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m Verkehrsqutachten
fur das »Einzelhandelszentrum GroBe StraBe 56-78« in Juterbog

1 Aufgabenstellung

In der Altstadt von Jiiterbog soll der bestehende Einzelhandelsstandort an der GroBen Stral3e
revitalisiert werden. Dabei ist neben einer Neuanordnung der vorhandenen Einrichtungen und
Stellplatzflachen auch eine VergroBerung der Verkaufsflachen um 2.000 m2 geplant, die fiir die
Errichtung eines Lebensmittelmarkts vorgesehen sind. Die Stadt Jiiterbog beabsichtigt diesbeziig-
lich die Aufstellung eines Bebauungsplans.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ist eine Verkehrsuntersuchung durchzufiihren. Ziel ist
es, eine Aussage zur Machbarkeit der ErschlieBung des Vorhabens zu treffen und die Auswirkungen
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf den bestehenden Verkehrsablauf abzuschdtzen. Die
primare Fragestellung lautet, ob das Vorhaben liber die bereits vorhandene Infrastruktur bzw. Ein-
und Ausfahrt abgewickelt werden kann. Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung dienen auch als
Grundlage fiir die schalltechnische Untersuchung.

Zunachst wird die bestehende Verkehrssituation im unmittelbar anliegenden StraBenraum
des Plangebiets analysiert. Dazu wird u. a. eine Verkehrszdhlung an dem zur ErschlieBung des
Plangebiets betroffenen Ein- und Ausfahrbereich an der GroBen StraBBe durchgefiihrt. Ziel ist
vor allem, das bestehende Verkehrsaufkommen und die maB3gebenden Verkehrsbeziehungen zur
Hauptverkehrszeit zu erfassen, um den Verkehrsablauf im unmittelbar angrenzende StraBenraum
bewerten zu konnen. Aufgrund derim Rahmen des StraBenausbaus noch laufenden BaumaBnahmen
auf der GroBen StraBBe kénnen zum einen nur Teilergebnisse der Verkehrszahlung verwendet wer-
den. Zum anderen beschrankt sich die Untersuchung bzgl. der verkehrlichen Auswirkung - in
Abstimmung mit der Stadt Jiiterbog - auf den unmittelbar anliegenden StraBenabschnitt.

Danach wird das zusatzliche Verkehrsaufkommen, das durch die vorgesehene Erweiterung des
Standorts erzeugt wird, ermittelt. Der entstehende Quell- und Zielverkehr wird anschlieBend ta-
geszeitlich und rdumlich auf den anliegenden StraBenraum verteilt. Durch die Uberlagerung des
bestehenden und des zusatzlichen Verkehrs wird das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen
abgeschatzt. Daraus werden die fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeitsuntersuchung erfor-
derlichen Bemessungsverkehrsstarken fiir die Spitzenstunden an einem Werktag abgeleitet. Die
Vorgehensweise zielt darauf ab, das zukiinftige Verkehrsaufkommen mdoglichst umfassend abzu-
decken, um qualitative Aussagen zum zukiinftigen Verkehrsablauf sicher ableiten zu kénnen.

Aufgabenstellung | 1
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Im darauf folgenden Schritt wird - aufbauend auf den zuvor gewonnenen Erkenntnissen - die
zu erwartende Leistungsfahigkeit an der Ein- und Ausfahrt untersucht und die Verkehrsqualitat
beurteilt. Ziel der Untersuchung ist es zu priifen, ob unter Berlicksichtigung des zusatz-
lich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf im anliegenden StraBBenraum sowie eine
leistungsfahige ErschlieBung des Geldndes gewahrleistet sind. Sollten die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsuntersuchung mafBgebliche Einschrdnkungen aufzeigen, werden dementspre-
chend Empfehlungen bzw. Losungsansatze zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.

Aufgabenstellung | 2
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

Im folgenden Kapitel werden die raumliche Lage sowie die derzeitige ErschlieBung des Plangebiets
beschrieben und die bestehende Verkehrssituation dargestellt.

2.1 Beschreibung des Plangebiets

Das Plangebiet befindet sich im Altstadtbereich der Stadt Jiiterbog im Land Brandenburg in
unmittelbarer Nahe des Marktplatzes. Es umfasst die Grundstiicke des bereits ansdssigen
Handelsstandorts (GroBe StraBe 56 - 64) und die direkt Gstlich angrenzenden Flachen (GroBe
StraBe 68 - 78). Die Anbindung des Plangebiets an das innerstadtische StraBennetz von Jiiterbog
erfolgt Giber die GroBe StraBe (B 102).

Das umliegende Quartier ist gepragt von einer dichten, mehrgeschossigen Bebauung mit tiberwie-

gender Wohn- und Gewerbenutzung (meist im Erdgeschoss). Das aktuelle Einzelhandelszentrum
umfasst einen Lebensmittelmarkt (REWE), einen Drogeriemarkt (ROSSMANN) und einen Fachmarkt
fiir Textilien (KiK Textilien). Die folgende Abbildung 2-1 gibt einen Uberblick zur Lage und Umfeld
des Plangebiets.

'; . -
(5r<>Be'5ifaBe
b

“ﬁ

Kartengrundlage | DOP © GeoBasis-DE/LGB 2014

Abbildung 2-1 Lage und Umfeld des Plangebiets

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 3
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2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds

Unter dem Begriff sUmweltverbund« werden der FuB- und Radverkehr sowie der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. Aufgrund der Lage des Plangebiets in einem eher
kleinstadtischen, landlich gepridgten Raum in Brandenburg spielt der OPNV eine untergeordne-
te Rolle, auch wenn durch die innerstadtische Lage die ErschlieBung grundsatzlich durch alle
Verkehrsmittel moglich ist. Der maBgebende Anteil am (Kunden-)verkehr wird jedoch vor allem
durch den FuBgéngerverkehr und insbesondere vom motorisierten Individualverkehr (MIV) er-
bracht. Zur Vervollstandigung der Ubersicht {iber die bestehende Verkehrssituation werden nach-
folgend die wesentlichen Merkmale fiir die Verkehrsmittel des Umweltverbunds aufgefiihrt.

2.2.1  ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr

Die ErschlieBung des Plangebiets flir den FuB- und Radverkehr erfolgt liber die vorhandenen
Verkehrsanlagen. Der FuBgangerverkehr wird liber die beidseitig straBenbegleitenden Gehwege
geflihrt. An der GroBe StraBe befindet sich rund 100 m westlich des Plangebiets eine lichtsig-
nalisierte Querung. Rund 150 m ostlich befindet sich ein FuBgangeriiberweg. Der Radverkehr
wird auf der Fahrbahn gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr abgewickelt. Im Allgemeinen werden je-
doch auch die vorhandenen Gehwege mitbenutzt. Im Zuge des StraBenausbaus der GroBe StraB3e
werden im betreffenden StraBenabschnitt beidseitig separate Radwege angelegt (siehe dazu
auch Kapitel 2.3.1). Nachfolgend wird die bestehende Verkehrssituation bzw. die Gestaltung der
Verkehrsanlagen fiir den FuBB- und Radverkehr beispielhaft dargestellt.

Abbildung 2-2  Gehweg entlang der GroBen StraBe (Blickrichtung Westen)

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 4
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Abbildung 2-3  Gehweg entlang der GroBen StraBe (Blickrichtung Westen)
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Abbildung 2-4  Gehweg im Bereich der Ein- und Ausfahrt (Blickrichtung Osten)
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Abbildung 2-6  Gehweg bzw. Durchgang neben der Ein- und Ausfahrt (Blickrichtung Norden)

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 6
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2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

Auf der GroB3e StraBBe verkehrt zum einen die innerstadtische Buslinie 758 der Verkehrsgesellschaft
Teltow-Flaming mbH, die von Montag bis Freitag auf zwei leicht voneinander abweichenden
Routen das Stadtzentrum (Busbahnhof) mit dem Bahnhof im 30-Minuten-Takt verbindet.

Zum anderen verkehren mehrere Uberregionale Buslinien, die Jiterbog mit den umliegen-
den Gemeinden verbinden. Die Linie 753 (Jiterbog - Luckenwalde), die Linie 759 (Jiterbog
- Treuenbrietzen) und die Linie 768 (Jiiterbog - Lindow) verkehren werktags in der Regel im
1-Stunden-Takt. Die librigen liberregionalen Buslinien (Linie 754, 761, 763, 765 und 774 J) wer-
den durch bedarfsorientierte Rufbusse bedient.

Ein Rufbus befdhrt die Strecke oder die Haltestelle nur dann, wenn eine Bedarfsanmeldung
(Buchung durch den Fahrgast) erfolgt ist. Im Allgemeinen verkehren die Busse nur am friihen
Vormittag (05:00 - 08:00 Uhr), tiber die Mittagszeit (11:00 - 14:00 Uhr, hier insbesondere im
Schiilerverkehr) und am Nachmittag (15:00 - 18:00 Uhr) - meist einmal pro Stunde." In der nach-
folgenden Abbildung 2-7 sind die Bushaltestellen im Umfeld des Plangebiets dargestellt.

Bus 758 | 754 | 759 | 761
Bus 763 | 764 | 765 | 768 | 769

Plangebiet

pur =

Buslinie

| Bushaltestelle mit

Einzugsbereich (r=400m
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende 9 ( )

Abbildung 2-7 ErschlieBung des Plangebiets durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

1 Die Angaben zu den OPNV-Linien sind der Internetseite der Verkehrsgesellschaft Teltow-Flaming mbH (VTF) entnommen.
Internet: http://www.vtf-online.de/fahrplaene.ntml [Zugriff: 22.06.2016].

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 7
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2.3 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

2.3.1  ErschlieBung durch den Motorisierten Individualverkehr

Esist vorgesehen, das Plangebiet tiber die bereits bestehende Ein- und Ausfahrt (Gehwegiiberfahrt)
an die GroBe StraBe anzuschlieBen. Bei der GroBe StraBe handelt es sich um eine angebaute
HauptverkehrsstraBe (HS)? mit einem einbahnigen, zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt. Sie stellt
ein innerortliches Teilstiick der BundesstraBe B 102 dar und erfiillt neben der ErschlieBungsfunktion
fiir die anliegende Bebauung sowohl eine nahraumige als auch regionale Verbindungsfunktion
insbesondere fiir den libergeordneten Ost-West-Verkehr. Die folgende Abbildung 2-8 stellt das
umliegende und lbergeordnete StraBennetz im Umfeld des Plangebiets grafisch dar.

Richtung
Dahme/Mark

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 2-8  Angrenzendes iibergeordnetes StraBennetz

2 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN) |
Ausgabe 2015 | ISBN 978-3-939715-79-5 | FGSV-Verlag | K6In, 2008.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 8
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Vorhandene Baustelle im Umfeld des geplanten Bauvorhabens

Wahrend des Untersuchungszeitraums zum vorliegenden Verkehrsgutachten war die GroBe StraBBe
aufgrund einer BaumaBnahme 6stlich des Plangebiets (zwischen Nuthebriicke/Neumarkttor und
Anschluss Planeberg) vollgesperrt. Die BaumaBnahme findet im Rahmen des StraBenausbaus der
B 102 statt®. Die ungefahre Lage der Baustelle ist in der nachfolgenden Abbildung 2-9 dargestellt.

- » %° -
LEGENDE (ohne MaBstab)

-
- me
_-.-v‘

0o - Bestand

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende T W B 1 Baustellenbereich mit Vollsperrung

Abbildung 2-9 Lage der Baustelle im Untersuchungszeitraum

Die Folge ist, dass die im Rahmen der Verkehrszahlungen erhobenen Daten nicht den »normalen«
Werktag reprasentieren. Esist davon auszugehen, dass im Regelfall ein hheres Verkehrsaufkommen
auf der GroBen StraBe - insbesondere im dstlich des Plangebiets liegenden StraBenabschnitt -
besteht als gezdhlt wurde. Ziel der Verkehrserhebung war es daher vor allem, den bestehenden
Kundenverkehr des Handelsstandorts zu erfassen, um eine sichere Grundlage fiir die Ermittiung des
zusétzlich durch das Vorhaben erzeugten Verkehrs zu erhalten (siehe Kapitel 3.2). Ergédnzend dazu
sollten Erkenntnisse zur bestehenden tageszeitlichen Verteilung der Verkehrs (»Tagesganglinie«),
insbesondere zur maBgebenden Hauptverkehrszeit, gewonnen werden. Das bedeutet, dass das all-
gemeine Verkehrsaufkommen auf der GroBe StraBe (unberiicksichtigt des ein- und ausfahrenden
Kundenverkehrs) zunachst »konstruiert« werden muss.

3 1. Teilabschnitt - Ausbau der B102 in der Jiiterboger Innenstadt mit Vollsperrung der B 102 zwischen Nuthebriicke/Neumarkttor und Anschluss
Planeberg. Internet: https://www.jueterbog.eu/seite/198989/baustellen.ntml.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 9
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2.3.2  Durchschnittlicher (werk-)tiglicher Verkehr

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde am 16.02.2016 eine
Knotenstromerhebung am Knotenpunkt GroBe StraBe / Ein- und Ausfahrt Einzelhandelsstandort
durchgefiihrt. Dabei wurden Kraftrader (Krad), Personenkraftwagen (Pkw), Lastkraftwagen (Lkw)
und Busse Uber einen Zeitraum von 24 Stunden erfasst. Die Ergebnisse der Verkehrszdhlung sind
in Anlage 1 tabellarisch und grafisch dargestellt.

Der durchschnittliche (werk-)tagliche Verkehr (DTV, ) wird normalerweise mittels des im Handbuch
firdie Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)* beschriebenen Verfahrens zur Hochrechnung
des Verkehrsaufkommens abgeleitet. Dabei wird das gezahlte Verkehrsaufkommen des betreffen-
den StraBenabschnitts mithilfe von Faktoren, die unter anderem die Lage des Zahlstandorts und
den Zahlzeitraum im Jahr beriicksichtigen, das durchschnittliche Verkehrsaufkommen ermittelt.
Das Vorgehen wird zunachst getrennt fiir die Fahrzeuggruppen Pkw, Lfw und Krad sowie Lkw und
Busse (Schwerverkehr) durchgefiihrt und anschlieBend zum DTV,, zusammengefasst. In diesem Fall
ist aber zu beachten, dass die ermittelte Verkehrsmenge, die derzeit bestehende Verkehrssituation
wahrend der laufenden BaumaBnahme wiedergibt. Daher kénnen Abweichungen vom Normalfall
auftreten.

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) |
Ausgabe 2015 | ISBN 978-3-86446-103-3 | FGSV-Verlag | KoIn 2015.

Hinweis: Das HBS liegt bereits in der aktuellen Fassung von 2015 vor. In dieser Fassung ist das Hochrechnungsverfahren nicht mehr explizit aus-
gewiesen. Allerdings sind die im HBS 2009 beschriebene Berechnung und zugrunde liegende Kennwerte weiterhin gtltig und eignen sich daher
fur die Verwendung..
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Ergebnis der Hochrechnung des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrs

In der nachfolgenden Abbildung 2-10 ist das Ergebnis der Hochrechnung des durchschnittlichen
werktaglichen Verkehrs (DTVW) sowie des darin enthaltenen Schwerverkehrsanteils (SV-Anteil) fiir
den betreffenden Abschnitt der GroBen Stral3e dargestellt.

193\ SaYroY
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Abbildung 2-10  Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen (Bestand)

Auf der Grundlage der Verkehrserhebung ergibt sich ein DTV, von rund 2.300 Kfz/24 h auf der
GroBen StraBe ostlich des Plangebiets mit einem SV-Anteil von rund 4 %. Westlich der Ein- und
Ausfahrt zum Handelsstandort betrdgt der DTV, rund 4.200 Kfz/24 h. Der Schwerverkehrsanteil
liegt hier bei rund 2 %. Die detaillierte Hochrechnung des DTV, auf den StraBen ist der Anlage 2
zu entnehmen. Fiir die Ein- und Ausfahrt wurden im gesamten Zahlzeitraum rund 2.200 Kfz er-
fasst. Der SV-Anteil lag bei rund 1 %.%

Eine erganzende Hochrechnung auf Basis einer vorliegenden Verkehrszahlung aus dem Jahr 2013,
die am benachbarten Knotenpunkt GroBe StraBe | Planeberg durchgefiihrt wurde, weist fiir
den StraBenabschnitt der GroBen StraBen westlich des Knotenpunkts einen DTV, von rund
4.200 Kfz/24 h auf. Es zeigt sich also, dass die BaumaBnahme einen deutlichen Einfluss auf das
Verkehrsgeschehen in der GroBen Stral3e hat.

5 Fiir die Fin- und Ausfahrt des Handelsstandorts ist aufgrund der Offnungszeiten der Finzelhandelseinrichtungen und dem typischen
Kundenverhalten (abweichend vom Tagesgang des Berufsverkehrs) die Hochrechnung auf einen durchschnittlichen werktiglichen 24 h-Wert
nicht anwendbar. In diesem Fall gelten die Zéhldaten.
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2.3.3 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde (Bestand)

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

Die Spitzenstunde am Vormittag (»Friihspitze«) liegt fiir den Querschnitt GroBe StraBe zwi-
schen 09:00 und 10:00 Uhr. Insgesamt wurden 374 Kfz/h (Summe aller Knotenpunktzufahrten)
in diesem Zeitraum erfasst. Der prozentuale Anteil am gesamten Tagesverkehr lag somit bei rund
9 %. Normalerweise liegt die Spitzenstunde innerhalb der Hauptverkehrszeit zwischen 06:00 und
08:00 Uhr, geprdgt durch den Berufsalltag. In vorliegenden Fall wird der Verkehr auf der GroBe
StraBe jedoch vor allem durch den Kundenverkehr bestimmt, sodass die ermittelte Spitzenstunde
der Friihspitze des Verkehrsauftkommens fiir den Einzelhandel entspricht. Im Bereich der Ein- und
Ausfahrt des bestehenden Handelsstandort wurden zur allgemeinen Friihspitze des gesamten
Knotenpunkts insgesamt 89 Kfz/h gezahlt. Damit ergibt sich bezogen auf den reinen ein- und
ausfahrenden (Kunden-)Verkehr ein prozentualer Spitzenstundenanteil von rund 4 %.

Die Abbildung 2-11 stellt die Verkehrsbelastung in der Friihspitze grafisch dar.

Grobe Strafe
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bestehendes Verkehrsaufkommen
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende [Kfz-Fahrten/h]

Abbildung 2-11  Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag (Bestand)
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Die Spitzenstunde am Nachmittag (»Spatspitze«) liegt im Bestand im Zeitraum zwischen
16:00 und 17:00 Uhr. Insgesamt wurden 413 Kfz/h (Summe aller Knotenpunktzufahrten) in der
Spatspitze erfasst. Der prozentuale Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen lag damit bei rund
10 %. Im Bereich der Ein- und Ausfahrt wurden insgesamt 221 Kfz/h gezahlt. Das entspricht eben-
falls einem prozentualen Anteil von rund 10 % am gesamten ein- und ausfahrenden (Kunden-)
verkehr. Es zeigt sich auch hier, dass der Kundenverkehr einen wesentlichen Anteil am Verkehr auf
der GroBe StraB3e hat.

In der nachfolgenden Abbildung 2-12 sind die Verkehrsbelastungen der einzelnen Knotenstrome

zur Spitzenstunde am Nachmittag dargestellt.
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Abbildung 2-12  Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Nachmittag (Bestand)

Bei Gegenuberstellung der beiden Spitzenstunden zeigt sich, dass die Verkehrsbelastung zur
Spitzenstunde am Nachmittag bezogen auf den Gesamtverkehr etwa 1 % hoher ist als am
Vormittag. In Bezug auf die Verkehrsmenge des ein- und ausfahrenden Kundenverkehrs ist das
Aufkommen zur Spatspitze um 10 % hoher als das der Friihspitze. Die fiir die anschlieBende
Leistungsfihigkeitsuntersuchung relevanten Angaben (hier: tageszeitliche Verteilung) wer-
den also anhand der Spitzenstunde am Nachmittag abgeleitet. Die im Regelfall maBBgebende
Verkehrsbeziehung des Geradeausverkehrs auf der GroBe StraBe wird mithilfe eines pauschalen
Ansatzes ermittelt (siehe Kapitel 3.4.1).
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3  Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erldutert. Es
wird zundchst das durch das geplante Bauvorhaben zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen ab-
geschatzt und sowohl tageszeitlich als auch rdumlich verteilt. AnschlieBend wird der zusatzliche
Verkehr mit dem bestehenden Verkehr und dem Verkehr der Verkehrsprognose 2025 liberlagert.
Fiir die Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsqualitdt wird in der Aufkommensermittlung ein all-
gemein anerkannter Ansatz hinsichtlich des zusatzlichen Verkehrsaufkommens verfolgt.

3.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert im Wesentlichen
auf den methodischen Ansdtzen der Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen'. Des Weiteren werden allgemeine Mobilitatskennwerte fiir das Land Brandenburg?
sowie eigene Erfahrungswerte aus vergleichbaren Untersuchungen herangezogen. Die Ermittlung
der Verkehrsbelastung gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens entsprechend der geplanten
Nutzungen im Plangebiet (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter wie bei-
spielsweise der geplanten Verkaufsflachen (VF), der Wegehaufigkeit und dem MIV-Anteil wird das
Aufkommen fiir den Kunden-, den Mitarbeiter- und den Wirtschaftsverkehr ermittelt.

Dabei wird das Verkehrsaufkommen im Hinblick auf die sichere Leistungsfahigkeitsuntersuchung
fuir eine ungiinstige Verkehrssituation ohne Berlicksichtigung von Mitnahmeeffekten betrachtet.
Bei Mitnahmeeffekten wird davon ausgegangen, dass ein Teil des ermittelten Verkehrsaufkommens,
insbesondere bei angebundenen HauptverkehrsstraBen (hier: GroBe StraBe), bereits im bestehen-
den Verkehr vorhanden ist. Das heif3t, die geplanten Einrichtungen werden dann lediglich ,neben-
bei" besucht (zum Beispiel: der Einkauf auf dem Heimweg) wodurch kein neuer Verkehr induziert
wird. Grundsatzlich kann unter Beriicksichtigung der Lage des Plangebiets durchaus von einem
Mitnahmeeffekt ausgegangen werden.

Fiir den zusatzlich geplanten Lebensmittelmarkt wird aber ein Verbundeffekt beriicksich-
tigt. Das heiBt, dass aufgrund dessen Lage an einem gemeinsamen Standort mit weiteren
Einzelhandelseinrichtungen Synergien (Zusammenwirkung im Sinne gegenseitiger Férderung) zu
erwarten sind.

1 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen |
Ausgabe 2006 | ISBN 3-939715-06-9 | FGSV-Verlag | KéIn 2006.

2 Ministerium fiir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (MIL | Hrsg.): Mobilitit in Brandenburg und Berlin Integrierte
Auswertung MiD und SrV 2008 | Dezember 2010.
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Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von normierten Tagesganglinien — eine zeitabhangige
Aufteilung der zuvor ermittelten Belastungswerte. Dabei werden die in der Bestandsanalyse ermit-
telten Spitzenstunden als maBgebend herangezogen, um fiir das geplante Vorhaben die Zeitraume
mit dem hochsten Verkehrsaufkommen ableiten zu kénnen. AnschlieBend wird im dritten Schritt
eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umliegenden StraBenraum bzw. auf die Ein- und
Ausfahrt aus dem Grundstiick vorgenommen.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschatzung ermittelte zusatz-
liche Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert zu verste-
hen ist. »Grundsétzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine ZufallsgroBe, die eine natiirliche
Schwankungsbreite [aufgrund des allgemein tiblichen Tages- und Wochengeschehens] aufweist.«®
Bei der Interpretation der Werte ist entsprechend zu berlcksichtigen, dass aufgrund dessen eine
exakte Abbildung der Realitat nicht mdglich ist.

3.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Die Aufkommensermittlung beruht grundsatzlich auf dem geplanten Bebauungskonzept des zu
entwickelnden Einzelhandelsstandorts. In Abbildung 3-1 ist das Konzept mit Stand vom 06.10.2014
schematisch dargestellt.

Plangrundlage | Entwurfsplanung mit Stand vom 03.10.2014,

Abbildung 3-1 Bebauungskonzept fir den geplanten Einzelhandelsstandort

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen |
Ausgabe 2006 | ISBN 3-939715-06-9 | FGSV-Verlag | KéIn 2006.
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Fiir die Aufkommensermittlung wird zum einen die zu erwartende Attraktivitatssteigerung durch
die Revitalisierung und Neuordnung des gesamten Einzelhandelsstandorts mit den bereits beste-
henden Fachmarkten beriicksichtigt. Zum anderen geht die geplante Erweiterung des Angebots
durch die Errichtung eines weiteren Lebensmitteldiscounters (ALDI) mit einer Verkaufsflache von
2.200 m?in die Berechnungen ein.

3.2.1 Aufkommen im Kundenverkehr

Zusatzliches Kundenaufkommen durch Attraktivitatssteigerung

Aus Untersuchungen zu vergleichbaren Vorhaben und eigenen Erhebungsdaten geht her-
vor, dass Lebensmittelmarkte ein Kundenaufkommen von rund 700 bis 1.200 Kunden pro Tag
erzeugen. Ein hohes Aufkommen von rund 1.500 Kunden wird nur an vereinzelten etablierten
Standorten erreicht. Dazu zdhlen zum Beispiele Standorte in innerstadtischen, dicht besiedelten
Stadtquartieren mit hoher fuBlaufiger Erreichbarkeit und/oder mit hoher Stellplatzkapazitat. Der
ebenfalls angesiedelte Einzelhandel - wie in diesem Fall ein Drogerie- und ein Textilmarkt - ge-
neriert in der Regel nur einen geringen eigenen Kundenverkehr. Vielmehr sind es die Kunden, die
beim Lebensmittelmarkt einkaufen und anschlieBend (oder vorher) die anderen Nutzungen dieses
Verbunds an Fachmarkten besuchen.

Das Ergebnis der Verkehrszéhlung zeigt, dass derzeit rund 1.100 Kunden mit dem Pkw den
Handelsstandort besuchen (2.200 Kfz-Fahrten am Tag). Ausgehend von einer Attraktivitats-
steigerung von 10 %, die durch die Erweiterung des Handelsstandorts zu erwarten ist, wird zu-
nachst fiir die dort bereits bestehenden Nutzungen ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von rund

= 2.200 Kfz/24 h x 10 % = 220 Kfz-Fahrten am Tag angesetzt.*

Zusatzliches Kundenaufkommen des geplanten Lebensmitteldiscounters

Fiir den geplanten ALDI-Markt wird anhand vorliegender Kenndaten aus vergleichbaren
Untersuchungen ein durchschnittliches werktdgliches Kundenaufkommen von insgesamt
1.000 Kunden pro Tag angenommen. Unter Beriicksichtigung der liblichen zwei Wege pro Kunde
(Hin- und Riickfahrt), eines Verbundeffekts von 40 %° sowie eines Pkw-Nutzungsgrads (oder auch
MIV-Anteil) von rund 70 % ergibt sich ein zusatzliches Kundenaufkommen von:

4 Eine Kfz-Fahrt bezieht sich entweder auf eine Hinfahrt (Zielverkehr) oder auf eine Riickfahrt (Quellverkehr) eines Fahrzeugs. Unter Berticksichtigung
der tiblichen Nutzung kann angenommen werden, dass ein Fahrzeug (bzw. ein Nutzer) im Allgemeinen eine Hinfahrt (in das Gelénde einfahrend)
und eine Riickfahrt (vom Geldnde ausfahrend) und damit zwei Fahrten zuriicklegt. Die Einheit dient hier der Verdeutlichung des Quell- und
Zielverkehrsaufkommens.

5 Bei mehreren rdumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen wird ein Teil der Kunden mehrere Einkaufsméglichkeiten (hier: REWE,
ROSSMANN oder KIK) nutzen. Das bedeutet, dass ein Teil der Kunden bereits vorhanden ist und daher auch kein neuer Verkehr erzeugt wird. Der
Anteil der Neukunden betrdgt demnach in diesem Fall lediglich 60 %.
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= 1.000 Kfz-Farten x 2 Wege x 0,6 (Neukundenanteil) 0,7 Kfz-Fahrten/Weg =
840 Kfz-Fahrten am Tag.

Ergdnzend wird darauf hingewiesen, dass der MIV-Anteil in Mittelzentren im Allgemeinen bei
rund 40 % und im landlichen Raum bei rund 50 % liegt. Allerdings ist die Verkehrsmittelwahl auch
abhangig vom Fahrtzweck. So betragt beispielsweise der MIV-Anteil bei Wegen zur Arbeit rund
65 % im Mittelzentren bzw. 68 % im landlichen Raum. Da jedoch ein wesentlicher Teil der Kunden

den Einkauf auf dem Heimweg erledigt, wird in diesem Fall ein MIV-Anteil von 70 % angesetzt.®

3.2.2 Aufkommen im Beschiftigtenverkehr

Durch die geplante Erweiterung ergibt sich vor allem ein zusatzlicher Beschaftigtenverkehr durch
den geplanten Lebensmitteldiscounter. In diesem Fall wird ein zusatzliches Aufkommen von pau-
schal 20 Kfz-Fahrten pro Tag angesetzt. Es wird also angenommen, dass 10 weitere Beschaftigte

mit dem Pkw zur Arbeit fahren.

3.2.3 Aufkommen im Wirtschaftsverkehr

Der Wert fiir die Anzahl der Wirtschaftsfahrten berlicksichtigt neben dem Lieferverkehr auch
Fahrten durch Abfallentsorgung, Kurier-, Express- und Paketdienste sowie Handwerker. Dabei gilt
es zu beachten, dass sowohl die bestehenden Nutzungen auf dem Geldande als auch das Umfeld
des Plangebiets bereits durch Wirtschaftsfahrten wie Miillentsorgung oder Postzustellung bedient
werden. Der wesentliche Teil des Wirtschaftsverkehrs ist demnach schon im Bestand vorhanden.

Es kann davon ausgegangen werden, dass lediglich der Lebensmitteldiscounter zusatzlichen
Lieferverkehr erzeugen wird. Es wird hierbei ein pauschaler Wert von durchschnittlich 5 Lkw-
Anlieferungen pro Tag - d. h. 10 Lieferfahrten pro Tag - angesetzt. In der Regel erfolgt davon eine

Anlieferung mit einer schweren Fahrzeugkombination wie einem Sattelzug oder einem Lastzug.
Der Ubrige Lieferverkehr setzt sich aus Fahrten mit leichten Nutzfahrzeugen (Lieferwagen,

Kleintransporter sowie Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von bis zu 7,5 t) zusammen.

6 Diese Angaben sind dem o. g. Bericht zur Mobilitdt in Brandenburg und Berlin entnommen worden. Die Datengrundlagen beruhen auf Studien
aus dem Jahr 2008. Im Rahmen der Recherche sind allerdings keine neuen bzw. aktualisierten Kennwerte zum Mobilitatsverhalten fiir den hier
betreffenden Siedlungsraum ermittelt worden.
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3.2.4 Gesamtes zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

In der folgenden Tabelle 3-1 ist das Ergebnis der Aufkommensabschatzung aufgelistet.

Tabelle 3-1 Ubersicht | Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Nutzerarunpe Zusitzliches Verkehrsaufkommen Prozentualer Anteil
grupp [Kfz-Fahrten/24 h]

Kundenverkehr

0
durch Attraktivitatsgewinn 220 20%
Kundenverkehr

0,
durch geplanten Lebensmitteldiscounter 840 7%
Beschaftigte . . 20 2 0%
durch geplanten Lebensmitteldiscounter
Wirtschaftsverkehr 10 1%
durch geplanten Lebensmitteldiscounter

1.090 ~ 1.100

Demnach wird durch die Erweiterung des Einzelhandelsstandorts ein zusatzliches
Verkehrsaufkommen von rund 1.100 Kfz-Fahrten am Tag erzeugt. Der Kundenverkehr hat mit rund
96 % den groBten Anteil am zusatzlich erzeugten Verkehr und damit den maBBgebenden Einfluss
auf die Leistungsfahigkeit des zu betrachtenden StraBenraums. Der zusatzliche Wirtschafts- und
Beschaftigtenverkehr ist duBerst gering und hat demnach keine wesentliche Bedeutung fiir den
Verkehrsablauf in der Spitzenstunde.

Das bedeutet, dass mit dem hier verfolgten Ansatz unter Beriicksichtigung
= des bestehenden Verkehrsaufkommens von 2.200 Kfz-Fahrten am Tag und

= des zusatzlichen Verkehrsaufkommens von 1.100 Kfz-Fahrten am Tag

insgesamt rund 3.300 Kfz-Fahrten am Tag an der bestehenden Ein- und Ausfahrt des Plangebiets

abzuwickeln sind.
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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 (ibrigen
Tagesstunden gewahrleistet wird. Aus diesem Grund ist zundchst der Anteil des zusatzlichen
Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde zu ermitteln.

Das Ergebnis der Verkehrserhebung und Erfahrungswerte aus vergleichbaren Untersuchungen ha-
ben gezeigt, dass das hochste Kundenverkehrsaufkommen im Allgemeinen an Werktagen (hier:
Montag bis Freitag) am Nachmittag zwischen 16:00 und 19:00 Uhr auftritt. In diesen Zeitrdumen
findet Ublicherweise kein Beschaftigten- und Wirtschaftsverkehr statt. Das Aufkommen wird
also maBgebend durch den Kundenverkehr bestimmt. Der Kundenverkehr hat dabei einen
Spitzenstundenanteil am Gesamtverkehrsaufkommen zwischen 9 % und 12 %. Der Zeitraum des
hochsten stiindlichen Kundenverkehrsaufkommens liegt im vorliegenden Fall zwischen 16:00 und
17:00 Uhr. Der prozentuale Anteil liegt bei rund 10 %. Demnach ergibt sich fiir die maBBgeben-
de Spitzenstunde ein zusatzliches stiindliches Verkehrsaufkommen von insgesamt (Summe des
Quell- und Zielverkehrs)

= 3.300 Kfz-Fahrten/24h x 10 % = 330 Kfz-Fahrten/h.

Mit dem Ansatz einer anndhernd gleichmdBigen zeitlichen Verteilung des ein- und ausfahrenden
Verkehrs (in der Spitzenstunde) teilen sich die 330 Kfz-Fahrten zu je 165 Kfz-Fahrten im Quell-
und im Zielverkehr auf.

3.3.2 Réaumliche Verteilung

Die ErschlieBung des Grundstiicks soll tiber die bereits bestehende Ein- und Ausfahrt mit Anschluss
andie GroBe StraB3e erfolgen. Aufgrund der Baustellensituation kann die raumliche Verteilung nicht
anhand des bestehenden Verkehrsverhaltens abgeleitet werden. Die Zentralitat des Plangebiets
|asst aber vermuten, dass durchaus eine gleichmaBige raumliche Verteilung angenommen werden
kann. Daher wird im Folgenden davon ausgegangen, dass je 50 % des Quell- und Zielverkehrs aus
Richtung Ost einfahren bzw. in Richtung Osten ausfahren. Die librigen 50 % fahren aus Richtung
Westen ein bzw. verlassen das Geldnde in Richtung Westen.
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Damit ergibt sich fiir die maBgebende Spitzenstunde am Nachmittag ein zusatzliches
Verkehrsaufkommen im Quell- und Zielverkehr von jeweils

= 165 Kfz-Fahrten/h x 50 % = 82,5 Kfz-Fahrten/h ~ 82 Kfz-Fahrten/h
(bedingt durch die Rundung werden 82 Kfz-Fahrten/h und 83 Kfz-Fahrten/h angesetzt)

In der folgenden Abbildung 3-2 ist der Ansatz zur raumlichen Verteilung in der Spitzenstunde
grafisch dargestellt.
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Abbildung 3-2 Raumliche Verteilung des zusétzlich erzeugten Quell- und Zielverkehrs

Ergdnzend wird darauf hingewiesen, dass im Zuge der Leistungsfahigkeitsuntersuchung gepriift
wird, ob auch Kapazitatsreserven fiir eine andere Verteilung zur Verfiigung stehen.
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3.4  Zukiinftiges Gesamtverkehrsaufkommen

3.4.1 Verkehrsaufkommen fiir das Prognosejahr 2025 (Prognose-Nullfall)

Fiir die Abschdatzung des Verkehrsaufkommens im Prognosejahr 2025 wird auf das
Prognosenetzmodell 2025 des Landes Brandenburg fiir das Untersuchungsgebiet zuriickgegrif-
fen. Danach wird fiir den betreffenden StraBenabschnitt ein DTW  von 11.000 Kfz/24 h prog-
nostiziert.” Dabei ist allerdings zu beachten, dass in dem Umlegungsmodell zur Ermittlung der
StraBenverkehrsprognose 2025 die Stadt Jiterbog mit nur einem »Verkehrsbezirk« berticksichtigt
ist. Die innerstadtischen Verkehrsstrome werden demnach im Modell nicht vollstandig abgebildet.
Die Verkehrsprognose dient ausschlieBlich fiir die Darstellung der Verkehrsentwicklung auf dem
tibergeordneten StraBennetz (mit vorwiegend regionaler Verbindungsfunktion). In der Darstellung
»springt« die Verkehrsprognose daher an der Grenze des Verkehrsbezirks von 7.000 Kfz/24 h auf
11.000 Kfz/24 h. Das bedeutet, dass zu diesem Zeitpunkt gegeniiber der heutigen Verkehrssituation
von einer Verdopplung bzw. beinahe Verdreifachung der Verkehrsbelastung ausgegangen wurde.

Da Verkehrsprognosen zu einem wesentlichen Anteil unter Berlicksichtigung der prognostizierten
Bevolkerungsentwicklung abgeleitet werden, wird im Folgendem der aktuelle Erkenntnisstand zur
Bevolkerungsentwicklung dargestellt.® Es gilt zu beachten, dass die Datengrundlagen fiir die o. g.
Verkehrsprognose auf zeitlich weit zuriickliegenden Angaben (rund 10 Jahre) beruhen.

In der folgenden Tabelle 3-2 ist die Bevolkerungsentwicklung fiir relevante Siedlungsrdume im
Umfeld des Plangebiets bzw. die Stadt Jiiterbog dargestellt.

Tabelle 3-2 Bevdlkerungsentwicklung im Umfeld des Plangebiets

Gemeinde / Amt (Stand 201 goundene Were] e e e

2020 2030
Jiterbog 12.600 Pers. -9 % -219%
Dahme 6.500 Pers. - 150% -30%
Niederer Flaming 3.200 Pers. - 14 % -26%
Niedergorsdorf 6.200 Pers. -99% - 19 %

7 Ministerium fiir Infrastruktur und Landesplanung: StraBenverkehrsprognose 2025 des Landes Brandenburg | Anlage 4 | Stand: 08.04.2011.

8  Landesamt fiir Bauen und Verkehr (Hrsg.): Mittelbereichsprofil Jiterbog 2013 | Gebietsstand: Dezember 2012.
Landesamt fiir Bauen und Verkehr (Hrsg.): Kreisprofil Teltow-Fldming 2015 | Gebietsstand: Dezember 2013.
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Unter Beriicksichtigung der Bevélkerungsentwicklung kann von einem Riickgang der verkehrs-

erzeugenden Potenziale und damit von einer Abnahme des allgemeinen Verkehrsautkommens
ausgegangen werden. Diese Schlussfolgerungen widersprechen allerdings den Angaben der
StraBBenverkehrsprognose.

Mit Bezug auf den Runderlass des Ministeriums fir Infrastruktur und Landwirtschaft vom
01.06.2011 (Abschnitt Projektprognose) wird daher folgendes Vorgehen gewahlt, um die zukiinf-
tige Verkehrsentwicklung ausreichend zu beriicksichtigen. Fiir die StraBBenverkehrsprognose 2025,
d .h. fiir die Verkehrsentwicklung auf der libergeordneten GroBen StraBe ohne Beriicksichtigung
des Vorhabens, werden zwei Szenarien untersucht:

= im Szenario 1 wird von einem DTVW von 7.000 Kfz/24 h und

= im Szenario 2 wird von einem DTV, von 11.000 Kfz/24 h ausgegangen.

In der Abbildung 3-3 ist der Ansatz fiir das zukiinftige werktagliche Verkehrsaufkommen auf der
GroBen StralBe noch einmal grafisch dargestellt.

Szenario 2 V

T

LEGENDE (ohne MaBstab)

Prognose-Nullfall | DTVw

g Schwerverkehrsanteil [00]

durchschnittliches werktagliches
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende n Verkehrsaufkommen [Kfz/24 h]

Abbildung 3-3  Zukiinftiges werktdgliches Verkehrsaufkommen | Prognose-Nullfall

In Anbetracht eines prognostizierten Bevolkerungsriickgangs stellt diese Herangehensweise
eine zusatzliche Sicherheit bzgl. der Leistungsfahigkeitsbetrachtung dar. Nach derzeitigem
Kenntnisstand wird von einem zukiinftigen Verkehrsaufkommen von maximal 7.000 Kfz/24 h aus-
gegangen.
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3.4.2 Zukiinftiges Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde (Prognose-Planfall)

Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeitsuntersuchung und Beriicksichtigung einer unglinstigsten
Verkehrssituation erfolgt bei der Ermittlung des zukiinftigen Spitzenstundenaufkommens ein ver-
einfachter Ansatz, bei dem das jeweilige Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde mit der hdchs-
ten Verkehrsbelastung im Bestand mit dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen (iberlagert wird
(Prognose-Planfall). Grundlage hierfiir bilden:

= das zusdtzliche Verkehrsaufkommen fiir den Zeitraum zwischen
16:00 und17:00 Uhr unter Berlicksichtigung der raumlichen Verteilung (siehe
Kapitel 3.3.2) und

= das prognostizierte Verkehrsaufkommen fiir die Spitzenstunde im Prognose-
Nullfall 2025 unter Berlicksichtigung der beiden Szenarien (siehe Kapitel 3.4.1)

In Abbildung 3-4 ist die Uberlagerung des resultierenden Verkehrsaufkommens fiir den
zu untersuchenden Knotenpunkt fiir das Szenario 1 (Prognose-Planfall 1) grafisch darge-

stellt. Die Knotenpunktbelastung dient als Bemessungsgrundlage fiir die anschlieBende
Leistungsfahigkeitsuntersuchung und fir die Bewertung der zu erwartenden Verkehrsqualitat.

ssseﬁuaseq\w»\

Plangebiet

l LEGENDE (ohne MaBstab)
. ' ‘ ‘ ‘ 2 Prognose-Planfall | Szenario 1 | Spatspitze
- Zukiinftiges Verkehrsaufkommen

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende [Kfz-Fahrtenfh]

Abbildung 3-4  Verkehrsaufkommen | maBgebende Spitzenstunde (Prognose-Planfall 1)
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In Abbildung 3-5 ist die Uberlagerung des resultierenden Verkehrsaufkommens fiir den zu unter-
suchenden Knotenpunkt fiir das Szenario 2 (Prognose-Planfall 2) dargestellt.
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Abbildung 3-5  Verkehrsaufkommen | maBgebende Spitzenstunde (Prognose-Planfall 2)

Erganzender Hinweis zum zukiinftigen Verkehrsaufkommen

Das primare Ziel der Leistungsfahigkeitsuntersuchung ist es, die Verkehrsqualitat fir den beste-
henden, libergeordneten Verkehr der GroBen StraBBe vor dem Hintergrund der ErschlieBung des
Plangebiets liber die bestehende Ein- und Ausfahrt weiterhin zu gewahrleisten. Zu diesem Zweck
zielt der hier gewahlte Ansatz auf die Ermittlung einer unglinstigen Verkehrssituation ab. Es ist zu
beachten, dass sich zukiinftig fiir einen durchschnittlichen Werktag unter Berlicksichtigung

= des Mitnahmeeffekts (hier vor allem: Einkaufen auf dem Heimweg) und

= der gegeniiber der Prognose deutlich geringeren bestehenden und zukiinftigen
Verkehrsbelastung

ein besserer Verkehrsablauf einstellen wird, als in dieser Untersuchung durch die Betrachtung
einer ungiinstigen Verkehrssituation angenommen wurde.
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fiir den Knotenpunkt GroBe StraBe [ Ein- und
Ausfahrt Einzelhandelsstandort untersucht. Es wird gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung
- insbesondere auf der Ulbergeordneten StraBe - und eine leistungsfahige ErschlieBung des
Plangebiets gewahrleistet ist.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht mdg-
lich ist, muss zunéchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfligbare Kapazitit der
einzelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfligbare Kapazitdt dem tatsachlich
abzuwickelnden Verkehrsaufkommen gegeniibergestellt und die daraus resultierende Kapazitat
bzw. Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach
dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)® durchgefiihrt. Das im
HBS angegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allge-
mein anerkannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kdnnen.
Es handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung
und Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche BewertungsgréBe nach dem HBS wer-
den die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach
den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen der
Qualitatsstufen fiir einen nichtsignalisierten Knotenpunkt ist in der Anlage 7 aufgeflihrt. Unter
Verwendung der zuvor ermittelten Verkehrsbelastung der mal3gebenden Bemessungsstunde wer-
den die einzelnen Zufahrtsstrome beziiglich der vorhandenen Kapazitaten am Knotenpunkt GroBe
StraBBe [ Ein- und Ausfahrt Einzelhandelsstandort untersucht.

Es ist zu beachten, dass die mittlere Wartezeit einen Naherungswert darstellt und im realen
Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert moglich sind. Das Verfahren dient in diesem
Fall dazu, die kapazitativen KenngréBen des Vorher-Nachher-Fall zu ermitteln und damit eine
Bewertung der Auswirkung auf den Verkehrsablauf vorzunehmen - insbesondere inwiefern eine
zusatzliche Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs besteht.

9  Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Handbuch fur die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) |
Ausgabe 2015 | ISBN 978-3-86446-103-3 | FGSV-Verlag | K6In 2015

Das HBS in der Fassung aus dem Jahr 2009 wurde mittlerweile durch das neu erschienene HBS 2015 ersetzt. Die aktuelle Anwendungssoftware
- U. a. zur Leistungsfahigkeitsberechnung - bezieht sich jedoch zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts noch auf das HBS 2009. In diesem
Fall hat das (geringfiigig) angepasste Berechnungsverfahren keinen wesentlichen Einfluss auf das Ergebnis.
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4.2  Qualitat des Verkehrsablaufs
4.2.1 Leistungsfahigkeit im Bestand

Hierbei wird von einer Verkehrssituation unmittelbar vor bzw. nach der BaumaBnahme in der
GroBen StraBe ausgegangen. Das Ergebnis stellt also sowohl die bestehende als auch die kurz-
fristig erwartete Verkehrsqualitat dar. Sofern die Annahmen zur Verkehrsprognose 2025 nicht
eintreffen, gelten die Ergebnisse auch fiir den mittel- bis langfristigen Zeitraum.

Grundlage fiir die Bemessungsverkehrsstarke bilden die Zahlergebnisse fiir den ein- und ausfah-
renden Kundenverkehr und der ermittelte DTV, von 4.200 Kfz/24 h, an dem die Spitzenstunde
vereinfacht mit einem Anteil von 10 % abgeleitet wird. Die folgende Abbildung 4-1 stellt das
Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen fiir die Spitzenstunde am Nachmittag dar.
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Abbildung 4-1 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag (Bestand)

Fiir den (ibergeordneten Verkehr der GroBen StraBe entspricht der Verkehrsablauf der
Qualitatsstufe A. Der Verkehrsablauf ist stabil und es bestehen wesentliche Kapazitatsreserven.
Fir den wartepflichtigen Verkehr (aus dem Plangebiet ausfahrend) bestehen lediglich sehr kurze
Wartezeiten. Auch hier wird die Qualitatsstufe A des Verkehrsablaufs sowohl fiir den Links- als
auch den Rechtseinbiegeverkehr erreicht.

Die zugrunde liegende Verkehrsbelastung und die Ergebnisse der HBS-Bewertung sind in der
Anlage 4 und Anlage 8 grafisch und tabellarisch dargestellt.
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4.2.2  Leistungsfihigkeit im Prognose-Planfall | Szenario 1

Die Abbildung 4-2 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen fiir die ma3gebende
Spitzenstunde am Nachmittag im Szenario 1 dar.
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Abbildung 4-2  HBS-Bewertung | maBgebende Spitzenstunde (Prognose-Planfall 1)

Fiir den libergeordneten Verkehr der GroBen StraBe entspricht der Verkehrsablauf auch im
Prognose-Planfall 1 der Qualitatsstufe A. Der Verkehrsablauf bleibt weiterhin stabil und hat dari-
ber hinaus noch wesentliche Kapazitatsreserven. Fiir den wartepflichtigen Verkehr bestehen kurze
Wartezeiten und es ist ein stabiler Verkehrszustand mit nahezu freiem Verkehrsfluss gewahrleis-
tet. Die Verkehrsqualitat entspricht insgesamt der Qualitatsstufe B.

Es zeigt sich also, dass im Szenario 1 ein stabiler Verkehrsablauf erhalten bleibt. Die zugrun-
de liegende Verkehrsbelastung und die Ergebnisse der HBS-Bewertung sind in der Anlage 5 und
Anlage 9 grafisch und tabellarisch dargestellt.
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4.2.3 Leistungsfihigkeit im Prognose-Planfall | Szenario 2

In Abbildung 4-3 ist das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualititsstufen fiir die mal3gebende
Spitzenstunde am Nachmittag im Szenario 2 dargestellt.
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Abbildung 4-3  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag (Prognose-Planfall 2)

Fiir den libergeordneten Verkehr der GroBen StraBe entspricht der Verkehrsablauf im Prognose-
Planfall 2 der Qualitatsstufe A. Der Verkehrsablauf bleibt weiterhin stabil und hat darliber hinaus
noch wesentliche Kapazitatsreserven. Fiir den wartepflichtigen Verkehr bestehen deutlich spiir-
bare Wartezeiten, dennoch wird noch ein stabiler Verkehrszustand erhalten. Aufgrund der ein-
streifigen Ausfahrt beeinflusst der Linkseinbiegeverkehr auch den Rechtseinbiegeverkehr. Daher
ist der Linkseinbiegeverkehr maBgebend fiir die Beurteilung des Verkehrsablaufs. Insgesamt wird
fiir die Ein- und Ausfahrt die Qualitatsstufe D erreicht. Das bedeutet, dass der nachgelagerte
Verkehrsablauf auf dem Gelande zwar beeinflusst wird, aber noch leistungsfahig abgewickelt wer-
den kann.

Es zeigt sich also, dass auch im Szenario 2 - trotz der Beriicksichtigung einer unglinstigen
Verkehrssituation - noch ein stabiler Verkehrsablauf erhalten bleibt. Die zugrunde liegende
Verkehrsbelastung und die Ergebnisse der HBS-Bewertung sind in der Anlage 6 und Anlage 10
grafisch und tabellarisch dargestellt.
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4.2.4 Fazit der Leistungsfahigkeitsbetrachtung

In der folgenden Tabelle 4-1 sind die wesentlichen Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung
fiir den Bestand und den Prognose-Planfall zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 4-1 Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Ubergeordneter Verkehr Untergeordneter Verkehr
(GroBe StraBe) (Ausfahrt | Handelszentrum)
Bestand A — leistungsfahig A — leistungsfahig
Prognose-Planfall | Szenario 1 A — leistungsféhig B — leistungsfdhig
Prognose-Planfall | Szenario 1 A — leistungsfahig D — noch leistungsfahig

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass zukiinftig ein stabiler und leistungsfahiger
Verkehrsablauf fiir beide Szenarien gewahrleistet werden kann. Das betrifft sowohl

= den zukiinftig Ubergeordneten und maBgebenden Verkehr entlang der
Hauptverkehrsbeziehung (GroBe StraBe) sowie

= den untergeordneten Verkehr der Ein- und Ausfahrt des Handelsstandorts.

Trotz der Annahme einer unglinstigen Verkehrssituation wird der bereits bestehende Verkehr und
- sofern die StraBenverkehrsprognose 2025 eintrifft - der zukiinftig vorhandene Verkehr auf der
GroBen StraBe durch den zusatzlichen Quell- und Zielverkehr nur geringfiigig beeinflusst. Unter
der Beriicksichtigung der aktuellen Bevdlkerungs- und Verkehrsentwicklung ist davon auszuge-
hen, dass die Verkehrssituation im unmittelbar anliegenden StraBennetz unverandert bleibt. Die

Verkehrsqualitat wird weiterhin durch den bereits bestehenden Verkehr bestimmt.

Das Ergebnis zeigt zudem, dass auch im Fall der Verkehrszunahme noch Kapazitatsreserven im
betreffenden StraBenraum vorhanden sind. Das heil3t, dass auch bei einer hier abweichenden
raumlichen Verteilung (Verhaltnis zwischen den nach links bzw. nach rechts in die GroBe StraBBe
einbiegenden Fahrzeuge) von einer leistungsfiahigen ErschlieBung ausgegangen werden kann.

Es wird festgestellt, dass eine leistungsfahige ErschlieBung des Vorhabens liber die vorhandene
Ein- und Ausfahrt nach verkehrsqualitativen Aspekten gewahrleistet wird.
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4.2.5 Hinweise zur ErschlieBung des Plangebiets

Nebendem reinen kapazitiven Aspekt hatauch die bauliche Gestaltung des Ein- und Ausfahrbereichs
einen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit und besonders auf die Verkehrssicherheit. Im Rahmen der
Ortsbegehung wurde festgestellt, dass die unmittelbar anliegenden GebZude (GroBe StraBe 62
und 66) die Sichtbeziehungen auf den libergeordneten Verkehr, insbesondere auf den querenden
FuB- und Radverkehr einschranken. In diesem Zusammenhang wurden bereits Poller quer zur
Gehrichtung aufgestellt, um den plotzlich auftretenden Konflikt mit dem ausfahrenden Kfz-Verkehr
zu verhindern. Aufgrund der geringen Geschwindigkeit beim Ausfahren und des geringen queren-
den FuB- und Radverkehrsaufkommens ist die Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmern im
Allgemeinen gering. AuBerdem sind die ein- und ausfahrenden Kunden mit der Gestaltung und
der damit verbundenen Anpassung an die Fahrsituation vertraut.

Im Zuge der BaumaBnahmen des Landesbetriebs Brandenburg wird auch der Seitenraum ange-
passt. Im betreffenden Bereich wird der Geh- und Radweg von der Ein- und Ausfahrt bzw. der
Grundstiicksgrenze abgesetzt. Dadurch wird die friihzeitige Sicht auf querende Verkehrsteilnehmer
verbessert und tragt somit zur Erhéhung der ErschlieBungsqualitdt bei. In der Abbildung 4-4 ist

die beschriebene Fahrsituation unter Beriicksichtigung des StraBenausbaus' schematisch darge-
stellt.

abgesetzter Fiihrung
des Geh- und Radverkehrs

Niederherstel lung

I 1h l NEUDal Kad fon Zufahrten

Plangrundlage | Ausfiihrungsplanung (Ausschnitt)

Ein- und Ausfahrt
‘ Handelszentrum

ohne MaBstab

Abbildung 4-4  Verbesserung der Sichtbeziehung im Ein- und Ausfahrbereich durch geplanten StraBenausbau

10 Landesbetrieb StraBenwesen Niederlassung Siid: Deckblatt Planfeststellung - Ausbau B102 OD Jiterbog | Unterlage 7, Blatt-Nr. 7 A | Stand:
Index 24.01.11.
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5  Zusammenfassung

In der Altstadt von Jiiterbog soll der bestehende Einzelhandelsstandort an der GroBen Stral3e
revitalisiert werden. Dabei ist neben einer Neuanordnung der vorhandenen Einrichtungen und
Stellplatzflachen auch eine VergroBerung der Verkaufsflachen um 2.000 m2 geplant, die fiir die
Errichtung eines Lebensmittelmarkts vorgesehen sind. Die Stadt Jiiterbog beabsichtigt diesbeziig-
lich die Aufstellung eines Bebauungsplans.

Im Rahmen des Bebauungsplanverfahrens ist eine Verkehrsuntersuchung durchzufiihren. Ziel ist
es, eine Aussage zur Machbarkeit der ErschlieBung des Vorhabens zu treffen und die Auswirkungen
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens auf den bestehenden Verkehrsablauf abzuschédtzen. Die
primare Fragestellung lautet, ob das Vorhaben liber die bereits vorhandene Infrastruktur bzw. Ein-
und Ausfahrt abgewickelt werden kann.

Als Grundlage zur Ermittlung der bestehenden Verkehrssituation auf der GroBen StraBe wur-
de am 16.02.2016 eine Verkehrserhebung im Knotenpunktbereich der Ein- und Ausfahrt des
Handelszentrums durchgefiihrt. Allerdings finden derzeit im Zuge des StraBenausbaus der
B 102 BaumaBnahmen ostlich des Plangebiets statt. Die erhobene Verkehrssituation spiegelt
daher nicht den tatsachlichen Verkehrsablauf eines »normalen« Werktags wieder. Die gewon-
nenen Verkehrsdaten, insbesondere zum ein- und ausfahrenden Kundenverkehr und dessen
Tagesgang, dienen daher vor allem als Grundlage fiir die Aufkommensermittlung. Ebenso bilden
sie die Grundlage, um die zukiinftige Verkehrssituation unter Berlicksichtigung der allgemeinen
Verkehrsentwicklung zu »konstruieren«. Dabei wird ein »"Maximalansatz« verfolgt, der von einer
unglnstigen Verkehrssituation ausgeht. Es ist also bei der Interpretation der Ergebnisse zu be-
achten, dass sich tatsachlich ein besserer Verkehrsablauf einstellen wird, als in der Untersuchung
ermittelt wurde.

Fiir die derzeitige Situation wurde ein durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen (DTV )
von rund 2.300 Kfz/24 h fiir den von der Baustelle betroffenen dstlichen StraBenabschnitt bis rund
4.200 Kfz/24 h fiir den unmittelbar westlich gelegenen StraBenabschnitt ermittelt. Der Vergleich
gegeniiber vorliegenden Verkehrszahlen aus dem Jahr 2013 zeigt, dass das Verkehrsaufkommen
- auBer auf dem von der Baustelle betroffenen Abschnitt - nahezu unverdndert geblieben ist. An
der Ein- und Ausfahrt des Handelszentrums wurden insgesamt rund 2.200 Kfz am Tag erfasst.

Die maBgebende Spitzenstunde wurde am Nachmittag im Zeitraum von 16:00 bis 17:00 Uhr er-
mittelt. Die gesamte Knotenpunktbelastung betrug 413 Kfz-Fahrten/h. Davon fanden 221 Kfz-
Fahrten/h durch Kunden im Bereich der Ein- und Ausfahrt des Einzelhandelszentrums statt. Es
wird festgestellt, dass damit der Kundenverkehr einen wesentlichen Bestandteil des gesamten
Verkehrsaufkommens im betreffenden StraBenabschnitt ausmacht.
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Unter Berlicksichtigung des bereits bestehenden (Kunden-)verkehrs, der Attraktivitatssteigerung
des Standorts und der Erweiterung der Verkaufsflache durch die Errichtung eines weiteren
Lebensmitteldiscounters wird ein zusatzliches Quell- und Zielverkehrsaufkommen von insge-
samt 3.300 Kfz-Fahrten am Tag angesetzt. Mit Bezug auf den ermittelten Spitzenstundenanteil
von rund 10 % ergibt sich fir die Spitzenstunde ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von rund
330 Kfz-Fahrten/h. Der Kundenverkehr hat dabei mit rund 96 % den groBten Anteil und damit
den maBgebenden Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des zu betrachtenden StraBenraums. Der
bestehende und zusatzliche Wirtschafts- und Beschaftigtenverkehr ist duBBerst gering und hat
keine wesentliche Bedeutung fiir die Qualitat des Verkehrsablaufs in der Spitzenstunde.

Unter Berlicksichtigung der Bevdlkerungs- und Verkehrsentwicklung wird nach derzeitigem
Kenntnisstand von einem Riickgang der verkehrserzeugenden Potenziale und damit von einem
tendenziell abnehmenden oder gleichbleibenden Verkehr ausgegangen. Diese Schlussfolgerung
widerspricht allerdings den Angaben der StraBenverkehrsprognose 2025. Um die prognosti-
zierte Verkehrsentwicklung trotzdem zu berlicksichtigen, werden zwei Szenarien untersucht. Im
Szenario 1 wird von einem DTV, von 7.000 Kfz/24 h und im Szenario 2 wird von einem D1V,
von 11.000 Kfz/24 h auf der GroBen StraBe ausgegangen. Im Sinne des Maximalansatzes wurde
das prognostizierte Verkehrsaufkommen mit dem zusatzlichen Verkehr Gberlagert (Hinweis: Im
Allgemeinen werden in einer Verkehrsprognose derartige Vorhaben im Umfeld bereits berticksich-

tigt und sind daher im Prognosewert enthalten).

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass in beiden Szenarien ein stabiler und leistungs-
fahiger Verkehrsablauf gewahrleistet bleibt. Es wird auch festgestellt, dass - trotz der Annahme
einer unglnstigen Verkehrssituation - der Gibergeordnete Verkehrsablauf durch den zusatzlichen
Quell- und Zielverkehr des Vorhabens nicht beeintrachtigt wird. Des Weiteren ergibt sich, dass
auch die untergeordnete Ein- und Ausfahrt ausreichend Kapazitat aufweist, um das zusatzliche
Verkehrsaufkommen bewaltigen zu kdnnen.

Zusammenfassend wird festgestellt, dass eine leistungsfahige ErschlieBung des Vorhabens iber
die vorhandene Ein- und Ausfahrt unter Beriicksichtigung der StraBenverkehrsprognose und des
geplanten StraBenausbaus der GroBen Stra3e gewahrleistet wird. Die ErschlieBung des Plangebiets
kann fir alle Fahrbeziehungen leistungsfahig und sicher abgewickelt werden.
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Anlage 1 Ergebnis der Verkehrserhebung

GroB?OS)traBe Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

00:00 - 01:00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
01:00 - 02:00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
02:00 - 03:00 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0%
03:00 - 04:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
04:00 - 05:00 8 0 0 0 0 0 0 0 0 8 0%
05:00 - 06:00 12 0 0 0 0 0 0 0 0 12 0%
06:00 - 07:00 45 1 0 0 0 0 0 0 0 46 2%
07:00 - 08:00 59 0 6 4 0 0 0 0 0 69 9%
08:00 - 09:00 92 2 4 6 0 0 0 0 0 104 6%
09:00 - 10:00 127 6 0 13 0 0 0 0 0 146 4%
10:00 - 11:00 124 5 0 11 0 0 0 0 0 140 4%
11:00 - 12:00 134 3 2 13 0 0 0 0 0 152 3%
12:00 - 13:00 120 4 6 11 0 0 0 0 0 141 7%
13:00 - 14:00 107 7 6 7 0 0 0 0 0 127 10%
14:00 - 15:00 149 3 9 7 0 0 0 0 0 168 7%
15:00 - 16:00 123 6 2 16 0 0 0 0 0 147 5%
16:00 - 17:00 154 2 0 10 1 0 0 0 0 167 2%
17:00 - 18:00 96 2 0 10 0 0 0 0 0 108 2%
18:00 - 19:00 77 1 0 6 0 0 0 0 0 84 1%
19:00 - 20:00 38 1 0 3 0 0 0 0 0 42 2%
20:00 - 21:00 29 0 0 3 0 0 0 0 0 32 0%
21:00 - 22:00 17 1 0 0 0 0 0 0 0 18 6%
22:00 - 23:00 14 0 0 0 0 0 0 0 0 14 0%
23:00 - 24:00 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4 0%

Summe 1.534 44 35 120 1 0 0 0 0

Gesamt 1.613 121 0 1.734 500

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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GZ:V]::::E Rechtseinbiegeverkehr Linkseinbiegeverkehr Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

00:00 - 01:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
01:00 - 02:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
02:00 - 03:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
03:00 - 04:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%
04:00 - 05:00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
05:00 - 06:00 0 0 0 1 2 0 0 0 0 3 67%
06:00 - 07:00 5 0 0 20 0 0 0 0 0 25 0%
07:00 - 08:00 2 0 0 21 0 0 0 0 0 23 0%
08:00 - 09:00 4 0 0 44 1 0 0 0 0 49 2%
09:00 - 10:00 3 0 0 86 0 0 0 0 0 89 0%
10:00 - 11:00 9 1 0 96 0 0 0 0 0 106 1%
11:00 - 12:00 10 0 0 117 1 0 0 0 0 128 1%
12:00 - 13:00 5 0 0 89 0 0 0 0 0 94 0%
13:00 - 14:00 6 0 0 73 0 0 0 0 0 79 0%
14:00 - 15:00 5 0 0 77 1 0 0 0 0 83 1%
15:00 - 16:00 9 0 0 83 0 0 0 0 0 92 0%
16:00 - 17:00 9 0 0 101 0 0 0 0 0 110 0%
17:00 - 18:00 4 0 0 92 1 0 0 0 0 97 1%
18:00 - 19:00 4 0 0 73 1 0 0 0 0 78 1%
19:00 - 20:00 1 0 0 19 0 0 0 0 0 20 0%
20:00 - 21:00 1 0 0 20 1 0 0 0 0 22 5%
21:00 - 22:00 0 0 0 16 0 0 0 0 0 16 0%
22:00 - 23:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%
23:00 - 24:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Summe 78 1 0 1.030 8 0 0 0 0

Gesamt 79 1.038 0 1.117 1%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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GroB(ev\?)traBe Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Pkw Lkw Bus Kfz %

00:00 - 01:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%
01:00 - 02:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%
02:00 - 03:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
03:00 - 04:00 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
04:00 - 05:00 2 0 0 1 0 0 0 0 0 3 0%
05:00 - 06:00 10 2 0 3 0 0 0 0 0 15 13%
06:00 - 07:00 25 0 0 1" 2 0 0 0 0 38 50
07:00 - 08:00 26 1 0 23 0 0 0 0 0 50 2%
08:00 - 09:00 71 0 0 37 0 0 0 0 0 108 0%
09:00 - 10:00 94 0 0 43 2 0 1 0 0 140 1%
10:00 - 11:00 94 1 0 28 1 0 1 0 0 125 2%
11:00 - 12:00 88 2 0 31 1 0 1 0 0 123 2%
12:00 - 13:00 78 0 0 32 1 0 0 0 0 111 1%
13:00 - 14:00 68 0 0 25 0 0 1 0 0 94 0%
14:00 - 15:00 73 0 0 29 0 0 0 0 0 102 0%
15:00 - 16:00 90 0 0 35 1 0 0 0 0 126 1%
16:00 - 17:00 100 0 0 36 0 0 0 0 0 136 0%
17:00 - 18:00 66 1 0 25 0 0 0 0 0 92 1%
18:00 - 19:00 47 0 0 24 0 0 1 0 0 72 0%
19:00 - 20:00 17 1 0 18 1 0 0 0 0 37 5%
20:00 - 21:00 13 0 0 5 0 0 0 0 0 18 0%
21:00 - 22:00 13 0 0 2 0 0 0 0 0 15 0%
22:00 - 23:00 0 0 0 6 0 0 0 0 0 6 0%
23:00 - 24:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0%

Summe 976 8 0 417 9 0 5 0 0

Gesamt 984 426 5 1.415 1%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Anlage 2 Durchschnittlicher (werk-) taglicher Verkehr | Bestand
Hochrechnung einer Kurzzeitzéhlung innerorts auf die Bemessungsverkehrsstarke (nach HBS, Formblatt 1)
Ort Jiiterbog Datum 16.02.2016
StraBe GroBe StraBe (0) Wochentag Dienstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
Typ Ubrige StraBe Stunden-
gruppe
1 Tagesganglinien-Kennwert q;6.1/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (Ost)
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 2149
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 35
Lkw [Fz] 55
Lz [F2]
Pkw Y
4 ezahlte Verkehrsstérke der Stundengruppe [Fz Gruppe/ 2.149 90
g grupp qh—Gruppe h—Gruppe] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [%] 100,0 100,00
6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt qz [Fz-Gruppe/24h] 2.149 90
7 Sonntagsfaktor bs, [-] 0,5 0,50
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,91 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 1.953 67
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 0,976 0,93
Durchschnittlich taglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 2001 72
1
DTV am Gesamtquerschnitt (gerundet) 2 100
12 Umrechnungsfaktor kw [-] 1,117 1,23
13 Durchschnittlich werktéglicher Verkehr (DTVw) DTVy [Fz-Gruppe/24h] 2235 89
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTVy [Kfz/24h] 2 300
14
maBgebende Richtung 0,5*DTVyy [Kfz[24h] 1150
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr
Auslastung mittel
15 Gesamtquerschnitt dow [9%0] 85
maBgebende Richtung dow [9%0] 9
werktigliche Bemessungsverkehrsstarke (gerundet)
Gesamtquerschnitt MSViy [Kfz/h] 200
16
maBgebende Richtung MSVyy [Kfz/h] 100
17 Lkw-Anteil an der werktdglichen Bemessungstunde P3ow [%] 3
HOFFMANN
m LEICHTER
Ingenieurgesellschaft

Anlagen | 39



HL

Verkehrsqutachten

fur das »Einzelhandelszentrum GroBe StraBe 56-78« in Juterbog

Hochrechnung einer Kurzzeitzéhlung innerorts auf die Bemessungsverkehrsstarke (nach HBS, Formblatt 1)
Ort Jiiterbog Datum 16.02.2016
StraBe GroBe StraBe (W) Wochentag Dienstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
Typ Ubrige StraBe Stunden- 24h
gruppe
1 Tagesganglinien-Kennwert ;6.15/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (Ost)
Zahlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 3957
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 35
Lkw [Fz] 69
Lz [F2]
Pkw Y
4 ezahlte Verkehrsstérke der Stundengruppe [F2 Gruppe/ 3.957 104
g grupp Qh—Gruppe h—Gruppe] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [%] 100,0 100,00
6 Tagesverkehr des Zdhltages am Gesamtquerschnitt qz [Fz-Gruppe/24h] 3.957 104
7 Sonntagsfaktor bs, [-] 0,5 0,50
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,91 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquerschnitts in der Zahlwoche W; [Fz-Gruppe/24h] 3.597 77
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 0,976 0,93
Durchschnittlich taglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 3685 83
1
DTV am Gesamtquerschnitt (gerundet) 3800
12 Umrechnungsfaktor kw [-] 1,117 1,23
13 Durchschnittlich werktéglicher Verkehr (DTVw) DTVy [Fz-Gruppe/24h] 4116 102
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTVy [Kfz/24h] 4200
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz/24h] 2100
Anteil der 30. Stunde am Kfz-Werktagsverkehr
Auslastung mittel
15 Gesamtquerschnitt dow [9%0] 85
maBgebende Richtung dow [9%0] 9
werktégliche Bemessungsverkehrsstirke (gerundet)
6 Gesamtquerschnitt MSViy [Kfz/h] 360
1
maBgebende Richtung MSVyy [Kfz/h] 190
17 Lkw-Anteil an der werktdglichen Bemessungstunde P3ow [%] 2
HOFFMANN
m LEICHTER
Ingenieurgesellschaft
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Anlage 3
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Anlage 4 Strombelastungsplan Spitzenstunde am Nachmittag | Knotenpunkt (Bestand)
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Anlage 5 Strombelastungsplan maBgebende Spitzenstunde| Szenario 1 (Prognose-Planfall 1)

Prognose-Planfall | Szenario 1
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Anlage 6 Strombelastungsplan maBgebende Spitzenstunde| Szenario 2 (Prognose-Planfall 2)

Prognose-Planfall | Szenario 2
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Anlage 7 Qualitatsstufen nach HBS | Nichtsignalisierter Knotenpunkt

Nach dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001) Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualitatsstufen

Qsv Mittlere Wartezeit w [s]
A <10
B <20
C <30
D <45
E > 45
F _1J

! Die Stufe ist erreicht, wenn der Sittigungsgrad grdBer als 1 ist (vgl. Gleichung (7-3) )

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die

Wartezeiten sind sehr gering.

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

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

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgdnge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten
hinnehmen. Fiir einzelne Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn sich
voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zuriick. 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 EinflussgréBen
konnen zum Verkehrszusammenbruch flihren. Die Kapazitdt wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist
Uber ein langeres Zeitintervall groBer als die Kapazitat fiir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stindig
wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Die Situation 18st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist liberlastet.

HOFFMANN
LEICHTER
Ingenieurgesellschaft
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Anlage 8 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag| Bestand

Bewertungsmethode : HBS Ausgabe 2001, Fassung 2009
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Bestand Spatspitze (100 %)
Arm Vorfahrtsregelung Dreiecks- Spurlnge Aufuweitung g g
insel Spur| Aufstellpl. | Typ | Aufstellpl. 3 3 -
S PR S TR I s
1 <>> Hauptstrasse nein 1 ~ - E §
2 : 1
2 v Vorfahrt gewéhren! nein 1 ~ keine - v
3 <<>> Hauptstrasse nein 1 ~ - Zufabrt Handgsshndm
ibergeordn. - .
Strom Rang| Belastung Vi%:lt\ers- k:;;r;iét Kapazitat KE’FZ::I:;S- Sattigungsgrad :JIEEQZ:S' 95:/;;3:“_ 997;{[’159‘2“' V'\)Aalfttleez;eit asv Vi;l:zlr::s-
1.4 | Pkw-E/h Fz/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Zur-"tla':d Pkw-E Pkw-E s A.F (HBS)
3»1 1 212 2000 1788 0,11 1,000 0,0 A 2
3»2 1 101 1800 1699 0,06 1,000 0,0 A 3
2»3 3 11 481 506 499 388 0,22 0,778 1 1 93 A 4
2»1 2 10 260 695 695 685 0,01 0,986 0 0 53 A 6
1»2 2 12 310 964 964 952 0,01 0,986 0 0 38 A 7
1»3 1 212 2000 1788 0,11 1,000 0,0 A 8
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m Verkehrsqutachten
fur das »Einzelhandelszentrum GroBe StraBe 56-78« in Juterbog

Anlage 9 HBS-Bewertung maBgebende Spitzenstunde| Szenario 1 (Prognose-Planfall 1)

Bewertungsmethode : HBS Ausgabe 2001, Fassung 2009
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognose-Planfall | Szenario 1 (100 %)
Arm Vorfahrtsregelung Drieri::rs» S Spu:afnge" T Auflwzlt:ng" : % %
pur [ Aufstellpl. | Typ | Aufstellpl. %Nz f T ; sz%
1 <<>> Hauptstrasse nein 1 ~ - j: 3
2 : 1
2 v Vorfahrt gewéhren! nein 1 ~ rechts 1 v
3 <<>> Hauptstrasse nein 1 ~ - Zufaht Hand§ssﬂndm
Rang | Belastung u?/jriiﬁ:j—nl Grunld: Kapazitat Kapazitats- " Yzi:i;:_ 95°/?—Stau— 99°/?-Stau— Mittlere: Qsv| Verkehrs-
Strom <tirke kapazitat reserve Sittigungsgrad froor lange lange | Wartezeit strom
1.4 | Pkw-E/h Fz/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Zustand Pkw-E Pkw-E s A.F (HES)
3»1 1 385 2000 1615 0,19 1,000 0 A 2
3»2 1 91 1800 1709 0,05 1,000 0 A 3
2»3 3 91 824 323 280 189 0,33 0,675 1 2 19 B 4
2»1 2 920 392 586 586 496 0,15 0,846 1 1 7 A 6
1»2 2 920 433 835 835 745 0,11 0,867 0 1 5 A 7
1»3 1 385 2000 1615 0,19 1,000 0 A 8
3 476 1900 1424 0,25 - 0 A 2+3
2 181 504 323 0,36 - 11 B 4+6
1 475 1582 1107 0,30 - 3 A 7+8
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m Verkehrsqutachten
fur das »Einzelhandelszentrum GroBe StraBe 56-78« in Juterbog

Anlage 10  HBS-Bewertung maBgebende Spitzenstunde| Szenario 2 (Prognose-Planfall 2)

Bewertungsmethode : HBS Ausgabe 2001, Fassung 2009
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognose-Planfall | Szenario 2 (100 %)
Arm Vorfahrtsregelung Drieri::rs» S Spu:afnge" T Auflwzlt:ng" : % %
pur [ Aufstellpl. | Typ | Aufstellpl. %Nz f T ; sz%
1 <<>> Hauptstrasse nein 1 ~ - j: 3
2 : 1
2 v Vorfahrt gewéhren! nein 1 ~ rechts 1 v
3 <<>> Hauptstrasse nein 1 ~ - Zufaht Hand§ssﬂndm
Rang | Belastung u?/jriiﬁ:j—nl Grunld: Kapazitat Kapazitats- " Yzi:i;:_ 95°/?—Stau— 99°/?-Stau— Mittlere: Qsv| Verkehrs-
Strom <tirke kapazitat reserve Sittigungsgrad froor lange lange | Wartezeit strom
1.4 | Pkw-E/h Fz/h Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h Zustand Pkw-E Pkw-E s A.F (HES)
3»1 1 605 2000 1395 0,30 1,000 0 A 2
3»2 1 91 1800 1709 0,05 1,000 0 A 3
2»3 3 91 1224 192 155 64 0,59 0,413 4 6 55 E 4
2»1 2 920 592 453 453 363 0,20 0,801 1 1 10 A 6
1»2 2 920 633 662 662 572 0,14 0,805 0 1 6 A 7
1»3 1 605 2000 1395 0,30 1,000 0 A 8
3 696 1900 1204 0,37 - 0 A 2+3
2 181 292 111 0,62 - 32 D 4+6
1 695 1585 890 0,44 - 4 A 7+8
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