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1  Aufgabenstellung

Die Stadt Kénigs Wusterhausen plant die Aufstellung des Bebauungsplans (B-Plan) 02/24
»Grundschule und Hort Niederlehme in der Goethestralde«im OT Niederlehme. Innerhalb des
Plangebiets bestehen derzeit ein Schulgebaude sowie eine Turnhalle. Im Zuge der Planung
ist der Ruckbau des Schulgebaudes angedacht. Anstelle dessen soll ein Schulneubau ent-
stehen. Zudem ist innerhalb des Plangebiets die Realisierung einer weiteren Sporthalle mit
AuRRensportanlagen sowie einer Stellplatzanlage geplant. Stidlich soll zudem eine Hol- und
Bringzone entstehen.

Die Lage des Plangebiets ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

" Hol- und
Bringzone

Abbildung 1-1 Lage des Plangebiets

Im Rahmen der Planung ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzufihren. Ziel ist
es, eine Aussage zur ErschlieRung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des
erzeugten Verkehrsaufkommens auf das angrenzende Straldennetz abzuschatzen. Die
Untersuchung gliedert sich in vier aufeinander aufbauende Bearbeitungsschritte:

Im ersten Schritt erfolgt zunachst eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-
Nullfall). Im Zuge dessen wird an einem repréasentativen Werktag eine Verkehrserhebung am
Knotenpunkte Karl-Marx-Strafze / GoethestraRe (KP1) durchgefiihrt. Dabeiwird zur Ermittlung
der verkehrstechnischen Eingangsdaten fUr die parallel zu erstellende schalltechnische
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Untersuchung auch das Verkehrsaufkommen in den beiden mafligebenden Querschnitten
Karl-Marx-StraRe (QS1) sowie GoethestraBe (QS2) erfasst. Die Erhebungsergebnisse
werden anschlieRend auf das aus verkehrstechnischer Sicht relevante durchschnittliche
werktagliche Verkehrsaufkommen (DTV,) hochgerechnet. Anhand der Erhebungsdaten
werden zudem die mafldgebenden tageszeitlichen und raumlichen Verkehrsbeziehungen
(,Spitzenstunde”, ,Lastrichtung”) ermittelt. Sie dienen u. a. als Grundlage flr die Ermittlung
der Bemessungsverkehrsstarke, die fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen bendtigt wird.

Weiterhin wird im Rahmen der Bestandsanalyse die Erschliefdungssituation im Umwelt-
verbund, d. h. die grundlegenden Merkmale der Infrastruktur bzw. des Verkehrsangebots im
OPNV sowie im Ful- und Radverkehr, analysiert und dargestellt.

Im nachsten Schritt erfolgt die Ermittlung des zukUnftigen Verkehrsaufkommens einschlief3-
lich der zeitlichen und raumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs.

Durch die Uberlagerung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens mit dem des Bestands wird
unter Berucksichtigung des Verkehrsaufkommens gemafd der Verkehrsprognose 2030 des
Landes Brandenburg (Prognose-Nullfall) das zukUinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen
fir den Analyse-Planfall abgeschatzt. Hierbei wird der »mafdgebende Fall, d. h. der Fall, in
dem das Verkehrsaufkommen die wahrscheinlich grof3te Belastung annehmen wird, ermit-
telt. Daraus werden die Bemessungsverkehrsstarken der Spitzenstunde fur die anschlie3en-
de Leistungsfahigkeitsbetrachtung abgeleitet.

Aus den ermittelten Verkehrszahlen fur den Bestand sowie den Planfall werden im Folgenden
die verkehrstechnischen Eingangsdaten fur die schalltechnische Untersuchung abgeleitet.

Zudem wird die zu erwartende Leistungsfahigkeit des o. g. Knotenpunkts KP1 berechnet.
Die ermittelte Verkehrsqualitat fur die bestehende und die zukunftige Verkehrssituation
wird bewertet und anschliefdend miteinander verglichen. Ziel ist es, zu prufen, ob unter
Berlcksichtigung des zusatzlich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf und eine
leistungsfahige ErschlieRung des Plangebiets gewahrleistet werden kann. Im Falle maf3geb-
licher Einschrankungen werden Losungsansatze zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung
abgeleitet.

Unter Berucksichtigung der Ergebnisse der vorangegangenen Arbeitsschritte wird abschlie-
Rend das verkehrliche Erschliefdungskonzept geprift. Es werden die nutzungsspezifischen
Anforderungen fUr den Ful3- und Radverkeh sowie fur den flieRenden und ruhenden Kfz-
Verkehr ermittelt und die Berlcksichtigung im Erschlieffungskonzept sichergestellt. Hierbei
werden auch die erforderlichen Stellplatzzahlen ermittelt und das Konzept zur Abwicklung
des ruhenden Verkehrs im Plangebiet gepruft.
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

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

2.1  Beschreibung des Plangebiets

Das Plangebiet befindet sich im Slden des Ortsteils Niederlehme in Konigs Wusterhausen.
Das Grundstuick wird im Stden durch die Goethestral3e begrenzt. Westlich verlauft die Karl-
Marx-Stralde. Das Umfeld des Plangebiets ist im Westen und Stden insbesondere durch
Wohnbebauung in Form von freistehender Einzelhausbebauung gepragt. Nordostlich des
Plangebiets befindet sich gewerbliche genutzte Flachen.

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

Abbildung 2-1 Lage des Plangebiets

Seite 3



Y

u Verkehrstechnische Untersuchung
zum B-Plan 02/24 »Grundschule und Hort Niederlehme in der Goethestrae« in K&nigs Wusterhausen

2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds

Unter dem Verkehr im Umweltverbund werden der Ful3- und Radverkehr sowie der offentli-
che Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. Nachfolgend werden die wesentlichen
Merkmale des Umweltverbunds in der Nahe des Plangebiets aufgeflhrt. Die Darstellungen der
Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds dienen unter anderem auch der Plausibilisierung
der Ansatze fur die Verkehrsmittelwahl des zukunftigen Verkehrsaufkommens des Plangebiets.

221  ErschlieBung fiir den Ful3- und Radverkehr

Die Erschlieffung des Schulstandorts durch den Fuf3- und Radverkehr erfolgt Uber die vor-
handenen Verkehrsanlagen. Fur den FuRRverkehr ist entlang der Goethestral3e einseitig ein
straldenbegleitender Gehweg mit einer Breite von ca. 1,80 m vorhanden. Entlang der Karl-
Marx-Stralde bestehen beidseitig straRenbegleitende Gehwege. Diese weisen eine Breite von
ca. 2,00 m auf. In Fahrtrichtung Suden ist der bestehenden Gehweg entlang der Karl-Marx-
StraRe fUr den Radverkehr freigegeben (VZ 239, ZZ 1022-10) (siehe Abbildung 2-3). Nérdlich
des Knotenpunkts Karl-Marx-StraRe / GoethestraRe besteht auf Hohe der Bushaltestelle
eine Querungsstelle fir zu FulR Gehende. Zur barrierefreien Querung ist der Bord des an-
grenzenden Gehwegs an dieser Stelle sowie im unmittelbaren Knotenpunktbereich abge-
senkt und mit taktilen Leitelementen versehen (siehe Abbildung 2-4).

Nachfolgend werden einige Beispiele fir die Gestaltung der umliegenden Verkehrsanlagen

fir den nicht-motorisierten Individualverkehr (nMIV) dargestellt.

ohne MaRstab

Ful3- und Radverkehrsanlagen

. , pr— Querungshilfe
-— -_—
Kartengrundlage | © OpenStreetMap-Mitwirkende, www.openstreetmap.q‘n‘@BY:SA 2.0) | - — Gehweg
il N SN | .

Abbildung2-2  Anlagen fiir den FuR- und Radverkehr | Ubersicht
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REWE Boj

Abbildung 2-4 Bestehende Querungsanlagen | KP Karl-Marx-StralRe / Goethestrale

Abbildung 2-5  Bestehender Gehweg | GoethestraRe (nord)
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2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

Auf Hohe des Plangebiets befindet sich in der Goethestral3e die Haltestelle »Niederlehme,
Schule«. Von hier verkehrt die Buslinie 733 zwischen S Konigs Wusterhausen und S Zeuthen.
Die Haltestelle »Niederlehme, Schule« wird dabei von der Buslinie 733 ausschlief3lich wo-
chentags zu Unterrichtsbeginn einmal aus Richtung Zeuthen bedient. Zu Unterrichtsende
am Nachmittag verkehrt die Linie 733 an dieser Haltestelle zwischen 14:00 und 16:00 Uhr
zwei Mal.

Etwa 200 m westlich des Plangebiets befindet sich in der Karl-Marx-Straf3e die Haltestelle
»Niederlehme, GoethestraRe«. An dieser Haltestelle verkehrt die Buslinie 733 ebenfalls.
Zudem wird die Haltestelle durch die Linie 428 zwischen Erkner und Konigs Wusterhausen
bedient. Die Linie 733 verkehrt von Montag bis Freitag zwischen 06:00 und 21:00 Uhr stind-
lich. Am Wochenende zwischen 07:00 bzw. 09:00 Uhr und 20:00 Uhr im Zwei-Stunden-Takt.
Die Buslinie 428 verkehrt montags bis freitags zwischen 05:00 und 21:00 Uhr ebenfalls stind-
lich. Zwischen 07:00 und 08:00 Uhr findet dabei an Schultagen eine zusatzliche Fahrt statt.
Am Wochenende verkehrt die Linie 428 ebenfalls im Zwei-Stunden-Takt. An der Haltestelle
»Niederlehme, Goethestral3e« sind abgesenkte Bordsteine sowie taktile Blindenleitstreifen
fur sehbehinderte Personen vorhanden.

In etwa 250 m sudlich des Plangebiets befindet sich der Bahnhof Niederlehme. Hier verkehrt
die Regionalbahn RB 36 zwischen Kénigs Wusterhausen und Frankfurt (Oder) stlndlich zwi-
schen 06:00 und 24:00 Uhr.

Die Nahverkehrsplan (NVP) fiir den kommunalen OPNV des Landkreises Dahme-Spreewald [1]
sieht fir Haltestellen im OPNV einen ErschlieRungsradius von 500 m vor. Zudem ist fiir die
Erschliefung von Schulstandorten je Richtung eine Fahrt zu Unterrichtsbeginn sowie zwei
Fahrten nach Unterrichtsende zu gewahrleisten. Aus den vorangegangenen Erlauterungen
wird ersichtlich, dass die ErschlieRung des Schulstandorts durch den OPNV gewahrleistet
wird.

Abbildung 2-6  Haltestelle »Niederlehme, Schule« (links) | Haltestelle »Niederlehme, GoethestraRe« (rechts)
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: )
e

[
@
o N
L4
4
LI N
Legende ohne MaRstab

N
'DB) Niederlehme OPNV-Erschlieffung

.l :\ . ... - L g '-\-1 d " == Bus ® Bushaltestelle
ta [}
= m == Regionalbahn Bahnhof

Kartengrundlage | © OpenStreetMap-Mitwirkende, www.openstreetmap.org (CC-BY-SA 2.0) -

Abbildung 2-7  Anlagen fiir den OPNV | Ubersicht

2.2.3  ErschlieBung durch den motorisierten Individualverkehr

Die grof3raumige Erschlie3ung des Plangebiets erfolgt Uber die Karl-Marx-Straf3e. Diese stellt
in Richtung Stden eine Verbindung zum Stadtzentrum Konigs Wusterhausen dar. Im Norden
besteht Uber die Karl-Marx-StraRe Uber An der A 10 Anschluss an die Bundesautobahn
(BAB) A 10. Nérdlich sowie sudlich des Knotenpunkts mit der GoethestraRe besteht mon-
tags bis freitags zwischen 07:00 und 08:00 Uhr sowie zwischen 14:00 und 16:00 Uhr eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Zudem ist an dieser Stelle das Zusatzzeichen
»Schulweg« ausgewiesen (siehe Abbildung 2-9).

Die direkte ErschlieRung des Schulstandorts erfolgt lber die Goethestrafe. Diese befindet
sichim Bereich einer Tempo-30-Zone. Die Goethestral3e ist in Betonplattenbauweise ausge-
baut und weist im Bestand eine Breite von bis zu 6,00m auf. Die Einfahrt ist fir Schwerverkehr
Uber 7,5 t gesperrt (VZ 262, ZZ 1020-12). Zudem besteht werktags zwischen 07:00 und
08:00 Uhr sowie zwischen 14:00 und 16:00 Uhr entlang der Goethestral3e ab der Karl-Marx-
StraRe Uber einen Abschnitt von in etwa 250 m Halteverbot (VZ 283). In Gegenrichtung be-
steht Werktags von 6:00 bis 17:00 Uhr abschnittsweise Park- bzw. Halteverbot. Auf Hohe des
Plangebiets besteht beidseitig mindestens zum Zeitpunkt des Schulbeginns und Schulendes
Halteverbot.
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Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die bestehenden Anlagen fir den
MIV im Umfeld des Plangebiets gegeben.

RS Legende ohne MaRstab
4 MV

Stellplatze im Seit
Kartengrundlage | © OpenStreetMap-Mitwitkende, www.openstreetmapiorg,(CC-BY-SA 2.0) elplatze im eltenraum

Abbildung 2-8 Anlagen fiir den MIV | Ubersicht

Abbildung 2-9  Querschnitt Karl-Marx-Strale
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Abbildung 2-11  Querschnitt Goethestralle
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2.3 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

Zur Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Verkehrssituation im Umfeld des
Plangebiets ist u. a. die Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens erforderlich. Im
Zuge dessen wurde eine Verkehrserhebung durchgefuhrt. Die wesentlichen Ergebnisse die-
ser sind im folgenden dargestellt.

23.1  Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde am 11.09.2025 von 06:00 bis
10:00 Uhr sowie von 15:00 bis 19:00 Uhr eine Verkehrserhebung am Knotenpunkt Karl-
Marx-StraRe / GoethestraRe (KP1) durchgeflhrt. Dabei wurden Pkw, Lkw (> 3,5 t) und
Busse erfasst. Weiter wurden zwei Querschnittszahlungen Uber 24 h fir die Querschnitte
Goethestrafe (auf Hohe des Plangebiets) sowie Karl-Marx-StraRe (nordlich der Einmindung
der GoethestrafRe) durchgefiihrt. Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Rickschlisse auf die
tageszeitliche und raumliche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der
Zahlungen sind in Anlage 1 bis Anlage 3 tabellarisch und grafisch dargestellt. Nachfolgend
werden die wesentlichen Ergebnisse der Verkehrserhebung erlautert, die u. a. als Grundlage
fUr die spatere Leistungsfahigkeitsuntersuchung dienen.

2.3.2  Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Die Berechnung des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrs (DTV, ) erfolgt mit Hilfe
des Hochrechungsverfahrens fur Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraRen des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [2].

Zur Ermittlung des DTV, wird das gezéhlte Verkehrsaufkommen der maldgebenden
Stundengruppe zugeordnet und anhand von typischen Tagesganglinien fur den ent-
sprechenden Zahltag auf den 24-Stunden-Wert hochgerechnet. Die maldgebende
Stundengruppe setzt sich aus dem ermittelten Verkehrsaufkommen des Zahlzeitraums von
06:00 bis 10:00 Uhr und von 14:00 bis 19:00 Uhr zusammen. Anschlie3end wird mithilfe von
Faktoren, die unter anderem die Lage des Zahlstandorts und den Zahlzeitraum im Jahr be-
rucksichtigen, das durchschnittliche Verkehrsaufkommen ermittelt. Der durchschnittliche
werktagliche Verkehr wird im Weiteren mittels eines weiteren Faktors bestimmt, der das im
Allgemeinen hohere Verkehrsaufkommen an Werktagen berlcksichtigt.
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Hochrechnungsergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung 2-12 ist das Ergebnis der Hochrechnung des durchschnitt-

lichen werktaglichen Verkehrs (DTV, ) sowie des darin enthaltenen Schwerverkehrsanteils
(SV-Anteil) dargestellt.
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Abbildung 2-12  Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen im Bestand

Demnach besteht am Knotenpunkt KP1 auf der Karl-Marx-StraRe ein DTV, von 6.700 bzw.
6.600 Kfz je 24 Stunden. Der SV-Anteil ist mit 2 % eher gering. Fur die Goethestraf3e wird im
Bestand ein DTV, von 1.200 Kfz/24 Stunden bei einem SV-Anteil von 1 %. Die detaillierte
Hochrechnung des DTV, fUr die einzelnen Knotenpunktarme ist der Anlage 4 bis Anlage 7 zu
entnehmen.

2.3.3  Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde (Analyse-Nullfall)

Im Hinblick auf die spatere Leistungsfahigkeitsabschatzung ist die Ermittlung des
Verkehrsaufkommens flr den Zeitraum mit der hdchsten Verkehrsbelastung (die sogenann-
te »Spitzenstunde«) erforderlich.

Die Auswertungder ErhebungenkommtzudemErgebnis,dass die SpitzenstundeamVormittag
(»Friihspitze«) zwischen 07:30 und 08:30 Uhr liegt. Die nachfolgende Abbildung 2-13 stellt
die Verkehrsbelastung zur Spitzenstunde am Vormittag dar. Fur den Nachmittag ergab die
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Verkehrserhebung eine Spitzenstunde (»Spatspitze«) zwischen 15:30 und 16:30 Uhr. Die
entsprechenden Verkehrsbelastungen sind Abbildung 2-14 zu entnehmen.
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Abbildung 2-13  Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Nullfall
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Insgesamt wurden zur Spitzenstunde am Vormittag 712 Kfz/h Uber alle Zufahrten erfasst. In
der Spitzenstunde am Nachmittag wurden insgesamt 793 Kfz/h erhoben.

Damit zeigt sich, dass die Ubergeordnete Karl-Marx-Stralde die mal3gebende Achse am
Knotenpunkt bildet. Diese hat demnach einen wesentlichen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts. Dabei dominiert sowohl in der Frah- als auch in der Spatspitze der Anteil
der Geradeausfahrenden. Am Vormittag kann dabei eine Lastrichtung in Richtung Norden
festgestellt werden, wahrend sich die Lastrichtung am Nachmittag in Richtung Stden ergibt.

Die untergeordnete Zufahrt Goethestral3e hat mit einem Anteil von jeweils ca. 10 % am
Gesamtverkehrsaufkommen in der Fruh- und Spatspitze keinen wesentlichen Einfluss auf
den Verkehrsablauf am Knotenpunkt. Der Anteil der Links- und Rechtseinbiegenden aus der
GoethestralRe in die Karl-Marx-Strafe ist zu den Spitzenzeiten in etwa gleich hoch.
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3  Ermittlung des zuklnftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) er-
lautert. Es wird zunachst das durch das geplante Bauvorhaben zusatzlich erzeug-
te Verkehrsaufkommen abgeschatzt und sowohl tageszeitlich als auch raumlich verteilt.
Anschlief3end wird der zusatzliche Verkehr mit dem bestehenden Verkehr und dem Verkehr
der Verkehrsprognose 2030 uberlagert. Fur die Beurteilung der zukunftigen Verkehrsqualitat
wird in der Aufkommensermittlung ein allgemein anerkannter Ansatz hinsichtlich des zu-
satzlichen Verkehrsaufkommens verfolgt.

3.1  Vorgehensweise zur Ermittlung des zuktinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert
im Wesentlichen auf den methodischen Ansatzen der Hinweise zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [3]. Des Weiteren werden Ergebnisse des
SrV 2023 [4] sowie eigene Erfahrungswerte aus vergleichbaren Untersuchungen herange-
zogen.

Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens entsprechend der ge-
planten Nutzungsfunktionen (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter,
wie beispielsweise der Anzahl der Klassen, der Wegehaufigkeit, dem durchschnittlichen
Fahrzeugbesetzungsgrad und dem MIV-Anteil, wird das bestehende sowie das zusatzliche
Aufkommen fur den Schuler:iinnen-, den Beschaftigten- sowie den Wirtschaftsverkehr er-
mittelt. Aus der Ermittlung des bestehenden sowie des zukUnftigen Verkehrsaufkommens
wird schlieRlich das zusatzliche Verkehrsaufkommens im umliegenden Stral3ennetz abge-
leitet.

Im zweiten Schritt erfolgt — anhand von normierten Tagesganglinien — eine zeitabhangige
Aufteilung der zuvor ermittelten Belastungswerte. Dabei werden die in der Bestandsanalyse
ermittelten Spitzenstunden als maldgebend herangezogen, um fir das geplante Vorhaben
die Zeitraume mit dem hochsten Verkehrsaufkommen ableiten zu kénnen.

Anschlief3end wird im dritten Schritt eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umlie-
genden Straldenraum vorgenommen.

Erganzender Hinweis: Es wird darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschatzung er-

mittelte zusatzliche Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher
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Wert zu verstehen ist. Dabei ist aul3erdem zu beachten, dass die in der Fachliteratur angege-
benen Parameter zur Schatzung des Verkehrsaufkommens nur teilweise moderne Betriebs-
und Nutzungskonzepte abbilden kénnen. Zudem unterliegen die angegeben Werte grofzen
Schwankungen bzw. Spannweiten, insbesondere bei grol3en Flachenangaben. »Grundsatzlich
ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine ZufallsgroRe, die eine natlrliche Schwankungsbreite
[aufgrund des allgemein Ublichen Tages- und Wochengeschehens| aufweist.« [3] Bei der
Interpretation der Werte ist entsprechend zu berUcksichtigen, dass aufgrund dessen eine
exakte Abbildung der Realitat nicht moglich ist.

3.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Die Verkehrsaufkommensermittlung wird auf Grundlage der bestehenden Begriundung
zum B-Plan 02/20 [5] sowie unter Berlcksichtigung von Angaben des Auftraggebers
durchgefuhrt. Geplant ist der Neubau eines Schul- sowie eines Hortgebaudes. Das be-
stehende Schulgebaude soll im Zuge dessen abgerissen werden. Im Bestand besuchen
ca. 302 Schuler:iinnen die Grundschule. Im Zuge der Planung ist eine Erweiterung auf bis
zu 450 Schuler:iinnen angedacht. Ebenso sollen die Kapazitaten des Horts von 150 Platzen
im Bestand auf 340 Platze im Planfall ausgeweitet werden. Die Nutzung des Horts ist aus-
schlieRlich fir Schiler:innen der angrenzenden Schule angedacht.

Schiiler:innenverkehr (Hol- und Bringverkehr)

GemalR der »Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen« [3] ist an
Grundschulen davon auszugehen, dass bis zu 40 % aller Schuler:innen zur Schule gebracht
bzw. abgeholt werden. Dabei sind pro Schuler:in insgesamt 4 Kfz-Fahrten pro Tag anzuneh-
men. Unter Berucksichtigung von Erfahrungswerten wird dabei im Hol- und Bringverkehr ein
MIV-Anteil von 60 % berucksichtigt. Zudem wird ein Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 angenom-
men. Fir den Schulstandort ergibt sich demnach ein (aufgerundetes) Verkehrsaufkommen
von:

= 302 Schuler:innen X 0,40 X 4,0 Wege/Schiler:in
x 0,60 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 Personen/Pkw
= 222 Kfz-Fahrten/24 h (Bestand)

= 450 Schuler:innen X 0,40 X 4,0 Wege/Schller:in
x 0,60 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 Personen/Pkw
= 334 Kfz-Fahrten/24 h (Planfall)

Seite 15



Y

u Verkehrstechnische Untersuchung
zum B-Plan 02/24 »Grundschule und Hort Niederlehme in der Goethestrae« in K&nigs Wusterhausen

Schiiler:innenverkehr (selbststandiger Schulweg)

Fur die verbleibenden Schuler:innen wird im Zuge der Verkehrsaufkommensermittlung ein
selbststandiger Schulweg berucksichtigt. Fr Schuler:innen im Grundschulalter ist dabei ein
MIV-Anteil von O % anzunehmen. Es ergeben sich demzufolge fur diese Nutzungsgruppe
keine zusatzlichen Kfz-Fahrten.

Beschaftigtenverkehr

Beim Beschaftigtenverkehr sind sowohl die Beschaftigten durch die Grundschule als auch
durch den Hort zu berucksichtigen. Die Ermittlung der Anzahl der Lehrer:innen erfolgt auf
Grundlage von Ergebnissen einer KMK-Statistik [6]. GemaR dieser sind in Grundschulen in
Brandenburg fur die Klassen 1-4 im Durchschnitt 16,7 Schuler:innen pro Lehrer:in anzuneh-
men. Fur die Klassen 5-6 werden 13,3 Schuler:innen pro Lehrerin angenommen.

Die Ermittlung der Anzahl der Beschaftigten im Hort erfolgt mittels des Personalrechners
des Fachportals des Ministerium fiir Bildung, Jugend und Sport des Landes Brandenburg [7].
Gemal} diesem werden bei 150 Hortplatzen im Bestand 7 Beschaftigte berlcksichtigt. Fur
340 Hortplatzen im Planfall werden 15 Beschaftigte werden berlcksichtigt. Bei 2,5 Wegen/
Beschaftigtem [3], einem MIV-Anteil von 64,5 % [4] sowie einem Pkw-Besetzungsgrad von
1,3 ergibt sich ein (aufgerundetes) Beschéftigtenverkehrsaufkommen von:

* (20 Beschaftigte (Schule) + 7 Beschéftigte (Hort)) x 25 Wege/
Beschaftigtem x 0,645 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 Beschaftigte/Pkw
= 34 Kfz-Fahrten/24 h (Bestand)

= (30 Beschaftigte (Schule) + 15 Beschéftigte (Hort)) x 25 Wege/
Beschaftigtem x 0,645 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 Beschaftigte/Pkw
~ 58 Kfz-Fahrten/24 h (Bestand)

Wirtschaftsverkehr

Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens im Wirtschaftsverkehr erfolgt auf Grundlage von
Erfahrungswerten aus vergleichbaren vorangegangenen Untersuchungen. Fur den beste-
henden Schulstandort wird von 10 Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr pro Tag ausgegangen.
Durch die VergroRerung des Schulstandorts werden 2 zusatzliche Wirtschaftsvorgange, also
insgesamt 14 Kfz-Fahrten im Wirtschaftsverkehr pro Tag berucksichtigt.

3.21  Gesamtes zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

In der folgenden Tabelle 3-1 ist das Ergebnis der Aufkommensermittlung fir die jeweiligen
Nutzungsgruppen zusammenfassend aufgefuhrt.
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Tabelle 3-1 Zusammenfassung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

Bestand Planfall Differenz

Nutzungsgruppe [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag]

Hol- und Bringverkehr 222 334 +112

Beschaftigtenverkehr 34 58 + 24

Wirtschaftsverkehr

Zusammenfassend werden fiir den Schulstandort im Bestand 266 Kfz-Fahrten/Tag ermittelt.
Fir den Planfall ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von 406 Kfz-Fahrten/Tag. Durch den
Ausbau des Schulstandorts ist demnach von einer Zunahme im Verkehrsaufkommen von ca.
140 Kfz-Fahrten pro Tag auszugehen.

Die vollstandige Aufkommensermittlung ist in Anlage 8 sowie Anlage 9 in tabellarischer Form
differenziert fur die einzelnen Nutzungsarten aufgefuhrt.

3.3  Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens
3.3.1 Tageszeitliche Verteilung

Mit Blick auf eine sichere Betrachtung der Leistungsfahigkeit ist insbesondere der Zeitraum
mit der hochsten Verkehrsbelastung (Spitzenstunde) relevant. Liegt in der Spitzenstunde
ein stabiler Verkehrsablauf vor, kann davon ausgegangen werden, dass dieser auch in den
ubrigen Tagesstunden gewahrleistet ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die
Ermittlung des hochsten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde ab.

Anhand standardisierter Tagesganglinien und eigenen vergleichbaren Verkehrserhebungen
kann gezeigt werden, dass an Werktagen (hier: Montag bis Freitag) das Aufkommen des
Schuler:innen-, des Beschaftigten- und des Wirtschaftsverkehrs in den Spitzenstunden am
Vor- und Nachmittag stark differenziert zu betrachten ist. Dabei ist zudem zwischen dem
Zielverkehr (in das Plangebiet einfahrend) und dem Quellverkehr (aus dem Plangebiet aus-
fahrend) zu unterscheiden. Es kann hierzu plausibel angenommen werden, dass sich das
gesamte Verkehrsaufkommen eines Tages zu gleichen Teilen, also zu je 50 %, in den Quell-
und Zielverkehr aufteilt.

Die tageszeitliche Verkehrsverteilung der zusatzlichen Verkehrsaufkommens ist vor allem
durch den Hol- und Bringverkehr gepragt. Der Schulbeginn wird dabei um 08:00 Uhr be-
rucksichtigt. Unterrichtsende ist gemaf} Website der Fontane Grundschule um 11:50, 13:20,
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14:10 bzw. 15:00 Uhr. Dartber hinaus sind fur den angrenzenden Hort Betreuungszeiten zwi-
schen 06:00 und 17:30 Uhr zu berlcksichtigen [5].

Nach vollstandiger Berechnung der einzelnen Spitzenstundenanteile, ergibt sich fur das
zusatzliche Verkehrsaufkommens die Spitzenstunde am Vormittag zwischen 07:00 und
08:00 Uhr. In diesem Zeitraum werden 17 Kfz-Fahrten im Quell- sowie 22 Kfz-Fahrten im
Zielverkehr ermittelt. Die Spitzenstunde am Nachmittag ergibt sich zwischen 15:00 und
16:00 Uhr. Fur diesen Zeitraum ergeben sich 11 Kfz-Fahrten im Quell- sowie 6 Kfz-Fahrten
im Zielverkehr.

3.3.2  Raumliche Verteilung

Die raumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an
den gewonnenen Erkenntnissen der Bestandsanalyse. Zur Darstellung des ungunstigsten Falls
wird dabei davon ausgegangen, dass die ErschlieRung des Plangebiets ausschlieRlich aus
Richtung Westen Uber den KP1 erfolgt. Die westliche Zufahrt am Knotenpunkt dient einzig der
Erschlieung der dort ansassigen Einzelhandelseinrichtungen. Bei der raumlichen Verteilung
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens wird daher angenommen, dass die Erschlief3ung des
Plangebiets ausschlieRlich Uber die Karl-Marx-Stral3e erfolgt. Auf Grundlage der Ergebnisse
der Verkehrserhebung wird dabei in der Spitzenstunde am Vormittag die Lastrichtung in
Richtung Norden berucksichtigt. In der Spatspitze wird bei der raumlichen Verteilung des
zusatzlichen Verkehrsaufkommens die Lastrichtung in Richtung Suden berlcksichtigt.

FUr den Vor-und Nachmittag gelten die Verteilungen wie in Abbildung 3-1 und Abbildung 3-2
dargestellt.
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Abbildung 3-2  Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens | Spitzenstunde am Nachmittag
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3.4  Zukunftiges Gesamtverkehrsaufkommen
3.41  Allgemeines Verkehrsaufkommen fir das Prognosejahr 2030

Mit Blick auf die zukUnftige Verkehrsentwicklung im Plangebiet ist neben dem Bestand auch
das prognostizierte Verkehrsaufkommen im Umfeld des Plangebiets zu bertcksichtigen.

FUr die unmittelbar an das Plangebiet angrenzenden Streckenabschnitte sind dem
Prognosemodell 2030 des Landes Brandenburg [8] keine Angaben zu entnehmen. Es er-
folgt daher ein Vergleich mit Streckenabschnitten im weiteren Umfeld des Plangebiets.
HierfUr werden neben den Angaben gemald Verkehrsprognose die Angaben des
Verkehrsstarkenkarte 2021 des Landes Brandenburg [9] beriicksichtigt. Bei der Umrechnung
des DTV, auf den DTV wird dabei der Umrechnungsfaktor gemald Hochrechungsverfahrens
flr Kurzzeitzahlungen auf Hauptverkehrsstral3en des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung [2] berlcksichtigt.

Tabelle 3-2 Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den umliegenden Streckenabschnitten

Abschnitt DTV 2021 DTV 2030
[Kfz/24 Stunden]

L 401 11.834 9.000

L 40 8.223 5.300

L 743 6.505 6.160

Es wird ersichtlich, dass fur die betrachteten Streckenabschnitte im Umfeld des Plangebiets
allgemein fur das Prognosejahr 2030 von einem Ruckgang des Verkehrsaufkommens aus-
zugehen ist.

Far die Analyse des Verkehrsaufkommens im Prognosefall erfolgt zudem eine
Bewertung der Bevolkerungsentwicklung fur die Gemeinde Konigs Wusterhausen. Fur
die Gemeinde ist seit 2011 ein moderater Anstieg der Bevolkerung von rund 15 %
zu verzeichnen [10]. In den Jahren 2021 bis 2023 betrug der Zuwachs etwa 2,5 %.
Auf Grundlage dieser Entwicklung ist nicht von einem erheblichen Anstieg des
Verkehrsaufkommens auf den Streckenabschnitten im Umfeld des Plangebiets auszugehen.

Unter BerUcksichtigung der Analyse der Verkehrszahlen im Umfeld des Plangebiet sowie der
Bevolkerungsentwicklung fur die Gemeinde Konigs Wusterhausen ist demnach fur die im
Zuge der Untersuchung zu betrachtenden Streckenabschnitte nicht von einem erheblichen
Anstieg des Verkehrsaufkommens im Zuge der Verkehrsprognose 2030 auszugehen. Fur die
Beurteilung der Verkehrssituation im Bestand sowie im Planfall werden daher die im Zuge der

Verkehrserhebung am KP1 erhobenen Verkehrsdaten berUcksichtigt.
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3.4.2  Zukunftiges Verkehrsaufkommen im Analyse-Planfall

Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeitsabschatzung und Berucksichtigung einer un-
gunstigen Verkehrssituation erfolgt hier ein vereinfachter Ansatz, bei dem die jeweiligen
Verkehrsaufkommen der Spitzenstunden mit der hochsten Verkehrsbelastung im Analyse-
Nullfall mit den zusatzlichen Verkehrsaufkommen Uberlagert werden (Analyse-Planfall).
Grundlage hierfur bilden die Ergebnisse aus der durchgefuhrten Verkehrserhebung sowie
der Aufkommensermittlung und der zeitlichen und raumlichen Verteilung des zusatzlich er-
zeugten Verkehrs.

In Abbildung 3-3 und Abbildung 3-4 ist das Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am
Vor- und Nachmittag am Knotenpunkt Karl-Marx-StraRe / GoethestraRRe grafisch darge-
stellt. Die resultierenden Knotenpunktbelastungen dienen als Bemessungsgrundlage fur
die anschlieRende Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Bewertung der zu erwartenden

Verkehrsqualitat im Analyse-Planfall.
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Abbildung 3-3  ZukUnftiges Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Planfall
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3.43  Verkehrstechnische Eingangsdaten fiir die schalltechnische Untersuchung

Inder folgenden Tabelle 3-1 werden die Eingangswerte fur die schalltechnische Untersuchung
entsprechend der RLS-19 aufgefihrt. Die Werte sind fur die GoethestraRe auf Hohe des
Plangebiets sowie die Karl-Marx-Straf3e nordlich des KP1 dargestellt und basieren auf einer
24-stundigen Querschnittserhebung, die in der Anlage 2 sowie Anlage 3 dokumentiert ist.

Die Herleitung des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) aus der Verkehrszahlung ist
in Kapitel 2.3.4 beschrieben. Im Nullfall ergibt sich entsprechend der Querschnittserhebung
fUr die Karl-Marx-Stral3e ein DTV von 5.800 Kfz bei einem Schwerverkehrsanteil von 2 %.
Fir die GoethestraRe ergibt sich ein DTV von 1.100 Kfz bei einem SV-Anteil von 1 % (siehe
Anlage 4 sowie Anlage 5).

Im Zuge der Verkehrsaufkommensermittiung wurden fur das Vorhaben an Werktagen zusatz-
lich ca. 140 Kfz-Fahrten/24h (entsprechend dem DTVw) ermittelt. Unter Berlicksichtigung
der raumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens ergibt sich fur umliegen-
den Streckenabschnitte fur den Planfall das in der folgenden Abbildung dargestellte durch-
schnittliche tagliche Verkehrsaufkommen. Die daraus abgeleiteten verkehrstechnischen
Eingangsdaten fur die schalltechnische Untersuchung sind zudem Anlage 10 zu entnehmen.
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fir den Knotenpunkt Karl-Marx-StraRe /
GoethestraRe (KP1) untersucht. Es wird gepruft, ob eine stabile Verkehrsabwicklung und
eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet ist.

41  Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht mog-
lich ist, muss zunachst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfliigbare Kapazitat
der einzelnen Knotenpunktstrome ist. AnschliefRend wird die verflgbare Kapazitat dem tat-
sachlich abzuwickelnden Verkehrsaufkommen gegenubergestellt und die daraus resultieren-
de Kapazitat bzw. Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung
werden nach dem Handbuch flr die Bemessung von Stralkenverkehrsanlagen (HBS) [11]
durchgefuhrt. Das im HBS angegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung ent-
spricht aktuell den allgemein anerkannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf ob-
jektiv beurteilen zu konnen. Es handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur
hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche
BewertungsgrofRe nach dem HBS werden die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleite-
te mittlere Wartezeit verwendet und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)
eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualitatsstufen fiir einen nichtsignalisier-
ten Knotenpunkt ist in der Anlage 11 aufgefuhrt. Unter Verwendung der zuvor ermittelten
Verkehrsbelastung (malkgebende Bemessungsstunde) werden die einzelnen Zufahrtsstrome
bezuglich der vorhandenen Kapazitaten an den einzelnen Knotenpunkten untersucht. Die
Verkehrsbelastung setzt sich dabei aus dem vorhandenen Verkehrsaufkommen im Bestand
und dem zusatzlich erzeugten Verkehr der geplanten Grundschule in der Spitzenstunde zu-
sammen (siehe Kapitel 2.3 und Kapitel 3.2).

Es ist zu beachten, dass die mittleren Wartezeiten Naherungswerte darstellen und im rea-
len Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert moglich sind. Des Weiteren findet
in der Leistungsfahigkeitsanalyse eine Einzelknotenbetrachtung statt. Das bedeutet, dass
eventuelle Sondereffekte — wie beispielsweise die Pulkbildung aufgrund der Koordinierung
des Verkehrsstroms durch benachbarte lichtsignalgeregelte Knotenpunkte — durch das HBS-
Verfahren nicht berucksichtigt werden. Das Verfahren dient in diesem Fall dazu, die jeweili-
gen kapazitativen Kenngréf3en im Vorher-Nacher-Fall zu ermitteln und dann auf Grundlage
der Differenz eine Bewertung der verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen — insbesondere
inwiefern eine zusatzliche Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs besteht.
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4.2  Qualitat des Verkehrsablaufs im Analyse-Nullfall

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird im Folgenden getrennt fur die Spitzenstunde am
Vormittag und am Nachmittag vorgenommen. Die Leistungsfahigkeit des KP1 ist fur den
Bestand in Anlage 12 bis Anlage 15 tabellarisch und grafisch dargestellt.

Die folgende Abbildung 4-1 sowie die Abbildung 4-2 stellt das Ergebnis bzw. die resultieren-
den Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Nullfalls fur die Spitzenstunde

am Vormittag sowie am Nachmittag dar.

Legende ohne Mafstab
Analyse-Nullfall | Leistungsfahigkeit nach HBS
Spitzenstunde am Vormittag

stabiler Verkehrsfluss instabiler Verkehrsfluss
sehr geringe Wartezeiten sehr hohe Wartezeiten

X X (Kapazitatsgrenze erreicht)
- E geringe Wartezeiten

may, N
[ ] ] . splrbare Wartezeiten F beson(jle_rs Ahohe \X/a_rtezeiten
u — 1 ) ) (Kapazitat tberschritten)
Kartengrundlage | © OpenStreetMap-Mitwirkende, mapiorg (CO-BY-SA 2.0) [ vereinzelt sehr hohe Wartezeiten

Abbildung 4-1 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Nullfall
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Legende ohne MaRstab
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Kartengrundlage | © OpenStreetMap-Mitwirkende, W@gﬁﬁg&eefﬁ'\ap.org (Ct}\—BY—SA 2.0) vereinzelt sehr hohe Wartezeiten

Abbildung 4-2 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag | Analyse-Nullfall

Die Leistungsfahigkeitsabschatzung zeigt, dass fur die Ubergeordneten Verkehrsstrome der
Karl-Marx-StralRe am KP1 ein stabiler Verkehrsfluss der Qualitatsstufe (QSV) A erreicht wird.
Die mittlere Wartezeit ist dabei mit ca. vier Sekunden fur Linksabbiegende aus Richtung
Stden bzw. Norden sehr gering.

Auch fir die untergeordneten Zufahrten am Knotenpunkt ergibt sich in der Fruhspitze ein
stabiler Verkehrsfluss der QSV A mit sehr geringen Wartezeiten. In der Spatspitze wird fur
Linksabbiegende zur Zufahrt West bzw. Ost die QSV B ermittelt. Dies entspricht gemald HBS
weiterhin geringen mittleren Wartezeiten von ca. zehn Sekunden. Die Staulange betragt da-
bei ca. 6,00 m, was in etwa einem Pkw entspricht.

4.3  Qualitat des Verkehrsablaufs im Analyse-Planfall

Die Leistungsfahigkeit des KP1 ist fur den Analyse-Planfall getrennt fur die Spitzenstunde
am Vormittag sowie am Nachmittag in Anlage 16 bis Anlage 19 tabellarisch und grafisch
dargestellt.

Die folgende Abbildung 4-3 sowie die Abbildung 4-4 stellt das Ergebnis bzw. die resultieren-
den Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur die Spitzenstunde am Vormittag
sowie am Nachmittag dar.
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Legende ohne MaRstab
Analyse-Planfall | Leistungsfahigkeit nach HBS
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Abbildung 4-3 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag | Analyse-Planfall

Legende ohne MaRstab
Analyse-Planfall | Leistungsfahigkeit nach HBS
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Abbildung 4-4  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag | Analyse-Planfall

Im Analyse-Planfall ergeben sich am KP1, verglichen mit dem Analyse-Nullfall, keine wesent-
lichen Anderungen.
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