRe Nord H Mihlenweg Neue BahnhofstraRe Sid
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Neue BahnhofstraRe / Mlhlenweg

Gesamt Neue Bahnhofstrafde VTS Neue BahThofstraBe
Nord Sud
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz
06:00 - 07:00 60 6 186 252
07:00 - 08:00 78 28 190 296
08:00 - 09:00 57 1 92 150
09:00 - 10:00 40 7 50 97
Summe 235 42 518 795
15:00 - 16:00 158 20 73 251
16:00 - 17:00 157 19 73 249
17:00 - 18:00 149 34 65 248
18:00 - 19:00 123 7 65 195
Summe 587 80 276 943
Gesamt 822 122 794 1.738

Spitzenstgnde am Neue Bahnhofstraf3e R Neue Bahrjhofstra@e
Vormittag Nord Sud
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz
07:00 - 07:15 18 2 57 77
07:15 - 07:30 30 10 81 121
07:30 - 07:45 20 13 24 57
07:45 - 08:00 10 3 28 41
Summe 78 28 190 296

Spitzenstu.nde am Neue Bahnhofstraf3e Vs Neue Bahrjhofstra@e
Nachmittag Nord Sud
Zeit Kfz Kfz Kfz Kfz
15:30 - 15:45 68 6 10 84
15:45 - 16:00 38 4 21 63
16:00 - 16:15 19 4 17 40
16:15 - 16:30 54 7 30 91
Summe 179 21 78 278
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Neue BahnhofstraRe / Mihlenweg

Bahnﬁzl:setra&e Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Nord
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
06:00 - 07:00 38 0 22 0 0 0 0 0 0 60 37%
07:00 - 08:00 48 1 29 0 0 0 0 0 0 78 38%
08:00 - 09:00 31 0 26 0 0 0 0 0 0 57 46%
09:00 - 10:00 19 0 21 0 0 0 0 0 0 40 53%
Summe 136 1 98 0 0 0 0 0 0
Gesamt 235 0 0 235 42%
15:00 - 16:00 132 1 25 0 0 0 0 (o] 0 158 16%
16:00 - 17:00 135 0 22 0 0 0 0 o] 0 157 14%
17:00 - 18:00 123 0 26 0 0 0 0 0 0 149 17%
18:00 - 19:00 100 0 23 0 0 0 0 0 0 123 19%
Summe 490 1 96 0 0 o] 0 0 0
Gesamt 587 0 0 587 17%
Neue BahnhofstraRe / Mihlenweg
Neue
Bahnhofstral3e Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Nord
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
07:00 - 07:15 12 0 6 0 0 0 0 0 0 18 33%
07:15 - 07:30 20 0 10 0 0 0 0 0 0 30 33%
07:30 - 07:45 11 0 0 0 0 0 0 0 20 45%
07:45 - 08:00 5 1 0 0 0 0 0 0 10 50%
Summe 48 1 29 0 0 0 0 0 0
Gesamt 78 0 0 78 38%
15:30 - 15:45 59 0 9 0 0 0 0 0 0 68 13%
15:45 - 16:00 32 1 5 0 0 0 0 0 0 38 16%
16:00 - 16:15 14 0 5 0 0 0 0 0 0 19 26%
16:15 - 16:30 49 0 5 0 0 0 0 0 0 54 9%
Summe 154 1 24 0 0 0 0 0 0
Gesamt 179 0 0 179 14%

Anlagen | 62



m Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 2

Neue BahnhofstraRe / Mihlenweg

Muhlenweg Rechtseinbiegeverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

06:00 - 07:00 2 0 0 4 o] 0 0 0 0 6 0%
07:00 - 08:00 2 0 0 25 1 0 0 0 0 28 4%
08:00 - 09:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%
09:00 - 10:00 1 0 0 5 0 1 0 0 0 7 14%

Summe 5 0 o] 35 1 1 0 0 0

Gesamt 5 37 0 42 5%
15:00 - 16:00 2 0 0 18 0 0 0 0 0 20 0%
16:00 - 17:00 o] 0 0 19 0 0 0 o] 0 19 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 34 0 0 0 0 0 34 0%
18:00 - 19:00 0 0 0 7 0 0 0 0 0 7 0%

Summe 2 0 0 78 0 0 0 0 0

Gesamt 2 78 0 80 0%

Neue BahnhofstraRe / Miihlenweg

S:iir:relztv:iie Rechtseinbiegeverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

07:00 - 07:15 0 o] 0 1 1 0 o] 0 0 2 50%
07:15 - 07:30 0 0 0 10 0 0 0 0 0 10 0%
07:30 - 07:45 1 0 0 12 0o 0 0 0 0 13 0%
07:45 - 08:00 1 0 0 2 0 0] 0 0 0 3 0%

Summe 2 0 0 25 1 0 0 0 0

Gesamt 2 26 0 28 4%
15:30 - 15:45 1 0 0 5 o] 0 0 0 0 6 0%
15:45 - 16:00 1 0 0 3 0 0 0 0 0 4 0%
16:00 - 16:15 0 0 0 4 0 0 0 0o 0 4 0%
16:15 - 16:30 0 0 0 7 0 0 0 0 0 7 0%

Summe 2 0 0 19 0 0 0 0 0

Gesamt 2 19 0 21 0%
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Neue BahnhofstraRe / Mihlenweg

Bahn’:?fftra[&e Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Wender Summe SV-Anteil
Siid
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
06:00 - 07:00 0 0 0 168 0 18 0 0 0 186 10%
07:00 - 08:00 0 0 0 159 0 31 0 0 0 190 16%
08:00 - 09:00 0 0 0 64 0 28 0 0 0 92 30%
09:00 - 10:00 0 0 0 27 0 23 0 0 0 50 46%
Summe 0 0 0 418 0 100 0 0 0
Gesamt 0 518 0 518 19%
15:00 - 16:00 0 0 0 46 1 26 0 0 0 73 37%
16:00 - 17:00 0 0 0 49 0 24 0 0 0 73 33%
17:00 - 18:00 0 0 0 42 0 23 0 o] 0 65 35%
18:00 - 19:00 0 0 0 42 0 23 0 0 0 65 35%
Summe 0 0 o] 179 1 96 0 0 0
Gesamt 0 276 0 276 35%
Neue BahnhofstraRe / Miihlenweg
Neue
Bahnhofstral3e Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zei.t Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %
07:00 - 07:15 0 0 0 50 0 7 0 0 0 57 12%
07:15 - 07:30 0 0 0 67 0 14 0 0 0 81 17%
07:30 - 07:45 0 0 0 19 0 0 0 0 24 21%
07:45 - 08:00 0 0 0 23 0 0 0 0 28 18%
Summe 0 0 0 159 0 31 0 0 0
Gesamt 0 190 o] 190 16%
15:30 - 15:45 0 0 0 5 0 0 0 0 10 50%
15:45 - 16:00 0 0 0 14 1 0 0 0 21 33%
16:00 - 16:15 0 0 0 13 0 4 0 0 0 17 24%
16:15 - 16:30 0 0 o] 19 0 11 0 0 0 30 37%
Summe 0 0 0 51 1 26 0 0 0
Gesamt 0 78 0 78 35%
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Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf Hauptverkehrsstraf’en

(@] & SN Wustermark
Stralke...... MUhlenweg

Zahldatum.............. 07.10.2025

Zahlmonat.................. Oktober

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

Ergebnis der Verkehrszahlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 122 2
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 28 1
Hochrechnungsfaktoren fir den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fir den Tagesverkehr

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy;, 00:00 - 24:00 183 191

Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs

[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 223 4
[05] Saisonfaktor des DTV - 0,98 1,00
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV s Kfz/24 h 219 4
[07] DTVys gerundet Kfz/24 h 300 4
[08] SV-Anteil am DTV % - 1
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs

[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,97
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 195 3
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 200 4
[13] SV-Anteil am DTV % - 2

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium flr Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fir
Kurzzeitzahlungen auf Hauptverkehrsstraen in GroRstéadten | Heft 1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf Hauptverkehrsstralen

Ortucr. Wustermark
Strale.......... Neue BahnhofstrafRe Nord
Zahldatum.......... 07.10.2025
Zahlmonat............. Oktober

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

Ergebnis der Verkehrszahlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 1.367 137
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 238 29

Hochrechnungsfaktoren fur den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fir den Tagesverkehr

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy;, 00:00 - 24:00 183 191
Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 2.502 262
[05] Saisonfaktor des DTVys - 0,98 1,00
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV s Kfz/24 h 2.452 262
[07] DTVys gerundet Kfz/24 h 2.500 270
[08] SV-Anteil am DTV % - 11
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fur den DTV - 091 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,97
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 2.185 216
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 2.200 220
[13] SV-Anteil am DTV % - 10

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium flr Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren far
Kurzzeitzahlungen auf Hauptverkehrsstraen in Grof3stadten | Heft 1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstralRen

Ortecer. Wustermark
Stral%e.....cooooo........  Neue Bahnhofstraflde Std
Zahldatum............ 07.10.2025
Zahlmonat............. Oktober

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

Ergebnis der Verkehrszahlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 1.475 139
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 262 30
Hochrechnungsfaktoren fir den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fir den Tagesverkehr

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy;, 00:00 - 24:00 183 191

Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs

[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 2.699 265
[05] Saisonfaktor des DTVys - 0,98 1,00
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV s Kfz/24 h 2.645 265
[07] DTVys gerundet Kfz/24 h 2.700 270
[08] SV-Anteil am DTVy5 % - 10
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs

[09] Wochenfaktoren fir den DTV - 091 0,85
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,96 0,97
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 2.358 219
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 2.400 220
[13] SV-Anteil am DTV % - 9

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium flr Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fir
Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraRen in Grof3stadten | Heft 1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 3 QS 1| Ergebnisse der Verkehrserhebung

Auswertung Zahlung 07.10.2025 - Querschnitt Neue BahnhofstraBe

Neue BahnhofstraRe Neue BahnhofstraRe Neue BahnhofstraRe
Richtung Stiden | Richtung Norden | Richtung Stiden | Richtung Norden | Richtung Siiden | Richtung Norden

Zeit FuB Rad E-Scooter

6:00 0 5 1 2 0 0
6:15 3 7 1 4 0 0
6:30 1 6 1 2 0 0
6:45 1 5 0 0 0 0
7:00 2 5 0 1 0 1
7:15 6 6 0 2 0 0
7:30 5 5 0 1 0 0
7:45 0 7 0 0 0 0
8:00 1 2 0 0 1

8:15 1 3 3 0 0

8:30 0 0 0 1 0 1
8:45 0 0 0 0 0 0
9:00 1 7 1 2 0 0
9:15 1 3 0 0 0 0
9:30 2 3 0 0 0 0
9:45 3 0 0 0 0 0
15:00 7 6 0 0 0 0
15:15 4 6 2 1 0 0
15:30 2 1 3 0 0 0
15:45 8 2 3 0 0 0
16:00 7 2 1 0 0 0
16:15 13 5 1 0 1 1
16:30 2 1 2 1 0

16:45 7 1 1 2 0

17:00 3 2 3 0 0 0
17:15 5 7 0 1 0 0
17:30 4 3 0 0 0 1
17:45 5 2 1 2 0

18:00 3 2 2 1 0 0
18:15 7 3 1 2 1 0
18:30 0 0 0 1 0 0
18:45 3 0 0 0 0 0
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Anlage 4 A - Gymnasium | Verkehrsaufkommensermittlung

Aufkommensermittlung | Gymnasium

1| Objektdaten

Bezeichnung Gymnasium
Schiiler 1.080 |Kinder [1]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Anzahl der Kinder - - 1.080 1080 Kinder [1]
Anwesenheitsfaktor - - 1,00 = 1080 Kinder o
Wege pro Kind - - 2,0 = 2160 Wege [2]
Anteil FuBwege 19,0% ' =| 412 |FuBwege
Anteil Radfahrten 21,0% = 454 Radfahrten [3]
Anteil OPNV-Fahrten 47,0% | = 1016 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege 13,0% | = 282 | Kfz-Wege [3]
Pkw-Besetzungsgrad - - 0,55 Wege/Kfz-Fahrt [4]
Hol- und Bring-Kfz-Fahrten 514 Kfz-Fahrten
Hol- und Bring-Kfz-Mitfahrten 232 Kfz-Mitfahrten
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Beschaftigte (pauschal) - - 75,00 | = 75 Beschaftigte [5]
Anwesenheitsfaktor - - 1,00 = 75 Beschaftigte
Wege pro Beschaftigten 2,5 = 188 |Wege [6]
Anteil FuBwege 16,0% | = 32 |FuBwege
Anteil Radfahrten 12,0% | = 24 Radfahrten [7]
Anteil OPNV-Fahrten 10,0% |[= 20 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege 62,0% | = 118 |Kfz-Wege [7]
Pkw-Besetzungsgrad - - 1,05 Wege/Kfz-Fahrt [8]
Beschaftigten-Kfz-Fahrten 114 |Kfz-Fahrten
Beschaftigten-Kfz-Mitfahrten 4 Kfz-Mitfahrten
Wirtschaftsverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Wirtschaftsverkehr von auBBen
Kfz-Fahrten (pauschal) - - 33,00 |= 33 Kfz-Fahrten [9]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]

MIV | Fahrer 661 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 236 Wege / Tag
OPNV 1.036 Wege / Tag 2.855 Wege / Tag
Radverkehr 478 Wege / Tag
FuBverkehr 444 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | SCHULERVERKEHR

7,15% 5,85%

B MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESCHAFTIGTENVERKEHR

3,0% 10,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Gymnasium [Kfz-Fahrten]

Tageszeit Schulerverkehr | Beschaftigtenverkehr | Wirtschaftsverkehr Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
01:00 - 02:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
02:00 - 03:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
03:00 - 04:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
04:00 - 05:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
05:00 - 06:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
06:00 - 07:00 0,00 0,00 0,00 18,81 0,00 0,50 0,00 19,31
07:00 - 08:00 89,95 95,09 0,00 19,95 0,00 1,32 90 116,36
08:00 - 09:00 38,55 43,69 0,00 5,70 1,32 2,48 39,87 51,87
09:00-10:00 0,00 0,00 0,00 2,85 1,65 1,65 1,65 4,50
10:00-11:00 0,00 0,00 0,00 1,71 2,97 1,49 2,97 3,20
11:00-12:00 0,00 0,00 1,71 5,70 2,31 1,32 4,02 7,02
12:00-13:00 12,85 12,85 8,55 1,71 1,49 1,16 22,89 15,72
13:00 - 14:00 25,70 25,70 5,70 0,57 1,32 1,65 32,72 27,92
14:00 - 15:00 38,55 33,41 2,85 0,00 0,99 2,48 42,39 35,89
15:00 - 16:00 25,70 20,56 2,85 0,00 1,16 1,32 29,71 21,88
16:00-17:00 12,85 12,85 9,69 0,00 2,48 1,16 25,02 14,01
17:00-18:00 12,85 12,85 17,10 0,00 0,83 0,00 30,78 12,85
18:00-19:00 0,00 0,00 6,84 0,00 0,00 0,00 6,84 0,00
19:00 - 20:00 0,00 0,00 1,71 0,00 0,00 0,00 1,71 0,00
20:00-21:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
21:00 - 22:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
22:00-23:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
23:00 - 24:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Summe 257 257 57 57 17 17 331 331

Quelle: [10] (111 [12]
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Tageszeitliche Verteilung | Gymnasium
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Fortsetzung von Anlage 4
Quellennachweis | Gymnasium

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand

27.10.2025)
[2] Je ein Weg zur An- und Abfahrt.

[3] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023): Vortrag "Kinder unterwegs - erste Ergebnisse aus
der MiD 2023/24 (Berlin, 2025), Verkehrsmittelnutzung fir Wegezweck Schule (11-17 Jahre) &
Verkehrsmitttelwahl nach Altersgruppen (11-13 Jahre, 14-17 Jahre)

[4] Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.5.22

[5] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand

27.10.2025)
[6] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des

Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.5.6

[7] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

[8] Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.5.7

[9] 3 Wege pro 100 Schuler.

[10] |Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[11] |Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[12] |Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.
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Anlage 5 B - Einzelhandel | Verkehrsaufkommensermittlung

Aufkommensermittlung | Einzelhandel

1| Objektdaten

Bezeichnung Einzelhandel
Verkaufsflache (VKF) 1.500 m? ]
Bruttogrundflache (BGF) 2143 m’
2 Beschaftigtenverkehr [gerundete Werte]
min | max gewahlt Ergebnis Einheit
Besch./100 m? BGF 2,0 3,0 2,65 57 Beschaftigte [2]
Wege pro Beschaftigten 2,0 2,5 2,50 = 144 Wege [3]
Anteil FuBwege 16,0% = 24 FuBwege
Anteil Radfahrten 12,0% = 18 Radfahrten [4]
Anteil OPNV-Fahrten 10,0% = 16 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 62,0% = 90 Kfz-Wege [4]
Pkw-Besetzungsgrad 1,0 1,1 1,05 Personen/Kfz-Fahrt| [5]
Beschaftigten-Kfz-Fahrten 85 Kfz-Fahrten
Beschaftigten-Kfz-Mitfahrten 5 Kfz-Mitfahrten
3 Kundenverkehr [gerundete Werte]
min | max gewahlt Ergebnis Einheit
Kunden/m? VKF - - 0,6 900 |Kunden gesamt [6]
Verbundeffekt - - 30% 630 davon zusatzlich
Wege pro Kunden 2,0 = 1.260 Wege [7]
Anteil FuBwege 24,0% = 304 FuBwege
Anteil Radfahrten 11,0% = 140 Radfahrten [7]
Anteil OPNV-Fahrten 8,0% = 102 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 57,00 = 720 Kfz-Wege [7]
Pkw-Besetzungsgrad 1,0 1,6 1,3 Personen/Kfz-Fahrt| [8]
Kunden-Kfz-Fahrten 554 Kfz-Fahrten
Kunden-Kfz-Mitfahrten 166 Kfz-Mitfahrten
Mitnahmeeffekt
- im StraBennetz bereits vorhanden 10,0% = 56 Kfz-Fahrten
- im StraBennetz hinzukommend 90,0% = 498 Kfz-Fahrten
4 Wirtschaftsverkehr [gerundete Werte]
min | max gewahlt Ergebnis Einheit
Wirtschaftsfahrten (pauschal) 50 = 50 Kfz-Fahrten [9]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]

MIV | Fahrer 689 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 171 Wege / Tag
OPNV 118 Wege / Tag 1.464 Wege / Tag
Radverkehr 158 Wege / Tag
FuBverkehr 328 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

11,7% [8,1%

B MIV | Fahrer mMIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESCHAFTIGTENVERKEHR

3,0%10,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | KUNDENVERKEHR

13,2% | 8,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Einzelhandel [Kfz-Fahrten]

Tageszeit | Beschéaftigtenverkehr | Kundenverkehr | Wirtschaftsverkehr | Gesamtverkehr
Qv yAY Qv yAY Qv yAY Qv yAY

00:00-01:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
01:00-02:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
02:00 - 03:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
03:00 - 04:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
04:00 - 05:00 0,00 0,43 0,00 0,00 0,00 0,06 0,00 0,49
05:00 - 06:00 0,43 2,87 0,00 0,00 0,25 0,38 0,68 3,24
06:00-07:00 0,85 9,44 0,00 0,00 0,44 0,75 1,29 10,19
07:00 - 08:00 1,91 12,20 1,77 2,71 1,19 2,00 4,87 16,91
08:00 - 09:00 2,23 3,72 8,01 15,87 1,63 2,60 11,86 22,19
09:00-10:00 1,49 0,74 23,68 24,32 2,06 2,19 27,23 27,25
10:00-11:00 1,38 0,43 25,79 31,74 2,25 2,56 29,42 34,73
11:00-12:00 1,06 0,21 30,30 25,35 2,56 2,48 33,93 28,03
12:00-13:00 5,53 2,21 13,60 15,54 2,19 1,75 21,31 19,50
13:00 - 14:00 4,99 5,70 23,68 20,61 1,94 1,63 30,61 27,93
14:00 - 15:00 2,55 2,30 25,79 23,99 1,40 1,50 29,74 27,78
15:00-16:00 2,98 0,74 23,35 23,99 1,75 1,94 28,08 26,67
16:00-17:00 4,99 0,53 30,66 34,13 2,19 1,69 37,85 36,35
17:00-18:00 5,84 0,43 41,80 37,15 1,75 1,25 49,39 38,82
18:00-19:00 2,98 0,11 28,56 21,61 1,31 0,94 32,85 22,65
19:00 - 20:00 1,06 0,17 0,00 0,00 0,94 0,88 2,00 1,05
20:00-21:00 0,85 0,00 0,00 0,00 0,75 0,43 1,60 0,43
21:00-22:00 0,53 0,30 0,00 0,00 0,41 0,00 0,94 0,30
22:00-23:00 0,64 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,64 0,00
23:00 - 24:00 0,21 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,21 0,00

Summe 43 43 277 277 25 25 345 345

Quelle: [10] (111 [12]
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Tageszeitliche Verteilung | Einzelhandel

%0°0 [
%10
%20
%g‘0
%0 M
%18
%8°CL
%801
%6°L
%€g’8
%G8
%6°S
%06
%¢E‘6
%6°L
%6t
%cC‘e
%L L
%9°0
%L°0
S oo 999993390
EEREEEEERE KR

[U/Z3M] uswiwiodnesIyaxIa N

Wirtschaftsverkehr

B Beschaftigtenverkehr

m Kundenverkehr

100,0 +

90,0 -

T
<
o

0,0 -

T T T T T
e e < < <
S o S o <)
© KN © b ¥ ® «

[U/zZ3)] uswiwiodnesIyaIan

T
<
=)
=

0,0

Zielverkehr

m Quellverkehr

Anlagen | 77



Y
u Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept

zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 5
Quellennachweis | Einzelhandel

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

[2] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Tabelle 3.6

[3] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.4.3

[4] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

[5] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.4.5

[6] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.1.9/ Bild 3.3

[7] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

[8] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.4.9

[9] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.4.11

[10] |Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Beschaftigtenverkehr)

[11] [Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Kunden- und Besucherverkehr; Einzelhandel kleinflachig)

[12] |Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Wirtschaftsverkehr)
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Anlage 6 B - Wohnen | Verkehrsaufkommensermittiung

Aufkommensermittlung | Wohnen

1| Objektdaten

Bezeichnung Wohnen
Wohneinheiten 50 'WE [1]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Bewohner pro
Bewohner pro WE - - 2,0 [2]
WE
Anzahl Bewohner 100 Bewohner

2 | Bewohnerverkehr

Wege pro Bewohner 3,00 = 300 Wege [3]
Wege mit Quelle oder Ziel im Gebiet 2,40 = 242 Wege [4]
Anteil FuBwege 24,0% = 60 FuBwege
Anteil Radfahrten 11,0% = 28 Radfahrten [5]
Anteil OPNV-Fahrten 8,0% = 20 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 57,0% @ = 138 Kfz-Wege [5]
Personen/Kfz-
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 z [6]
Fahrt
Bewohner-Kfz-Fahrten 108 Kfz-Fahrten
Bewohner-Kfz-Mitfahrten 30 Kfz-Mitfahrten
3 | Besucherverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Besucherwege pro
- - 0,05 = 16 Wege [7]
Bewohnerwege
Wege pro Besucher 2,0 = 8 Besucher [8]
Anteil FuBwege 34,5% = 6 FuBwege
Anteil Radfahrten 12,5% = 2 Radfahrten [9]
Anteil OPNV-Fahrten 8,5% | = 2 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 44,5% @ = 8 Kfz-Wege [9]
Personen/Kfz-
Pkw-Besetzungsgrad 1,7 [6]
Fahrt
Besucher-Kfz-Fahrten 6 Kfz-Fahrten
Besucher-Kfz-Mitfahrten 2 Kfz-Mitfahrten
4| Wirtschaftsverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Fahrten/Bewohner - - 0,1 10 Kfz-Fahrten [10]
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MIV | Fahrer 124 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 32 Wege / Tag
OPNV 22 Wege / Tag 274 Wege / Tag
Radverkehr 30 Wege / Tag
FuBverkehr 66 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

11,7% | 8,0%

B MIV | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BEWOHNERVERKEHR

13,2% | 8,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESUCHERVERKEHR

18,3% 8,5%

m M|V | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Wohnen [Kfz-Fahrten]

Tageszeit | Bewohnerverkehr | Besucherverkehr | Wirtschaftsverkehr | Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,05 0,22 0,00 0,00 0,00 0,00 0,05 0,22
03:00 - 04:00 0,11 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,11 0,00
04:00 - 05:00 0,38 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,38 0,01
05:00 - 06:00 1,67 0,05 0,00 0,01 0,05 0,08 1,73 0,14
06:00-07:00 4,27 0,16 0,01 0,02 0,09 0,15 4,36 0,33
07:00 - 08:00 9,67 0,43 0,02 0,03 0,24 0,40 9,92 0,87
08:00-09:00 5,94 0,97 0,03 0,08 0,33 0,52 6,29 1,58
09:00-10:00 4,32 1,40 0,05 0,14 0,41 0,44 4,78 1,98
10:00-11:00 3,56 2,05 0,10 0,15 0,45 0,51 4,11 2,71
11:00 - 12:00 2,21 2,97 0,13 0,14 0,51 0,50 2,86 3,61
12:00-13:00 1,78 3,83 0,15 0,17 0,44 0,35 2,37 4,35
13:00-14:00 2,27 4,10 0,15 0,16 0,39 0,33 2,80 4,59
14:00 - 15:00 3,02 3,83 0,16 0,23 0,28 0,30 3,46 4,36
15:00-16:00 3,29 4,91 0,20 0,30 0,35 0,39 3,85 5,60
16:00-17:00 3,13 6,32 0,27 0,34 0,44 0,34 3,84 6,99
17:00 - 18:00 2,92 6,48 0,34 0,34 0,35 0,25 3,61 7,07
18:00 - 19:00 2,43 5,67 0,36 0,34 0,26 0,19 3,05 6,20
19:00 - 20:00 1,78 3,73 0,30 0,30 0,19 0,16 2,27 4,19
20:00-21:00 0,65 2,43 0,24 0,15 0,09 0,07 0,97 2,65
21:00-22:00 0,27 1,84 0,23 0,06 0,05 0,01 0,55 1,91
22:00-23:00 0,11 1,57 0,18 0,04 0,06 0,01 0,35 1,61
23:00 - 24:00 0,05 0,92 0,10 0,02 0,03 0,00 0,19 0,94

Summe 54 54 3 3 5 5 62 61,89

Quelle: [11] [12] (13]
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Tageszeitliche Verteilung | Wohnen
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Quellennachweis | Wohnen

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

[2] Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.1.5

[3] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle P39.1

[4] eigene Annahme

[5] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

[6] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.2.7

[7] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, Absatz 3.2.4.

[8] Annahme fur Besucher: Je ein Hin- und Riickweg

[9] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2 (Hauptwegezweck: Freizeit)

[10] [|Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.2.8

[11] [|Klein, Thimotheus: Neue Tagesganglinien des Quell- und Zielverkehrs - Auswertung der MiD-
Daten zum nutzungsspezifischen Tagesgang der Verkehrsnachfrage | in:
StraBenverkehrtechnik 03.2021, S. 183 ff

[12] [Klein, Thimotheus: Neue Tagesganglinien des Quell- und Zielverkehrs - Auswertung der MiD-
Daten zum nutzungsspezifischen Tagesgang der Verkehrsnachfrage | in:
StraBenverkehrtechnik 03.2021, S. 183 ff

[13] |Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Wirtschaftsverkehr)
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Anlage 7 C - Wohnen | Verkehrsaufkommensermittlung

Aufkommensermittlung | Wohnen

1| Objektdaten

Bezeichnung Wohnen
Wohneinheiten 138 WE [1]
2 | Bewohnerverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Bewohner pro
Bewohner pro WE - - 2,0 [2]
WE
Anzahl Bewohner 276 Bewohner
Wege pro Bewohner 3,00 = 828 Wege [3]
Wege mit Quelle oder Ziel im Gebiet 2,40 = 664 Wege [4]
Anteil FuBwege 24,0% = 160 FuBwege
Anteil Radfahrten 11,0% = 74 Radfahrten [5]
Anteil OPNV-Fahrten 8,0% = 54 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 57,0% = 380 Kfz-Wege [5]
Personen/Kfz-
Pkw-Besetzungsgrad 1,3 [6]
Fahrt
Bewohner-Kfz-Fahrten 294 Kfz-Fahrten
Bewohner-Kfz-Mitfahrten 86 Kfz-Mitfahrten
3 | Besucherverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Besucherwege pro
- - 0,05 = 42 Wege [7]
Bewohnerwege
Wege pro Besucher 2,0 = 21 Besucher [8]
Anteil FuBwege 34,5% = 16 FuBwege
Anteil Radfahrten 12,5% = 6 Radfahrten [9]
Anteil OPNV-Fahrten 8,5% | = 4 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 44,5% | = 20 Kfz-Wege [9]
Personen/Kfz-
Pkw-Besetzungsgrad 1,7 [6]
Fahrt
Besucher-Kfz-Fahrten 12 Kfz-Fahrten
Besucher-Kfz-Mitfahrten 8 Kfz-Mitfahrten
4| Wirtschaftsverkehr [gerundete Werte]
min max gewahlt Ergebnis Einheit
Fahrten/Bewohner - - 0,1 28 Kfz-Fahrten [10]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]

MIV | Fahrer 334 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 94 Wege / Tag
OPNV 58 Wege / Tag 742 Wege / Tag
Radverkehr 80 Wege / Tag
FuBverkehr 176 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

45,0% 12,7% | 7,8%

m M|V | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BEWOHNERVERKEHR

43,8% 13,2% | 8,0%

m MIV | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESUCHERVERKEHR

18,3% 8,5%

m M|V | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Wohnen [Kfz-Fahrten]

Tageszeit | Bewohnerverkehr Besucherverkehr Wirtschaftsverkehr Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,15 0,59 0,00 0,01 0,00 0,00 0,15 0,59
01:00 - 02:00 0,15 0,15 0,00 0,01 0,00 0,00 0,15 0,15
02:00 - 03:00 0,15 0,15 0,00 0,00 0,00 0,00 0,15 0,15
03:00 - 04:00 0,29 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,29 0,00
04:00 - 05:00 1,03 0,00 0,00 0,00 0,00 0,04 1,03 0,04
05:00 - 06:00 4,56 0,15 0,01 0,01 0,14 0,21 4,70 0,37
06:00-07:00 11,61 0,44 0,02 0,03 0,25 0,42 11,88 0,89
07:00 - 08:00 26,31 1,18 0,04 0,07 0,67 1,12 27,01 2,36
08:00 - 09:00 16,17 2,65 0,05 0,17 0,91 1,46 17,13 4,27
09:00 - 10:00 11,76 3,82 0,10 0,27 1,16 1,23 13,02 5,32
10:00-11:00 9,70 5,59 0,19 0,30 1,26 1,44 11,15 7,32
11:00-12:00 6,03 8,09 0,26 0,29 1,44 1,39 7,72 9,76
12:00-13:00 4,85 10,44 0,30 0,33 1,23 0,98 6,38 11,75
13:00 - 14:00 6,17 11,17 0,29 0,31 1,09 0,91 7,55 12,39
14:00 -15:00 8,23 10,44 0,32 0,45 0,78 0,84 9,33 11,73
15:00-16:00 8,97 13,38 0,40 0,61 0,98 1,09 10,35 15,07
16:00-17:00 8,53 17,20 0,55 0,67 1,23 0,95 10,30 18,82
17:00-18:00 7,94 17,64 0,68 0,67 0,98 0,70 9,60 19,01
18:00-19:00 6,62 15,44 0,71 0,68 0,74 0,53 8,06 16,64
19:00 - 20:00 4,85 10,14 0,59 0,60 0,53 0,46 5,97 11,20
20:00-21:00 1,76 6,62 0,47 0,30 0,25 0,20 2,48 7,12
21:00-22:00 0,74 5,00 0,45 0,12 0,14 0,04 1,33 5,15
22:00 - 23:00 0,29 4,26 0,36 0,07 0,18 0,04 0,83 4,37
23:00 - 24:00 0,15 2,50 0,20 0,04 0,09 0,00 0,44 2,54

Summe 147 147 6 6 14 14 167 167,00

Quelle: [11] [12] (13]
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Tageszeitliche Verteilung | Wohnen
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Quellennachweis | Wohnen

(1]

Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

(2]

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.1.5

(3]

Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle P39.1

(4]

eigene Annahme

(5]

Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

(6]

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.2.7

(7]

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, Absatz 3.2.4.

(8]

Annahme fur Besucher: Je ein Hin- und Ruckweg

&)

Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2 (Hauptwegezweck: Freizeit)

(10]

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.2.8

(11]

Klein, Thimotheus: Neue Tagesganglinien des Quell- und Zielverkehrs - Auswertung der MiD-
Daten zum nutzungsspezifischen Tagesgang der Verkehrsnachfrage | in:
StraBenverkehrtechnik 03.2021, S. 183 ff

(12]

Klein, Thimotheus: Neue Tagesganglinien des Quell- und Zielverkehrs - Auswertung der MiD-
Daten zum nutzungsspezifischen Tagesgang der Verkehrsnachfrage | in:
StraBenverkehrtechnik 03.2021, S. 183 ff

(13]

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Wirtschaftsverkehr)
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Anlage 8 D - Gewerbe | Verkehrsaufkommensermittlung

Aufkommensermittlung | Gewerbe

1| Objektdaten

Bezeichnung Gewerbe
Verkaufsflache (VKF) 6.300 m’ (]
Bruttogrundflache (BGF) 9.000 m?
2 Beschaftigtenverkehr [gerundete Werte]
min = max gewahlt Ergebnis Einheit
Besch./100 m® BGF 0,9 1,9 1,2 107 Beschaftigte [2]
Wege pro Beschaftigten 2,0 3,0 2,50 = 268  Wege [3]
Anteil FuBwege 16,0% = 44 FuBwege
Anteil Radfahrten 12,0% = 34 Radfahrten [4]
Anteil OPNV-Fahrten 10,0% = 28 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 62,0% = 168 Kfz-Wege [4]
Pkw-Besetzungsgrad 1,0 1,1 1,05 Personen/Kfz-Fahrt [5]
Beschaftigten-Kfz-Fahrten 160 Kfz-Fahrten
Beschaftigten-Kfz-Mitfahrten 8 Kfz-Mitfahrten
3 Kundenverkehr [gerundete Werte]
min = max gewahlt Ergebnis |Einheit
Kunden/Beschaftigten - - 0,25 27 Kunden gesamt [6]
Verbundeffekt - - 0% 27 ' davon zusatzlich
Wege pro Kunden 2,0 = 54 '\Wege [7]
Anteil FuBwege 10,0% = 6 FuBwege
Anteil Radfahrten 50% = 4 Radfahrten [7]
Anteil OPNV-Fahrten 5,0% = 4 OPNV-Wege
Anteil Kfz-Wege (MIV) 90,0% = 50 Kfz-Wege [7]
Pkw-Besetzungsgrad 1,0 Personen/Kfz-Fahrt| [8]
Kunden-Kfz-Fahrten 50 Kfz-Fahrten
Kunden-Kfz-Mitfahrten - Kfz-Mitfahrten
Mitnahmeeffekt
-im StraBennetz bereits vorhanden 0,0% = 0 Kfz-Fahrten
- im StraBennetz hinzukommend 100,0% = 50 Kfz-Fahrten
4 Wirtschaftsverkehr [gerundete Werte]
min = max gewahlt Ergebnis |Einheit
Wirtschaftsfahrten (pauschal) 53 = 53 Kfz-Fahrten [9]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]

MIV | Fahrer 263 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 8 Wege / Tag
OPNV 32 Wege / Tag 391 Wege / Tag
Radverkehr 38 Wege / Tag
FuBverkehr 50 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

2,098,2%

m M|V | Fahrer mMIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESCHAFTIGTENVERKEHR

3,0%10,0%

m M|V | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | KUNDENVERKEHR

B MIV | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Gewerbe [Kfz-Fahrten]

Tageszeit | Beschaftigtenverkehr | Kundenverkehr | Wirtschaftsverkehr | Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
01:00-02:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
02:00 - 03:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
03:00 - 04:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
04:00 - 05:00 0,00 0,80 0,00 0,00 0,00 0,07 0,00 0,87
05:00 - 06:00 0,80 5,40 0,00 0,00 0,27 0,40 1,07 5,80
06:00 - 07:00 1,60 17,76 0,00 0,00 0,46 0,80 2,06 18,56
07:00 - 08:00 3,60 22,96 0,16 0,25 1,26 2,12 5,02 25,33
08:00 - 09:00 4,20 7,00 0,72 1,43 1,72 2,76 6,65 11,19
09:00-10:00 2,80 1,40 2,14 2,20 2,19 2,32 7,12 5,91
10:00-11:00 2,60 0,80 2,33 2,87 2,39 2,72 7,31 6,38
11:00 - 12:00 2,00 0,40 2,74 2,29 2,72 2,62 7,45 5,31
12:00 - 13:00 10,40 4,16 1,23 1,40 2,32 1,86 13,95 7,42
13:00 - 14:00 9,40 10,72 2,14 1,86 2,05 1,72 13,59 14,30
14:00 - 15:00 4,80 4,32 2,33 2,17 1,48 1,59 8,61 8,08
15:00 - 16:00 5,60 1,40 2,11 2,17 1,86 2,05 9,56 5,62
16:00-17:00 9,40 1,00 2,77 3,08 2,32 1,79 14,49 5,87
17:00-18:00 11,00 0,80 3,77 3,35 1,86 1,33 16,63 5,48
18:00 - 19:00 5,60 0,20 2,58 1,95 1,39 0,99 9,57 3,14
19:00 - 20:00 2,00 0,32 0,00 0,00 0,99 0,93 2,99 1,25
20:00-21:00 1,60 0,00 0,00 0,00 0,80 0,45 2,40 0,45
21:00-22:00 1,00 0,56 0,00 0,00 0,44 0,00 1,44 0,56
22:00-23:00 1,20 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 1,20 0,00
23:00 - 24:00 0,40 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,40 0,00

Summe 80 80 25 25 27 27 132 132

Quelle: [10] [11] 2]
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Tageszeitliche Verteilung | Gewerbe
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Quellennachweis | Gewerbe

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

[2] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Tabelle 3.6

[3] Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.4.3

[4] Mobilitat in Deutschland 2023 (MiD 2023) - Tabellarische Grundauswertung (Bonn, 2025):
Tabelle W10.2

[5] Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.4.5

[6] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Tabelle 3.11 (Annahme von 0,5
Kundenwege pro Beschaftigten, 2 Wege pro Kunde)

[7] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koln), Abschnitt 3.4.8

[8] Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Kéln), Abschnitt 3.4.9

[9] Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (2006, Koéln), Abschnitt 3.4.11

[10] |Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Beschaftigtenverkehr)

[11] |Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Kunden- und Besucherverkehr; Einzelhandel kleinflachig)

[12] |Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
(Fahrtzweck: Wirtschaftsverkehr)
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Anlage 9

Aufkommensermittlung | P+R

E - P+R | Verkehrsaufkommensermittlung

1| Objektdaten
Bezeichnung P+R
Stellplatze 60
2| P+R-Verkehr

Nutzer pro SP -

Anzahl Nutzer

Wege pro Bewohner

Wege mit Quelle oder Ziel im Gebiet
Anteil FuBwege

Anteil Radfahrten

Anteil OPNV-Fahrten

Anteil Kfz-Wege (MIV)
Pkw-Besetzungsgrad

Bewohner-Kfz-Fahrten
Bewohner-Kfz-Mitfahrten

[1]
gewahlt Ergebnis Einheit
1,1 Nutzer pro SP [2]
66 Nutzer
2,00 = 132 Wege [3]
2,00 = 132 Wege [3]
0,0% = 0 FuBwege
0,0% = 0 Radfahrten [4]
0,0% |= 0 OPNV-Wege
100,0% = 132 Kfz-Wege [4]
Personen/Kfz-
1 [4]
Fahrt
132 Kfz-Fahrten
0 Kfz-Mitfahrten

3 | Besucherverkehr

Besucherwege pro
Bewohnerwege

Wege pro Besucher

Anteil FuBwege
Anteil Radfahrten
Anteil OPNV-Fahrten

Anteil Kfz-Wege (MIV)
Pkw-Besetzungsgrad

Besucher-Kfz-Fahrten
Besucher-Kfz-Mitfahrten

[gerundete Werte]

gewahlt Ergebnis Einheit
0 = 0 Wege
2,0 = 0 Besucher
0,0% = FuBwege
0,0% = Radfahrten
0,0% = 0 OPNV-Wege
100,0% = 0 Kfz-Wege
1 Personen/Kfz-
Fahrt

0 Kfz-Fahrten
0 Kfz-Mitfahrten

Wirtschaftsverkehr

[gerundete Werte]

min
Fahrten -

max

gewahlt Ergebnis Einheit
2 2 Kfz-Fahrten [5]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]
MIV | Fahrer 134 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 0 Wege / Tag
OPNV 0 Wege / Tag 134 Wege / Tag
Radverkehr 0 Wege / Tag
FuBverkehr 0 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

100,0%

m M|V | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BEWOHNERVERKEHR

100,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESUCHERVERKEHR

100,0%

m MIV | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | P+R [Kfz-Fahrten]

Tageszeit P+R-Verkehr Besucherverkehr | Wirtschaftsverkehr | Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
03:00 - 04:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
04:00 - 05:00 0,00 4,46 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 4,46
05:00-06:00 0,66 14,85 0,00 0,00 0,00 0,00 0,66 14,85
06:00-07:00 1,32 18,94 0,00 0,00 0,00 0,00 1,32 18,94
07:00 - 08:00 1,32 6,27 0,00 0,00 0,00 0,00 1,32 6,27
08:00 - 09:00 0,66 2,81 0,00 0,00 0,13 0,13 0,79 2,93
09:00-10:00 1,32 0,99 0,00 0,00 0,13 0,13 1,45 1,12
10:00 - 11:00 1,98 0,66 0,00 0,00 0,13 0,13 2,11 0,79
11:00-12:00 3,30 0,33 0,00 0,00 0,13 0,13 3,43 0,46
12:00-13:00 3,96 2,77 0,00 0,00 0,13 0,13 4,09 2,90
13:00 - 14:00 4,62 3,50 0,00 0,00 0,13 0,13 4,75 3,62
14:00-15:00 8,58 3,56 0,00 0,00 0,13 0,13 8,71 3,69
15:00 - 16:00 8,58 1,82 0,00 0,00 0,13 0,13 8,71 1,94
16:00-17:00 9,24 1,49 0,00 0,00 0,00 0,00 9,24 1,49
17:00-18:00 9,24 1,32 0,00 0,00 0,00 0,00 9,24 1,32
18:00 - 19:00 5,28 0,99 0,00 0,00 0,00 0,00 5,28 0,99
19:00 - 20:00 3,30 0,92 0,00 0,00 0,00 0,00 3,30 0,92
20:00-21:00 1,32 0,33 0,00 0,00 0,00 0,00 1,32 0,33
21:00 - 22:00 0,66 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,66 0,00
22:00-23:00 0,33 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,33 0,00
23:00-24:00 0,33 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,33 0,00

Summe 66 66 0 0 1 1 67 67,00

Quelle: (6] (7]
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Tageszeitliche Verteilung | P+R

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

25,0 +

25,0

20,0

15,0 -

10,0 -

5,0 -

0,0 -

15,1%

11,6%

N
m P+R-Verkehr  m Besucherverkehr Wirtschaftsverkehr

Q" QO Q" O, Q0 O,0 O Q0 O Q0 O O OO0 O 0 O O 0 O Q0 OO
0'\' Q{V 0":)' Qb" Q(O' QQJ' Q’\' QQ)' 9 r\o r\'\ ,\‘L \Q’ \b‘ (’3 \Q’ \/\ :\‘b ,\O_, q,Q (1:\ ! g ({}7 q/b‘

PSPPI LLELLSLLTLLTLTLLTLELELSELL LSS

QQ' Qp\. Qq’ Q(b. Qb‘ Q% Q@. Q/\ Q‘b' QQ' '\0 '\'\ '\q/. ,\rb' ,\b" \(0. \Q)' \/\ ,\Q)' \%. ’],Q ’],'\' f],q’ f],(b

W Quellverkehr m Zielverkehr
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Fortsetzung von Anlage 9

Quellennachweis | P+R

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

[2] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[3] Je ein Weg zur An- und Abfahrt.

[4] AusschlieBliche Kfz-Nutzung

[5] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[6] Grundlage: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Koln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle
Tagesganglinie. (Fahrtzweck: Beschaftigtenverkehr)

[7] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.
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Anlage 10

Aufkommensermittlung | Parkplatz Rathaus

F - Parkplatz (Rathaus) | Verkehrsaufkommensermittlung

1| Objektdaten
Bezeichnung Parkplatz Rathaus

Stellplatze 48 |SP

2 | Parkplatz-Verkehr

Nutzer pro SP - -

Anzahl Nutzer

Wege pro Bewohner
Wege mit Quelle oder Ziel im Gebiet

Anteil FuBwege
Anteil Radfahrten
Anteil OPNV-Fahrten
Anteil Kfz-Wege (MIV)
Pkw-Besetzungsgrad

Bewohner-Kfz-Fahrten
Bewohner-Kfz-Mitfahrten

[1]
[gerundete Werte]
gewahlt Ergebnis Einheit
1,0 Nutzer pro SP [2]
48 Nutzer
2,00 = 96 Wege [3]
2,00 = 96 Wege [3]
0,0% = 0 FuBwege
0,0% = 0 Radfahrten [4]
0,0% | = OPNV-Wege
100,0% = 96 Kfz-Wege [4]
Personen/Kfz-
1 [4]
Fahrt
96 Kfz-Fahrten
0 Kfz-Mitfahrten

3 | Besucherverkehr

Besucherwege pro
Bewohnerwege

Wege pro Besucher

Anteil FuBwege
Anteil Radfahrten
Anteil OPNV-Fahrten

Anteil Kfz-Wege (MIV)
Pkw-Besetzungsgrad

Besucher-Kfz-Fahrten
Besucher-Kfz-Mitfahrten

[gerundete Werte]

gewahlt Ergebnis Einheit
0 = 0 Wege
2,0 = 0 Besucher
0,0% = FuBwege
0,0% = Radfahrten
0,0% | = OPNV-Wege
100,0% = 0 Kfz-Wege
1 Personen/Kfz-
Fahrt

Kfz-Fahrten
Kfz-Mitfahrten

Wirtschaftsverkehr

Fahrten - -

[gerundete Werte]
Einheit
Kfz-Fahrten

gewahlt
2

Ergebnis

2 [5]
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5 | Gesamtverkehrsaufkommen [gerundete Werte]

MIV | Fahrer 98 Wege / Tag
MIV | Mitfahrer 0 Wege / Tag
OPNV 0 Wege / Tag 98 Wege / Tag
Radverkehr 0 Wege / Tag
FuBverkehr 0 Wege / Tag

MODAL-SPLIT | GESAMT

100,0%

m MIV | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BEWOHNERVERKEHR

100,0%

m M|V | Fahrer m MIV | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr

MODAL-SPLIT | BESUCHERVERKEHR

100,0% 0,0

m M|V | Fahrer m M|V | Mitfahrer m OPNV Radverkehr FuBverkehr
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Tageszeitliche Verteilung | Parkplatz Rathaus [Kfz-Fahrten]

Tageszeit | Parkplatz-Verkehr Besucherverkehr | Wirtschaftsverkehr Gesamtverkehr
00:00-01:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
01:00 - 02:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
02:00 - 03:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
03:00-04:00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
04:00 - 05:00 0,00 3,24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,24
05:00-06:00 0,48 10,80 0,00 0,00 0,00 0,00 0,48 10,80
06:00-07:00 0,96 13,78 0,00 0,00 0,00 0,00 0,96 13,78
07:00 - 08:00 0,96 4,56 0,00 0,00 0,00 0,00 0,96 4,56
08:00-09:00 0,48 2,04 0,00 0,00 0,13 0,13 0,61 2,17
09:00-10:00 0,96 0,72 0,00 0,00 0,13 0,13 1,09 0,85
10:00-11:00 1,44 0,48 0,00 0,00 0,13 0,13 1,57 0,61
11:00-12:00 2,40 0,24 0,00 0,00 0,13 0,13 2,53 0,37
12:00-13:00 2,88 2,02 0,00 0,00 0,13 0,13 3,01 2,14
13:00 - 14:00 3,36 2,54 0,00 0,00 0,13 0,13 3,49 2,67
14:00 - 15:00 6,24 2,59 0,00 0,00 0,13 0,13 6,37 2,72
15:00 - 16:00 6,24 1,32 0,00 0,00 0,13 0,13 6,37 1,45
16:00-17:00 6,72 1,08 0,00 0,00 0,00 0,00 6,72 1,08
17:00-18:00 6,72 0,96 0,00 0,00 0,00 0,00 6,72 0,96
18:00 - 19:00 3,84 0,72 0,00 0,00 0,00 0,00 3,84 0,72
19:00 - 20:00 2,40 0,67 0,00 0,00 0,00 0,00 2,40 0,67
20:00-21:00 0,96 0,24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,96 0,24
21:00-22:00 0,48 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,48 0,00
22:00 - 23:00 0,24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,24 0,00
23:00-24:00 0,24 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,24 0,00

Summe 48 48 0 0 1 1 49 49,00

Quelle: (6l (7]
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Tageszeitliche Verteilung | Parkplatz Rathaus

16,0 -

15,0%

14,0
12,0
10,0
8,0
6,0

4,0

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

2,0

W Parkplatz-Verkehr m Besucherverkehr Wirtschaftsverkehr

16,0 -
14,0 -
12,0 -
10,0 -
8,0 -
6,0 -

4,0

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

2,0

0,0
SIS SIS I I I I S T S S S S S S S S S N S S NI N
SIPELLSP,PPLIPPESLSLISSSLSSS PSS
FFFFEE L E RN N E NP AV P
SIS I I M N i e N I S N I N NN
ARSI SN SINSN SIS SN I SNSRI NSNS S SN R SN
QQ. Q\. Q(L' 0{5. Qb‘o 0 . Qb' Q/\- QQ). ch. \Q. \\o \{)/o \(bo \b‘- \Q)- \b- \/\. \(b. \cb. (1/ . (1/\. (Lfl/' (ib'

H Quellverkehr m Zielverkehr
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Quellennachweis | Parkplatz Rathaus

[1] Angaben Auftraggeber: Flachennutzungen im Bahnhofsquartier Wustermark (Stand
27.10.2025)

[2] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[3] Je ein Weg zur An- und Abfahrt.

[4] AusschlieBliche Kfz-Nutzung

[5] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.

[6] Grundlage: Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle
Tagesganglinie. (Fahrtzweck: Beschaftigtenverkehr)

[7] Eigene Annahme basierend auf Erfahrungswerten.
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Anlage 11  Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung | Strombelastungspléane

Analyse-Nullfall Friihspitze (07:00 - 08:00 Uhr)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 16 | 57 | 47
2 28| 1 |57 |24
3 80 | 22 102
4 76 | 15 (122
10
50 Hamburger Stralte (NW)
100 (Arm 1) o Neue BahnhofstraRe
A
N 4 r és] (Arm 2)
D) 7,
N X 2, W2
% 3 %
6:;;5’ b\ “
A S
R
Ny
Vv
/\
™
,1} ;
é‘,)&k 0
2.
%
<2 \
Hoppenrader Allee %> J"o
(Arm 4)

)
5V Hamburger StraBe (SO)
(Arm 3)
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Analyse-Nullfall Spéatspitze (15:00 - 16:00 Uhr)

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 1116 |84 |77
2 31 29 | 29
3 85| 9 118
4 47 | 25 | 117
10
50 Hamburger Stralte (NW)
E 100 (Arm 1)

>

Neue BahnhofstralRe
2 r - (Arm 2)
1% &,
Y AN 4

Hoppenrader Allee
(Arm 4)

Hamburger Stralle (SO)
(Arm 3)
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Analyse-Planfall Friihspitze

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 12| 57 | 47
2 98 | 1 |127| 40
3 80 118 102
4 76 | 35 [122
10
50 Hamburger Stralte (NW)
%100 (Arm 1)

Neue BahnhofstralRe
(Arm 2)

Hoppenrader Allee
(Arm 4)

Dk Hamburger StraBe (SO)
(Arm 3)
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Analyse-Planfall Spatspitze

von\nach| 1 2|34
1 1|66 |86 |77
2 89 87 | 43
3 85 | 59 118
4 47 | 37 | 117
10
50 Hamburger Stralle (NW)
100 (Arm 1) ,Lqﬂr Neue Bahnhofstrale
b2 r <';., (Arm 2)
oD % 7o
4 v ' P o IN
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° ’ @
A6
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?k )
<3 N %
<, \ o ' 4&1
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Prognose-Nullfall Friihspitze

von\nach| 1 2|34
1 21|74 |67
2 36| 1 |74|34
3 104| 29 147
4 108| 21 |173

Hamburger Strafte (NW)
(Arm 1)

Hoppenrader Allee
(Arm 4)

Neue BahnhofstralRe
(Arm 2)

‘pq’q' Hamburger StraRe (SO)
(Arm 3)
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Prognose-Nullfall Spétspitze

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 1 121{109(109
2 40 38 | 41
3 110| 12 166
4 70 | 37 (174
10
50 Hamburger Stralle (NW)
% 100 (Arm 1)

Neue BahnhofstralRe
(Arm 2)

76

Hoppenrader Allee
(Arm 4)

ﬁﬁ’% Hamburger StralRe (SO)
(Arm 3)
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Prognose-Planfall Frithspitze

von\nach| 1 21314

1 117| 74 | 67
2 106 1 |144| 50
3 104125 147
4 108| 41 |173

10
50 Hamburger Stralle (NW)
100 (Arm 1) oN?
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Prognose-Planfall Spatspitze

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4
1 1 (711111109
2 98 96 | 55
3 110| 62 166
4 70 | 49 (174
10
50 Hamburger Stralle (NW)
% 100 (Arm 1) ﬁﬁ:\fb Neue BahnhofstraRe
. r &, (am2)
ﬁﬂ’q‘ % % g"&
J > 5 S 7
2
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Z
%

O
& N P
7 R
<5 b <?
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A
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Anlage 12 Verkehrstechnische Grundlage fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung an KP1
Unvertraglichkeitsmatrix
~ LISA
EINFAHREND
o~ ‘S| RN S‘ :;' i'
c|e|2|S|2|E(E|E| 5|55
cld]o|slo]o|l]o|lal2][E]Y
1-k1.3 X|O| x| - x| - x]-|x]|-[x]-]|x
2-ks 7 W x|@ x| - x| - x| -]x]|-]|x]-
3-k8.10 | - | x |3 x| x| x| -| x| -|x]|-]|x
a-x12.4 3K x| - x[E x| - x| -] x| -] x] -
o5k | XXX E x| x| -] - x| x] -
és-sz/x-x-xD-..___
=§7—FR34\—X—XX—D-.___
8-FR5 6 7| X| -|X|-|-|-|-[O]-]-]-]-
9-FR7.8 NJ - | x| - x| -|-]-|-[@3]-]-]-
10-VT1.2 7| X| - [ x| - x| -|-|-|-[E] -|-
11-VT3.4 N - | x| - x| x| -|-]-]-]-]0]-
12-Vi5.6 7| X| - [ x| -|-|-|-[-]|-]-]|-[8
Zwischenzeitenmatrix ZZM
~ LISA
EINFAHREND
< N| < | ©
ol =27 NI 2 < |
el S o225 5 E
AVl I " I IV I T I T [ T T ' ' '
—|aleo|<t|w|o|d|o|la[2]=]8
1-xk13 X|O 7] -7 -5 -|9]-[5]-]9
2-k57 | s8|E|10] -8 5 8|-|5
3-k810 | -|8|@|7]|7[9|-]|5]-]9]|-|5
a-x1214 K| 7| -lel@| 7] -|9|-|6]-]9]-
al5-Kl -6 1]E]5]9]-[-]5]9]-
Gile-rri2 »10| - |6 -[wo|@| |- |-[-]-]-
27—FR34\—9—57—D-————
8-FR5 6 7| 9| - |12 - | -|-|-[O]-|-]-]-
9-FR7.8 N\ -|12| - |14| -|-|-|-(@]-|-]|-
10-vT12 L1 -8 -J1of - | -] -] -8 -]-
1M-v3.4 N - |10 -[7[7|-|-|-|-|-|0] -
12-v156 »7|11| - (14| - | -|-|-|-]-|-|-[@
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Fortsetzung von Anlage 12

Signalgruppen
T LISA
Name Typ ID-Nr. | Signalisierte Stréme | Progressiv k:sltle;n Symbol | tfmin | tfmax [ tsmin | tsmax [ Anwurf | Abwurf [:(/r;n/a:] Du;ﬁe_?lg/gju: h Au‘rsaézﬁ’llnlf'Blk Verkehrsart| Bemerkung
1]1-K13 KFZ 1 Arm 3->1.234 N TK1 X 10 - 5 - | RotGelb 1s | Gelb 3s 30 X Dunkel Kfz
212-K57 KFZ 2 |[Arm4->1234 - TK1 bt 6 - 5 - | RotGelb 1s | Gelb 3s 50 - GelbBIk Kfz
313-K8.10 [KFZ 3 [Arm1->1234 - TK1 X 10 - 5 - | RotGelb 1s | Gelb 3s 50 X Dunkel Kfz
4 |4-K12_14 | KFZ 4 |Arm2->1234 - TK1 ® 6 - 5 - | RotGelb 1s | Gelb 3s 30 - GelbBlk Kfz
5 [5-KL1 Raumen_1 12 |Arm3->34 - TK1 -\ - 2 - |- - 30 - Dunkel Kfz
6 [6-FR1_2 |FuB_Rad 5 Arm 3 (quer.): Furt 1] - TK1 el 10 - 2 - |- - 30 - Dunkel Rad;FuBg.
7 |7-FR3.4 |FuB Rad 6 Arm 4 (quer.): Furt 1] - TK1 N 7 - 2 - |- - 50 X Dunkel Rad;FuBg.
8 [8-FR5 6 |FuB_Rad 7 | Arm 1 (quer.): Furt 1] - TK1 Pl 8 - 2 - |- - 50 - Dunkel Rad;FuBg.
9 [9-FR7.8 |FuB_Rad 8 | Arm 2 (quer.): Furt2| - TK 1 \ 11 - 2 - |- - 30 X Dunkel Rad;FuBg.
10| 10 - VT1_2 | Blindens 9 Arm 3 (quer.): Furt 1] - TK1 el 11 - 2 - |- - 30 - Dunkel Rad;FuBg.
11| 11- VT3 4 | Blindens 10 [ Arm 4 (quer.): Furt 1] - TK1 “\ 10 - 2 - |- - 11 - Dunkel Rad;FuBg.
12| 12 - VT5_6 | Blindens 11_[Arm 1 (quer): Furt 1] - TK 1 el 14 - 2 - |- - 50 - Dunkel Rad;FuBg.
Festzeit-SZP 1.0
: TU=60
Signal-
10 20 30 40 50
gruppe FA FE TF I 1 I 1 I 1 1 1 I 1 I
) &A
1-k13 Xl o | 23| 23 [F = =
] |—
2-k57  B{| 32 | 50 | 18 o =
| ——— ol
3-ke_10 Tl o | 15 | 15 |§ = Z
] |—
4-K12_14 M| 32 | 50 | 18 = -
5-KL1 ~| 22|27 5 - g
6-FR1.2 7| 32 | 46 | 14 2 %
_ B O
7-FR3_4 59 15 16 15 59
———
8-FR5_6 7| 32 | 46 | 14 32 %
|
o-FR7.8 N | 50 | 15 | 16 - o
[
10-VT1_2 7| 32 | 46 | 14 2 s
11-VT3 4 1 16 | =
3. 59 5 6 . =
I
12-VT56 7| 32 | 46 | 14 - -
e e L e Eo o e e o e LA [ e e o e e e e e e B B e e
Festzeit-SZP 2.0
Signal- (] 10 20 30 40 50 60 70 o
gruppe FA FE TF 1 1 1 | 1 1 1 1 1 1 1 1 ! !
—
1-K1_3 X o 38 | 38 M Z
2-K5 7 X 47 | 65 | 18 :4—52’_
—
3-K8_10 X o 30 | 30 ﬁoz! &
4-K12_14 X 47 | o5 | 18 q—;i_
5K | 37 | 42| s T
6-FR1_2 / 47 61 14 47_61—
7-FR34 %] 74 | 30 | a1 _30 74.
8-FR5_6 / 47 61 14 4*
e
o-FR7.8 N(| 74 | 30 | 31 = -
10-VvT1_2 7| 47 | 61 | 14 ]
e
1M-vT3a N(| 74 | 30 | 31 30 74.
12-VT5.6 7| 47 | 61 | 14 e T R E—
T T T T T T T T T T T T T T
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Anlage 13 Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung | HBS-Bewertung

~ LISA
MIV - SZP 1.0 - AN Friihspitze (TU=60) - Analyse-Nulifall Friihspitze (07:00 - 08:00 Uhr)
| ta| ts fa q m e qs C nc Nee | Nms | Nmsgs|  Lx LK [ Nwms.9s>nk tw | QSV
2uf| Fotene | Symbol) - SR | gy | st | 19 | 01 | okt | x| s/t | arm | xsasm | itz | e | ks | e |t om0 | X ] i | | Bemeren
4 > 3-K8.10 15| 16| 45 |0267| 47 | 0783 | 1,858 | 1938 | 517 9 | 0056|0644 2,001 | 12,390 - 0,091| 16910| A
1 3 \ 3-K8.10 15| 16 | 45| 0267 57 0,950 | 2,012 | 1789 | 478 8 |0075[0,794| 2,301 | 15435 - 0,119(17,213| A
2 \r 3-K8.10 15| 16 | 45 | 0,267 16 0,267 | 1,969 | 1828 362 6 0,025| 0,241 1,071 | 7,030 - 0,044| 19,715 A
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 52 0,867 | 1,930 | 1865 | 592 10 [ 0,054| 0,663 2,040 | 13,550 - 0,088 14,724| A
2
2 4 4-K12_14 18| 19| 42|0317| 58 | 0967 | 1,917 | 1878 | 401 7 | 0095[ 0879 2,465 | 15,766 - 0,145 19,980 A
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 | 0400( 102 1,700 | 1,946 | 1850 740 12 0,089| 1,169 | 2,998 | 18,833 - 0,138] 11,864| A
3
2 ~ 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 | 0,400| 102 1,700 | 1,827 | 1970 555 9 0,127 1,414 3,425 | 20,858 - 0,184| 17,136 A
3 /{ 2-K57 18| 19| 42 [ 0317| 137 2,283 | 1,820 | 1978 627 10 0,158 1,834 4,124 | 24,744 - 0,219] 15946| A
4
2 > 2-K57 181 19| 42 (0317| 76 1,267 | 1,836 | 1961 480 8 |0,105( 1,100| 2,874 | 17,589 - 0,158 18,577 A
Knotenpunktssummen: 647 4752
Gewichtete Mittelwerte: 0,154 16,337
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP 1.0 - AN Friihspitze (TU=60)
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv (1] tWiinsel| 152 | tw2 el | twmax QSV | Bemerkung
4 ] s (8] 5| 6
1 [Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C
2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000 C
4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [1
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 114



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~ LISA
MIV - SZP 1.0 - AN Spatspitze (TU=60) - Analyse-Nullfall Spatspitze (15:00 - 16:00 Uhr)
o | psene symbol| SR | 8|0 | g | ) | | i ke | i | e | i | e | e | e | g [ | gy | % | | £ | Bemerkens
4 > 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 77 1,283 | 1,834 1963 524 9 0,096 1,075| 2,829 | 17,297 - 0,147| 17,437 A
1 3 \ 3-K8_10 15| 16 | 45 [ 0267 84 1,400 | 1,881 1914 511 9 0,110 1,183 3,022 | 18,948 - 0,164| 17,632 A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 17 0,283 | 2,039 1766 359 6 0,027 0,255| 1,109 | 7,592 - 0,047| 19511 A
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 0317 60 1,000 | 1,867 | 1928 611 10 0,060| 0,765| 2,244 | 14110 - 0,098| 14,797 A
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 42 0317 29 0,483 | 2,032 1772 372 6 0,047 0,435| 1,550 | 10,500 - 0,078 19,490 A
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 | 0,400 94 1,567 | 1,986 1813 726 12 0,083 1,074| 2,827 | 18,302 - 0,129] 11,800 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 (0400 118 1,967 | 1,800 [ 2000 526 9 0,163 1,703 | 3,910 | 23,460 - 0,224| 18431 A
3 /{ 2-K57 18 | 19| 42 (0317 142 2,367 | 1,847 1949 618 10 0,169 1,913 4,252 | 25,665 - 0,230| 16,079 A
N 2 > 2-K5_7 18| 19| 42 (0317 47 0,783 | 1,829 | 1968 476 8 0,061| 0,669 | 2,052 | 12,509 - 0,099| 18,121 A
Knotenpunktssummen: 668 4723
Gewichtete Mittelwerte: 0,165 | 16,508
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1.0 - AN Spatspitze (TU=60)

Lo tsT | twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv is] i8] s] 5] is] QSV | Bemerkung

1 |Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C

3 [Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

4 |Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms os>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verket if [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 115



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

~ LISA
MIV - SZP 2.0 - AN Friihspitze (TU=75) - Analyse-Nulifall Friihspitze (07:00 - 08:00 Uhr)
| ta| ts fa q m e qs C nc Nee | Nms | Nmsgs|  Lx LK [ Nwms.9s>nk tw | QSV
2uf| Fotene | Symbol) - SR | gy | st | 19 | 01 | okt | x| s/t | arm | xsasm | itz | e | ks | e |t om0 | X ] i | | Bemeren
4 > 3-K8.10 30| 31| 450413 47 0979 | 1,858 | 1938 800 17 0,035| 0,624 | 1,960 | 12,136 - 0,059| 13,402| A
1 3 \ 3-K8.10 30| 31| 45|0413| 57 1,188 | 2,012 | 1789 | 739 15 | 0,046| 0,766 | 2,246 | 15,066 - 0,077 13,570| A
2 \r 3-K8.10 30| 31| 450413 16 0333 | 1,969 | 1828 500 10 0,018| 0,262 | 1,128 | 7,404 - 0,032| 20,070| B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 (0253 52 1,083 | 1,930 | 1865 | 472 10 [ 0,069| 0,901 2,506 | 16,645 - 0,110 22,050| B
2
2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 58 1,208 | 1,917 | 1878 305 6 0,132 1,177 3,012 | 19,265 - 0,190| 28,728| B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37| 0520 102 2,125 | 1,946 | 1850 962 20 0,066| 1,146 | 2,956 | 18,570 - 0,106| 9391 | A
3
2 ~ 1-K1.3,5-KL1| 38| 39 | 37 | 0,520 102 2,125 | 1,827 | 1970 670 14 0,100 1,579 3,704 | 22,557 - 0,152| 17,762 A
3 /{ 2-K57 18| 19| 57 [ 0,253| 137 2,854 | 1,820 | 1978 501 10 0,214| 2,504 | 5,180 | 31,080 - 0,273] 24,016| B
4
2 > 2-K57 18| 19| 57 (0253 76 1,583 | 1,836 | 1961 377 8 | 0,143 1,474 3,527 | 21,585 - 0,202 26,836 B
Knotenpunktssummen: 647 5326
Gewichtete Mittelwerte: 0,160 19,531
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - AN Friihspitze (TU=75)
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv (1] tWiinsel| 152 | tw2 el | twmax QSV | Bemerkung
4 ] s (8] 5| 6
1 [Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D
2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C
3 |Furt1 |6-FRI1_2|Einzelne Furt - 61 61,000{ D
4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [1
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 116



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~ LISA
MIV - SZP 2.0 - AN Spatspitze (TU=75) - Analyse-Nullfall Spatspitze (15:00 - 16:00 Uhr)
o | psene symbol| SR | 8|0 | g | ) | | i ke | i | e | i | e | e | e | g [ | gy | % | | £ | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 77 1,604 | 1,834 1963 811 17 0,058 1,038| 2,761 | 16,881 - 0,095| 13,706 A
1 3 \ 3-K8_10 30 [ 31| 45|0413| 84 1,750 | 1,881 1914 790 16 0,066 | 1,140| 2,946 | 18,471 - 0,106| 13,814 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 17 0,354 | 2,039 1766 498 10 0,019( 0,276| 1,165 | 7,976 - 0,034]| 19,656 A
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 |0253 60 1,250 | 1,867 | 1928 488 10 0,078 1,042| 2,768 | 17,405 - 0,123 22,172 B
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 57 | 0253 29 0,604 | 2,032 1772 282 6 0,064| 0,581 1,870 | 12,667 - 0,103| 27,782 B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 (0520 94 1,958 | 1,986 1813 943 20 0,062 1,054| 2,790 | 18,062 - 0,100| 9,351 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 38 | 39| 37 (0520 118 2,458 | 1,800 | 2000 634 13 0,129 1,913 4,252 | 25,512 - 0,186| 19,321 A
3 /{ 2-K57 18 | 19| 57 | 0253| 142 2,958 | 1,847 1949 493 10 0,231 2,615| 5,350 | 32,293 - 0,288 24,257| B
N 2 > 2-K5_7 18| 19| 57 [ 0253 47 0979 | 1,829 | 1968 373 8 0,080| 0,893| 2,491 | 15,185 - 0,126] 25979| B
Knotenpunktssummen: 668 5312
Gewichtete Mittelwerte: 0,158 18,728
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 2.0 - AN Spatspitze (TU=75)

Lo tsT | twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv is] i8] s] 5] is] QSV | Bemerkung

1 |Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C

3 [Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 |Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms os>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verket if [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 117



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
" LISA
MIV - SZP 1.0 - AP Friihspitze (TU=60) - Analyse-Planfall Friihspitze
o | psene symbol| SR | 8|0 | g | ) | | i ke | i | e | i | e | e | e | g [ | gy | % | | £ | Bemerkens
4 > 3-K8_10 15| 16 [ 45 | 0,267 47 0,783 | 1,858 | 1938 517 9 0,056| 0,644 | 2,001 | 12,390 - 0,091| 16910 A
1 3 \ 3-K8_10 15| 16| 45 (0267 57 0,950 | 2,012 | 1789 478 8 0,075| 0,794| 2,301 | 15435 - 0,119 17,213| A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 (0,267 112 1,867 | 1,859 [ 1937 323 5 0,307 1,958 4,325 | 26,806 - 0,347| 25,519 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 138 2,300 | 1,869 | 1926 611 10 0,165| 1,857 4,162 | 26,121 - 0,226 16,047 A
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 128 2,133 | 1,873 | 1922 393 7 0,278 2,097 | 4,546 | 28,394 - 0,326] 22,910 B
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 (0400 198 3,300 | 1,896 | 1899 760 13 0,201 2,412 5,039 | 31,957 - 0,261 13,011 A
} 2 ~ 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 (0400 102 1,700 | 1,827 | 1970 555 9 0,127 1,414 3,425 | 20,858 - 0,184 17,136| A
3 /< 2-K5_7 18| 19| 42 (0317 157 2,617 | 1,817 | 1981 628 10 0,189 2,130| 4,598 | 27,588 - 0,250| 16,282 A
N 2 > 2-K5.7 18| 19| 42 (0317 76 1,267 | 1,836 [ 1961 412 7 0,127| 1,168 2,996 | 18,336 - 0,184 20,586| B
Knotenpunktssummen: 1015 4677
Gewichtete Mittelwerte: 0,243 | 17,957
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéangerverkehr - SZP 1.0 - AP Fruhspitze (TU=60)

Lo tsT | twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv is] i8] s] 5] is] QSV | Bemerkung

1 |Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C

3 [Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

4 |Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms os>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verket if [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 118



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~ LISA
MIV - SZP 1.0 - AP Spitspitze (TU=60) - Analyse-Planfall Spatspitze
o | psene symbol| SR | 8|0 | g | ) | | i ke | i | e | i | e | e | e | g [ | gy | % | | £ | Bemerkens
4 > 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 77 1,283 | 1,834 1963 524 9 0,096 1,075| 2,829 | 17,297 - 0,147| 17,437 A
1 3 \ 3-K8_10 15| 16| 45 (0267 86 1433 | 1,879 [ 1916 512 9 0,113] 1,213| 3,076 | 19,268 - 0,168 17,671 A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 67 1,117 | 1,920 1875 345 6 0,135( 1,080| 2,838 | 18,186 - 0,194| 22,124| B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 132 2,200 | 1,903 | 1892 600 10 0,159 1,774| 4,027 | 24,984 - 0,220 15998 A
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 42 0317 87 1,450 | 1,847 1949 399 7 0,157 1,364 3,339 | 20,555 - 0,218] 21,265 B
3 \< 1-K1_3 23| 24| 37 | 0400| 144 2,400 | 1,949 1847 739 12 0,136 1,698| 3,902 | 25,262 - 0,195| 12,377 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 (0400 118 1,967 | 1,800 [ 2000 524 9 0,164 | 1,706 | 3,915 | 23,490 - 0,225| 18,490 A
3 /<: 2-K57 18 | 19| 42 0317 154 2,567 | 1,843 1953 619 10 0,188 2,091| 4,537 | 27,385 - 0,249| 16,287 A
N 2 > 2-K5.7 18| 19| 42 (0317 47 0,783 | 1,829 | 1968 417 7 0,071| 0,703| 2,121 | 12,930 - 0,113 19,699 A
Knotenpunktssummen: 912 4679
Gewichtete Mittelwerte: 0,203 | 17,220
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgangerverkehr - SZP 1.0 - AP Spatspitze (TU=60)

Lo tsT | twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv is] i8] s] 5] is] QSV | Bemerkung

1 |Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C

3 [Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

4 |Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms os>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verket if [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 119



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 2.0 - AP Friihspitze (TU=75) - Analyse-Planfall Friihspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 47 0979 | 1,858 1938 800 17 0,035]| 0,624| 1,960 | 12,136 - 0,059 13,402 A
1 3 \ 3-K8_10 30 | 31| 450413 57 1,188 | 2,012 | 1789 739 15 0,046 0,766 | 2,246 | 15,066 - 0,077] 13,570 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 112 2,333 | 1,859 1937 457 10 0,184 2,076| 4,513 | 27,972 - 0,245| 24,681 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 [ 0253 138 2,875 | 1,869 | 1926 488 10 0,225| 2,538 5,232 | 32,836 - 0,283] 24,199| B
2 2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 128 2,667 | 1,873 1922 297 6 0,446 2,861| 5,722 | 35,740 - 0,431 34099 B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 [ 0520 198 4,125 | 1,896 1899 988 21 0,141 2,351| 4,944 | 31,355 - 0,200( 10,157 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 38| 39| 37 [ 0520 102 2,125 | 1,827 1970 670 14 0,100 1,579| 3,704 | 22,557 - 0,152( 17,762 A
3 /< 2-K57 18 | 19 | 57 | 0,253 157 3,271 1,817 1981 501 10 0,262 2,915| 5,803 | 34,818 - 0,313| 24,608 B
‘ 2 > 2-K5.7 18| 19| 57 | 0,253 76 1,583 | 1,836 | 1961 313 7 0,182 1,566 | 3,682 | 22,534 - 0,243] 29,623| B
Knotenpunktssummen: 1015 5253
Gewichtete Mittelwerte: 0,248 21,487
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - AP Frihspitze (TU=75)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 120



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 2.0 - AP Spitspitze (TU=75) - Analyse-Planfall Spatspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 7 1,604 | 1,834 1963 811 17 0,058 1,038| 2,761 | 16,881 - 0,095( 13,706 A
1 3 \ 3-K8_10 30 | 31| 450413 86 1,792 | 1,879 | 1916 791 16 0,068 1,169| 2,998 | 18,779 - 0,109] 13,839 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 67 1,396 | 1,920 1875 483 10 0,090| 1,164| 2,989 | 19,154 - 0,139| 22,085 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 [ 0253 132 2,750 | 1,903 | 1892 478 10 0,217 2,425| 5,059 | 31,386 - 0,276 24,130| B
2 2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 87 1,813 | 1,847 1949 301 6 0,232 1,837 4,129 | 25,418 - 0,289 30,865 B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 |0520| 144 3,000 | 1,949 1847 960 20 0,099| 1,661| 3,841 | 24,867 - 0,150 9,742 | A
} 2 ~\ 1-K1.3,5-KL1| 38| 39 | 37 (0520 118 2,458 | 1,800 | 2000 633 13 0,129| 1,913 4,252 | 25,512 - 0,186] 19,323 A
3 /< 2-K57 18 | 19 | 57 | 0,253 154 3,208 | 1,843 1953 494 10 0,261 2,863 5,725 | 34,556 - 0,312 24,621 B
‘ 2 > 2-K5.7 18| 19| 57 | 0,253 47 0,979 | 1,829 | 1968 318 7 0,097 0,938| 2,576 | 15,703 - 0,148| 28,079| B
Knotenpunktssummen: 912 5269
Gewichtete Mittelwerte: 0,204 | 20,164
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéangerverkehr - SZP 2.0 - AP Spitspitze (TU=75)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 121



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015

~ LISA

MIV - SZP 1.0 - PN Friihspitze (TU=60) - Prognose-Nullfall Frithspitze

P ota| ts fa te as C nc Noee | Nwms | Nmsgs|  Lx LK | Nwmsgs>nk tw | QSV

2uf | Fstee | Symbol| SR | 19 | iq | g | ) | e | k| o7kt | g | | 6| (ki) | 6 | (k| gmp om0 % | 1o | 1 | Semerken
4 > 3-K8.10 15| 16 | 45 | 0,267 67 1,117 | 1,861 1934 516 9 0,083 0,931| 2,563 | 15,901 - 0,130( 17,277 A
1 3 \ 3-K8.10 15| 16 | 45 (0,267 74 1,233 | 2020 [ 1782 476 8 0,103 1,046| 2,776 | 18,688 0,155| 17,594 A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 21 0,350 | 1,993 | 1806 339 6 0,037 0,325| 1,289 | 8,562 - 0,062| 20,407| B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 70 1,167 | 1,916 [ 1879 595 10 0,075 0,904 | 2,512 | 16,639 0,118] 15033 A
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 75 1,250 | 1,909 [ 1886 362 6 0,147 1,199 3,051 | 19,423 0,207 21,859| B
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 | 0400| 133 2,217 | 1,942 | 1854 742 12 0,123 1,556 | 3,666 | 22,942 - 0,179] 12,230 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 (0400 147 2,450 | 1,827 | 1970 530 9 0,219| 2,154| 4,636 | 28,233 0,277] 18,810 A
3 /( 2-K57 18| 19| 42 (0317 194 3,233 | 1,821 1977 627 10 0,257 2,705| 5,487 | 32,922 - 0,309| 16,990 A
‘ 2 > 2-K5.7 18 | 19 | 42 (0317 108 1,800 | 1,838 [ 1959 465 8 0,171 1,624| 3,779 | 23,150 0,232| 19,805 A
Knotenpunktssummen: 889 4652
Gewichtete Mittelwerte: 0,219 17,330

TU=60s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 1.0 - PN Friihspitze (TU=60)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000 C

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 122



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

~ LISA
MIV - SZP 1.0 - PN Spaétspitze (TU=60) - Prognose-Nullfall Spatspitze
| ta| ts fa q m e qs C nc Nee | Nms | Nmsgs|  Lx LK [ Nwms.9s>nk tw | QSV
2of | Pt Symbol)  SOR | 4 | e | 1s) | 19| ik | ke | ke | ok | ke | ikt | ke | ke | ke | e [ | 19 | % | g9 | | Bemerens
4 > 3-K8.10 15| 16 | 45 [ 0,267| 109 1,817 | 1,838 [ 1959 523 9 0,148 1,558 | 3,669 | 22,476 - 0,208| 18,085 A
1 3 \ 3-K8.10 15| 16| 45 [0267| 109 | 1,817 | 1,874 | 1921 513 9 0,152 1,564 | 3,679 | 22,979 - 0,212 18,153| A
2 \r 3-K8.10 15| 16 | 45 | 0,267 22 0,367 | 2,045 | 1760 340 6 0,038| 0,338 1,321 [ 9,059 - 0,065| 20,188 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317| 81 1,350 | 1,866 | 1929 | 611 10 [ 0,086| 1,049 2,781 | 16,986 - 0,133( 15118| A
2
2 < 4-K12_14 18 | 19 | 42 (0317 38 0,633 | 2,048 | 1758 325 5 0,074 0,602 | 1,914 | 13,069 - 0,117| 21,188| B
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 | 0400 122 2,033 | 1,977 | 1821 728 12 0,113 1,421 3,437 | 22,169 - 0,168| 12,137| A
3
2 o\ | 1-KI3,5-KL1| 23| 24 | 37 | 0400 166 | 2,767 | 1,800 | 2000 | 490 8 | 0,296| 2,574 5287 | 31,722 - 0,339] 20,825 B
3 /{ 2-K57 18| 19| 42 [0317| 21 3,517 | 1,844 | 1952 618 10 0,299| 2,992 5917 | 35,644 - 0,341] 17,433 A
4
2 > 2-K57 181 19| 42 (0317 70 1,167 | 1,820 | 1978 | 461 8 |0,100( 1,028 2,743 | 16,639 - 0,152 19,078| A
Knotenpunktssummen: 928 4609
Gewichtete Mittelwerte: 0,239 17,646
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP 1.0 - PN Spatspitze (TU=60)
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv (1] tWiinsel| 152 | tw2 el | twmax QSV | Bemerkung
4 ] s (8] 5| 6
1 [Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C
2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000 C
4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 123



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 2.0 - PN Friihspitze (TU=75) - Prognose-Nullfall Frithspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 67 1,396 | 1,861 1934 799 17 0,051 0,900| 2,504 | 15,535 - 0,084 13,616 A
1 3 \ 3-K8_10 30 | 31| 450413 74 1,542 | 2,020 | 1782 736 15 0,062 1,006| 2,702 | 18,190 - 0,101] 13,787 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 21 0,438 | 1,993 1806 472 10 0,025| 0,352 1,355 | 9,000 - 0,044 20,908 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 | 0,253 70 1,458 | 1,916 | 1879 475 10 0,096 | 1,227 3,100 | 20,534 - 0,147 22,462| B
2 2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 75 1,563 | 1,909 [ 1886 269 6 0,220| 1,615| 3,764 | 23,962 - 0,279 31,630 B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 (0520 133 2,771 1,942 1854 964 20 0,089 1,522 3,608 | 22,579 - 0,138 9640 [ A
} 2 ~\ 1-K1.3,5-KL1| 38| 39 | 37 (0520 147 3,063 | 1,827 | 1970 640 13 0,169 2,403 | 5,025 | 30,602 - 0,230| 19417 A
3 /< 2-K57 18 | 19 | 57 | 0,253 194 4,042 | 1,821 1977 500 10 0,371 3,719 6,980 | 41,880 - 0,388 25,874 B
‘ 2 > 2-K5.7 18| 19| 57 [ 0,253 108 2,250 | 1,838 | 1959 363 8 0,243 2,184 | 4,683 | 28,688 - 0,298| 28,772| B
Knotenpunktssummen: 889 5218
Gewichtete Mittelwerte: 0,230 20,899
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - PN Friihspitze (TU=75)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 124



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 2.0 - PN Spatspitze (TU=75) - Prognose-Nullfall Spatspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 109 2,271 1,838 1959 809 17 0,087 1,499| 3,570 | 21,870 - 0,135( 14,071 A
1 3 \ 3-K8_10 30 | 31| 45]0413| 109 2,271 | 1,874 | 1921 793 17 0,089 1,502| 3,575 | 22,329 - 0,137] 14,100 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 22 0,458 | 2,045 1760 474 10 0,027 0,366| 1,389 | 9,526 - 0,046( 20,495 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 | 0,253 81 1,688 | 1,866 [ 1929 488 10 0,112 1,428 3,449 | 21,066 - 0,166| 22,669 B
2 2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 38 0,792 | 2,048 1758 238 5 0,107 0,807 | 2,326 | 15,882 - 0,160| 30,296 B
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 [ 0520 122 2,542 | 1,977 1821 947 20 0,083 1,391] 3,386 | 21,840 - 0,129( 9577 | A
} 2 ~\ 1-K1.3,5-KL1| 38| 39 | 37 [0520| 166 3,458 | 1,800 | 2000 592 12 0,222 2,877| 5,746 | 34,476 - 0,280 21,615 B
3 /< 2-K57 18 | 19 | 57 | 0253| 211 4,39 | 1,844 1952 494 10 0,440 4,121 7,554 | 45,505 - 0,427 26,666 B
‘ 2 > 2-K5.7 18| 19| 57 | 0,253 70 1,458 | 1,820 | 1978 359 7 0,136 1,374| 3,356 | 20,357 - 0,195| 27,438 B
Knotenpunktssummen: 928 5194
Gewichtete Mittelwerte: 0,233 20,272
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - PN Spatspitze (TU=75)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 125



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 1.0 - PP Friihspitze (TU=60) - Prognose-Planfall Friihspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 15| 16 | 45| 0,267 67 1,117 | 1,861 1934 516 9 0,083] 0,931 2,563 | 15,901 - 0,130( 17,277 A
1 3 \ 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 74 1,233 | 2,020 | 1782 476 8 0,103 1,046| 2,776 | 18,688 - 0,155] 17,594 A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0267 117 1,950 | 1,868 1927 302 5 0,368 2,118 4,579 | 28,518 - 0,387 27,086 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 [ 0317 156 2,600 | 1,870 | 1925 610 10 0,196 | 2,129| 4,597 | 28,961 - 0,256| 16,388 A
2 2 < 4-K12_14 18 | 19| 42 |0317| 145 2,417 | 1,875 1920 354 6 0,408 2,541| 5,237 | 32,742 - 0,410 25,755 B
3 \< 1-K1_3 23 | 24 | 37 [ 0400 229 3,817 | 1,900 1895 758 13 0,248 2,853| 5,710 | 36,521 - 0,302 13,462 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 [ 0400 147 2,450 | 1,827 1970 530 9 0,219 2,154 | 4,636 | 28,233 - 0,277( 18,810 A
3 /< 2-K57 18 | 19 | 4210317 214 3,567 | 1,819 1979 627 10 0,299 3,030| 5,974 | 35,844 - 0,341( 17,408 A
‘ 2 > 2-K5.7 18 19| 42 (0317 108 1,800 | 1,838 [ 1959 399 7 0,212 1,729| 3,953 | 24,216 - 0,271]22,034| B
Knotenpunktssummen: 1257 4572
Gewichtete Mittelwerte: 0,300| 18,992
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 1.0 - PP Friihspitze (TU=60)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000 C

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 126



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~ LISA
MIV - SZP 1.0 - PP Spatspitze (TU=60) - Prognose-Planfall Spatspitze
o | psene symbol| SR | 8|0 | g | ) | | i ke | i | e | i | e | e | e | g [ | gy | % | | £ | Bemerkens
4 > 3-K8_10 15| 16 | 45 (0267 109 1,817 | 1,838 1959 523 9 0,148 1,558| 3,669 | 22,476 - 0,208| 18,085 A
1 3 \ 3-K8_10 151 16 | 45 (0267 111 1,850 | 1,874 | 1921 513 9 0,156 1,595| 3,731 | 23,304 - 0,216 18,200 A
2 \r 3-K8_10 15| 16 | 45 | 0,267 72 1,200 | 1,931 1864 326 5 0,160 1,190 3,035 | 19,558 - 0,221| 23,007| B
3 y 4-K12_14 18| 19| 42 (0317 153 2,550 | 1,861 1934 613 10 0,189 2,081 4,521 | 28,157 - 0,250 16,309 A
2 2 < 4-K12_14 18| 19| 42 0317 96 1,600 | 1,926 1869 337 6 0,228 1,611 3,758 | 24,126 - 0,285| 23,699 B
3 \< 1-K1_3 23| 24| 37 | 0400 172 2,867 | 1,949 1847 739 12 0,172 2,069 | 4,502 | 29,038 - 0,233]| 12,748 A
} 2 2N 1-K1.3,5-KL1| 23 | 24 | 37 [0400| 166 2,767 | 1,800 | 2000 489 8 0,296 | 2,574 | 5,287 | 31,722 - 0,339]| 20,829 B
3 /<: 2-K57 18| 19| 42 |0317| 223 3717 | 1,842 1954 619 10 0,327 3,192| 6,214 | 37,433 - 0,360| 17,699 A
N 2 > 2-K5.7 18| 19| 42 (0317 70 1,167 | 1,820 [ 1978 405 7 0,117{ 1,079| 2,836 | 17,203 - 0,173 20,698| B
Knotenpunktssummen: 172 4564
Gewichtete Mittelwerte: 0,270 18,314
TU=60s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéangerverkehr - SZP 1.0 - PP Spitspitze (TU=60)

Lo tsT | twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv is] i8] s] 5] is] QSV | Bemerkung

1 |Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

2 | Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C

3 [Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 46 46,000| C

4 |Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulédnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nwms os>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verket if [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
w1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 127



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

HBS-Bewertung 2015
~LISA
MIV - SZP 2.0 - PP Friihspitze (TU=75) - Prognose-Planfall Friihspitze
Zuf | Feter. | Symbol| — SGR || ] 0 | ] ] | wim | im]| | 6 | ik | | L] in L | | T | Bemerkens
4 > 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 67 1,396 | 1,861 1934 799 17 0,051 0,900| 2,504 | 15,535 - 0,084 13,616 A
1 3 \ 3-K8_10 30 | 31| 450413 74 1,542 | 2,020 | 1782 736 15 0,062 1,006| 2,702 | 18,190 - 0,101] 13,787 A
2 \r 3-K8_10 30| 31| 45 (0413 117 2,438 | 1,868 1927 433 9 0,211 2,222 4,743 | 29,539 - 0,270( 25734 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 [ 0,253 156 3,250 | 1,870 | 1925 487 10 0,271 2,913 5,800 | 36,540 - 0,320 24,772| B
2 2 < 4-K12_14 18 | 19 | 57 | 0,253 145 3,021 1,875 1920 260 5 0,774 3,600| 6,809 | 42,570 - 0,558 41,0617 C
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37 [ 0520 229 4,771 1,900 1895 985 21 0,171] 2,775| 5,592 | 35,766 - 0,232( 10450 A
} 2 ~\ 1-K1.3,5-KL1| 38| 39 | 37 (0520 147 3,063 | 1,827 | 1970 640 13 0,169 2,403 | 5,025 | 30,602 - 0,230| 19417 A
3 /< 2-K57 18 | 19 | 57 | 0,253 214 4,458 | 1,819 1979 501 10 0,440 4,174 7,629 | 45,774 - 0,427 26,622 B
‘ 2 > 2-K5.7 18| 19| 57 [ 0,253 108 2,250 | 1,838 | 1959 300 6 0,326 2,343| 4,932 | 30,213 - 0,360| 32,383| B
Knotenpunktssummen: 1257 5141
Gewichtete Mittelwerte: 0,312 23,233
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - PP Friihspitze (TU=75)

. ts1 | twiinsel | ts2 | tw2, insel [ twmax
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv s] 5] is] i8] 5] QSV| Bemerkung

1 | Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000| C

3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D

4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapaztat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus s Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lénge des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nusgs>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 128



Verkehrstechnische Untersuchung und Mobilitatskonzept
zum B-Plan Nr. W8 »Neue BahnhofstraRe« in Wustermark

Fortsetzung von Anlage 13

~ LISA
MIV - SZP 2.0 - PP Spitspitze (TU=75) - Prognose-Planfall Spatspitze
| ta| ts fa q m e qs C nc Nee | Nms | Nmsgs|  Lx LK [ Nwms.9s>nk tw | QSV
2uf| Fotene | Symbol) - SR | gy | st | 19 | 01 | okt | x| s/t | arm | xsasm | itz | e | ks | e |t om0 | X ] i | | Bemeren
4 > 3-K8.10 30| 31| 45|0413| 109 2,271 | 1,838 | 1959 809 17 0,087 1,499 3,570 | 21,870 - 0,135] 14,071| A
1 3 \ 3-K8.10 30| 31| 45)|0413] 111 | 2313 | 1,874 | 1921 793 17 [ 0,091 1,532 3,625 | 22,642 - 0,140 14,127| A
2 \r 3-K8.10 30| 31| 450413 72 1,500 | 1,931 1864 460 10 0,104| 1,279 3,192 | 20,569 - 0,157| 22,935 B
3 y 4-K12_14 18| 19| 57 [0253| 153 | 3,188 | 1,861 | 1934 | 490 10 [ 0,261]2846| 5699 | 35493 - 0,312 24637| B
2
2 < 4-K12_14 18| 19| 57 |0253| 96 2,000 | 1,926 | 1869 | 245 5 0,376 2,208 | 4,721 | 30,309 - 0,392 35376| C
3 \< 1-K1_3 38| 39| 37|052( 172 3,583 | 1,949 | 1847 960 20 0,123| 2,020 | 4,424 | 28,535 - 0,179] 9988 | A
3
2 A\ | 1-KI3,5-KL1| 38| 39| 37 [0520| 166 | 3458 | 1,800 | 2000 | 591 1202232879 5749 | 34,494 - 0,281] 21,630 B
3 /{ 2-K57 18| 19| 57 [ 0,253| 223 4,646 | 1,842 | 1954 494 10 0,489 4,406 | 7,956 | 47,927 - 0451 27,185 B
4
2 > 2-K57 18| 19| 57 (0253 70 1,458 | 1,820 | 1978 | 306 6 | 0,168( 1,446| 3,480 | 21,110 - 0,229(29,737| B
Knotenpunktssummen: 172 5148
Gewichtete Mittelwerte: 0,274| 21,648
TU=75s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SZP 2.0 - PP Spitspitze (TU=75)
Zuf | Querung SGR Typ Progressiv IS 1| W insel| 152 | w2 el | wmax QSV| Bemerkung
4 ] s (8] 5| 6
1 [Furt1 8 - FR5_6 | Einzelne Furt - 61 61,000 D
2 |Furt2 9 - FR7_8 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
3 | Furt1 6 - FR1_2 | Einzelne Furt - 61 61,000 D
4 | Furt1 7 - FR3_4 | Einzelne Furt - 44 44,000 C
Zuf Zufahrt g
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ta Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstérke [Kfz/h]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus g5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad [1
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [1
Progressiv. Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Anlagen | 129





