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1 Aufgabenstellung

Die LUTRA GmbH beabsichtigt den Abriss und Neubau eines Lebensmittelmarktes in der Karl-
Marx-StraB3e 169, 170 in der Stadt Konigs Wusterhausen. Dabei sollen die bereits bestehenden
Lebensmittelmirkte (Vollsortimenter und Discounter) in ihrer Lage getauscht und dariiber hinaus
ein Drogeriemarkt errichtet werden. Die Verkaufsfliche am Einzelhandelsstandort betragt dann
insgesamt rund 3.600 m2. Fiir das Vorhaben bedarf es einer Anderung des Bebauungsplans »Ha-
fenhorst.

Im Zuge des Bauleitplanverfahrens ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzufiihren. Ziel
ist es, die Auswirkungen auf das unmittelbar umliegende StraBennetz abzuschadtzen und eine
Aussage zur grundsatzlichen Machbarkeit und zur (stadt-)vertragliche Abwicklung zu treffen
(»duBere« ErschlieBung). Darauf aufbauend werden die Anforderungen an das Verkehrskonzept
und die ErschlieBung des Plangebiets abgeleitet. Des Weiteren sind die Gestaltung und Dimensi-
onierung der geplanten Verkehrsanlagen sowie die Organisation des Verkehrs auf dem Grundstiick
sowie im Anschlussbereich des 6ffentlichen StraBenlandes (vinnere« ErschlieBung) zu priifen. Es
gilt aufzuzeigen, dass die grundsatzliche Funktionalitat der ErschlieBung bzw. der erforderlichen
Flachenbedarf gewahrleistet wird. Darauf aufbauend werden entsprechende Anforderungen fir
die ErschlieBung formuliert. Die wesentlichen Arbeitsschritte sind nachfolgend dargestellt.

= Ermitteln der bestehenden Verkehrssituation und Aufzeigen wesentlicher Merk-
male der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bzw. des Verkehrsangebots im Um-
feld des Plangebiets

= Ermitteln des zusatzlichen Verkehrs unter Berlicksichtigung von Verkehrsmit-
telwahl sowie der tageszeitlichen bzw. raumlichen Verteilung

= Ermitteln der Leistungsfahigkeit und Bewerten der Qualitat des Verkehrsablaufs
(Vorher-Nachher-Vergleich) an den maBgebenden Knotenpunkten

= Ermitteln der verkehrstechnischen Anforderungen bzgl. der Gestaltung und Di-
mensionierungen der Anlagen auf dem Grundstiick fiir die maf3gebenden Nut-
zergruppen

= Priifen des ErschlieBungskonzepts hinsichtlich der Organisation und Fiihrung
des Verkehrs unter Berticksichtigung der zuvor ermittelten Ergebnisse zum Ver-
kehrsaufkommen und den verkehrstechnischen Anforderungen

Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt aufgrund der Lage und Art der Nutzung zunachst auf
dem Kfz-Verkehr und dem mdglichen Einfluss auf den iibergeordneten StraBenverkehr. Der Fokus
liegt in Abstimmung mit dem Auftraggebenden in der sogenannten »Vertrdglichkeitspriifunge.
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In dem beiliegenden Anlagenband sind die Ergebnisse detailliert in grafischer und/oder tabellari-
scher Form aufbereitet. Es wird an entsprechender Stelle auf den jeweiligen Abschnitt des Anla-
genbands verwiesen, um die Erlduterungen nachvollziehen zu kdnnen.

Zugrunde liegende Planunterlagen zum Bauvorhaben
= Planung zum Bauvorhaben (Keintzel Architekten, Stand 23.07.2024)
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2 Bestehende ErschlieBungssituation

2.1 Beschreibung des Umfelds

Das Plangebiet befindet sich in der Stadt Konigs Wusterhausen im brandenburgischen Landkreis
Dahme-Spreewald. Das Plangebiet grenzt im Norden an die Karl-Marx-StraBBe und im Westen an
den Fluss Dahme.

Das ndhere Umfeld ist vor allem durch groBflachige Gewerbenutzungen im Nordosten und eine
lockere Einfamilienhausbebauung im Osten und Siiden geprdgt. AnschlieBend an die dstliche
Siedlungen befinden sich auch Waldflichen. Die ErschlieBung zu den beiden (bestehenden) Le-
bensmittelfachmarkten erfolgt Giber den Knotenpunkt GoethestraBe / Karl-Marx-StraBe.

Die folgenden Abbildung 1 gibt einen Uberblick zur Lage und zum Umfeld des Plangebiets.

- .\ traBe e_ _’_v‘fi

© HL | Kartengrundlage: Brandenburgviewer | GeoBasis-DE/LGB (DL-DE/BY-2.0)

Abbildung 1 Lage und Umfeld des Plangebiets
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2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbundes

Unter dem Umweltverbund werden die Verkehrstrager der FuBganger:innen, der Radfahrenden
und des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zusammengefasst. Die ErschlieBung fiir den
Umweltverbund hat zundchst mit Blick auf das Bauvorhaben und der gegeniiber dem Bestand
unveranderten Verkehrssituation keine maBgebende Rolle. Im Zusammenhang mit der eigentli-
chen Aufgabenstellung der Vertraglichkeits- bzw. Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird aber der
Einfluss auf den bestehenden Umweltverbund gepriift. Daher werden erganzend einige Merkmale
aufgefiihrt.

2.2.1  ErschlieBung fiir den FuBB- und Radverkehr

Entlang der Karl-Marx-StraBBe befinden sich beideseitig angelegte Gehwege. Eine Mittelinsel auf
Hohe des Plangebiets unterstiitzt dabei die Querung fiir den FuBverkehr. Der Radverkehr wird im
Allgemeinen im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Der Gehweg auf der westlichen Seite ist
fiir den Radverkehr in Fahrtrichtung Siiden freigegeben. Im Anschlussbereich der bestehenden
Ein- und Ausfahrten (im untergeordneten Abschnitt der Karl-Marx-StraBe) ist ein beidseitiger
Gehweg vorhanden. In der gegeniiberliegenden GoethestraBe ist ein einseitiger Gehweg - rechts
der Fahrbahn in Fahrtrichtung Westen - vorhanden.

2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

Unmittelbar vor dem Plangebiet befindet sich die von der Regionalen Verkehrsgesellschaft Dah-
me-Spreewald mbH betriebene Bushaltestelle »Niederlehme, GoethestraBe«. Dort verkehrt werk-
tags zwischen »S Kdnigs Wusterhausen« und »S Zeuthen« die Buslinie 733 im 60-min-Takt
[RVS 2024].

Der Regionalbahnhof »Niederlehme« befindet sich rund m siidéstlich vom Plangebiet entfernt und
ist innerhalb von 10 Minuten zu FuB3 bzw. rund 3 Minuten mit dem Rad zu erreichen. Die von der
Niederbarnimer Eisenbahn betriebene RB 36 verkehrt dort werktags im 60-Minuten-Takt zwi-
schen K6nigs Wusterhausen und Frankfurt (Oder).

Allerdings wird davon ausgegangen, dass die Regional- und S-Bahn fiir die ErschlieBung bzw. fir
Kunden des Lebensmittelmarkts nicht relevant sein werden. Die Lebensmittelmarkte erfiillen vor
allem eine Nahversorgungsfunktion fiir das umliegende und nachgelagerte Stadtquartier.
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2.3 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

2.3.1  ErschieBung durch den motorisierten Verkehr

Die durch das umliegende Stadtquartier verlaufende Karl-Marx-StraBBe erfiillt eine nahrdumige
Verbindungsfunktion als auch eine ErschlieBungsfunktion der angrenzenden Siedlungsbereiche
[RIN 2008]. Die zweistreifige StraBe ermdglicht in Fahrtrichtung Norden den Anschluss an die
Bundesautobahn A10 bzw. an den »Berliner Ring« (rund 5 Fahrminuten). Nach Siiden bzw. im wei-
teren Verlauf fiihrt sie u. a. in Richtung des Stadtzentrums Konigs Wusterhausen (rund 10 Fahr-
minuten).

Der westliche Knotenarm des hier relevanten tibergeordneten Knotenpunkts GoethestraBe / Karl-
Marx-Stral3e hat eine ausschlieBliche ErschlieBungsfunktion fiir die bestehenden Einzelhandels-
und maritimen Gewerbenutzungen. Es handelt sich um eine rund 200 m lange StichstraBBe mit
einer Wendeanlage. Die gegeniiberliegende GoethestraBBe hat ebenfalls eine untergeordnete Er-
schlieBungsfunktion fiir die anliegenden Wohnbebauung und Schule (Entfernung rund 150 m).

Im Kapitel 2 des Anlagenbands sind die Ergebnisse der Bestandsanalyse, erganzende Informatio-
nen zur bestehenden Infrastruktur bzw. Zum OPNV-Angebot und die vorhandene Gestaltung der
StraBenrdume im Umfeld tabellarisch und grafisch dokumentiert.

2.3.2 Vorgehensweise bei der Ermittlung der bestehenden Verkehrssituation

Zur Erfassung der bestehenden Verkehrssituation im Umfeld wurden Ortsbesichtigungen sowie-
Verkehrsbeobachtungen (zur Hauptverkehrszeit am Vor- und Nachmittag) in angrenzenden Stra-
Benabschnitten und an dem Knotenpunkt Karl-Marx-StraBe | GoethestraBe durchgefiihrt. Die
Verkehrsbeobachtungen fanden am 22.04., 23.04., 07.05. und 08.05.2024 statt.

Dariiber hinaus wurde am Dienstag, dem 23.04.2024 wahrend der Hauptverkehrszeiten im Zeit-
raum von 06:00 bis 09:00 Uhr sowie von 15:00 bis 18:00 Uhr eine Knotenstromerhebung an fol-
gendem Knotenpunkt durchgefiihrt:

= KP1 | Karl-Marx-StraBe | GoethestraBBe

Dariiber hinaus wurden Querschnittszdhlungen tber einen Zeitraum von 24 h an den folgenden-

Querschnitten (QS) vorgenommen:

= QS 1| Karl-Marx-StraBe

= QS 2 | Anschluss zum Vorhabengebiet »Hafenhorst«
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Dabei wurden Krad, Pkw und Lieferwagen sowie Lkw, Bus und Fahrradfahrenden auf der Fahrbahn
erfasst. Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Riickschliisse auf die tageszeitliche und rdumliche
Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der Zahlungen sind im Kapitel 3.2 und
Kapitel 3.3 des Anlagebands tabellarisch und grafisch dargestellt.

2.3.3  Durchschnittlicher (werk-)tiglicher Verkehr

Die Berechnung des durchschnittlichen (werk-)taglichen Verkehrs (DTV,,) erfolgt mit Hilfe des
Hochrechungsverfahrens fir Kurzzeitzdhlungen auf HauptverkehrsstraBBen des Bundesministeri-
ums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [BMVBS 2008].

Ergebnis der Hochrechnung

Die Hochrechnung erfolgt dabei fiir den hier relevanten Querschnitt der tGbergeordneten Karl-
Marx-StraBe. Danach ergibt sich fiir die Karl-Marx-StraBBe ein DTV,, von rund 6.500 Kfz/24 h mit
einem Schwerverkehrsanteil (> 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht) von 2 .

Die detaillierten Ergebnisse der Hochrechnungsschritte sind im 3.4 des Anlagenbands tabellarisch
dargestellt.

2.3.4 \Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde

Im Hinblick auf die spatere Leistungsfahigkeitsuntersuchung ist die Ermittlung des Verkehrsauf-
kommens fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte »Spitzenstunde«)
erforderlich. Die Auswertung der Verkehrserhebung zeigt, dass am Knotenpunkt die Spitzenstunde
in der typischen Hauptverkehrszeit am Vormittag (»Friihspitze«) im Zeitraum zwischen 07:30 und
08:30 Uhr und am Nachmittag (»Spatspitze«) zwischen 15:45 und 16:45 Uhr liegt.

Tageszeitliche Verteilung

Die tageszeitliche Verteilung auf der Karl-Marx-StraBBe entspricht dem allgemein tblichen, vom
Berufsverkehr gepragten, Tagesgang auf innerstadtischen StraBen. Der stiindliche Anteil am ge-
samten Tagesverkehr liegt in der Hauptverkehrszeit zwischen jeweils 4 % und 9 %. Der relative
Anteil in den Nebenverkehrszeiten betrdgt rund 2 % bis 8 %. In den Schwachverkehrs- bzw.
Nachtzeiten betrdgt der Anteil bis zu 2 %.

In der Spitzenstunde am Vormittag (07:30 - 08:30 Uhr) wurden im Querschnitt (Summe der bei-
den Fahrstreifen) der Karl-Marx-StraBe rund 550 Kfz/h und in der Spitzenstunde am Nachmittag
(15:45 - 16:45 Uhr) rund 630 Kfz/h erhoben. Am Knoten wurden in der Spitzenstunde am Vormit-
tag rund 690 Kfz/h (Summe aller Zufahrten) und in der Spitzenstunde am Nachmittag rund
860 Kfz/h erhoben. Das Verkehrsgeschehen am Knoten wird also maBgeblich durch den tiberge-
ordneten Geradeausverkehr bestimmt.
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3 Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

3.1 Geplantes Nutzungs- und ErschlieBungskonzepts

Im Folgendem wird das Bauvorhaben auf der Grundlage des vorliegenden Nutzungs- und Erschlie-
Bungskonzepts (Stand: 23.07.2024) kurz beschrieben. In der folgenden Abbildung 2 ist das ge-
plante ErschlieBungs- und Nutzungskonzept (Ausschnitt) schematisch dargestellt.

Drogerie- Lebensmittelmarkt
fachmarkt (Discounter)

Lebensmittelmarkt
(Vollsortimenter)

© Plangrundlage | Keintzel Architekten (Stand: 24.07.2024)

Abbildung 2 Geplantes ErschlieBungs- und Nutzungskonzept (Schema)

Im Geltungsbereich sollen zwei Lebensmittelméarkte (gesamte Verkaufsflache: rund 2.900 m2) und
ein Drogeriefachmarkt (Verkaufsfldche: rund 660 m2) errichtet werden. Vereinfacht formuliert,
tauschen die bereits bestehenden Lebensmittelmarkte ihre Lage. Es soll das Gebadude des Discoun-
ters abgerissen und neu gebaut werden. Der Neubau - mit einer hoheren Verkaufsflache - soll
dann durch den Vollsortimenter genutzt werden. Der bestehende Discounter wird in das »alte«
Bestandsgebaude des Vollsortimenters einziehen.

Die offentliche ErschlieBung des Plangebiets erfolgt liber die bereits vorhandene StraBeninfra-
struktur. Der Verkehr wird - wie in der bestehenden Situation - ausschlieBlich tiber den lberge-
ordneten Knotenpunkt Karl-Marx-StraBe [ GoethestraBe abgewickelt. Die jeweiligen Grundstiicke
werden Giber die untergeordnete Karl-Marx-StraBe (in der Untersuchung auch »Anschluss Hafen-
horst« genannt) angeschlossen. Fiir die ErschlieBung des FuB- und Radverkehrs sind ergénzende
Anschliisse an den libergeordneten StraBenraum bzw. vorhandene Gehwege vorgesehen.
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3.2  Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

3.2.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrs

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrs basiert auf den methodischen An-
satzen der Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [FGSV 2006a]. Als
Grundlage dienen die o. g. Informationen zum geplanten Flachen- und Nutzungskonzept. Zudem
wird auf vorhandene Kennwerte zum allgemeinen Mobilitatsverhalten [TU Dresden 2020, BMVI
2018], eigene Erkenntnisse aus vergleichbaren Vorhaben sowie vor allem zur bereits bestehenden
Situation am Standort zurlickgegriffen.

Grundsatzlich setzt sich das Aufkommen aus dem Kunden-, Beschaftigten- sowie dem Wirt-
schaftsverkehr zusammen. Der Fokus der Aufkommensermittlung liegt hierbei auf den Kunden, die
erwartungsgemaB den wesentlichen Anteil am (zusétzlichen) Verkehr haben werden. Der Beschéf-
tigten- und Wirtschaftsverkehr (Anlieferung, Abfallentsorgung, Post- und Paketzustelldienste)
wird keinen relevanten Einfluss auf die Kapazitat der hier anliegenden Verkehrsanlagen haben.

Zudem ist zu beachten, dass Art und Umfang der Nutzungen durch das Vorhaben liberwiegend
unverandert bleiben. Daher ist davon auszugehen, dass sich auch das Aufkommen an Beschaftig-
ten- und Wirtschaftsverkehr nicht (im relevanten MaB) verandern wird. Das trifft auch auf den
Kundenverkehr zu. MaBgebend ist daher in der folgenden Abschdtzung der zusatzliche Kunden-
verkehr, der durch die Erhohung der Verkaufsflachen entstehen kann. Aus Untersuchungen zu ver-
gleichbaren Vorhaben und Angaben von Betreibenden zeigt sich, dass Lebensmittelmérkte ein
Kundenaufkommen von durchschnittlich rund 800 bis 1.200 Kunden pro Werktag (hier: Montag
bis Freitag) erzeugen. Ein héheres Aufkommen wird dabei nur an vereinzelten etablierten Stand-
orten erreicht. Dazu zdhlen zum Beispiel Standorte in innerstadtischen, dicht besiedelten Stadt-
quartieren mit hoher fuBldufiger Erreichbarkeit bzw. »Durchgangsfrequenz«. Allerdings ist zu
beachten, dass vor allem zum Wochenende ein hoheres Kundenaufkommen bestehen kann.

In diesem Zusammenhang gilt zu beachten, dass sich der zusatzliche Flachenbedarf fiir die Erwei-
terung des Vollsortimenters zum einen aus der Erhhung des Sortiments (also der Ausstell- und
Lagerfldchen) und zum anderen aus den aktuellen Anforderungen fiir mobilitatseingeschrinkte
Personen, flir den Brandschutz und fiir die Entfluchtung ergibt. Daher trifft der allgemein (ibliche
lineare Ansatz von Verkaufsflache und generierten Kundenaufkommen nicht oder nur teilweise zu.

Es wird auch darauf hingewiesen, dass sich das zusatzliche Aufkommen rein rechnerisch ergibt
und statistischen bzw. tdglichen wie jahrlichen Schwankungen bzw. Spannweiten unterliegt.
»Grundsatzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine ZufallsgroBe, die eine natiirliche Schwan-
kungsbreite [aufgrund des allgemein (iblichen Tages- und Wochengeschehens] aufweist.«
[FGSV 20064a].
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3.2.2 Effekte im Kundenverkehr

Mitnahmeeffekt

Es kann davon ausgegangen werden, dass ein Teil der zusdtzlichen Nutzer:innen aus dem direkten
Umfeld des Plangebiets und insbesondere bei angebundenen HauptverkehrsstraBen generiert
werden. Diese Kunden werden den Einzelhandel im Zuge von Wegeketten (»nebenbei«) besuchen,
die bereits jetzt in ihrem Tagesablauf enthalten sind (zum Beispiel: der Einkauf auf dem Heim-
weg).

Dieser Effekt wird als Mitnahmeeffekt bezeichnet. Beim Mitnahmeeffekt wird also davon ausge-
gangen, dass ein Teil bereits im bestehenden Verkehr enthalten ist. Dabei wird kein neuer Verkehr
induziert. Dieser Effekt ist im Allgemeinen ein wichtiger Parameter bei der Standortwahl derarti-
ger Einzelhandelsnutzungen und kann auch an diesem Standort beobachtet werden. Es kann unter
Berlicksichtigung der Lage durchaus von einem Mitnahmeeffekt von mindestens 50 % an einem
Werktag (hier: Montag - Freitag) ausgegangen werden.

Verbundeffekt

In der Aufkommensermittlung fiir Einzelhandelsnutzungen ist fiir dieses Bauvorhaben auch der
Verbundeffekt zu beachten. Dieser Effekt berilicksichtigt, das Kunden und Kundinnen mehrere
Nutzungen im Plangebiet im Zuge einer Wegekette wahrnehmen (Binnenverkehr). Dadurch wird
kein zusatzlicher Weg bzw. keine zusatzliche Fahrt in das Plangebiet hinein bzw. aus diesem her-
aus erzeugt. Dieser Effekt trifft vor allem zwischen den Lebensmittelmarkten und dem Drogerie-
markt auf (vereinfacht: der Kunde des einen Lebensmittelmarktes ist auch der Kunde des
Drogeriemarktes).

Dieser Effekt ist allerdings nur mit groBem Erhebungsaufwand messbar und aufgrund der Indivi-
dualitat der Standorte ist es schwer, allgemein giiltige Richtwerte zu ermitteln. Es gibt - nach
bisherigem Kenntnisstand - keine verbindlichen Werte zum Verbundeffekt. Im Allgemeinen wird
ein Wert mit Bezug auf das o. g. Werk der FGSV oder die Untersuchungen von Bosserhoff »Ver_
Bau: Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung« [Ver_Bau 2022]
angenommen. Bei Bosserhoff werden Verbundeffekte von 0 % bis 30 % angegeben. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass beide 0. g. Wissensdokumente teilweise nicht mehr die heutigen Nutzungs-
und Betriebskonzepte entsprechender Einzelhandelsstandorte widerspiegeln.

Anhand von Verkehrsuntersuchungen und -erhebungen an groB3flachigen Einzelhandelsstandor-
ten kann gezeigt werden, dass der Verbundeffekt bei mehreren Nutzungen auf einem (geschlos-
senen) Geldnde im Kundenverkehr bei 30 % (aber auch in Einzelfillen dariiber) liegen kann.
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3.2.3  Unterstelltes Verkehrsaufkommen am Tag | Kundenverkehr

Zunachst ist festzuhalten, dass mit dem Bauvorhaben die Lage der Lebensmittelmarkte im Gel-
tungsbereich getauscht werden. Gleichzeitig sollen mit dem Neubau héheren Verkaufsflache ge-
geniliber dem Bestand ermdglicht werden.

Das bedeutet, dass das Kundenaufkommen bereits im Bestand vorhanden ist und der zugehdorige
Kfz-Verkehr in der Verkehrserhebung erfasst worden ist. In der eigenen Erhebung vom April 2024
sind im Querschnitt der untergeordneten Karl-Marx-StraBBe bzw. des Anschlusses »Hafenhorst«
rund 2.900 Kfz-Fahrten am Tag erhoben worden. Es wird dabei vereinfachend unterstellt, dass der
Verkehr durch die beiden Einzelhandelsbetriebe erzeugt wird und das librige Gewerbe einen ver-
nachldssigbaren Anteil daran hat.

Somit werden unter Berlicksichtigung der Kennzahlen zur Pkw-Nutzung bzw. zum MIV-Anteil fiir
»Einkauf / Dienstleistunge« (55 %) und zur Wegeanzahl (jeweils 1 x Hin- und Riickweg) zunichst:

= 2.900 Kfz-Fahrten + 2 Wege + 0,55 Kfz-Fahrten pro Weg = 2.600 Kunden

flir den gesamten Einzelhandelsstandort unterstellt.

Um die Auswirkungen der »Erweiterung« eines Lebensmittelmarkts und des Neubaus des Droge-
riemarkts ausreichend zu berlcksichtigen, wird dennoch ein zusatzlicher »Attraktivitatsfaktor«
von pauschal + 20 % angesetzt. Gleichzeitig sollen damit lbliche Schwankungen im Verkehrsge-
schehen und die hier zugrunde gelegten Verkehrsdaten einer Kurzzeiterhebung zur sicheren Seite
beachtet werden.

Ausgehend davon, dass die 2.600 Kunden im »Neuzustand« (also mit der Realisierung aller Einzel-
handelsnutzungen) erreicht werden, entsprechen 20 % einer Zunahme von rund 500 Kunden. Un-
ter Berlicksichtigung der o. g. Ansdtze zum Verkehrsverhalten resultiert damit ein zusatzliches
Aufkommen von rechnerisch:

= 500 Kunden x 2 Wege x 0,55 Kfz-Fahrten pro Weg ~ 550 Kfz-Fahrten am Tag

Unter Beriicksichtigung des Mitnahmeeffekts von 50 % ergibt sich ein zusatzliches Aufkommen
an den unmittelbar libergeordneten Knoten von:

= 550 Kfz-Fahrten am Tag x 0,5 ~ 280 Kfz-Fahrten am Tag.
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3.2.4 Unterstelltes Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde | Kundenverkehr

Im Hinblick auf die Bewertung des zusatzlichen Einflusses ist die Ermittlung des Verkehrsaufkom-
mens flir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte »Spitzenstundex) er-
forderlich. Hierbei ist also die Uberlagerung des Kundenverkehrs mit dem allgemeinen Verkehr in
der Hauptverkehrszeit bzw. in den Spitzenstunden relevant.

Die eigenen Verkehrserhebungen an Lebensmittelméarkten - wie auch an diesem Standort - haben
gezeigt, dass der hochste Anteil am Kundenverkehr bei rund 10 % (bezogen auf die Summe des
Quell- und Zielverkehrs am Tagesverkehr) liegt. Dabei ist zu beachten, dass der entsprechende
Zeitraum teilweise auBerhalb der Spitzenstunde bzw. Hauptverkehrszeiten des »Allgemeinver-
kehrs« liegen. Der Anteil zum Zeitraum der allgemeinen »Friihspitze« liegt bei maximal 5 %. Am
spaten Vormittag (ab 10:00 Uhr) kann der Anteil bis zu 10 % betragen, jedoch ist dann die Ver-
kehrsstarke des libergeordneten »Allgemeinverkehrs« bzw. »Berufsverkehrs« geringer.

Am Nachmittag uberlagert sich im Allgemeinen - bedingt durch den Berufsalltag - der Kunden-
verkehr mit dem »Allgemeinverkehr«. Der Anteil an Kunden zum Zeitpunkt der »Spatspitze« liegt
bei rund 10 %. MaB3gebend fiir die Leistungsfahigkeit ist also die Spitzenstunde am Nachmittag.
Ausgehend von einem Spitzenstundenanteil von 5 % und 10 % ergibt sich ein stiindliches Auf-
kommen von rechnerisch:

= 550 Kfz-Fahrten/h x 0,05 = 30 Kfz-Fahrten/h
bzw. mit dem Mitnahmeeffekt: ~ 16 Kfz-Fahrten/h am Vormittag

= 550 Kfz-Fahrten/h x 0,1 = 55 ~ 60 Kfz-Fahrten/h
bzw. mit dem Mitnahmeeffekt: ~ 30 Kfz-Fahrten/h am Nachmittag

Vereinfacht ausgedriickt, wird in der Spitzenstunde ein zusatzliches Fahrzeug pro Minute am un-
mittelbar betroffenen Ein- und Ausfahrbereich auftreten. Unter Beriicksichtigung des Mitnahme-
effekts wird ein zusatzliches Fahrzeug alle 2 Minuten unterstellt. In den librigen Tageszeitraumen
wird das stlindliche Aufkommen entsprechend geringer sein.
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Unterstellte Verkehrszunahme

In der nachfolgenden Tabelle 1 ist die (prozentuale) Zunahme fiir den Planfall zur Spitzenstunde
am Vor- und Nachmittag dargestellt. Es wird dabei beriicksichtigt, dass der gesamte zusatzliche
Verkehr (sowohl Quell- und Zielverkehr) Giber den hier relevanten Knotenpunkt abgewickelt wird.

Tabelle 1 Unterstellte Verkehrszunahme am Knotenpunkt (gerundete Werte)
Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
Bestand Planfall Zunahme Bestand Planfall Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [%0] [Kfz/h] [Kfz/h] [%0]
Karl-Marx-Str. | Goethestr. 690 210 +3 860 890 +3

Anschluss Hafenhorst

Unter Berticksichtigung der oben getroffenen Annahmen ergibt sich fiir den libergeordneten Kno-
tenpunkt eine Zunahme von rechnerisch bis zu 3 %. Die Zunahme in den Spitzenstunden liegt
damit innerhalb der allgemein auftretenden tages- bzw. wochenzeitlichen Schwankungen (bis zu
10 %). Aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden der tibergeordneten Verkehrsstrome wird sich die

Verkehrssituation am Knotenpunkt nicht splirbar andern.

12



Verkehrstechnische Untersuchung
zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

2. Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fiir den Knotenpunkt Karl-Marx-StraBe [ Goe-
thestraBe und unmittelbar betroffene StraBenabschnitte untersucht. Es wird gepriift, ob unter
Berlicksichtigung des zusatzlichen Verkehrs eine stabile bzw. stadtvertragliche Verkehrsabwick-
lung und eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet sind.

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht maglich ist,
muss zundchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfiigbare Kapazitat der einzelnen
Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfligbare Kapazitdt dem tatsachlich abzuwi-
ckelnden Verkehrsaufkommen gegenubergestellt und die daraus resultierende Kapazitat bzw.
Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) (FGSV 2015) durchgefiihrt. Das
im HBS angegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allge-
mein anerkannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kénnen. Es
handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und
Ermittlung der Leistungsfahigkeit.

4.1 Grundsatze und Voraussetzungen des HBS-Verfahrens

Als wesentliche BewertungsgroBe nach dem HBS werden die Kapazitatsreserve und die daraus
abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualititsstufen fiir einen nichtsignalisierten
Knotenpunkt ist im Kapitel 4 des Anlagenbands aufgefihrt.

Die mittlere Wartezeit im Kfz-Verkehr wird flir unsignalisierte Knotenpunkte anhand der Kapazi-
tatsreserve eines Verkehrsstroms abgeleitet. Die Kapazitat ergibt sich aus der Differenz zwischen
der (theoretischen) Kapazitdt bzw. Verkehrsstérke, die unter den gegebenen Bedingungen in einer
Stunde abgewickelt werden kann, und dem tatsachlich auftretenden Verkehrsaufkommen. Die Ka-
pazitdtsreserve ist dabei von der Kapazitat des Fahrstreifens abhangig.

Es ist zu beachten, dass im HBS-Verfahren von einem stationdren bzw. statischen Verkehrszustand
ausgegangen wird. Dabei werden aber »Spitzen, also Schwankungen, innerhalb der Bemessungs-
stunde berticksichtigt.

Das Verfahren dient im vorliegenden Fall in erster Linie dazu, die jeweiligen kapazitativen Kenn-
groBen im Vorher-Nachher-Fall zu ermitteln und auf Grundlage der Differenz eine Bewertung der
verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen - insbesondere inwiefern eine zusatzliche Beeintrachti-
gung des bestehenden Verkehrs zu erwarten ist.
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4.2  \Verkehrsqualitat im offentlichen StraBenraum

Im nachfolgenden Abschnitt wird das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir den be-
stehenden Verkehrsablauf beschrieben (Analyse-Nullfall).

4.2.1 Bestehende Verkehrsqualitat

In den nachfolgenden Tabelle 2 und Tabelle 3 sind die maBgebenden Parameter (Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs (QSV), mittlere Wartezeit) der HBS-Bewertung fiir den untersuchten Knoten-
punkt aufgefiihrt. Die detaillierten Ergebnisse sind im Kapitel 4 des Anlagenbands tabellarisch

aufbereitet.

Tabelle 2 Qualitatsstufen nach HBS | Analyse-Nullfall, Spitzenstunde am Vormittag
Knotenpunkt Ubergeordnete Verkehrsstrome Untergeordnete Verkehrsstrome
Wartezeit Wartezeit
Qsv asv
[s] [s]
Karl-Marx-Str. [ Goethestr. -
2-10 A 5-10 A
Anschluss Hafenhorst
Tabelle 3 Qualitdtsstufen nach HBS | Analyse-Nullfall, Spitzenstunde am Nachmittag
Knotenpunkt Ubergeordnete Verkehrsstrome Untergeordnete Verkehrsstrome
Wartezeit Wartezeit
Qsv aQsv
[s] [s]
Karl-Marx-Str. | Goethestr. - 5_& A 4-12 A-B

Anschluss Hafenhorst

Ubergeordnete Verkehrsstrome

Die Untersuchung fiir den Knoten zeigt, dass der maBgebende (libergeordnete Verkehr leistungs-
fahig abgewickelt wird. Der Verkehrszustand bleibt fiir die libergeordneten bzw. bevorrechtigten
Verkehrsstrome stabil. Die Verkehrsanlage bietet ausreichend Kapazitaten, um nahezu alle eintref-
fenden Fahrzeuge abzuwickeln. Die Wartezeiten sind fiir die Gberwiegenden Verkehrsstrome ge-
ring bzw. liegen in allgemein akzeptierten bzw. zuldssigen GréBenordnungen. Nach dem HBS-
Verfahren liegt die Qualitatsstufe bei A.

Untergeordnete Verkehrsstrome

Die Untersuchung zeigt, dass auch fiir die untergeordneten bzw. wartepflichtigen Verkehrsstrome
ausreichend Kapazitdten zur Verfiigung gestellt werden. Alle eintreffenden Fahrzeuge werden
ohne relevanten Zeitverlust abgewickelt. Der Verkehrszustand bleibt in den jeweiligen Knoten-
punktzufahrten stabil. Nach dem HBS-Verfahren liegt die Qualitatsstufe bei A bis B.
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Die Verkehrsbeobachtungen bestatigen, dass der libergeordnete als auch der wartepflichtige Ver-
kehr bei Abbiege- bzw. Haltvorgangen am Knoten (nur) auf einem sehr geringen Streckenab-
schnitt temporar beeinflusst werden. Die Wartezeiten fiir nachfolgende Fahrzeuge sind kurz, weil
die verfiigbaren Zeitlliicken ausreichend hoch sind. Die Riickstauphdanomene sind augenscheinlich
sehr gering und werden unmittelbar nach den Haltvorgdngen wieder abgebaut. Die nachgelager-
ten StraBenabschnitte bleiben daher unbeeinflusst.

4.2.2 Kapazitatsreserven

In der nachfolgenden Tabelle 4 sind die bestehenden Kapazitdten sowie die noch vorhandenen

(theoretischen) Reserven fiir den Zeitraum der Spitzenstunden dargestellt.

Tabelle 4 Bestehende Kapazitidten und vorhandene Kapazititsreserven am Knotenpunkt (gerundete Werte)
Knotenpunkt Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
Bestand Reserve Bestand Reserve
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
Karl-Marx-Str. | Goethestr. - 690 +700 860 + 450

Anschluss Hafenhorst

Der Knotenpunkt kann damit zusétzliche Verkehrsmengen von mindestens 450 Kfz/h in der maB-
gebenden Spitzenstunde aufnehmen. Es sind also auch nach Realisierung des Bauvorhabens (un-
terstellter Verkehr: + 60 Kfz/h) noch ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden.

In diesem Zusammenhang wird erganzt, dass bei einer regelkonformen Gestaltung von Knoten-
punkten (hier: Einmiindung) rund 1.200 Kfz/h bis 1.600 Kfz/h (Summe aller Zufahrten) leistungs-
fahig abgewickelt werden kdnnen. Gemal den vorliegenden Verkehrszahlen liegt das Aufkommen
im Querschnitt der Karl-Marx-StraBe bei durchschnittlich rund 600 Kfz/h in der Spitzenstunde.
Nach dem HBS kdénnen damit in den (untergeordneten) Nebenstromen rund 600 Kfz/h leistungs-
fahig abgewickelt werden. Gemal den eigenen Erhebungen fahren in den untergeordneten Kno-
tenarmen rund 220 Kfz/h aus. Das bedeutet, dass in der Regel ausreichend hohe Zeitliicken
bestehen bzw. ein entsprechender »Puffer« vorhanden ist, um innerhalb von akzeptierten Warte-
zeiten am Knoten ein- und ausfahren zu kénnen.

Wie oben dargestellt, wird das unterstellte zusatzliche Aufkommen im Verhdltnis zur bestehenden
Verkehrsbelastung sehr gering sein (rund 3 %). Allein die allgemein Gblichen tages- bzw. jahres-
zeitlichen Schwankungen im Verkehrsgeschehen betragen bis zu 10 %. Das bedeutet auch, dass
die Gegentiberstellung der (quantitativen) Ergebnisse des HBS-Verfahrens fiir den Vorher-Nach-
her-Fall zu keinem weiteren Erkenntnisgewinn fiihren wiirde. Aus diesem Grund wird auf eine

HBS-Berechnung fiir den Planfall verzichtet.
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4.2.3 Einfluss auf den bestehenden Verkehrsablauf des Umweltverbunds

Die Verkehrsbeobachtungen haben gezeigt, dass der tibergeordnete Verkehr (nur) auf einen gerin-
gen Streckenabschnitt und nur temporér durch den Bus und / oder querenden FuB3- und Radver-
kehr (Mittelinsel) beeinflusst wird. Augenscheinlich ist der Anteil des Umweltverbunds (OPNV,
FuB- und Radverkehr - einschlieBlich Schulverkehr) zum (ibrigen Kfz-Verkehr duBerst gering.

Aus Sicht der Fahrzeugfiihrenden kann es vor allem zu den typischen »Schulzeiten« (eher am frii-
hen Vormittag) zu regelmaBigen Interaktionen und Wartezeiten kommen. Der auftretende Riick-
stau ist jedoch kurz, weil zwischen den eintreffenden Fahrzeugen hohe Zeitliicken bestehen.
AuBerdem wird der Riickstau unmittelbar nach dem Vorgang wieder abgebaut. Nach dem Aspekt
der Leistungsfahigkeit bzw. der Verkehrsqualitat hat der Umstand (wartende Busse auf der Fahr-
bahn und Mittelinselquerungen durch FuB- und Radverkehr) keinen relevanten Einfluss auf den
Verkehrsablauf - nachgelagerte libergeordnete StraBenabschnitte sind davon nicht betroffen. Be-
sondere Interaktionen im lbergeordneten Verkehrsablauf wurden in den Verkehrsbeobachtungen
im Zusammenhang mit haltenden Bussen und Mittelinselquerungen durch FuBB- und Radverkehr
nicht festgestellt.

Die oben aufgeflihrten Ergebnisse zeigen, dass ausreichend »Puffer« zwischen aufeinanderfolgen-
den Fahrzeugen besteht - sowohl fiir den Bestand als auch fiir den Planfall. Die normale, werktdg-
liche Verkehrssituation im 6ffentlichen StraBBenraum bleibt mit dem Bauvorhaben unverdndert.
Das bedeutet auch, dass der Umweltverbund fiir den unmittelbar betroffenen Abschnitt der Karl-
Marx-StraBe nicht im relevanten Mal3 beeinflusst wird. Durch das Bauvorhaben ergeben sich fiir
die Abwicklung und Funktionalitat der Verkehrsanlagen des Umweltverbunds keine neuen oder
veranderten Anforderungen. Ohnehin handelt es sich bei diesen Vorgdngen um eine allgemein
bekannte Verkehrssituation. Sie sind nach dem Aspekt der mobilitatsgerechten ErschlieBung und
zur Intergration des Umfelds als auch des Bauvorhabens erforderlich. Mdgliche bestehende Defi-
zite in den vor- und nachgelagerten StraBenabschnitten ergeben sich damit aus dem Bestand und
werden weder in Art noch im Ausmal durch das Planvorhaben verstarkt.
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4.3  Zwischenfazit zur kurz- und mittelfristigen Verkehrssituation

Es wird festgestellt, dass sich die Verkehrsqualitat an den tbergeordneten Knotenpunkten nicht
durch die Realisierung des Bauvorhabens dndern wird. MaBgebend fiir die Interaktionen und fiir
die Verkehrsqualitat bleibt der bereits bestehende Verkehr. Das hei3t auch, dass mdgliche beste-
hende Defizite in den vor- und nachgelagerten StraBenabschnitten weder in Art noch im AusmaB
beeinflusst werden. Der Einfluss kann in den rdumlich nachgelagerten StraBenabschnitten nicht
mehr nachvollzogen werden. Damit wird das Bauvorhaben auch keinen Einfluss auf die langfristi-
ge Verkehrsentwicklung (also unabhéngig vom Bauvorhaben) des umliegenden StraBennetzes in
der Gemeinde haben. Zumindest ergeben sich keine neuen oder veranderten verkehrstechnischen
Anforderungen, wie beispielsweise Lichtsignalanlagen oder sonstigen Anpassungen des Knoten-
punkts, die fiir die ErschlieBung des Bauvorhabens relevant sind oder auf die der Vorhabentragen-
de Einfluss nehmen kdnnte.
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4.4  Anforderung an die ErschlieBung und Bewegungsflachen

Nachfolgend werden wesentliche Anforderungen fiir die unmittelbar ErschlieBung des Bauvorha-
bens bzw. der Grundstiicke aufgezeigt. Sie dienen zur Orientierung und Unterstiitzung der nach-
gelagerten (Genehmigungs-)Planung.

4.4.1 FuB3- und Radverkehr

» Grundsatzlich gilt, dass die Verkehrssituation auf dem Grundstiick bzw. auf den
Stellplatzanlagen die gleichberechtigte Funktion des Ful3- und Radverkehrs ge-
genuber dem Kfz-Verkehr verdeutlichen sollte. In diesem Zusammenhang sind
die Anforderungen an die Wahrnehmung, die Orientierung, die Wahrung der
Sichtbeziehungen sowie an die Begehbarkeit zu berlicksichtigen.

* |m unmittelbaren Anschlussbereich vom Grundstlick bzw. von der Stellplatzan-
lage an die &ffentliche StraBe sind zu beiden Gehflichen empfohlen. Die
(Um-)Gestaltung der bestehenden Ein- und Ausfahrten als Gehwegsiiberfahrt
ist zu priifen.

= Aufgrund der GroBe der beabsichtigten Stellplatzanlagen ist eine weitere An-
bindung bzw. »mittige«x Durchwegung der Anlagen und damit mindestens ein
zusatzlicher Anschluss an die libergeordnete Karl-Marx-StralBe empfohlen. Die-
ser Umstand kann die Wegstrecken fiir den FuB3- und Radverkehr reduzieren
und tragt zur ErschlieBungsqualitdt bei. Dabei sollte die lichte Gehbahnbreite
mindestens 2,00 m betragen (Bemessungsfall: Rohlstuhlnutzer:in mit Begleit-
person). Entsprechende beidseitige Bewegungszuschlage (meist: 0,50 m) neben
Stellplatzen sind zu beriicksichtigen.

= Zur Gewahrleistung der Sichtbeziehungen des ein- und ausfahrenden Verkehrs
auf den querenden Geh- und Radverkehr sind jeweils 20 m zu beiden Seiten im
Bereich des Anschlusses bzw. der Gehwegsiberfahrt frei von aufsteigenden Ob-
jekten (zum Beispiel: Werbeschilder, Mauer, Griinbewuchs) zu halten. Im Kapi-
tel 5 des Anlagenbands ist die freizuhaltende Flache dargestellt.

= Es wird darauf hingewiesen, dass bei Abstellanlagen die AnschlieBmdglichkeit
(zumindest des Fahrradrahmens) sowie die Zugénglichkeit (fiir das Ein- und
Ausparken, An- und AbschlieBen sowie fiir das Beladen) zu gewahrleisten sind.

= Beider Anordnung [ Verortung der Anlagen ist der erforderliche zusétzliche Fl&-
chenbedarf fiir das Abstellen von Sonderfahrradern (z. B. Lastenrader, Fahrridder
mit Anhdngern) zu berlicksichtigen. Es wird vorgeschlagen, dass rund 5 % der
Abstellkapazitaten fiir Sonderfahrrader vorgehalten werden.

Die Priifung der vorliegenden (Vor-)Planung zeigt, dass einige Anforderungen und Empfehlungen
bereits beriicksichtigt werden. Die Konkretisierung der AuBenanlagenplanung und ggf. erneute
Priifung sind Bestandteil des nachgelagerten Genehmigungsverfahrens.
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4.4.2 Pkw-Verkehr

= Neben den Anforderungen aus den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en
[FGSV 2006b] sind insbesondere die Angaben aus den Empfehlungen fiir Anla-
gen des ruhenden Verkehr [FGSV 2023], die derzeit die allgemein anerkannten
Regeln der Technik darstellen, zu berlicksichtigen.

= Demnach gilt fiir einen normalen Stellplatz (ohne seitliche Begrenzung, senk-
recht zur Fahrgasse) eine Breite von mindestens 2,65 m. Stellpldtze mit anlie-
genden bzw. aufsteigenden Bauwerken bendtigen eine lichte Breite von
mindestens 3,00 m, um das Ein- und Aussteigen und insbesondere die Zugang-
lichkeit (zwischen Fahrzeug und Fahrzeug) zu gewahrleisten. Die lichte Auf-
stelllange sollte 5,20 m (mindestens 500 m) betragen. Die zugehdrige
Fahrgasse sollte eine Breite von mindestens 6,00 m aufweisen.

» Grundsatzlich gilt, dass die (Mindest-)Stellplatzbreite nicht nur das Ein- und
Aussteigen und das Abstellen des Fahrzeugs, sondern auch - im Zusammenhang
mit der anliegenden Fahrgasse - das Ein- und Ausparken sowie die Zuganglich-
keit zum Fahrzeug gewahrleisten soll.

= |m Anschlussbereich zu untergeordneten Karl-Marx-StraB3e sind die Sichtfelder
auf den querenden FuB- und Radverkehr zu beachten und frei von aufsteigen-
den Objekten zu halten. Gleiches gilt auch fiir eine Durchwegung der Stellplatz-
anlagen. Es ist empfohlen, dass Stellplatze an mdgliche Querungsstellen
abgeriickt oder die Querung vorgezogen wird, um FuBganger:innen friihzeitig
zu erkennen. In diesem Zusammenhang sind auch die Anfahrsichten auf den
bevorrechtigten Kfz-Verkehr in den Anschlussbereichen zu beachten. Im Kapi-
tel 5 des Anlagenbands sind die Sichtfelder fiir den Kfz-Verkehr dargestellt.

= GemiB der aktuellen Stellplatzsatzung [KW 2004] sind fiir groBflachige Einzel-
handelsbetriebe 1 Stellpatz je 20 m2 Brutto-Grundflache (fiir den brigen Ein-
zelhandel 1 Stellpatz je 40 m2 Brutto-Grundflache) herzustellen. Danach ergibt
sich unter der Berlicksichtigung der vorliegenden Flachenangaben mit vom
Stand: 23.07.2024 ein Bedarf fiir die beiden Lebenmittelmarkte von rund 140
und 70 Stellpldtzen sowie rund 10 Stellpldtzen fiir den Drogeriemarkt.

= Allerdings sollte bei den Orientierungswerten der Stellplatzsatzung der oben
erwahnte Verbundeffekt berlicksichtigt werden. Fiir die weitere Planung und
behdrdliche Abstimmung wird ein Abminderungsfaktor von bis zu 30 % vorge-
schlagen. Damit wiirden sich fiir die hier relevanten Lebensmittelmarkte ein Be-
darf von rund 100 und rund 50 Stellplatzen ergeben.

Die Priifung der vorliegenden (Vor-)Planung zeigt, dass die geometrischen Anforderungen - sogar
tiber den Mindesstandard hinaus - erfiillt sind. Die Funktionalitdt der Stellplatzanlage fiir den
Pkw-Kundenverkehr wird gewahrleistet. Die Fortschreibung bzw. Optimierung der AuBBenanlagen-
planung und die detailierte Priifung der verkehrsplanerischen Belange sind Bestandteil des nach-
gelagerten Genehmigungsverfahrens.
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4.4.3 Wirtschafts- und Schwerverkehr

Unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr werden Lieferfahrzeuge, Postzustelldienste, die Abfallent-
sorgung sowie Handwerksdienstleistungen zusammengefasst. Fiir das Bauvorhaben bzw. flir den
Betrieb des Einzelhandels sind aus fahrgeometrischer Sicht folgende Fahrzeuge relevant:

= Bemessungsfahrzeug GroBer Lkw (Einzelfahrzeug): 10,10 m Lénge; 2,55 m Brei-
te (ohne AuBenspiegel); 4,00 m Hohe

= Bemessungsfahrzeug Miillfahrzeug (Einzelfahrzeug): 10,50 m Linge; 2,55 m
Breite (ohne AuBenspiegel); 4,00 m Héhe

= Bemessungsfahrzeug Sattelzug (Lastzugkombination): 16,50 m Lange; 2,55 m
Breite (ohne AuBenspiegel); 4,00 m Héhe (nach Vorgabe des Betreibenden)

Fiir den Schwerverkehr sind u. a. folgende Anforderungen zu beachten:

= Der seitliche Bewegungs- und Sicherheitsraum am Fahrzeug betrdgt mindes-
tens 0,50 m. Fiir Riickwarts- bzw. Wendemanover ist ein groBerer seitlicher
»Abstand« von mindestens 0,75 m empfohlen. Der seitliche Bewegungs- und
Sicherheitsraum kann in Einzelfdllen temporar unterschritten werden. Aufstei-
gende Objekte neben den Fahrwegen sollten aber im Regelfall einen lichten Ab-
stand von 0,50 m haben.

= |n allen Bereichen, die mit Schwerfahrzeugen befahren werden, ist eine lichte
Hohe von mindestens 4,50 m im Fahrbahn- und Aufstellbereich zu gewahrleis-
ten. Je nach Art der Hubbewegung beim Be- und Entladen kann sogar ein ho-
heres Mal fiir die lichte Hohe notwendig werden.

= Zusatzlich zur reinen Fahrzeugflache ist ein oberer Bewegungs- und Sicher-
heitsraum von 0,50 m hinzuzurechnen. Eine Reduzierung auf den Sicherheits-
raum (0,30 m) ist im Einzelfall moglich. Damit ergibt sich eine lichte HGhe von
4,30 m.

= |m Anschlussbereich an den 6ffentlichen StraBenraum erfolgt der Begegnungs-
fall Lkw vs. Pkw ggf. mithilfe des kooperativen Verhaltens (Verzicht auf eigener
Vorfahrt, Verstindigen auf Sicht, ggf. zusétzliches Rangiermandver). Dieser
Umstand ist unter Beriicksichtigung der untergeordneten Funktion der Stral3e,
der geringen Geschwindigkeit beim Ein- und Ausfahren und der geringen Inter-
aktionswahrscheinlichkeit zuldssig und im Allgemeinen bekannt und akzeptiert.

Die Priifung der vorliegenden (Vor-)Planung zeigt, dass die (fahr-)geometrischen Anforderungen
und lichten Bewegungs- und Sicherheitsraume fiir Lkw und Miillfahrzeuge sichergestellt sind. Im
Bereich der Anlieferung ist das Stellplatzlayout anzupassen, um das (Riickwérts-)Einfahren und
(Vorwarts-)Ausfahren fiir Lastzugkombinationen zu gewahrleisten. Fiir die nachfolgende Baugen-
ehmigung sind Schleppkurvenanalysen fiir das maBBgebende Bemessungsfahrzeug empfohlen.
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5  Zusammenfassung

Im Ergebnis der Untersuchung wird festgestellt, dass die bestehenden Verkehrsanlagen in den un-
mittelbar betroffenen, lbergeordneten StraBenabschnitten leistungsfahig sind, um den durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehr bewaltigen zu kénnen. Es wird dariiber hinaus festgestellt,
dass hohe Kapazitatreserven an den unmittelbar zur ErschlieBung relevanten Knotenpunkten zur
Verfligung stehen.

Es ist auch festzuhalten, dass das zusatzliche unterstellte Aufkommen im Vergleich zu den bereits
bestehenden Verkehrsmengen sehr gering sein wird. Die Verkehrszusammensetzung bleibt unver-
andert. Deshalb wird das Vorhaben keinen relevanten Einfluss auf den bestehenden Verkehrsab-
lauf im (ibergeordneten, offentlichen StraBenabschnitt bzw. im nachgelagerten StraBennetz
haben. MaB3gebend fiir die Verkehrsqualitat wird weiterhin der bereits bestehende Verkehr sein.
Die Verkehrssituation wird fiir die Verkehrsteilnehmenden unverandert bleiben. Mit dem geplan-
ten Bauvorhaben sind keine besonderen verkehrstechnischen MaBnahmen zur Bewdltigung des
zusatzlichen Kfz-Verkehrs im 6ffentlichen StraBenraum erforderlich.

Fiir die Art der bestehenden und geplanten Nutzung ergeben sich hinsichtlich der Gestaltung der
Verkehrsanlagen und Verkehrsfiihrung auf dem Grundstiick keine wesentlichen neuen oder veran-
derten Anforderungen. Die verkehrstechnischen Voraussetzungen fiir die ErschlieBung des Bau-
vorhabens sind gegeben. Fiir die anschlieBende Genehmigungsplanung sind die aufgezeigten
Anforderungen und Hinweise zu priifen, um die ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr sowie
die Befahrbarkeit fir den Schwerverkehr auf den Grundstiicken bzw. innerhalb des Plangebiets zu

optimieren.

Es wird zusammenfassend festgestellt, dass - aus der verkehrsplanerischen Perspektive - eine
(stadt-)vertrigliche Abwicklung und die ErschlieBung tiber die bestehende StraBeninfrastruktur
gegeben sind.
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1.1 Lage und Umfeld

5 y
) .-.\, =7 !

¥y e Al - = \_ .‘-.
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) r

1.2 Luftbild
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2 Bestehende Verkehrsinfrastruktur
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2.1 ErschlieBung durch den Umweltverbund
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OPNV-Erreichbarkeit
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2.3 Verkehrsinfrastruktur fiir den motorisierten Individualverkehr
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24 Fotodokumentation

Bild 1  Karl-Marx-StraBe | GoethestraBe - Anschluss ,Hafenhorst" | Blickrichtung Ost

© Hoffmann-Leichter

© Hoffmann-Leichter
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Bild 3  Karl-Marx-StraBe | Blickrichtung Nord

© Hoffmann-Leichter

Bild 4 Karl-Marx-StraBe | Blickrichtung Siid
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Bild 5 Karl-Marx-StraBe [ GoethestraBe - Anschluss ,Hafenhorst” | Blickrichtung Siid

© Hoffmann-Leichter
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Bild 7 Anschluss ,Hafenhorst" | Blickrichtung West

© Hoffmann-Leichter
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3 Ergebnis der Verkehrserhebung
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3.1 Lage der Zahlstellen
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Benennung der Zahlstellen

Knotenpunkte (KP) Zihlstandort Zihldatum Auswertungszeitraum
06:00 - 09:00

KP 1 Karl-Marx-StraBe | GoethestraBBe 23.04.2024 1500 - 18:00

Querschnitt (QS)

QS 1 Karl-Marx-StraBBe 23.04.2024 00:00 - 24:00

QS 2 Anschluss ,Hafenhorst" 23.04.2024 00:00 - 24:00
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3.2  Ergebnis der Knotenstromerhebung

KP1 | Karl-Marx-StraBe |/ GoethestraBe

Basisdaten der Verkehrserhebung

(© o SN Kénigs Wusterhausen

Zahlstelle......cconuuuee Karl-Marx- StraBBe / GoethestraBe - Anschluss "Hafenhorst"
Datum....ccveeeeeereens 23.04.2024

Wochentag............... Dienstag

Art der Erhebung..... Knotenstromerhebung

Erhebungsdauer...... Hauptverkehrszeiten (06:00 - 09:00 Uhr; 15:00 - 18:00 Uhr)
Klassifizierung......... Leichtverkehr < 3,5 t: Kraftrader (Krad), Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw)

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

Witterung.....ccceeeuee leicht bewdlkt
Temperatur............... tagstber 10 °C
nachts 0°C

Ganglinien des Erhebungszeitraums

900 +
800 -
700 -
600 -
500 -
400 -

300
200
‘a0 B
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

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

M Karl-Marx- StraBe (N) B CoethestraBe Karl-Marx- StraBe (S) Anschluss "Hafenhorst"
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HL

Anlagenband

zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Konigs Wusterhausen

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Gesamt

Zeit

06:00 - 07:00

07:00 - 08:00

08:00 - 09:00

Summe

15:00 - 16:00
16:00 - 17:00
17:00 - 18:00

Summe

Gesamt

Karl-Marx- StraBe

105

205

199

509

346

338

279

963

1.472

(N)
Rad
1

14

21

CoethestraBe
Kfz Rad
27 3
65 4
43 3
135 10
104 3
86 14
60 2
250 19
385 29

Karl-Marx- StraBe

Kfz

213

322

260

795

248

252

209

709

1.504

©
Rad
7
1
4

12

16

28

Anschluss

"Hafenhorst"
Kfz Rad
24 1
32 1
63 2
119 4
115 4
132 2
110 5
357 11
476 15

Kfz

369

624

565

1.558

813

808

658

2279

3.837

Summe

Rad

60

93

Spitzenstunde am

Vormittag

Karl-Marx- StraBe

(N)

Karl-Marx- StraBe

S

Anschluss
"Hafenhorst"

Zeit
07:30 - 07:45
07:45 - 08:00
08:00 - 08:15
08:15 - 08:30

Summe

67
64
42
60

233

GoethestraBe
Kfz Rad
15 1
28 2
12 0
8 1
63 4

Kfz

93

106

73

63

335

182
212
149
146

689

Spitzenstunde am

Karl-Marx- StraBe

Karl-Marx- StraBe

Nachmittag
Zeit
15:45 - 16:00
16:00 - 16:15
16:15 - 16:30
16:30 - 16:45

Summe

82

96

84

93

355

(N)

GoethestraBe
Kfz Rad
30 0
29 4
17 4
25 4
101 12

Kfz

64

79

62

63

268

G

Anschluss

"Hafenhorst"
Kfz Rad
30 0
26 0
39 1
40 1
135 2

Kfz

206

230

202

221

859

23
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt | 1 h-Intervall

Karl-Marx-StraB3e (N) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
06:00 - 07:00 22 0 0 0 75 1 1 1 5 1 0 0 0 0 0 0 105 1 3%
07:00 - 08:00 43 4 0 0 110 4 1 1 43 0 0 1 0 0 0 0 205 2 4%
08:00 - 09:00 34 1 0 1 151 9 1 2 3 0 0 1 0 0 0 0 199 4 6%
Summe 99 5 0 1 336 14 3 4 51 1 0 2 0 0 0 0
Gesamt 105 357 54 0 516 7 4%
15:00 - 16:00 74 1 0 1 240 5 2 1 24 0 0 2 0 0 0 0 346 4 2%
16:00 - 17:00 65 1 0 1 256 3 1 2 12 0 0 2 0 0 0 0 338 5 1%
17:00 - 18:00 74 1 0 0 194 0 1 2 9 0 0 3 0 0 0 0 279 5 1%
Summe 213 3 0 2 690 8 4 5 45 0 0 7 0 0 0 0
Gesamt 218 707 52 0 977 14 2%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Karl-Marx- StraBe (N)

Gl Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV- Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:30 - 07:45 16 1 0 0 29 0 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 67 0 1%
07:45 - 08:00 13 3 0 0 32 3 0 1 13 0 0 0 0 0 0 0 64 1 9%
08:00 - 08:15 9 0 0 0 30 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 0 7%
08:15 - 08:30 9 1 0 1 47 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 60 1 5%
Summe 47 5 0 1 138 8 0 1 35 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 53 147 35 0 235 2 6%
15:45 - 16:00 13 0 0 0 62 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 82 1 0%
16:00 - 16:15 18 1 0 0 73 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 96 0 1%
16:15 - 16:30 19 0 0 1 63 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 84 2 2%
16:30 - 16:45 16 0 0 0 71 1 1 0 4 0 0 1 0 0 0 0 93 1 2%
Summe 66 1 0 1 269 3 1 2 15 0 0 1 0 0 0 0
Gesamt 68 275 16 0 359 4 1%

17



m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

GoethestraBe Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr SV- Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
06:00 - 07:00 10 1 0 3 4 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 27 3 4%
07:00 - 08:00 26 0 0 1 11 1 0 1 26 0 1 2 0 0 0 0 65 4 3%
08:00 - 09:00 10 0 0 2 11 0 0 0 21 1 0 1 0 0 0 0 43 3 2%
Summe 46 1 0 6 26 1 0 1 59 1 1 3 0 0 0 0
Gesamt 53 28 64 0 145 10 3%
15:00 - 16:00 23 0 1 2 18 0 0 1 62 0 0 0 0 0 0 0 104 3 1%
16:00 - 17:00 12 0 0 8 18 1 0 3 55 0 0 3 0 0 0 0 86 14 1%
17:00 - 18:00 10 0 0 2 12 0 0 0 37 1 0 0 0 0 0 0 60 2 2%
Summe 45 0 1 12 48 1 0 4 154 1 0 3 0 0 0 0
Gesamt 58 53 158 0 269 19 1%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

;jiz:::;izz Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr SV- Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:30 - 07:45 5 0 0 0 2 0 0 0 7 0 1 1 0 0 0 0 15 1 7%
07:45 - 08:00 15 0 0 0 5 0 0 1 8 0 0 1 0 0 0 0 28 2 0%
08:00 - 08:15 3 0 0 0 2 0 0 0 6 1 0 0 0 0 0 0 12 0 8%
08:15 - 08:30 2 0 0 1 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 8 1 0%
Summe 25 0 0 1 10 0 0 1 26 1 1 2 0 0 0 0
Gesamt 26 11 30 0 67 4 3%
15:45 - 16:00 6 0 0 0 5 0 0 0 19 0 0 0 0 0 0 0 30 0 0%
16:00 - 16:15 2 0 0 2 9 1 0 0 17 0 0 2 0 0 0 0 29 4 3%
16:15 - 16:30 0 0 0 2 3 0 0 1 14 0 0 1 0 0 0 0 17 4 0%
16:30 - 16:45 7 0 0 3 4 0 0 1 14 0 0 0 0 0 0 0 25 4 0%
Summe 15 0 0 7 21 1 0 2 64 0 0 3 0 0 0 0
Gesamt 22 24 67 0 113 12 1%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Karl-Marx-StraBe (S) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
06:00 - 07:00 26 0 0 1 170 1 2 6 14 0 0 0 0 0 0 0 213 7 1%
07:00 - 08:00 50 1 0 1 237 8 2 0 24 0 0 0 0 0 0 0 322 1 3%
08:00 - 09:00 19 0 0 0 209 2 1 4 29 0 0 0 0 0 0 0 260 4 1%
Summe 95 1 0 2 616 11 5 10 67 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 98 642 67 0 807 12 2%
15:00 - 16:00 29 0 1 1 185 3 1 3 29 0 0 0 0 0 0 0 248 4 2%
16:00 - 17:00 21 0 0 0 175 3 1 4 52 0 0 3 0 0 0 0 252 7 2%
17:00 - 18:00 18 0 0 1 144 0 2 2 45 0 0 2 0 0 0 0 209 5 1%
Summe 68 0 1 2 504 6 4 9 126 0 0 5 0 0 0 0
Gesamt 71 523 131 0 725 16 2%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Karl-Marx- StraBe (S)

GrllEne Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr SV- Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:30 - 07:45 20 0 0 0 62 1 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 93 0 1%
07:45 - 08:00 16 1 0 0 74 5 1 0 9 0 0 0 0 0 0 0 106 0 7%
08:00 - 08:15 4 0 0 0 62 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 73 1 0%
08:15 - 08:30 4 0 0 0 50 0 1 0 8 0 0 0 0 0 0 0 63 0 2%
Summe 44 1 0 0 248 6 2 1 34 0 0 0 0 0 0 0
Gesamt 45 257 34 0 336 1 3%
15:45 - 16:00 7 0 0 0 50 1 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 64 0 2%
16:00 - 16:15 8 0 0 0 51 0 0 1 20 0 0 0 0 0 0 0 79 1 0%
16:15 - 16:30 4 0 0 0 46 0 1 2 11 0 0 1 0 0 0 0 62 3 2%
16:30 - 16:45 2 0 0 0 47 2 0 0 12 0 0 1 0 0 0 0 63 1 3%
Summe 21 0 0 0 194 3 1 3 49 0 0 2 0 0 0 0
Gesamt 21 201 51 0 273 5 1%
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Anlagenband

zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Anschluss "Hafenhorst"

Zeit

06:00 -07:00

07:00 - 08:00

08:00 - 09:00

Summe

Gesamt

15:00 - 16:00

16:00 - 17:00

17:00 - 18:00

Summe

Gesamt

31

51

53

68

75

196

55

204

Rechtseinbiegeverkehr

Bus Rad Pkw
0 0 3
0 0 7
0 1 11
0 1 21
0 4 15
0 1 9
0 2 8
0 7 32

24

37

Geradeausverkehr

Bus Rad Pkw
0 1 11
0 1 12
0 1 18
0 3 41
0 0 47
0 1 52
0 3 26
0 4 125

44

127

Linkseinbiegeverkehr

24

32

63

123

115

132

110

368

11

%

0%

9%

5%

5%

0%

2%

1%

1%

SV- Anteil
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Anschluss "Hafenhorst"

Spitzenstunde Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %

07:30 - 07:45 1 0 0 0 2 0 0 1 3 1 0 0 0 0 0 0 7 1 14%
07:45 - 08:00 8 1 0 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 14 0 7%
08:00 - 08:15 9 0 0 1 5 0 0 0 7 1 0 0 0 0 0 0 22 1 5%
08:15 - 08:30 6 1 0 0 3 0 0 1 5 0 0 0 0 0 0 0 15 1 7%

Summe 24 2 0 1 11 0 0 2 19 2 0 0 0 0 0 0

Gesamt 27 13 21 0 61 3 7%
15:45 - 16:00 10 0 0 0 6 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 30 0 0%
16:00 - 16:15 10 1 0 0 2 0 0 0 12 1 0 0 0 0 0 0 26 0 8%
16:15 - 16:30 21 0 0 0 1 0 0 1 17 0 0 0 0 0 0 0 39 1 0%
16:30 - 16:45 25 0 0 1 4 1 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 40 1 3%

Summe 66 1 0 1 13 1 0 1 53 1 0 0 0 0 0 0

Gesamt 68 15 54 0 137 2 2%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Konigs Wusterhausen

3.3  Ergebnis der Querschnitterhebung

3.3.1 QS1 | Karl-Marx-StraBe

Basisdaten der Verkehrserhebung

(O] o ST Konigs Wusterhausen
Zahlstelle:....nn... Querschnitt | Karl-Marx-StraBe
Datumieeecreenes 23.04.2024

Wochentag:........ Dienstag

Art der Erhebung:... Querschnittserhebung
Erhebungsdauer:..... 24 Stunden (00:00 - 24:00 Uhr)

Leichtverkehr < 3,5 t: Kraftrdder (Krad), Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw)
Klassifizierung:........ Schwerverkehr > 3,5 t: Lastkraftwagen (Lkw) | Bus | Lkw mit Anhénger (LkwA), Sattelzugmaschine (SZM)
Rad: auf der Fahrbahn

Witterung: ... leicht bewdlkt
Temperatur:.......... tagsuiber 10 °C
nachts 0°C

Ganglinien des Erhebungszeitraums

700 -+

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

Stundengruppen
m Krad, Pkw, Lfw mBus Lkw m LkwA, SZM
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Konigs Wusterhausen

Zusammenfassung Spitzenstunde am Vormittag und Nachmittag

Spitzenstunde

: Fahrtrichtung Siid Fahrtrichtung Nord
Vormittag
. . Krad, LkwA, Krad, LkwA, .
Zeitbereich Pkw, Lfu Bus, Lkw S7M Kfz Pkw, Lfw Bus, Lkw S7M Kfz Kfz SV SV-Anteil
07:15-07:30 49 1 0 50 62 4 1 67 117 6 5%
07:30 - 07:45 66 3 0 69 77 2 0 79 148 5 3%
07:45 - 08:00 57 5 1 63 99 5 1 105 168 12 7%
08:00 - 08:15 42 2 1 45 73 0 1 74 119 4 3%
Summe 214 11 2 227 311 11 3 325 552 27 5%

Spitzenstunde

Fahrtrichtung Stid Fahrtrichtung Nord
Nachmittag g g
. . Krad, LkwA, Krad, LkwA, .
Zeitbereich Pkw, Lfu Bus, Lkw S7M Kfz Pkw, Lfw Bus, Lkw S7M Kfz Kfz SV SV-Anteil

15:45 - 16:00 83 0 0 83 75 1 0 76 159 1 1%

16:00 - 16:15 93 1 0 94 63 0 1 64 158 2 1%
16:15 - 16:30 82 1 0 83 70 1 0 71 154 2 1%
16:30 - 16:45 93 2 0 95 61 1 1 63 158 4 3%

Summe 351 4 0 355 269 3 2 274 629 9 1%
Relativer Stundenanteil Leichtverkehr Lkw1 Lkw2 Kfz
Krad, Pkw, Lfw Bus, Lkw LkwA, SZM

Hauptverkehrszeit von 4,1% 0,0% 0,0% 4,2%
06:00 bis 10:00 Uhr

15:00 bis 19:00 Uhr bis 9,0% 0,3% 0,0% 9,2%
Nebenverkehrszeit von 1,7% 0,0% 0,0% 1,7%

10:00 bis 15:00 Uhr

19:00 bis 22:00 Uhr bis 8,1% 0,2% 0,1% 8,2%

0,1% 0,0% 0,0% 0,1%

Nachtzeit von ° 0 0 0
22:00 bis 06:00 Uhr bis 2,2% 0,0% 0,0% 2,2%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Verkehrsaufkommen je Fahrtrichtung | 1 h-Intervall

Fahrtrichtung Siid Fahrtrichtung Nord Gesamter Stra

Querschnitt

Zeit Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Kfz

Lfw SZM Lfw SZM Lfw SZM

00:00 - 01:00 4 0 0 1 1 5 2 0 0 0 0 2 6 0 0 1 1 7
01:00 - 02:00 3 0 0 0 0 3 1 0 0 1 0 2 4 0 0 1 0 5
02:00 - 03:00 4 0 0 0 1 4 4 0 0 0 0 4 8 0 0 0 1 8
03:00 - 04:00 7 0 0 0 0 7 8 0 0 0 0 8 15 0 0 0 0 15
04:00 - 05:00 19 0 0 0 1 19 24 1 0 0 0 25 43 1 0 0 1 44
05:00 - 06:00 33 1 0 0 0 34 114 1 1 1 2 117 147 2 1 1 2 151
06:00 - 07:00 95 1 2 0 1 98 183 2 2 0 7 187 278 3 4 0 8 285
07:00 - 08:00 200 1 9 1 2 211 288 2 9 2 4 301 488 3 18 3 6 512
08:00 - 09:00 187 1 7 1 2 196 248 1 3 1 6 253 435 2 10 2 8 449
09:00 - 10:00 185 1 4 1 1 191 175 1 5 1 4 182 360 2 9 2 5 373
10:00 - 11:00 192 1 2 1 0 196 197 1 2 3 6 203 389 2 4 4 6 399
11:00 - 12:00 186 1 4 0 2 191 199 1 2 1 2 203 385 2 6 1 4 394
12:00 - 13:00 211 1 4 2 2 218 194 1 4 1 0 200 405 2 8 3 2 418
13:00 - 14:00 224 1 6 3 0 234 184 2 6 1 4 193 408 3 12 4 4 427
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Fahrtrichtung Stid Fahrtrichtung Nord Gesamter StraBe
Querschnitt
Zeit Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Kfz
Lfw SZM Lfw SZM Lfw SZM

14:00 - 15:00 277 0 3 0 1 280 267 2 4 0 5 273 544 2 7 0 6 553
15:00 - 16:00 336 2 4 2 2 344 268 2 3 0 4 273 604 4 7 2 6 617
16:00 - 17:00 332 1 3 0 4 336 242 1 1 3 6 247 574 2 4 3 10 583
17:00 - 18:00 270 1 0 1 4 272 200 2 0 1 2 203 470 3 0 2 6 475
18:00 - 19:00 252 2 1 1 0 256 173 1 0 0 2 174 425 3 1 1 2 430
19:00 - 20:00 144 1 1 0 0 146 86 1 0 0 1 87 230 2 1 0 1 233
20:00 - 21:00 80 0 1 1 0 82 66 0 0 1 5 67 146 0 1 2 5 149
21:00 - 22:00 54 2 0 0 2 56 58 0 2 0 0 60 112 2 2 0 2 116

22:00 - 23:00 35 0 0 0 1 35 15 0 0 0 1 15 50 0 0 0 2 50

23:00 - 24:00 14 0 0 0 0 14 6 0 0 0 1 6 20 0 0 0 1 20

18 51 22 44 40 95
Summe 3.344 15 27 3.428 3.202 17 62 3.285 6.546 32 89 6.713
69 66 135
0,5% 1,5% 0,7% 1,3% 0,6% 1,4%
Anteil in % 97,5% 0,4% 100,0% 97,5% 0,5% 100,0% 97,5% 0,5% 100,0%
2,0% 2,0% 2,0%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Konigs Wusterhausen

3.3.2 QS2 | Anschluss ,,Hafenhorst"

Basisdaten der Verkehrserhebung

(01 S Kdénigs Wusterhausen
Zahlstelle.................. Querschnitt | Zufahrt Lebensmittelméarkte
Datumi e 23.04.2024

Wochentag:....c Dienstag

Art der Erhebung:... Querschnittserhebung
Erhebungsdauer:..... 24 Stunden (00:00 - 24:00 Uhr)

Leichtverkehr < 3,5 t: Kraftrader (Krad), Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw)
Klassifizierung:........ Schwerverkehr > 3,5 t: Lastkraftwagen (Lkw) | Bus | Lkw mit Anhénger (LkwA), Sattelzugmaschine (SZM)
Rad: auf der Fahrbahn

Witterung: ..o leicht bewdlkt
Temperatur:............ tagstiber 10 °C
nachts 0°C

Ganglinien des Erhebungszeitraums

300 4
250
200
150

100

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

50

LS S PP X LS OIS PSP S P
by 0%. 0%« '\Qo '\'\. \r». \I‘bo '\k. \(3. \bo '\/\ by '\Q). \(bc ["Q’ {\:\. r{». (ib. {\’k.
PP PP PP PT PSSP HS

P P PSS T S S
SO SIS
00. Ql\c Qf\/o 0{5. 0&. Q{,)o an 0/\ - Q%c Qq» \Q. \'\c '\(\/o \(5. \v. \(,Jo

Stundengruppen
m Krad, Pkw, Lfw mBus Lkw m LkwA, SZM
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans »Hafenhorst« in Konigs Wusterhausen

Zusammenfassung Spitzenstunde am Vormittag und Nachmittag

Spitzenstunde

: Fahrtrichtung West Fahrtrichtung Ost
Vormittag
. . Krad, LkwA, Krad, LkwA, .
Zeitbereich Pkw, Lfu Bus, Lkw S7M Kfz Pkw, Lfw Bus, Lkw S7M Kfz Kfz SV SV-Anteil
10:00 - 10:15 23 0 0 23 21 0 1 22 45 1 2%
10:15 - 10:30 30 0 0 30 22 0 0 22 52 0 0%
10:30 - 10:45 30 0 0 30 24 0 0 24 54 0 0%
10:45 - 11:00 27 0 0 27 33 0 0 33 60 0 0%
Summe 110 0 0 110 100 0 1 101 211 1 0%

Spitzenstunde

Fahrtrichtung West Fahrtrichtung Ost
Nachmittag g g
. . Krad, LkwA, Krad, LkwA, .
Zeitbereich Pkw, Lfu Bus, Lkw S7M Kfz Pkw, Lfw Bus, Lkw S7M Kfz Kfz SV SV-Anteil

17:15-17:30 38 0 0 38 25 0 0 25 63 0 0%

17:30 - 17:45 40 0 0 40 38 0 1 39 79 1 1%

17:45 - 18:00 27 0 0 27 34 0 0 34 61 0 0%

18:00 - 18:15 36 0 0 36 45 0 0 45 81 0 0%

Summe 141 0 0 141 142 0 1 143 284 1 0%
Relativer Stundenanteil Leichtverkehr Lkw1 Lkw2 Kfz
Krad, Pkw, Lfw Bus, Lkw LkwA, SZM

Hauptverkehrszeit von 2,4% 0,0% 0,0% 2,4%
06:00 bis 10:00 Uhr

15:00 bis 19:00 Uhr bis 9,0% 0,2% 0,1% 9,2%
Nebenverkehrszeit von 2,1% 0,0% 0,0% 2,1%

10:00 bis 15:00 Uhr

19:00 bis 22:00 Uhr bis 8,8% 0,1% 0,1% 8,8%

0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Nachtzeit von ° 0 0 0
22: i : h
00 bis 06:00 Uhr bis 0,3% 0,0% 0,0% 0,3%
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Verkehrsaufkommen je Fahrtrichtung | 1 h-Intervall

Fahrtrichtung West Fahrtrichtung Ost Gesamter StraBenquerschnitt

Querschnitt

Zeit Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Kfz

Lfw SZM Lfw SZM Lfw SZM

00:00 - 01:00 2 0 0 0 1 2 1 0 0 0 0 1 3 0 0 0 1 3
01:00 - 02:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 1
02:00 - 03:00 1 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 0 2
03:00 - 04:00 3 0 0 0 0 3 1 0 0 0 0 1 4 0 0 0 0 4
04:00 - 05:00 7 0 0 0 2 7 2 0 0 0 1 2 9 0 0 0 3 9
05:00 - 06:00 3 0 0 0 1 3 1 0 0 1 0 2 4 0 0 1 1 5
06:00 - 07:00 40 0 0 0 2 40 30 0 0 0 5 30 70 0 0 0 7 70
07:00 - 08:00 77 0 4 1 2 82 47 0 2 0 0 49 124 0 6 1 2 131
08:00 - 09:00 77 0 1 0 2 78 70 0 3 1 3 74 147 0 4 1 5 152
09:00 - 10:00 95 0 0 1 2 96 86 0 0 0 6 86 181 0 0 1 8 182
10:00 - 11:00 110 0 0 0 3 110 100 0 0 1 9 101 210 0 0 1 12 211
11:00 - 12:00 95 0 0 0 6 95 95 0 0 0 3 95 190 0 0 0 9 190
12:00 - 13:00 99 0 2 2 3 103 110 0 2 1 5 113 209 0 4 3 8 216
13:00 - 14:00 112 0 1 0 1 113 94 0 1 1 5 96 206 0 2 1 6 209
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m Anlagenband
zur Verkehrstechnische Untersuchung zur 4. Anderung des Bebauungsplans sHafenhorst« in Kénigs Wusterhausen

Fahrtrichtung West Fahrtrichtung Ost Gesamter StraBenquerschnitt

Querschnitt

Zeit Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Krad, Pkw, LkwA, Kfz

Lfw SZM Lfw SZM Lfw SZM
14:00 - 15:00 118 0 0 0 2 118 142 0 0 0 3 142 260 0 0 0 5 260
15:00 - 16:00 123 0 0 1 3 124 132 0 0 0 8 132 255 0 0 1 11 256
16:00 - 17:00 132 0 2 0 10 134 134 0 2 1 8 137 266 0 4 1 18 271
17:00 - 18:00 132 0 0 1 5 133 130 0 0 1 5 131 262 0 0 2 10 264
18:00 - 19:00 101 0 0 1 3 102 126 0 0 0 4 126 227 0 0 1 7 228
19:00 - 20:00 68 0 1 0 4 69 71 0 0 0 3 71 139 0 1 0 7 140
20:00 - 21:00 36 0 1 0 3 37 39 0 0 1 2 40 75 0 1 1 5 77
21:00 - 22:00 21 0 0 0 0 21 40 0 0 1 2 41 61 0 0 1 2 62
22:00 - 23:00 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 1 1 0 0 0 1 1
23:00 - 24:00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
0 12 0 10 0 22
Summe 1.452 7 56 1.471 1.453 10 73 1.473 2.905 17 129 2.944
12 10 22
0,0% = 0,8% 0,0% = 0,7% 0,0% = 0,7%
Anteil in % 98,7% 0,5% 100,0% 98,6% 0,7% 100,0% 98,7% 0,6% 100,0%
0,8% 0,7% 0,7%
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3.4  Durchschnittlicher (werk-)taglicher Verkehr

QS 1 | Karl-Marx-StraBe

(5 SO Kénigs Wusterhausen
SHABE. e Karl-Marx- StraBe
Zahldatum........... 23.04.2023
ZahImonat................... April

Ergebnis der Verkehrszahlung Kfz SiY
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 6.546 167
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kiz/h 629 9
Hochrechnungsfaktoren flr den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor flr den Tagesverkehr
R . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfy,
Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 6.546 167
[05] Saisonfaktor des DTV s - 0,98 0,94
[06] Durchschnittlich werkté&glicher Verkehr | DTVyys Kfz/24 h 6.415 157
[07] DTVyys gerundet Kfz/24 h 6.500 160
[08] SV- Anteil am DTVyys5 % - 2
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fur den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 0,97 0,92
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 5.588 123
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 5.600 130
[13] SV-Anteil am DTV % - 2

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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4 Leistungsfahigkeit
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4.1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

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

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

Mittlere Wartezeit t_ [s]
. Regelung »rechts vor links«
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung
sy Kraftfahrzeugverkehr
Fahrzeugverkehr auf der Radverkehr auf -
Fahrbahn Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmindung
FuBgédnger
A <10 <5 <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D <45 <25 <20 <15
E > 45 >35 > 25 >20
F " > 35 > 252 > 20?

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

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

Die einzelnen Qualitdtsstufen bedeuten:

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

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

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

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

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

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist tiber
eine Stunde groBer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tiberlastet.
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4.2 Bestand | Karl-Marx-StraBe / GoethestraBe

Knotenstrombelastungsplan | Spitzenstunde am Vormittag (07:30 - 08:30)

von\nach| 1 2 13| 4
1 35 |147]| 53
2 26 30 1M
3 257| 45 34
4 21 (13| 27

Karl-Marx-Strafie (N)

20 ¢ 5 30
200 w? ..
2

Goethestralle

27
Anschluss "Hafenhorst"
(Arm 4)

Karl-Marx-Strale (S)
(Arm 3)
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HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag (07:30 - 08:30)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt 1 TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Bestand | Spitzenstunde am Vormittag (07:30 - KarlfMamStraBemoemesmﬁe_Zmah: Hepersmitemirite
08:30 Uhn) | i W.s\:‘a‘* ¢
Arm | Zufahrt Vorfahrtsbeschilderung Verkehrsstrom
! z o
1 A <<> VorfahrtsstraBe 2 % %
10 g
2 D Halt! Vorfahrt gewéahren! 11 A
12
! A ©
3 C <<>> VorfahrtsstraBe 8 w\.wa‘*‘s“a&e
9
4
4 B Halt! Vorfahrt gewéahren! 5
6
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [er}h] [Pk\(/:lvP-EE/h] [ka(\:/i/h] [F(;;Zh] [)f] [Fszh] Eg Qsv
1-2 1 35,0 35,0 911,5 911,5 [ 0,038 8765 |41 A
1 A 1-3 2 147,0 150,5 1.800,0 1.758,0( 0,084| 1.611,0] 22| A
1-4 3 53,0 55,0 1.600,0 1.541,5[0,034| 1.4885| 24| A
4 -1 4 21,0 22,0 420,0 401,0 | 0,052 3800 [ 95 A
4 B 4-2 5 13,0 12,0 421,5 456,5 | 0,028 4435 [ 81| A
4-3 6 27,0 27,5 763,0 749,0 [ 0,036| 7220 | 50 A
3-4 7 34,0 34,0 1.024,0 1.024,0( 0,033] 9900 | 3,6/ A
3 C 3-1 8 257,0 260,5 1.800,0 1.7750( 0,145] 1.5180] 24| A
3-2 9 45,0 45,5 1.600,0 1.582,5[0,028| 1.537,5| 23| A
2-3 10 30,0 30,0 419,5 419,5 | 0,072| 3895 [ 92 A
2 D 2-4 11 11,0 10,5 419,0 4385 | 0,025| 427,5 | 84| A
2-1 12 26,0 25,5 679,5 692,5 | 0,038| 6665 | 54| A
Mischstrome
1 A - 1+2+3 235,0 240,5 1.800,0 1.759,5[0,134] 1.524,5| 24| A
4 B - 4+5+6 61,0 61,5 530,0 526,0 [ 0,116| 4650 [ 77| A
3 C - 7+8+9 336,0 340,0 1.800,0 1.778,5[ 0,189| 1.442,5| 25| A
2 D - 10+11+12 67,0 66,0 489,0 496,5 | 0,135| 4295 [ 84| A
Gesamt QSV| A
PE : Pkw-Einheiten
: Belastung
: Kapazitat

: Auslastungsgrad
: Kapazitatsreserve

X Mo
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Knotenstrombelastungsplan | Spitzenstunde am Nachmittag (15:45 - 16:45)

von\nach| 1 2 13| 4
1 16 |275| 68
2 22 67 | 24
3 201| 21 51
4 54 | 15| 68
1
20 i'ﬂ Karl-Marx-StraRe (N)
100 7’359 ’ (Arm1)
200 2 v
oSN
© 2%

GoethestralRe
(Arm 2)
22 ™M
24 =
™ 68 67 @
N 24 [ 16 B ™
& 51 15 8
= 15
S

Anschluss "Hafenhorst"
(Arm 4)

Karl-Marx-Straf3e (S)
(Arm 3)
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HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag (15:45 - 16:45)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Bestand | Spitzenstunde am Nachmittag (15:45 - Karl-Manx Strafe / - 2ufaht Lebensmitteimérkte
16:45 Uhr) A )
@ L
Arm | Zufahrt Vorfahrtsbeschilderung Verkehrsstrom
1 H g
1 A <>> VorfahrtsstraBe 2 % %
0
2 D Halt! Vorfahrt gewéhren! 11 *
12
7
3 C <>> VorfahrtsstraBe 8
9
4
4 B Halt! Vorfahrt gewéhren! 5
6
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [qu/h] [kac\tEE/h] [kaC\:EE/h] [FCZ;Zh] [)f] [Fszh] F:l Qsv
1-2 1 16,0 15,5 998,5 1.030,5| 0,016] 1.014,5] 35| A
1 A 1-3 2 275,0 276,0 1.800,0 1.793,0| 0,153] 1.518,0| 24 | A
1-4 3 68,0 68,0 1.600,0 1.600,0( 0,043] 1.532,0] 24 | A
4-1 4 54,0 54,5 376,5 373,0 [ 0,145| 3190 | 11,3 B
4 B 4-2 5 15,0 15,0 391,0 391,0 [ 0,038| 3760 | 96| A
4-3 6 68,0 68,0 657,5 657,5 [ 0,103| 5895 | 61| A
3-4 7 51,0 50,0 870,0 8880 [ 0,057| 8370 | 43| A
3 C 3-1 8 201,0 201,5 1.800,0 1.796,5| 0,112] 1.5955| 23 | A
3-2 9 21,0 21,0 1.600,0 1.600,0( 0,013] 1.579,0] 23 | A
2-3 10 67,0 65,5 354,5 362,5 [ 0,185| 2955 | 122 B
2 D 2-4 11 24,0 23,5 379,0 387,0 [0062| 3630 | 99| A
2-1 12 22,0 18,5 732,0 870,5 [ 0,025| 8485 | 42| A
Mischstrome
1 A - 1+2+3 359,0 359,5 1.800,0 1.798,0| 0,200| 1.4390] 25| A
4 B = 4+5+6 137,0 137,5 481,0 479,0 |1 0,286| 3420 [ 105| B
3 C - 7+8+9 273,0 272,5 1.800,0 1.803,5[ 0,151]| 1.530,5] 24 | A
2 D b 10+11+12 113,0 107,5 395,0 4155 | 0,272| 3025 | 11,9 B
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
: Belastung
: Kapazitat

: Auslastungsgrad
: Kapazitétsreserve

X Mo
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HBS-Bewertungen | Spitzenstunde am Vormittag (07:30 - 08:30)

Plangebiet

Legende ohne MaBstab

Leistungsfahigkeit nach HBS | Friihspitze

stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss

freier Verkehrsfluss E instabiler Verkehrsfluss
nahezu freier Verkehrsfluss Kapazitdt tberschritten

stabiler Verkehrsfluss

(D |

noch stabiler Verkehrsfluss

Plangebiet

| Legende ohne MaBstab
Leistungsfdhigkeit nach HBS | Spatspitze

stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss

freier Verkehrsfluss E instabiler Verkehrsfluss
E nahezu freier Verkehrsfluss Kapazitat Uberschritten
stabiler Verkehrsfluss
m noch stabiler Verkehrsfluss
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5

Anforderung an die ErschlieBung
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20,00

20,00

20,00

LEGENDE

W Freizuhaltende Sichtflache

- Augenhdhe des wartepflichtigen Pkw: 1,00 m

- der Bezugspunkt von Mitte des Gehwegs betragt: 3,00 m

- die Schenkellange des Sichtfeldes auf bevorrechtigte Fulganger betragt: 20,00 m

- Freizuhaltende Sichtflache auf einer Hohe von 0,80 m bis 2,50 m

Bauherr:

LUTRA GmbH
HafenstralRe 18
15711 Kdnigs Wusterhausen

Bearbeitung:

Freiheit 6 | 13597 Berlin | Tel. 030 8872767-0 | Fax 030 8872767-99
www.hoffmann-leichter.de | E-Mail: info@hoffmann-leichter.de

geprift:
M. Jakob 03.03.2025

Bauvorhaben: \
Vehrkehrsuntersuchung »Hafenhorst« @
Karl-Marx-Stralte 169, 170, Konigs Wusterhausen

Plantitl. MaRstab: M 1:250

Anfahrsicht auf FuB-/ Radverkehr

freizuhaltende Mindestlange 20 m
Grundlage:  Planung mit Stand vom 23.07.2024
Planungsbiro: Keintzel Architekten

Ausgabedatum:  03.03.2025

Plannummer: LP-01




30,00

30,00

LEGENDE

W Freizuhaltende Sichtflache

- Augenhdhe des wartepflichtigen Pkw: 1,00 m
- Abstand Augenpunkt zur Mitte der Gehbahn: 3,00 m

- die Schenkellange des Sichtfeldes auf bevorrechtigten Kfz-Verkehr: 30,00 m

- Freizuhaltende Sichtflache auf einer Hohe von 0,80 m bis 2,50 m

Bauherr:

LUTRA GmbH
HafenstralRe 18
15711 Kdnigs Wusterhausen

Bearbeitung:

Freiheit 6 | 13597 Berlin | Tel. 030 8872767-0 | Fax 030 8872767-99
www.hoffmann-leichter.de | E-Mail: info@hoffmann-leichter.de

geprift:
M. Jakob 03.03.2025

Bauvorhaben: \
Vehrkehrsuntersuchung »Hafenhorst« @
Karl-Marx-Stralte 169, 170, Konigs Wusterhausen

Plantitl. MaRstab: M 1:250

Anfahrsicht fir Kfz-Verkehr bei 30 km/h
Grundlage:  Planung mit Stand vom 23.07.2024
Planungsbiro: Keintzel Architekten

Ausgabedatum:  03.03.2025

Plannummer: LP-02




LEGENDE

W Freizuhaltende Sichtflache

- Augenhdhe des wartepflichtigen Pkw: 1,00 m

- Abstand Augenpunkt zur Mitte der Gehbahn: 3,00 m

- die Schenkellange des Sichtfeldes auf bevorrechtigten Kfz-Verkehr: 30,00 m

- Freizuhaltende Sichtflache auf einer Hohe von 0,80 m bis 2,50 m

Bauherr:

LUTRA GmbH
HafenstralRe 18
15711 Kdnigs Wusterhausen

Bearbeitung:

Freiheit 6 | 13597 Berlin | Tel. 030 8872767-0 | Fax 030 8872767-99
www.hoffmann-leichter.de | E-Mail: info@hoffmann-leichter.de

geprift:
M. Jakob 03.03.2025

Bauvorhaben: \
Vehrkehrsuntersuchung »Hafenhorst« @
Karl-Marx-Stralte 169, 170, Konigs Wusterhausen

Plantitl. MaRstab: M 1:250

Anfahrsicht fiir Kfz-Verkehr bei 30 km/h
Grundlage:  Planung mit Stand vom 23.07.2024
Planungsbiro: Keintzel Architekten

Ausgabedatum:  03.03.2025

Plannummer: LP-03




QQ‘QL

LEGENDE

W Freizuhaltende Sichtflache

Augenhdhe des wartepflichtigen Pkw: 1,00 m

Abstand Augenpunkt zur Fahrbahngrenze: 3,00 m

bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt fir die Anfahrsicht eine

Schenkellange von 70,00 m

Freizuhaltende Sichtflache auf einer Hohe von 0,80 m bis 2,50 m

Bauherr:

LUTRA GmbH
HafenstralRe 18
15711 Kdnigs Wusterhausen

Bearbeitung:

Freiheit 6 | 13597 Berlin | Tel. 030 8872767-0 | Fax 030 8872767-99
www.hoffmann-leichter.de | E-Mail: info@hoffmann-leichter.de

geprift:
M. Jakob 03.03.2025

Bauvorhaben: \
Vehrkehrsuntersuchung »Hafenhorst« @
Karl-Marx-Stralte 169, 170, Konigs Wusterhausen

Plantitl. MaRstab: M 1:500

Anfahrsicht fir Kfz-Verkehr bei 50 km/h
Grundlage:  Planung mit Stand vom 23.07.2024
Planungsbiro: Keintzel Architekten

Ausgabedatum:  03.03.2025

Plannummer: LP-04




	Plangebiet
	Lage und Umfeld
	Luftbild

	Bestehende Verkehrsinfrastruktur
	Erschließung durch den Umweltverbund
	Erschließung durch den Fuß- und Radverkehr
	Verkehrsinfrastruktur für den motorisierten Individualverkehr
	Fotodokumentation

	Ergebnis der Verkehrserhebung
	Lage der Zählstellen
	Ergebnis der Knotenstromerhebung
	Ergebnis der Querschnitterhebung
	QS1 | Karl-Marx-Straße
	QS2 | Anschluss „Hafenhorst“

	Durchschnittlicher (werk-)täglicher Verkehr

	Leistungsfähigkeit
	Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs
	Bestand | Karl-Marx-Straße / Goethestraße

	Anforderung an die Erschließung

