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Verkehrsuntersuchung
zu den Auswirkungen einer Erweiterung der Wohnbauflachen in der Stadt Strausberg

GLOSSAR'

Begriff Erlduterung

AnliegerstraBBe Gemeinde- oder PrivatstraBBe, die hauptsachlich fiir den Zugang oder die Zu-
fahrt zu den an ihr gelegenen und dem Wohnen oder der wirtschaftlichen
Betatigung dienenden Grundstiicken bestimmt ist.

Aufenthaltsfunktion Auf das Verweilen von Menschen ausgerichtete Zweckbestimmung und Eigen-
schaft von StraBen.

Bebauungsplan Als Ortssatzung beschlossener, allgemein verbindlicher Bauleitplan, der rechts-
verbindliche Festsetzungen fiir die stddtebauliche Ordnung enthilt und die
Grundlage fiir die zu seiner Durchfiihrung erforderlichen MaBnahmen bildet.

Bemessungsverkehrsstarke Verkehrsstarke, fiir die der Querschnitt eines StraBenabschnittes bemessen
werden soll.
Durchgangsverkehr Summe der Verkehrsvorginge durch ein festgelegtes Gebiet, deren Ziele und

Quellen auBerhalb dieses Gebietes liegen.

DurchgangsstraBBe StraBe durch ein bebautes Gebiet, bei deren liberwiegendem Verkehrsanteil die
Fahrtquellen und Fahrtziele auBerhalb dieses Gebietes liegen.

EntlastungsstraBBe Zur vollstandigen oder teilweisen Ubernahme des Verkehrs von stark belaste-
ten StraBen geeignete und kenntlich gemachte StraBe.

ErschlieBungsfunktion Auf die Erreichbarkeit von Baugebieten oder Grundstiicken ausgerichtete
Zweckbestimmung und Eigenschaft von StraBen.

ErschlieBungsstraBe StraBe, die entweder zum Anbau bestimmt ist oder als anbaufreie Strale in-
nerhalb eines Baugebietes die Nutzung dieses Gebietes ermdglicht.

Festzeit Lichtsignalsteuerung mit festgelegten Signalzeiten ohne Einwirkungsmdglich-
(Signalsteuerung) keit durch Verkehrsteilnehmer.
Fahrt Ortsverdnderung einer Person unter Benutzung eines Verkehrssystems ohne

Beriicksichtigung von Zu- und Abgang.

Furt Fir FuBgénger oder Radfahrer an einer Lichtsignalanlage durch Markierung
(FuBganger- oder Radfahrer-) auf der Fahrbahn gekennzeichnete Ubergangsstelle.
Freigabezeit (Griinzeit) Zeitdauer, wahrend der ein Freigabesignal gegeben wird.

1 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Begriffsbestimmungen, Teil Verkehrsplanung,
StraBenentwurf, StraBenbetrieb | K&In | 2000.
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Begriff Erlduterung

Gehweg, selbststiandiger (FuB- Fiir den FuBgangerverkehr bestimmter selbstandiger Weg abseits von StraB3en,
weg) auf dem im Allgemeinen der Fahrverkehr verboten ist.
Geh- und Radweg, StraBenbegleitender oder selbstandig gefiihrter Weg fiir den FuBgéanger- und
gemeinsamer Radverkehr mit Benutzungspflicht fiir den Radverkehr.
HauptstraBBe StadtstraBe mit hoherer verkehrlicher und wirtschaftlicher Bedeutung gegen-

tiber anderen Stral3en eines betrachteten Gebietes.

HauptverkehrsstraBBe Lokal besonders verkehrswichtige StraBe innerhalb der Ortslage fiir liberwie-
gend ortlich durchgehenden, starken Verkehr mit meist plangleichen Knoten-
punkten und Zufahrten zu anliegenden Grundstiicken, die in der Regel gegen-
uber einmiindenden oder kreuzenden StraBen bevorrechtigt ist.

Kapazitat des Querschnitts Summe der Kapazitaten der an diesem Querschnitt zugelassenen Verkehrs-
strome.

Knotenpunkt Bauliche Anlage, die der Verkniipfung von Verkehrswegen dient.

LandstraBe Einbahnige AuBerortsstraB3e

Leistungsfahigkeit Maximal moglicher Wert der Verkehrsleistung

NebenstraBe StraBe geringerer verkehrlicher und wirtschaftlicher Bedeutung

Lichtsignalanlage Kombination von Lichtsignalgebern (»Ampel«) und erforderlichen Betriebsein-

richtungen zur Steuerung des Verkehrsablaufes.

Modal Split Aufteilung des Verkehrs auf verschiedene Verkehrssysteme
(Verkehrsmittelwahl) (in der Regel Kfz-, 6ffentlicher Personen-, Rad-, FuBverkehr)
Quellverkehr Summe der Verkehrsvorgédnge, die in einem festgelegten Gebiet beginnen und

auBerhalb davon enden.

Radfahrstreifen Von der Fahrbahn abmarkierter und durch Verkehrszeichen ausgewiesener Teil
der StraBe mit Benutzungspflicht fiir Radfahrer.

Radweg StraBenbegleitender oder selbstandig gefiihrter Weg fiir den Radverkehr.
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Begriff Erlduterung

SammelstraBe
(WohnsammelstraBe)
Schwerverkehr
Signalsteuerung

automatische

Signalsteuerung
koordinierte

Signalsteuerung

verkehrsabhdngige

Strombelastung

Strombelastungsplan

Umlaufzeit

Verbindungsfunktion

VerbindungsstraBe

Verkehrserhebung

Verkehrserzeugung

Verkehrsprognose

Zielverkehr

Anbaufreie oder anbaufahige GemeindestraBe, die hauptsachlich den Verkehr
zwischen AnliegerstraBen (bzw. WohnstraBen oder Wohnwegen) und Haupt-
verkehrsstraBen vermittelt.

Gesamtheit der Lastkraftwagen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
mehr als 3,5 t sowie der Busse, Lastzlige und Sattelziige.

Steuerung des Verkehrsablaufes mit Hilfe einer selbsttatig schaltenden Licht-
signalanlage.

Lichtsignalsteuerung mit Abstimmung der Signalzeiten an benachbarten Kno-
tenpunkten oder Teilknotenpunkten zur Beriicksichtigung gegenseitiger ver-
kehrstechnischer Abhdngigkeiten.

Lichtsignalsteuerung, bei der das Signalprogramm von Verkehrsteilnehmern

beeinflusst wird.

Nach Anfangs- und Endpunkten getrennt ausgewiesene Verkehrsstarken auf
den Strecken eines Netzes oder an einem Knotenpunkt.

Lageplangerechte Darstellung der Verkehrsstrome an Knotenpunkten als Ban-
der, deren Breite der jeweiligen Verkehrsstarke entspricht. .

Zeitdauer des einmaligen Ablaufes eines Signalprogrammes

Auf den Verkehr zwischen Regionen, Orten und Ortsteilen ausgerichtete
Zweckbestimmung und Eigenschaft von StraBen.

StraBe fiir regelmaBig auftretende Verkehrsbeziehungen zwischen einem
Quell- und einem Zielgebiet oder zwischen hdherrangigen StraBen.

Gewinnung von Daten eines bestehenden Verkehrszustandes.
Ermittlung des Ziel- und Quellverkehrs eines Verkehrsbezirkes (Vorhaben) aus
dessen Flachennutzung.

Schétzung eines kiinftigen Verkehrszustandes.

Summe der Verkehrsvorgédnge, die auBerhalb eines festgelegten Gebietes be-
ginnen und innerhalb davon enden.
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Verkehrsuntersuchung
zu den Auswirkungen einer Erweiterung der Wohnbauflachen in der Stadt Strausberg

1 Aufgabenstellung und Methodik

Die Stadt Strausberg beabsichtigt die Erweiterung der innerstadtischen Wohnbaufldachen.
Insgesamt werden 26 Fldchen in drei Realisierungsstufen mit einem Potential von rund 3.500
Wohneinheiten ausgewiesen. Im Zuge der Stadtentwicklungsplanung soll eine Untersuchung der
verkehrstechnischen Auswirkungen bzw. der Priifung der Vertraglichkeit flr das innerstadtische

HauptverkehrsstraBennetz vorgenommen werden.

Dazu werden die verkehrstechnischen Auswirkungen auf das umliegende, innerstadtische
StraBBennetz und die vorhandenen Kapazitdtsreserven der Verkehrsanlagen gepriift. Der Fokus der
Untersuchung liegt - in Abstimmung mit der Stadtverwaltung - zunachst auf dem Kfz-Verkehr.
Das Ziel besteht darin, Aussagen zur Machbarkeit der Wohnbauerweiterung zu treffen sowie vo-
rausschauend zu ggf. empfohlenen MaBnahmen fiir die StraBenverkehrsanlagen abzuleiten. Die
Untersuchung gliedert sich im Wesentlichen in drei aufeinander aufbauende Bearbeitungsschritte.

1. Untersuchungsschritt | Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens

Im ersten Schritt erfolgt eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation. Im Zuge dessen werden
an 15 maB3gebenden Knotenpunkten des innerstadtischen StadtstraBennetzes Verkehrserhebungen
durchgefiihrt. Ziel ist es, die bestehenden Verkehrsbelastungen sowie die tageszeitliche und raum-
liche Verkehrsverteilung, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten bzw. in den Zeitrdumen mit
der hochsten Verkehrsbelastung (»Spitzenstundenc), zu erfassen sowie die vorhandene Qualitét
des Verkehrsablaufs an den betreffenden Knotenpunkten abzuleiten.

2. Untersuchungsschritt | Ermittlung des durch die Wohnbauvorhaben erzeugten Verkehrs

AnschlieBend erfolgt im zweiten Schritt die Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens. Es
wird der Fragestellung nachgegangen, wie viel Verkehr durch die Bauvorhaben in Abhdngigkeit
der drei zeitlichen Stufen der Realisierung (Stufe 1: bis 2018, Stufe 2: bis 2022 und Stufe 3:
bis 2027) zusatzlich erzeugt wird. Der Fokus liegt dabei auf der Aufkommensermittiung fiir den
motorisierten Individualverkehrs (MIV). Die Datengrundlagen hierzu bilden u. a. die aktuellen
Planunterlagen der Stadtverwaltung Strausberg, Fachbereich Stadtplanung (Stand: 06.2016, er-
ganzt um die Baufldche 26 in Abstimmung mit dem Fachbereich Stadtplanung am 01.06.2017).
AuBerdem werden vorhandene Kennwerte zum Mobilitdats- und Verkehrsverhalten sowie eigene
Erfahrungswerte einbezogen. Der zusatzlich zu erwartende Quell- und Zielverkehr wird anschlie-
Bend tageszeitlich und rdumlich auf die untersuchten Knotenpunkte verteilt.

Aufgabenstellung und Methodik | 1
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Durch die Uberlagerung des bestehenden Verkehrs (aus Schritt 1) mit dem zusétzlichen
Verkehr wird daraufhin das zukiinftige Verkehrsaufkommen fiir den Planfall abgeschatzt.!
Daraus werden die Bemessungsverkehrsstarken fiir die Spitzenstunden fiir die anschlieBende
Leistungsfahigkeitsbetrachtung abgeleitet.

Fiir eine sichere Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen der Wohnflachener-
weiterung wird ein "Maximalansatz« fiir die Ermittlung des zusatzlichen Verkehr-
saufkommens angesetzt. Damit wird insbesondere die Komplexitat des innerstad-
tischen Verkehrsablaufs und der verschiedenen Einfllsse unter Berlicksichtigung
einer langfristigen Prognose und damit einhergehenden statistischen Schwankun-
gen ausreichend bzw. »zur sicheren Seite« beriicksichtigt.

Dabei wird davon ausgegangen, dass alle geplanten Wohnbauflachen, unabhdngig des
Umsetzungshorizonts, realisiert werden. Im Rahmen der Interpretation der Ergebnisse ist also
zu beachten, dass der Leistungsfahigkeitsbetrachtung eine verkehrstechnisch ungiinstige
Verkehrssituation zugrunde gelegt wird.

3. Untersuchungsschritt | Ermittlung der Kapazititsreserven

Im dritten Untersuchungsschritt wird die zu erwartende Leistungsfahigkeit der relevanten
Knotenpunkte ermittelt. Es wird untersucht, inwiefern der bestehende Verkehrsablauf beein-
flusst wird und insbesondere, ob die bestehenden Verkehrsanlagen noch liber Kapazitatsreserven
verfligen. Ziel ist es zu priifen, ob unter Berlicksichtigung des zusatzlich angesetzten Verkehrs
ein stabiler Verkehrsablauf an den zu betrachtenden Knotenpunkten nach standardisierten
Qualitatsmerkmalen gewdahrleistet werden kann. Im Falle maBgeblicher Einschrankungen wer-
den im Anschluss dementsprechend Empfehlungen bzw. Losungsansdtze zur Verbesserung der
Verkehrsabwicklung abgeleitet.

Mit Berlicksichtigung der gewonnenen Ergebnisse wird im Anschluss daran uberprift, inwie-
weit durch das zusatzliche Verkehrsaufkommen der Wohnbauflachen das Erfordernis fir eine
Trassenfreihaltung fiir eine StadtstraBe zwischen dem Knotenpunkt Hohensteiner Chaussee [ Am
Flugplatz und der Ernst-Thalmann-Stra3e in Hohe GoethestraBe gemal Flachennutzungsplan
(Stand: 11.2005) besteht.

1 Eswird auf die Berlicksichtigung der StraBenverkehrsprognose des Landes Brandenburg fiir das Jahr 2025 verzichtet. Die Begriindung liegt darin,
dass die Berechnungen fiir die Prognose mittlerweile 8 Jahre (bezogen auf den redaktionellen Stand) zuriickliegt. Die zugrunde gelegten Daten
(Bevélkerung, Verkehrsdaten usw.) beziehen sich zum Teil auf das Jahr 2006. Es ist auch zu beachten, dass in dem Umlegungsmodell Stadte mit
nur einem »Verkehrsbezirk« berilicksichtigt sind. Die innerstadtischen Verkehrsstrome werden demnach im Modell nicht vollstdndig abgebildet. Die
Verkehrsprognose dient ausschlieBlich fiir die Darstellung der Verkehrsentwicklung auf dem ilbergeordneten StraBennetz (mit vorwiegend regio-
naler Verbindungsfunktion). Dementsprechend ist - gemaB dem Runderlass des Ministeriums fiir Infrastruktur und Landwirtschaft vom 01.06.2011
(Abschnitt Projektprognose) - die Anwendbarkeit der Prognose hier nicht anwendbar.

Aufgabenstellung und Methodik | 2
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Aufbereitung und Darstellung der Untersuchungsergebnisse

Wegen der Vielzahl an zu betrachtenden Knotenpunkten ist das ermittelte Verkehrsmengengeriist
vergleichsweise komplex. Zur Wahrung der Lesbarkeit sind in dem beiliegenden Anlagenband die
(Teil-)Ergebnisse detailliert in grafischer und/oder tabellarischer Form aufbereitet. Die eigentliche
Erlduterung und Interpretation der wesentlichen Untersuchungsergebnisse erfolgt im hier vorlie-
genden Teil der Dokumentation. Es wird an entsprechender Stelle auf den jeweiligen Abschnitt
der Ergebnisdokumentation verwiesen, um die hier aufgefiihrten Erlduterungen nachvollziehen zu
kdnnen.

Hinweis zur Methodik

In der urspriinglichen Verkehrsuntersuchung (Arbeitsstand mit Stand vom 11.09.2017) wurden -
nach Abstimmung mit der Stadtverwaltung - zunachst neun Knotenpunkte des innerstddtischen
StraBennetzes beriicksichtigt. Im Zuge der verwaltungsinternen Priifung ist eine Erweiterung der
zu untersuchenden Knotenpunkte auf insgesamt 15 Knotenpunkte beschlossen worden.

Durch die Erhdhung der zu untersuchenden Knotenpunkte resultiert auch eine zu-
nehmende Komplexitat bzgl. des zu ermittelnden Verkehrsmengengerists - insbe-
sondere der raumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs auf die vorhandenen
Knotenpunkte. Mit Blick auf ein nachvollziehbares Verkehrsmengengeriist (Ergeb-
nis der Uberlagerung des bestehenden und zusatzlichen Verkehrs) ist in der Un-
tersuchung bewusst ein vereinfachtes Verfahren ("Maximalansatz« mit pauschalen
Ansitzen) gewéhlt worden. Die Methodik gendigt fiir die Beantwortung der Frage-
stellung »Wie viel Kapazitatsreserven sind noch vorhanden?«.

Wie bereits erwahntliegt der Schwerpunkt der Untersuchung auf den motorisierten StraBenverkehr.
Darum sei erganzend darauf hingewiesen, dass - trotz der Komplexitat - diese Untersuchung
(noch) keine umfingliche Untersuchung im Sinne eines Verkehrsentwicklungsplans darstellt.
Allerdings konnen die Ergebnisse als Bestandteil fiir die Darstellung eines ggf. angestrebten kiinf-
tigen Verkehrsangebotes (als Ergebnis raum- und verkehrsplanerischer Untersuchungen) verwen-
det werden.

Aufgabenstellung und Methodik | 3
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2 Analyse der bestehenden Verkehrssituation

Im folgenden Kapitel werden die rdumliche Lage des Untersuchungsgebiets und die aktuelle
Verkehrssituation kurz dargestellt.

2.1 Beschreibung des Untersuchungsgebiets

Die Untersuchung erfolgt fiir das HauptstraBennetz und maBBgebende Knotenpunkte im Stadtgebiet
Strausberg. In der nachfolgenden Abbildung 2-1 ist die Lage des Untersuchungsgebiets und die be-
ricksichtigten 26 Wohnbauflachen jeweils dargestellt. Abgebildet sind hierbei die Wohnbauflachen
innerhalb des Stadtgebiets bzw. in Stadtzentrumsnéhe.

Y

vV N\ - -
ol

e
e

/

Grenze
Untersuchungsgebiet

€ Bauvorhaben Stufe 1 (bis 2018)
° Bauvorhaben Stufe 2 (bis 2022)

° Bauvorhaben Stufe 3 (bis 2027)

Kartengrundlage | Openstreetmap, © Openstreetmap Mitwirkende

Abbildung 2-1 Lage des Untersuchungsgebiets und der Wohnbauflachen

Die Wohnbaufldchen mit den Nummern 6, 12, 23, 24 und 25 befinden sich auBerhalb bzw. siid-
lich des Stadtgebiets bzw. Stadtzentrums und werden demzufolge nur einen geringeren Einfluss
auf die Knotenpunkte der Innenstadt haben. Der Umgang mit dem verminderten Einfluss wird im
Zusammenhang mit der Aufkommensermittlung (Kapitel 3.3) niher erldutert. Im Kapitel 1 des
Anlagenbands ist die Lage der Wohnbauflachen und der zu untersuchenden Knotenpunkte gra-
fisch im groBeren MafBstab abgebildet.
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In Abstimmung mit der Stadtverwaltung Strausberg wurden 15 Knotenpunkte fiir die
Untersuchung festgelegt. Die Knotenpunkte sind zum einen - aufgrund ihrer Ndhe zu den je-
weiligen Bauvorhaben - maBgebend fiir die ErschlieBung bzw. flir den Anschluss an das inner-
stadtische StraBennetz. Zum anderen stellen sie generell wichtige Knoten im innerstadtischen
StralBennetz dar, weil sie Bestandteil der wesentlichen Verkehrsrouten im Stadtgebiet sind. In der
nachfolgenden Tabelle 1 sind die untersuchten Knotenpunkte bzw. die sich jeweils kreuzenden
StraBen aufgefiihrt. Die Knotenpunktnummer wird lediglich im Rahmen der Untersuchung bzw.
Dokumentation verwendet, um die Zuordnung und die Lesbarkeit zu erleichtern.

Tabelle 1 Untersuchte Knotenpunkte

Knotenpunkt  Knotenpunktbezeichnung

Nr. iibergeordnete StraBe / untergeordnete StraBe

1 Wriezener Str. - Protzeler Ch. [ Gielsdorfer Ch. - Philipp-Miiller-Str.
2 Ernst-Thalmann-Str. - Berliner Str. [ Altlandsberger Ch.

3 Garzauer Ch. [ Am Wildchen

4 Hohensteiner Ch. [ Am Flugplatz

5 Hohensteiner Ch. [ Miihlenweg

6 Hohensteiner Ch. [ Garzauer Ch. - Otto-Grotewohl-Ring

7 Hegermiihlenstr. / Rehfelder Str.

8 Wriezener Str. [ Ringstr.

9 Protzeler Ch. / Am Flugplatz

10 Miincheberger Str. - Hohensteiner Ch. [ Philipp-Mller-Str. - Joseph-Zettler-Ring
1 Miincheberger Str. [ An der Stadtmauer

12 Wallstr. - An der Stadtmauer [ Hegermiihlenstr.

13 August-Bebel-Str. - GroBe StraBe [ Wallstr. - Karl-Liebknecht-Str.
14 GroBe StraBe - Wriezener Str. [ An der Stadtmauer

15 Berliner Str. - August-Bebel-Str. [ Elisabethstr. [ Friedrich-Ebert-Str.
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2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

Wie bereits erwahnt, liegt der Schwerpunkt der Untersuchung auf dem motorisierten Individualverkehr
bzw. Kraftfahrzeugverkehr. Es wird darauf hingewiesen, dass mit fortschreitender Planung auch die
Anforderungen und Belange des Umweltverbunds (FuB- und Radverkehr, OPNV) zu beriicksichtigen
sind. Erganzend werden deshalb wesentliche Merkmale der vorhandenen OPNV-Haltestellen aufge-
fihrt.

Die Stadt Strausberg wird durch die S-Bahnlinie 5 (im 20 Minuten-Takt zur Tageszeit) mit direkter
Verbindung nach Berlin sowie durch die Buslinien 885, 923, 926, 927, 928, 934, 937, 946, 947 und
955 und die StraBenbahnlinie 89 erschlossen. Die Taktung der Linien ist unregelmaBig, wobei ein
hochstens stiindlicher Takt in der Hauptverkehrszeit bedient wird. Darliber hinaus gibt es die saisonale
Fahrverbindung 39 flir FuBganger und Radfahrer, die den Straussee von Osten nach Westen von Marz
bis Oktober tdglich und tagsiber im 30-Minuten-Takt Uberquert. In den Wintermonaten gibt es eine
eingeschrankte Bedienung am Wochenende.

In der nachfolgenden Abbildung2-2 ist das OPNV-Angebot im Untersuchungsgebiet darge-
stellt. Neben den Bus- und Bahnlinien und Haltestellen sind hierin die fuBlaufig erreichbaren
Haltestelleneinzugsbereiche dargestellt. Hierbei wird fiir Bushaltestellen ein Radius von 500 m und
fiir die S-Bahnhofe von rund 800 m angesetzt.? Es zeigt sich, dass der GroBteil des Stadtgebiets und
vor allem die Wohngebiete entlang der HauptstraBen gut durch den OPNV abgedeckt sind. Die Gebiete
ostlich und westlich der Hegermiihlenstra3e sowie die potenziellen Erweiterungsflachen entlang der
StraBBe Am Flugplatz sind nicht vollstandig fuBlaufig erschlossen. Hingegen kénnen sie mit dem Fahrrad
gut erreicht werden. In der danach folgenden Abbildung 2-3 ist der Einzugsradius der Haltestellen
fiir den Radverkehr dargestellt. Es wird dabei ein Radius von 3.000 m angesetzt, der nach aktuellen
Erkenntnissen die durchschnittliche Strecke widerspiegelt, die mit einer Rad-Fahrt zuriickgelegt wird.?

2 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrsa.). Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs. Forschungsprojekt des Forschungsprogramms Stadtverkehr (FoPS) FA-Nr. 70.837/2009 im Auftrag des Bundesministeriums
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung | FGSV-Verlag | KéIn | 2010.

3 TECHNISCHE UNIVERSITAT DRESDEN (Hrsg.) | Forschungsprojekt »Mobilitdt in Stadten - StV 2013« | Dresden | 2015.
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2.3  ErschlieBung durch den motorisierten Individualverkehr

Das Untersuchungsgebiet wird primar lber zwei »VVerkehrsachsen« erschlossen, die entsprechend
der Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)* sowohl eine ErschlieBungsfunktion fiir die
anliegende Bebauung als auch eine Verbindungsfunktion zum libergeordneten StraBennetz erfiil-
len.

So verlduft eine groBraumige Verbindung uber die Ernst-Thalmann-StraBBe - Berliner StraBe -
August-Bebel-StraBe und An der Stadtmauer. Daran schlieBen sowohl die Philipp-Miiller-Stral3e
als auch die Hohensteiner Chaussee an, welche im weiteren Verlauf in die LandesstralBe L 34
tibergeht. An die Philipp-Miiller-StraBe schlieBt in Richtung Norden die Protzeler Chaussee an,
die einen Teilabschnitt der LandesstraBe L 33 bildet und ebenso eine groBraumige Verbindung
innerhalb des Stadtgebiets einnimmt.

Der Anschluss lber das regionale StraBennetz erfolgt im Norden des Stadtgebiets zum einen
tiber die Protzeler Chaussee (Richtung Protzel bzw. BundesstraBe B 168) und zum anderen lber
die Gielsdorfer Chaussee und die daran anschlieBende UmgehungsstraBBe (Richtung Petershagen-
Eggersdorf bzw. L 33 und B 1). Im Osten erfolgt der Anschluss liber die Hohensteiner Chaussee zur
L 34 bzw. B 168. Im Siuiden erfolgt die Anbindung im Wesentlichen liber die Berliner Strae und
die daran anschlieBende UmgehungsstraBe (Richtung Petershagen-Eggersdorf bzw. L 33 und B 1)
sowie lber die Ernst-Thdlmann-StraBe (Richtung Petershagen-Eggersdorf bzw. Herzfelde, L 23
und B 1).

Durch die geplante Entwicklung mehrerer Bauvorhaben dstlich des Untersuchungsgebiets kdnnte
die StraBe Am Flugplatz in der Funktion als SammelstraBe zunehmend an Bedeutung gewinnen.

4 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Richtlinien fr integrierte Netzgestaltung (RIN) | FGSV-
Verlag | KéIn | 2008.
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2.4  Ergebnis der Verkehrserhebung

Zur Ermittlung der bestehenden Verkehrsstarken wurden mehrere Verkehrserhebungen durchge-
fiihrt. Der Verkehr an den Knotenpunkten 1 bis 9 ist im Juni 2017 (Dienstag, den 13.06.2017 und
Donnerstag, den 15.06.2017 sowie Donnerstag, den 29.06.2017) erfasst worden. Die Knotenpunkte
10 bis 15 sind im Januar 2018 (Dienstag 23.01.2018) gezahlt worden. Der Z&hlzeitraum umfasst
dabei den allgemein Ublichen Tageszeitraum zwischen 06:00 bis 19:00 Uhr. Fiir die Ermittlung
des Tagesverkehrs wurden zusadtzlich 24 h-Zdhlungen an maBgebenden Querschnitten der
Knotenpunktarme durchgefiihrt. Dabei wurden Pkw (Krad, Pkw, Lfw < 3,5 t), Lkw (Kfz > 3,5 t),
Busse und Radfahrer auf der Fahrbahn sowie teilweise FuBganger und Radfahrer entlang der
Furten erfasst.

Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Riickschliisse auf die tageszeitliche und rdumliche
Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der Zdhlungen sind im beiliegenden
Anlagenband - fiir die Querschnitte in Kapitel 2 und jeweils nach Knotenpunkt sortiert in Kapitel 5
bis 19 - tabellarisch und grafisch aufbereitet. Nachfolgend werden die wesentlichen Ergebnisse der
Verkehrserhebung erlautert, die u. a. als Grundlage fiir die spatere Leistungsfahigkeitsuntersuchung
dienen.

Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen

In den beiden nachfolgenden Tabelle 2 und 3 ist der ermittelte durchschnittliche werktdgliche
Verkehr (DTV, ) fiir maBgebende StraBenabschnitte im Untersuchungsgebiet dargestellt.

Tabelle 2 Werktégliches Tagesverkehrsaufkommen auf ausgewéhlten StraBenabschnitten (1)

Werktdgliches

StraBenabschnitt Verkehrsaufkommen Schwerve{;ﬁhrsanteil
[Kfz/24 h]
HegermiihlenstraBe 3.200 ~2
Garzauer Chaussee 4.000 ~3
An der Stadtmauer (Nord) 4.600 ~ 2
ElisabethstraBe 4.700 ~2
Hohensteiner Chaussee (Ost) 5.200 ~3
Am Flugplatz (Stid) 5.600 ~3
Am Flugplatz (Nord) 6.500 ~7
Wriezener StraBe 6.700 ~3
Hohensteiner Chaussee (Mitte) 7.100 ~3
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Werktégliches

Schwerverkehrsanteil

StraBenabschnitt Verkehrsaufkommen %]

[Kfz/24 h]

Philipp-Miller-StraBe 7.800 ~3

Tabelle 3 Werktigliches Tagesverkehrsaufkommen auf ausgewéhlten StraBenabschnitten (1)

Werktagliches

StraBenabschnitt Verkehrsaufkommen Sc“‘”e"’e[;ﬁh“a"te"
[Kfz/24 h]
Altlandsberger Chaussee 10.500 ~2
Hohensteiner Chaussee (West) 10.700 ~3
WallstraBe 12.500 ~ 4
Miincheberger Stral3e 13.100 ~ 2
Gielsdorfer Chaussee 13.900 ~ 4
Protzeler Chaussee 14.400 ~3
An der Stadtmauer (Siid) 15.900 ~3
Berliner StraBe 16.800 ~3

Die Tabelle zeigt, dass der DTV, auf den HauptverkehrsstraBen zwischen 4.000 Kfz/24 h und
17.000 Kfz/24 h liegt. Der Schwerverkehrsanteil liegt bei rund 2 % bis 7 %. Auf den StraBen
mit gleichzeitiger Verbindungsfunktion wird erwartungsgemal das héchste Verkehrsaufkommen
verzeichnet. Es zeigt sich auBerdem, dass im Wesentlichen die Knotenpunkte mit Anschluss an
das lbergeordnete StraBennetz sowie die Knotenpunkte in der Innenstadt, auf denen samtlicher
Verkehr gebiindelt wird, im Vergleich das hdochste Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet
bewiltigen. In Kapitel 2 des Anlagenbands sind Ubersichten mit dem zunichst gezidhlten

Tagesverkehrsaufkommensowie mitdem DTV, einschlieBlich ermitteltem Schwerverkehrsverkehrs,

Ws'!
grafisch dargestellt. Dariiber hinaus sind dort die Hochrechnungsergebnisse fiir den DTV, . und fiir
den durchschnittlichen téglichen Verkehr (DTV) fiir die einzelnen StraBenabschnitte tabellarisch

hinterlegt.

Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde

Im Hinblick auf die spdtere Leistungsfahigkeitsabschatzung ist die Ermittlung des
Verkehrsaufkommens fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte
»Spitzenstunde«) erforderlich.
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Die Analyse der Verkehrszahlung ergab, dass je nach raumlicher Lage des Knotenpunkts die
Spitzenstunde zeitlich geringfiigig variieren kann. Die Spitzenstunde am Vormittag liegt im
Wesentlichen zwischen 07:00 und 08:00 Uhr und am Nachmittag zwischen 15:00 und 16:00 Uhr
bzw. 16:00 und 17:00 Uhr. Fiir die anschlieBende Untersuchung der Leistungsfahigkeit bzw. der
Kapazitatsreserven wird die jeweils hochste Verkehrsbelastung zugrunde gelegt.

In der folgenden Tabelle 4 (bzw. im Kapitel 2 des Anlagenbands) ist die Knotenpunktbelastung
(Summe aller Zufahrten, gerundete Werte) jeweils fiir die Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag
dargestellt.

Tabelle 4 Bestehendes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden

Nr.  Bezeichnung Spitzensturezizz;:]u Vormittag Spitzenstun?lgf:/r:l‘]Nachmittag
T
9 Z;llztr;;:ilgir:rgitr. - Berliner Str. / 1.300 1.800
3 Garzauer Ch. [ Am Wildchen 390 380
4 Hohensteiner Ch. / Am Flugplatz 740 860
5 Hohensteiner Ch. | Miihlenweg 850 880
i
7 Hegermiihlenstr. / Rehfelder Str. 260 320
8  Wriezener Str. [ Ringstr. 570 630
9  Prétzeler Ch. [ Am Flugplatz 1.400 1.600
10 e M-St (- oseph-Zester-fing) = 11528
11 Miincheberger StraBe [ An der Stadtmauer 1.400 1.500
o s st
13 e (- Ko Lbhmechisr)
5 S eS|
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Es zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen an den Knotenpunkten entlang der groBraumigen
Verbindungsachsen in GréBenordnungen zwischen 1.100 Kfz/h und 1.900 Kfz/h in der Spitzenstunde
liegt. Die Verkehrsstarken an den Knoten mit untergeordneten NebenstraBBen liegen liberwiegend
unter 1.000 Kfz/h auf.

Des Weiteren bestatigt sich auch bei dieser Untersuchung, dass das Verkehrsaufkommen im
Allgemeinen in der Hauptverkehrszeit bzw. Spitzenstunde am Nachmittag etwas hdéher ausfallt
(rund 10 % bis 20 %), als am Vormittag. Der zeitliche Verlauf der Verkehrsstarke fallt dariiber hi-
naus zur Hauptverkehrszeit am Nachmittag »breiter« aus (liber Zeitintervall von 2 bis 3 Stunden),
wahrend am Vormittag eher von einer »Spitze« gesprochen werden kann. Es handelt sich dabei um

einen allgemein Ublichen Tagesverlauf in innerstadtischen StraBennetzen.
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3 Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall: »Alle
BaumaBnahmen«) erldutert. Es wird zundchst das durch die 26 geplanten Bauvorhaben zusatzlich
erzeugte Verkehrsaufkommen abgeschatzt und sowohl tageszeitlich als auch rdumlich verteilt.
AnschlieBend wird der zusatzliche Verkehr mit dem bestehenden Verkehr liberlagert.

3.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert im Wesentlichen
auf den methodischen Ansadtzen der Hinweise zur Schdtzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen®. Des Weiteren werden vorliegende Kennwerte zum Mobiltdts- bzw. Verkehrsverhalten
zur Auftkommensabschdtzung 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 Nutzungsfunktionen
(Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter, hier vor allem unter
Berlicksichtigung der Anzahl der geplanten Wohneinheiten, der Wegehaufigkeit, dem durch-
schnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrad und dem Pkw-Nutzungsgrad (bzw. MIV-Anteil) wird das
Aufkommen fiir den Bewohner-, den Besucher- und den Wirtschaftsverkehr ermittelt.

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 konnen.

AnschlieBend wird im dritten Schritt eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umliegenden

StraBBenraum vorgenommen.

Hinweis: Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass sich das ermittelte zusatz-
liche Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert
zu verstehen ist. »Grundsatzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine Zufalls-
groBe, die eine natiirliche Schwankungsbreite [aufgrund des allgemein (iblichen
Tages- und Wochengeschehens] aufweist.«®

5  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen | FGSV-Verlag | KéIn | 2006.

6 ebd.
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3.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Die Aufkommensermittlung beruht auf den Angaben zu den geplanten Bauvorhaben, die die
Planung von 3.479 (also rund 3.500) Wohneinheiten vorsehen, welche Giber das gesamte Stadtgebiet
verteilt sind. Dariiber hinaus sind flr die Bauvorhaben verschiedene Realisierungszeitraume
vorgesehen, die sich zwischen einem Jahr und zehn Jahren bewegen. Nach Kenntnisstand der
Stadtplanung befinden sich etwa 10 % der Bauvorhaben bereits in angelaufenen bzw. absehbaren
Umsetzungsphasen mit einem Umsetzungshorizont bis 2018 (im Folgenden als »Stufe 1« bezeich-
net). Fiir rund 10 % liegt nach Einschitzung der Stadt der Umsetzungshorizont im Bereich des
Jahres 2022 (»Stufe 2«) und fiir rund 80 % der Vorhaben wird eine Umsetzung spatestens zum
Jahr 2027 vorgesehen (»Stufe 3«).” Sofern im Folgenden der Begriff »Planfall« verwendet wird, so
ist - sofern nicht anders angegeben - die »Realisierung aller Bauvorhaben« gemeint.

Fiir die Aufkommensermittlung werden neben den Angaben der Stadtplanung zur durchschnittli-
chen Wohnnutzungsdichte der aktuell vorliegende Mobilitatssteckbrief fiir Berlin - AuBere Stadt
(Wohnbevalkerung)® zugrunde gelegt. Es wird - unter Beriicksichtigung der rdumlichen Nihe,
den Kenntnissen zum Verkehrsverhalten (Stichwort: Pendlerverkehr, vom Berufsalltag geprigtes
Verkehrsgeschehen) und zum Bevélkerungszuzug im Berliner Umland - davon ausgegangen, dass
mit diesem Ansatz das Aufkommen sicher abgeleitet werden kann. Weitere Studien bestatigen die
getroffenen Annahmen zum Mobilitatsverhalten.®

Entsprechend wird zunéchstvon einem Bewohneraufkommen von 2,3 Personen je Wohneinheit (WE)
ausgegangen. Das entspricht bei der Realisierung aller rund 3.500 Wohneinheiten (Stufe 3) einer
Bewohnerzahl von:

= 3.500 WE x 2,3 Bewohner/WE = 8.050 ~ 8.000 Bewohner.

Nachfolgend wird die Aufkommensermittiung beispielhaft fiirdie hiermaBgebenden Nutzergruppen
durchgefiihrt. Im beiliegenden Anlagenband erfolgt in Kapitel 3 eine detaillierte, tabellarische
Darstellung der Berechnungsschritte sowie die Darstellung der (Zwischen-)Ergebnisse fiir die je-
weiligen einzelnen Bauvorhaben. AuBerdem werden die maB3geblich vom zusatzlichen Verkehr
betroffenen Knotenpunkte benannt sowie die sich daraus resultierende Verkehrszunahme darge-
stellt.

7 STADTVERWALTUNG STRAUSBERG | Ubersicht der Wohnbaupotentiale in Strausberg | Stand: 06.2016.
8  TECHNISCHE UNIVERSITAT DRESDEN (Hrsg.) | Forschungsprojekt »Mobilitét in Stidten - StV 2013« | Dresden | 2015.

9  BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR (Hrsg.) | Deutsches Mobilitdtspanel (MOP) - Wissenschaftliche Begleitung
und Auswertungen Bericht 2015/2016: Alltagsmobilitit und Fahrleistung | Karlsruhe | Stand: 23.12.2016.
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Aufkommen im Bewohnerverkehr

Fiir die Abschatzungen des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fiir die Bewohner ist der Modal
Split, d. h. die tégliche Verkehrsmittelwahl von priméarer Bedeutung. Es wird in dieser Untersuchung
davon ausgegangen, dass der Anteil des motorisierten Individualverkehrs bei rund 40 % liegt.
Weiterhin wird angenommen, dass jeder Bewohner durchschnittlich 3,4 Wege am Tag zuriicklegt
und der Kfz-Besetzungsgrad dabei 1,3 Personen je Fahrzeug betrdgt. Es ergibt sich somit ein
Verkehrsaufkommen von:

= 8.000 Bewohner x 3,4 Wege/Bewohner x 0,4 Kfz-Fahrten/Weg + 13 =
8.369 ~ 8.400 Kfz-Fahrten/Tag"

Demnach wird fiir den Bewohnerverkehr ein durchschnittliches Verkehrsaufkommen von 8.400 Kfz-
Fahrten am (Werk-)Tag angesetzt.

Aufkommen im Besucherverkehr

Zur Ermittlung des Besucheraufkommens wird pauschal von einem Besucher pro 5 Bewohner
ausgegangen. AuBerdem wird fiir die Besucher das gleiche Mobilitdtsmuster wie fiir die Bewohner
angesetzt. Es wird jedoch angenommen, dass jeder Besucher nur 2 Wege (jeweils einen Hin- und
Riickweg) zuriicklegt. Damit ergibt sich folgender Rechenweq:

= 0,2 Besucherx8.000 Bewohnerx 2 Wege/Besucher x 0,4 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 =
985 ~ 1.000 Kfz-Fahrten/Tag

Demnach wird ein durchschnittliches Verkehrsaufkommen von 1.000 Kfz-Fahrten am Tag im
Besucherverkehr angesetzt.

Aufkommen im Wirtschaftsverkehr

Fiir den Wirtschaftsverkehr werden durchschnittlich ein Zehntel der Wohneinheiten an Kfz-
Fahrten pro Tag angenommen. Dieser Wert beriicksichtigt Fahrten durch Abfallentsorgung,
durch Kurier-, Express-, Liefer- und Paketdienste, durch ambulante Pflegedienste sowie durch
Handwerker. Dabei gilt es zu beachten, dass die umliegende Wohnbebauung bereits durch
Wirtschaftsfahrten wie Millabfuhr oder Postzustellung bedient wird. Es ist anzunehmen, dass
durch die Umsetzung des Bauvorhabens lediglich die entsprechenden Routen erweitert werden.

10 Eine Kfz-Fahrt bezieht sich entweder auf eine Hinfahrt (Zielverkehr) oder auf eine Riickfahrt (Quellverkehr) eines Fahrzeugs. Unter Beriicksichtigung
der tblichen Nutzung kann angenommen werden, dass ein Fahrzeug (bzw. ein Nutzer) im Allgemeinen morgens eine Ausfahrt (von der Wohnung
weg, z.B. zur Arbeit) und eine Riickfahrt (zur Wohnung hin) und damit mindestens zwei Fahrten zuriicklegt. Die Einheit dient zunichst der
Verdeutlichung des Quell- und Zielverkehrsaufkommens.
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Damit ist ein Teil des Wirtschaftsverkehrs bereits im Bestand vorhanden. Es ergibt sich somit ein
Aufkommen im Wirtschaftsverkehr von:

= 0,1 x3.500 WE x 2 Wege = 348 ~ 350 Kfz-Fahrten/Tag

Insgesamt wird von durchschnittlich 350 Kfz-Fahrten/24 h im Wirtschaftsverkehr ausgegangen.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass der Anteil des Schwerlastverkehrs, also Fahrzeugen mit einem
zuldssigen Gesamtgewicht von lber 7,5 t, minimal sein wird. Der maB3gebende Anteil setzt sich im

Allgemeinen aus Pkw und Kleintransportern zusammen.

Gesamtes zusatzliches Verkehrsaufkommen

In der nachfolgenden Tabelle 5 ist das Ergebnis der Aufkommensermittlung (gerundete Werte)
fir die einzelnen Umsetzungsstufen aufgelistet. Die vollstandige Berechnung ist in Kapitel 3,
Anlage 3.1 des Anlagenbands enthalten.

Tabelle 5 Ergebnis der Aufkommensermittiung
e Ckean i Summe
Stufe 1 (bis 2018) 640 80 25 750
Stufe 2 (bis 2022) 860 100 35 1.000
Stufe 3 (bis 2027) 6.900 810 290 8.000
Gesamt 8.400 1.000 350 9.800

Fiir den Fall der vollstandigen Realisierung aller Bauvorhaben wird in dieser Untersuchung ein
Aufkommen von rund 9.800 Kfz-Fahrten pro Tag unterstellt. Hiervon werden rund 750 Kfz-
Fahrten am Tag den Bauvorhaben der 1. Stufe, d. h. der Bauvorhaben, deren Umsetzung be-
reits angelaufen ist bzw. absehbar ist, angesetzt. Etwa 1.000 Kfz-Fahrten am Tag werden fiir die
Realisierung der 2. Stufe und 8.000 Kfz-Fahrten am Tag den Wohnbaupotenzialen in Stufe 3, also
mit Umsetzungshorizont bis zum Jahr 2027, angesetzt. Es zeigt sich, dass der Bewohnerverkehr mit
rund 86 % den maBgebenden Anteil am zusatzlichen Verkehr haben werden. Der Besucherverkehr
und insbesondere der Wirtschaftsverkehr werden keinen (oder nur sehr geringen) Einfluss auf den
Verkehrsablauf im anliegenden StraBennetz haben.

Des Weiteren ist zu beachten, dass die Abschdtzung auf Basis von Kennwerten zum heutigen
Verkehrsverhalten bzw. zur heutigen Mobilitatsstruktur erfolgt. In diesem Zusammenhang sind
also - insbesondere flir den langjahrigen Prognosehorizont - Schwankungen zu beriicksichtigen.
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Bei der Interpretation der Werte ist also zu beriicksichtigen, dass eine exakte Abbildung der
Realitat nicht mdglich ist. Das bedeutet auch, dass durch ,Monitoring” - also regelmaBige
Bestandsaufnahmen - die Entwicklung des Verkehrsgeschehens und somit die Giiltigkeit der hier
getroffenen Annahmen Uberpriift werden sollten.

3.3  \Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

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 ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die Ermittlung des
hochsten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde ab.

Anhand der Angaben zum Mobilitdtsverhalten und mit Blick auf eigene vergleichbare
Verkehrserhebungen kann gezeigt werden, dass an Werktagen (hier: Montag bis Freitag) das
Aufkommen des Bewohner- (bzw. Beschiftigten-), des Besucher- und des Wirtschaftsverkehrs in
den Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag normalerweise stark differenziert zu betrachten ist.
Dabei ist zudem zwischen dem Zielverkehr (in die Wohngebiete einfahrend) und dem Quellverkehr
(aus den Wohngebieten ausfahrend) zu unterscheiden.

Dies bedeutet, dass der Bewohnerverkehr und teilweise auch der Besucherverkehr vor allem durch
den Berufsalltag gepragt sein wird. Am friihen Vormittag (06:00 bis 08:00 Uhr) wird dementspre-
chend ein vergleichsweise hoher Quellverkehr (Fahrt zur Arbeit) und am Nachmittag (15:00 bis
18:00 Uhr) ein hoher Zielverkehr (Fahrt nach Hause) zu verzeichnen sein. Der Wirtschaftsverkehr
kann wiederum am friihen Vormittag (Ver- und Entsorgung, Handwerksdienste), aber auch am
Nachmittag (insbesondere Post- und Paketzustelldienste) auftreten.

Um den zusatzlichen Verkehr in der Spitzenstunde zu ermitteln, wurde ein vereinfachter, pauscha-
ler Ansatz getroffen. Hierbei wurde der allgemein libliche (prozentuale) Anteil der Spitzenstunde,
am Tagesverkehrsaufkommen angesetzt. Der Anteil leitet sich dabei von der allgemein ubli-
chen Tagesganglinie des Bewohnerverkehrs ab. Das heil3t, dass fir alle Nutzergruppen der-
selbe Spitzenstundenanteil gewahlt wurde, wenn auch strenggenommen der Besucher- und
Wirtschaftsverkehr nicht maBgebend sind bzw. ein eher gleichmaBig verteilten Tagesgang haben.
Dieser Ansatz erfolgt im Sinne des »Maximalansatzes« und ist mit Bezug auf den teilweise weit
voraus liegenden Prognosehorizont (siehe Stufe 3), den eigentlichen Untersuchungsschwerpunkt
(Abschatzung der Kapazitatsreserven im innerstadtischen StraBennetz) und auch hinsichtlich der
Nachvollziehbarkeit des umfangreichen Verkehrsmengengeriists sinnvoll.
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Im Folgenden wird beispielhaft das Verkehrsauftkommen fiir die Spitzenstunde am Vormittag und
am Nachmittag berechnet. Die vollstdndige Berechnung der Spitzenstundenanteile in Abhdngigkeit
der Wohnbauvorhaben ist im beiliegenden Anlagenband unter Kapitel 3.1 dargestellt.

Zunachst wird festgelegt, dass sich die oben ermittelten Kfz-Fahrten am Tag zu gleichen Teilen in
Quell- und Zielverkehr aufteilen. Das heil3t, dass vereinfacht davon ausgegangen wird, dass alle
(Pkw-nutzenden) Bewohner das jeweilige Grundstiick am Vormittag verlassen und am Nachmittag
(stets) wieder zurilickkehren. Damit ergeben sich also bei rund 9.800 Kfz-Fahrten/24 h jeweils rund
4.900 Kfz-Fahrten/24 h im Quell- und Zielverkehr. Am Vormittag werden in der maBgebenden
Spitzenstunde - im Zeitraum zwischen 07:00 und 08:00 Uhr - mehr als ein Drittel (35 %)™ aller
Quell-Fahrten generiert. In der Spitzenstunde am Nachmittag - im Zeitraum zwischen 16:00 und
17:00 Uhr - wird etwa ein Fiinftel (22 %) des Zielverkehrs eintreffen. Daraus ergibt sich rechne-
risch ein stiindliches Verkehrsaufkommen von jeweils:

» 4.900 Kfz-Fahrten/24 h x 35 % = 1.715 ~ 1.700 Kfz-Fahrten/h am Vormittag

* 4.900 Kfz-Fahrten/24 h x 22 % = 1.078 =~ 1.100 Kfz-Fahrten/h am Nachmittag

Demnach ergibt sich fiir die Spitzenstunde am Vormittag ein zusatzliches Verkehrsaufkommen
von insgesamt rund 1.700 Kfz-Fahrten/h und fiir die Spitzenstunde am Nachmittag ein zusatz-
liches Verkehrsaufkommen von 1.100 Kfz-Fahrten/h. Je nach Lage des Vorhabens werden die
Fahrzeugbewegungen dber die jeweils (unmittelbar) anliegenden Knotenpunkte zusatzlich zum
bestehenden Verkehr abgewickelt.

Raumliche Verteilung

Die rdumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich zum ei-
nen an der Lage des Vorhabens im anliegenden StraBennetzes und zum anderen an den gewon-
nenen Erkenntnissen der Bestandsanalyse bzw. der Verkehrszdhlung hinsichtlich maBgebender
Hauptverkehrsachsen bzw. »Hauptknotenc.

Es wird deutlich, dass der zusatzliche Verkehr liber mehrere, nacheinanderliegende
Knotenpunkte (theoretisch alle »Hauptknoten«) bewaltigt werden muss. Dennoch
ist zu beachten, dass eine raumliche Umlegung, insbesondere knotenstromfeine
Verteilung an allen Knotenpunkten, nicht méglich und hinsichtlich der Zielstellung
auch nicht notwendig ist. Durch den »Maximalansatz« wird jedoch sichergestellt,
dass die zahlreichen Szenarien der Verteilung in der Untersuchung beriicksichtigt
werden.

11 TECHNISCHE UNIVERSITAT DRESDEN (Hrsg.): Forschungsprojekt sMobilitét in Stédten - SrV 2013«| Tabelle 8.2 und 8.2.1 | Dresden | 2015.
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Nachfolgend wird der vereinfachte Ansatz zur raumlichen Verteilung kurz beschrieben. Das durch
ein Bauvorhaben zusdtzlich generierte Verkehrsaufkommen wird dabei auf die nachsten vier
Knotenpunkte bzw. auf insgesamt vier Knotenpunkte wie folgt verteilt:

= Zundchst werden die beiden nachstgelegenen, unmittelbar anliegenden
Knotenpunkte mit 100 %' des zusatzlichen Verkehrs nbelastets.

= Auf den ndchsten bzw. daran anschlieBenden Knotenpunkt werden 80 % des
zusatzlichen Verkehrs umgelegt.

= Auf den dann folgenden vierten Knotenpunkt werden 60 % des zusatzlichen
Verkehrs umgelegt.

Eine geringfiigig abweichender Ansatz wurde gewahlt,

= wenn mehrere, sehr nah beieinanderliegende Knotenpunkte durch ein
Bauvorhaben beeinflusst werden kdnnen (100 % des Verkehrs auf die ndchsten
drei Knotenpunkte und 80 % auf den vierten Knotenpunkt) oder,

= wenn ein Bauvorhaben genau zwischen vier Knotenpunkte liegt, so dass die
jeweils weiter entfernten Knotenpunkte beide mit 80 % belastet werden.

Die folgende Abbildung 3-1 zeigt beispielhaft die rdumliche Verteilung fiir das Bauvorhaben 4
(ErschlieBung iber die StraBe Am Flugplatz) nach dem o. g. Ansatz.

o Gielsdorfer Chaussee A
20

Q
Protzeler Chaussee

olo

S
S
~

Wriezener StraBe

* Am Flugplatz

S
Q
S

@ CHohensteiner Chaussee) 60 % @

Kartengrundlage | Openstreetmap, © Openstreetmap Mitwirkende

Abbildung 3-1 Beispiel: Prozentuale, rdumliche Verteilung des zusétzlichen Verkehrs von Bauvorhaben 4

12 Ausnahme bilden die Bauvorhaben mit den Nummer 6, 12, 24 und 25, deren Verkehrsaufkommen aufgrund deren Lage (auBerhalb des
Stadtzentrums) nur zu 50 % auf die untersuchten Knotenpunkte (in dem Fall: Knotenpunkt 2) umgelegt werden.
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In der nachfolgenden Tabelle 6 ist das Ergebnis der raumlichen Aufteilung und der daraus re-
sultierenden (theoretischen) Zunahme der Knotenpunktbelastung fiir den Planfall darge-
stellt. Die vollstandige Darstellung der Ergebnisse, die Ermittlung der prozentualen Zunahme
des Verkehrsaufkommens je Knotenpunkt sowie alle grafischen Darstellungen der rdumlichen
Verteilungen sind in den Kapiteln 3.2 bis 3.22 des Anlagenbands hinterlegt.

Tabelle 6 Zusétzliche Knotenpunktbelastung in der Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag

Spitzenstunde am Vormittag Spitzenstunde am Nachmittag
Knotenpunkt [Kfz/h] [Kfz/h]
1 Wriezener StraBe - Protzeler Chaussee / 140 90
GielsdorferChaussee - Philipp-Miiller-StraBe
Ernst-Thalmann-StraBe - Berliner StraBe /
2 Altlandsberger Chaussee 490 320
3 Garzauer Chaussee /[ Am Wildchen 80 50
4 Hohensteiner Chaussee [ Am Flugplatz 320 210
5 Hohensteiner Chaussee [ Mihlenweg 860 560
Hohensteiner Chaussee [ Garzauer Chaussee -
6 Otto-Grotewohl-Ring 510 340
7 HegermiihlenstraBe [ Rehfelder StraBe 70 50
8 Wriezener StraBe [ RingstraBe 120 80
9 Protzeler Chaussee /| Am Flugplatz 280 180
Miincheberger Str. - Hohensteiner Chaussee /
10 philipp-Miller-StraBe (- Joseph-Zettler-Ring) 520 340
1 Miincheberger StraBe [ An der Stadtmauer 450 300
19 Wallstrape - An der Stadtmauer / 190 190
HegermiihlenstraBe
13 August-Bebel-StraBe - GroBe StraBe / 130 90
WallstraBe (- Karl-Liebknecht-StraBe)
GroBe StraBe - Wriezener StraBBe /
14 An der Stadtmauer 120 80
Berliner StraBe - August-Bebel-Str. |
L2 ElisabethstraBBe - Friedrich-Ebert-Stral3e LY LAY
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Je nach Lage des Knotenpunkts ergibt sich nach dem o. g. (Maximal-)Ansatz, dass (theore-
tisch) 50 (hier: KP7 und KP 3) bis zu maximal 860 (hier: KP5) zusatzliche Kfz-Fahrten/h auf die
Knotenpunkte umgelegt werden. Vereinfacht dargestellt, wird angenommen, dass vereinzelt bis zu
6 zusatzliche Fahrzeuge pro Minute auftreten. Das gesamte Untersuchungsgebiet zusammenfas-
send betrachtend, wird fiir den Planfall eine Zunahme von durchschnittlich rund 200 bis 300 Kfz-

Fahrten/h pro Knotenpunkt fiir die Spitzenstunde angesetzt.

Es wird festgestellt, dass vor allem die Knoten KP 2, KP 5, KP 6, KP 10 und KP 11 einen we-
sentlichen Teil des zusatzlichen Verkehrs abwickeln werden. Durch die geplanten groB3flachigen
Vorhaben an der StralBe am Flugplatz wird ebenso am KP 4 ein vergleichsweise hohes zusatzliches
Aufkommen auftreten. Es ist dabei zu beriicksichtigen, dass in den lbrigen Tagesstunden der zu-

satzliche Verkehr wesentlich geringer sein wird.

3.4  Zukiinftiges Verkehrsaufkommen im Planfall (Stufe 1-3)

Nachfolgend wird das Verkehrsmengengerist fiir den Planfall ermittelt. Hierbei werden die
Verkehrsstarken der Spitzenstunde im Bestand mit der Spitzenstunde des zusatzlichen Verkehrs
tiberlagert (Analyse-Planfall). Grundlage hierfiir bilden also die Ergebnisse der durchgefiihrten
Verkehrserhebung (siehe Kapitel 2.4) sowie der Aufkommensermittlung (siehe Kapitel 3.3).

In den beiden nachfolgenden Tabelle 7 und 8 ist das Ergebnis der Uberlagerung (Summe al-
ler Zufahrten, gerundete Werte) und die daraus resultierende prozentuale Zunahme fiir die je-
weilige Spitzenstunde und fiir die untersuchten Knotenpunkte dargestellt. Das ermittelte
Verkehrsaufkommen berlicksichtigt hierbei den Fall, dass alle drei Stufen umgesetzt werden.
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Tabelle 7 Ermittlung der zukiinftigen Knotenpunktbelastung in der Spitzenstunde am Vormittag
Verkehr zusatzlicher Verkehr prozentuale
Knotenpunkt im Bestand Verkehr im Planfall Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] (%]
1 \(/i\?;ileszznr:ér?f::Eses;epiﬁsﬁiellii)rp?:/lauylIS:re-eS{raBe 1.700 140 1.840 +8%
) S sinrsesl
3 Garzauer Chaussee /| Am Wildchen 390 120 470 +21 %
4 Hohensteiner Chaussee /| Am Flugplatz 740 350 1.060 + 43 %
5 Hohensteiner Chaussee [ Miihlenweg 850 860 1.710 + 101%
6 Ot brstonio o | Garzauer Chiaussee - 1100 560 1.610 +46 %
7 HegermiihlenstraBe [ Rehfelder StraBe 260 30 330 + 27 %
8 Wriezener StraBe / RingstraBe 570 120 690 + 21 %
9 Prétzeler Chaussee / Am Flugplatz 1.400 280 1.680 + 20 %
0 M ontens wsl g
M Miincheberger StraBe / An der Stadtmauer 1.400 430 1.850 + 32 %
12 ey emauer ] 1.300 150 1.490 +150
B | Ry
14 Sroe Strable - Wriezener Strafe | 550 120 670 +22%
5 s mmmsbestl o
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Tabelle 8 Ermittlung der zukiinftigen Knotenpunktbelastung in der Spitzenstunde am Nachmittag
Verkehr zusatzlicher Verkehr prozentuale
Knotenpunkt im Bestand Verkehr im Planfall Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [%]
| s P tusel g 2
p TS Sersatel gy
3 Garzauer Chaussee /| Am Waldchen 380 80 460 + 13 %
4 Hohensteiner Chaussee | Am Flugplatz 860 220 1.080 +24 %
5 Hohensteiner Chaussee [ Miihlenweg 880 560 1.440 + 64 %
6 o ot esece | Garzauer Crausee - 1.200 360 1.560 +28 %
7 HegermiihlenstraBe [ Rehfelder StraBe 320 20 340 + 16 %
8 Wriezener StraBe / RingstraBe 630 80 710 + 13 %
9 Prétzeler Chaussee / Am Flugplatz 1.600 180 1.780 + 11 %
o Mmoo Gonel s a0
11 Miincheberger StraBe / An der Stadtmauer 1.500 280 1.780 + 20 %
12 ey e 1.200 100 1.300 +10 9%
1y e e oot st a0
14 Grobe StraBe - Wriezener Strafie 620 80 700 +1300
t5 B peeseasel g
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Unter Berlicksichtigung des o. g. Ansatz der Aufkommensermittlung und insbesondere der
Verkehrsverteilung liegt die Zunahme rechnerisch zwischen rund 10 % ( KP 1, KP 12, KP 13 und
KP 15), tiber etwa 40 % (KP 4, KP 6, KP 10) bis hin zu 100 % (KP 5). Jedoch ist dabei zu beachten,
dass das Verkehrsaufkommen an einigen Knotenpunkten wie beispielsweise am KP 4 und KP 5 im
Bestand sehr gering ist, sodass sich durch die Umsetzung aller Stufen (rechnerisch) hohe prozen-
tuale Zunahmen ergeben - das absolute Aufkommen jedoch immer noch niedrig ist.

Uber alle Knotenpunkte zusammenfassend betrachtet, ergibt sich fiir die Spitzenstunde am
Vormittag eine mittlere Zunahme von rund 31 %. Die mittlere Zunahme fiir die Spitzenstunde am
Nachmittag liegt bei rund 18 %.

Die resultierenden Knotenpunktbelastungen dienen als Bemessungsgrundlage fiir die anschlie-
Bende Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Ermittlung der verfligbaren Kapazitatsreserven im
innerstadtischen Stralennetz.

Ermittlung der zukinftigen Verkehrssituation | 24



Verkehrsuntersuchung
zu den Auswirkungen einer Erweiterung der Wohnbauflachen in der Stadt Strausberg

4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fiir die zu untersuchenden Knotenpunkte
ermittelt. Es wird gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung an den Knotenpunkten bzw.
»Hauptachsen« gewéahrleistet ist und insbesondere, inwiefern noch zusatzliche Kapazitatsreserven
zur Verfligung stehen.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht moglich
ist, muss zundchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfiigbare Kapazitit der ein-
zelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfiigbare Kapazitdt dem tatsdchlich ab-
zuwickelnden 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 allgemein anerkannten Regeln der Technik,
um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kénnen. Es handelt sich dabei um ein standardi-
siertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung der Leistungsfahigkeit.
Als wesentliche BewertungsgréBBe nach dem HBS werden die Kapazitatsreserve und die daraus
abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) eingeteilt. Sie beschreiben zusammenfassend die Qualitat des Verkehrsflusses aus Sicht des
Verkehrsteilnehmers.

Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualitatsstufen ist im Kapitel 4.1 und 4.2 des Anlagenbands
fiir einen nichtsignalisierten bzw. signalisierten Knotenpunkt aufgefiihrt. Unter Verwendung der
zuvor ermittelten Verkehrsbelastung (maBgebende Bemessungsstunde) werden die einzelnen
Zufahrtsstrome beziiglich der vorhandenen Kapazitdten an den einzelnen Knotenpunkten un-
tersucht. Die Verkehrsbelastung setzt sich dabei aus dem vorhandenen Verkehrsaufkommen im
Bestand und dem zuséatzlich erzeugten Verkehr der geplanten Wohnbauflachen zusammen und
wird getrennt fiir die Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag vorgenommen.

13 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrsg.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS) | FGSV-Verlag | KoIn | 2015.
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Die mittlere Wartezeit der Verkehrsteilnehmer im Kfz-Verkehr wird fiir unsignalisierte
Knotenpunkte anhand der Kapazitatsreserve eines Verkehrsstroms abgeleitet. Diese ergibt sich aus
der Differenzzwischen der Kapazitdt des Stroms, also der Verkehrsstéarke, die in dem Verkehrsstrom
unter den gegebenen Bedingungen in einer Stunde abgewickelt werden kann, und dem tatsach-
lich auftretenden Verkehrsaufkommen.

Fiir signalisierte Knotenpunkte ergibt sich die mittlere Wartezeit aus der Summe der sogenann-
ten Grundwartezeit und der Rickstauwartezeit. Die Grundwartezeit spiegelt die Wartezeit eines
Fahrzeugs in Hinsicht auf den Wechsel zwischen Sperr- und Freigabezeit eines Verkehrsstroms pro

Umlauf wieder.

Grenzen des Verfahrens

Es ist zu beachten, dass in dem HBS-Verfahren von einem stationdren Verkehrszustand
(mit Signalisierung in Festzeitsteuerung) ausgegangen wird, wobei »Spitzen« innerhalb der
Bemessungsstunde berlicksichtigt werden. In der Leistungsfahigkeitsanalyse findet eine sogenann-
te Einzelknotenbetrachtung statt, die evtl. Effekte wie beispielsweise durch eine Koordinierung
eines Verkehrsstroms an benachbarten lichtsignalgeregelten Knotenpunkten oder durch verkehr-
sabhdngige Steuerungsverfahren nicht oder nur unvollstindig bewerten kann. AuBBerdem stellen
die mittleren Wartezeiten Naherungswerte dar, sodass im realen Verkehrsablauf Abweichungen
vom errechneten Wert mdglich bzw. Schwankungen zu bericksichtigen sind.

Das Verfahren dient im vorliegenden Fall in erster Linie dazu, die jeweiligen kapa-
zitativen KenngroBen im Vorher-Nacher-Fall zu ermitteln und auf Grundlage der
Differenz eine Bewertung der verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen - insbe-
sondere inwiefern eine zusatzliche Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs zu
erwarten ist.

Hinweise zu den verkehrstechnischen Unterlagen der signalisierten Knotenpunkte

Es gilt zu beachten, dass an einigen der hier untersuchten signalisierten Knotenpunkten eine
verkehrsabhingige Steuerung (VA-Steuerung) vorliegt, die der Verldngerung der Freigabezeit
(»Griinzeitdehnung«) im Rahmen der Koordinierungsbedingungen sowie bei Anforderungen von
Freigabezeiten bei »besonderen« Verkehrssituationen (zum Beispiel bei »Anmeldung des OPNV«,
»Anforderung durch Blinde«, »Stauerkennunge).
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Hierzu zahlen die KP 2%, KP 6'S und KP 12'¢ (Ernst-Thdlmann-Str. - Berliner Str. / Altlandsberger
Ch.; Hohensteiner Ch. / Garzauer Ch. - Otto-Grotewohl-Ring; Wallstr. - An der Stadtmauer /
Hegermiihlenstr.)

Der Einfluss einer dynamischen Verkehrssteuerung ist allerdings mit dem standardisier-
ten Verfahren nach dem HBS nicht vollstandig bewertbar. Das HBS-Verfahren beruht auf der
Annahme eines statischen Verkehrszustands innerhalb der zugrunde gelegten Bemessungsstunde.
Zur Analyse des Verkehrsablaufs an den Knotenpunkten KP 2, KP 6 und KP 12 wird daher die in den
Signalprogrammen hinterlegte Festzeitsteuerung fir die Friih- und Spatspitze beriicksichtigt. Die
Festzeitsteuerung kommt dann zum Einsatz, wenn die verkehrsabhangige Steuerung, z B. durch
defekte Detektoren, nicht geschaltet werden kann.

Die KP 10 und KP 11 (Miincheberger Str. - Hohensteiner Ch. / Philipp-Miiller-Str. - Joseph-Zettler-
Ring und Miincheberger Str. / An der Stadtmauer) werden derzeit noch in Festzeit und koordiniert,
mit demselben Signalprogramm, gesteuert. Nach Fertigstellung des Knotenpunktumbaus unter
zusatzlicher Anbindung des Joseph-Zettler-Ringes an KP 10 werden beide Anlagen verkehrsab-
hingig geschaltet.'” In Festzeit wird der KP 15'® (Berliner Str. - August-Bebel-Str. / Elisabethstr. /
Friedrich-Ebert-Str) gesteuert. Lediglich im Fall »StraBenbahn« wird die Schaltung mittels
Detektoren angepasst.

14 Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg: Verkehrstechnische Unterlage fiir den Knotenpunkt L 23 - Ernst-Thilmann-StraBe - Berliner StraBe /
L 23 (Elefantenpfuhl) | Stand: 30.01.2009

15 0. A.: Programmbeschreibung der verkehrstechnischen Logik fir die Signalanlage Hohensteiner Chaussee [ Otto-Grothewohl-Ring |
Stand: 25.10.1993

16 Landkreis Markisch-Oderland, StraBenverkehrsamt: Verkehrsrechtliche Anordnung | Verkehrstechnische Unterlage fir den Knotenpunkt
WallstraBe [ HegermiihlenstraBe [ An der Stadtmauer | Stand: 21.11.2013

17 Landkreis Markisch-Oderland, StraBenverkehrsamt: Verkehrsrechtliche Anordnung [ Verkehrstechnische Unterlage fiir den Knotenpunkt An der
Stadtmauer [ Mincheberger StraBe | Stand: 05.10.2017 und Landkreis Markisch-Oderland, StraBenverkehrsamt: Verkehrsrechtliche Anordnung /
Verkehrstechnische Unterlage fiir den Knotenpunkt Miincheberger StraBe [ Josef-Zettler-Ring / Hohensteiner Chaussee (L 34) | Philipp-Mdller-
StraBe (L 34) | Stand: 31.07.2017

Es ist folgender Hinweis aus der Verkehrstehnischen Unterlage des Knotenpunkts An der Stadtmauer /| Miincheberger StraBe zu be-
achten: »Wie bereits bei der Abnahme der Signalisierung der Lichtzeichenanlage Knoten Miincheberger StraBe | Josef-Zettler-
Ring | Hohensteiner Chaussee (L 34) | Ph.-Miiller-StraBe (L34) - vorerst Festzeitensteuerung - am 29.09.2017 festgelegt, [.] ist die
Lichtzeichenanlage Knoten »An der Stadtmauer/ Miincheberger StraBe« gleichfalls in Festzeitensteuerung zu nehmen. Es ist von Mo-Sa
von 05.00 bis 21.00 und So/ Feiertags von 07:00 bis 21 :00 Uhr bis zur Herstellung der VA-Steuerung der Lichtzeichenanlage des Knotens
Miincheberger StraBe [ Josef-Zettler-Ring / Hohensteiner Chaussee (L 34) | Ph.-Miller-StraBe (L34) das Signalzeitenprogramm 3 zu schalten.
Damit wird sichergestellt, dass beide Anlagen ein und dasselbe Programm schalten. Es wird davon ausgegangen, dass dann hiermit ein Zustand
[..] hergestellt wird, der [..] vollstdndig koordiniert bzw. [..] weitestgehend koordiniert ist. Derzeit ist dies leider nur eingeschrénkt feststellbar.«

18 Landkreis Markisch-Oderland, StraBenverkehrsamt: Verkehrsrechtliche Anordnung | Verkehrstechnische Unterlage fiir den Knotenpunkt Berliner-
StraBe - August-Bebel-StraBe [ ElisabethstraBe | Stand: 10.11.2015 (Ergénzung zur VTU vom 04.12.2013)
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4.2  \Vergleich der Verkehrsqualitit zwischen Bestand und Planfall

Nachfolgend werden die ermittelten Qualitatsstufen fiir den Bestand und dem Planfall (hier: »Alle
Bauvorhaben«) gegeniibergestellt. Dabei wird zwischen der tibergeordneten Zufahrt (in der Regel
HauptverkehrsstraBe bzw. Knotenpunktzufahrt mit Vorfahrtsbeschilderung) und untergeordneten
StraBe (in der Regel: Bestandteil des Nebennetzes bzw. Knotenpunktzufahrt mit Wartepflicht)
unterschieden.

Die Qualitatsstufe stellt dabei die gewichtete Qualitatsstufe flir den jeweiligen Knotenpunkt dar.
Das bedeutet, dass in der Bewertung die jeweils absolut zu bewaltigenden Verkehrsbelastung in
den Zufahrten beriicksichtigt wird. Somit haben Zufahrten mit duBerst geringem (wartepflichti-
gen) Verkehr und mit gleichzeitig hohem tibergeordneten Verkehr eine untergeordnete Bedeutung
bei der Bewertung der nGesamtqualitat« der Verkehrsanlage. In den Kapiteln 4.3, 4.5 bis 4.8 des
Anlagenbands sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeit tabellarisch und grafisch dargestellt. Die
Anlage 4.4 enthalt das Ergebnis der Kapazitatenermittlung.

Verkehrsqualitat fiir nichtsignalisierte Knotenpunkte

In der Tabelle 9 sind die Qualitatsstufen fiir die Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag fir den
Bestand und den Planfall dargestellt. Das Ergebnis vorwegnehmend, hat sich in der Untersuchung
ergeben, dass die Verkehrsqualitat fiir die beiden Spitzenstunden nahezu gleich ist.

Tabelle 9 Qualitatsstufen nach HBS | Nichtsignalisierte Knotenpunkte - Spitzenstunde am Vormittag

Ubergeordnete Verkehrsstrome Untergeordnete Verkehrsstrome
Knotenpunkt

Bestand Planfall Bestand Planfall
1 Gitsdorier Ch. Pilpp Maler-St 5o~ 5.8
3 Garzauer Ch. /[ Am Wialdchen A - A A - A
4 Hohensteiner Ch. [ Am Flugplatz A - A A - A
5  Hohensteiner Ch. [ Miihlenweg A — A B - D -
7  Hegermiihlenstr. [ Rehfelder Str. A - A A - A
8  Wriezener Str. [ Ringstr. A - A A - A
9  Protzeler Ch. [ Am Flugplatz A - A A - A
13 Wt Kar-LeoknechtSt) aoe 4 i 2 E
4 ot S i i R,
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Tabelle 10 Qualititsstufen nach HBS | Nichtsignalisierte Knotenpunkte - Spitzenstunde am Nachmittag

Ubergeordnete Verkehrsstrome Untergeordnete Verkehrsstrome

Knotenpunkt
Bestand Planfall Bestand Planfall

Wriezener Str. - Protzeler Ch. /
" Gielsdorfer Ch. - Philipp-Miller-Str. B - ¢ B - ¢
3 Garzauer Ch. /[ Am Wildchen A - A A - A
4 Hohensteiner Ch. [ Am Flugplatz A - A A - A
5  Hohensteiner Ch. [ Miihlenweg A - A B - C
7 Hegermiihlenstr. [ Rehfelder Str. A - A A - A
8  Wriezener Str. [ Ringstr. A = A A - A
9  Protzeler Ch. [ Am Flugplatz A - B A - B
August-Bebel-Str. - GroBe StraBe /
"3 Wallstr. (- Karl-Liebknecht-Str) N 57 B
GroBe StraBe - Wriezener Str. /
1 An der Stadtmauer A - A A - A
Bestand

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung wird zunadchst festgestellt, dass im Bestand noch
ausreichend und teilweise sehr hohe Kapazitatsreserven an den Knotenpunkten vorhanden sind.
Die wartepflichtigen Verkehrsstrome werden kaum von dem bevorrechtigten Verkehr beeinflusst,
und die mittleren Wartezeiten sind gering. Der Verkehrszustand ist sehr stabil. Das Ergebnis des
HBS-Verfahrens konnte auch in den Verkehrsbeobachtungen bestétigt werden. Die Riickstaulangen
sind gering und werden meist sofort abgebaut.

Planfall »Alle Bauvorhaben«

Es wird weiterhin festgestellt, dass bei Realisierung aller drei Stufen das zukiinftig zu erwartende
Verkehrsaufkommen fiir nahezu alle der untersuchten Knotenpunkte sowohl in der Spitzenstunde
am Vormittag als auch am Nachmittag leistungsfahig abgewickelt werden kann. Es werden nach
dem HBS-Verfahren lberwiegend die Qualitatsstufen A und B erreicht. Es stehen dariiber hinaus
noch zusatzliche Kapazitatsreserven zur Verfiigung. Das bedeutet, dass zum einen noch gréBe-
ren Verkehrsmengen an den Knotenpunkten bewaltigt werden konnen. Zum anderen wird davon
ausgegangen, dass auch abweichende Szenarien - d. h. abweichend von der in der Untersuchung
getroffenen Annahmen zur Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung - leistungsfahig abgewi-
ckelt werden kdnnen.
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Lediglich am KP 5 (Hohensteiner Chaussee / Miihlenweg) wird im Planfall unter Berticksichtigung
des »Maximalansatzes« die Kapazitatsgrenze an der untergeordneten Zufahrt Mihlenweg erreicht.
Das entspricht nach dem HBS-Verfahren der Qualitatsstufe E. Das bedeutet, dass fiir die auf die
Hohensteiner Chaussee einbiegenden Fahrzeuge hohe Wartezeiten auftreten werden. Damit ver-
bunden ist eine vergleichsweise langer Riickstau, der jedoch nach Ende der Hauptverkehrszeit bzw.
der Spitzenstunde wieder abgebaut wird. Der Verkehrszustand wird teilweise instabil sein. Im Zuge
der langfristigen Planung kann hier eine Untersuchung fiir das Einrichten einer Lichtsignalanlage
notwendig werden.
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Verkehrsqualitat fiir signalisierte Knotenpunkte

In den nachfolgenden Tabellen 11 und 12 sind die Qualitatsstufen fir die Spitzenstunde am Vor-
und Nachmittag flir den Bestand und den Planfall dargestellt.

Tabelle 11 Qualititsstufen nach HBS | Signalisierte Knotenpunkte - Spitzenstunde am Vormittag

Ubergeordnete Untergeordnete
Knotenpunkt Verkehrsstrome Verkehrsstrome
Bestand Planfall Bestand Planfall
5 Ernst-Thilmann-StraBe - Berliner StraBe / B N B B . c
Altlandsberger Chaussee
6 Hohensteiner Chal{ssee | Garzauer Chaussee - B . C B . C
Otto-Grotewohl-Ring
10 lelr-\chebe"rger Str. - Hohensteiner Chgussee / C . c . D
Philipp-Miiller-Str. - Joseph-Zettler-Ring
Miincheberger StraBe [
1 An der Stadtmauer s - > £ - g
19 Wallstra.!Se - An der Stadtmauer / A . A D .
HegermiihlenstraBe
Berliner Str. - August-Bebel-StraBe /
e Elisabethstr. [ Friedrich-Ebert-StraBe = - 3 3 - £

Tabelle 12 Qualitatsstufen nach HBS | Signalisierte Knotenpunkte - Spitzenstunde am Nachmittag

Ubergeordnete Untergeordnete
Knotenpunkt Verkehrsstrome Verkehrsstrome
Bestand Planfall Bestand Planfall
) Ernst-Thilmann-StraBe - Berliner StraBe / B . B D .
Altlandsberger Chaussee
6 Hohensteiner Chagssee | Garzauer Chaussee - B N B c . C
Otto-Grotewohl-Ring
10 Mgr.mhebe"rger Str. - Hohensteiner Chgussee / C . c . D
Philipp-Miiller-Str. - Joseph-Zettler-Ring
1 Miincheberger StraBe [ c N c .
An der Stadtmauer
19 Wallstra{ie - An der Stadtmauer / A . A D . D
HegermiihlenstraBe
Berliner Str. - August-Bebel-StraBe /
8 Elisabethstr. [ Friedrich-Ebert-StraBe s - < & - s
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Bestand

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung wird auch hier festgestellt, dass im Bestand noch
ausreichend und teilweise sehr hohe Kapazitdtsreserven an den Knotenpunkten, vor allem an
den libergeordneten Zufahrten vorhanden sind. Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer kurz. Das trifft sowohl auf die Spitzenstunde am Vormittag als auch auf die
Spitzenstunde am Nachmittag zu. Alle wahrend der Sperrzeit auf eintreffenden Fahrzeuge kénnen
in der nachfolgenden Freigabezeit bzw. Griinzeit abgewickelt werden. Der Verkehrszustand ist

sehr stabil. Das Ergebnis konnte auch in den Verkehrsbeobachtungen bestatigt werden.

Ergdnzender Hinweis zur (standardisierten) Bestimmung der Verkehrsqualitdt: Das
regelmaBige Warten an Kreuzzungen oder Einmindungen bedeutet nicht, dass
der Verkehrsablauf nicht leistungsfahig ist. Das ist der Kompromiss, den alle Ver-
kehrsteilnehmer akzeptieren missen, um gleichzeitig kreuzende Verkehrsstrome
leistungsfahig und sicher abwickeln zu konnen. Dabei sind auch die Funktionen
der sich kreuzenden StraBen zu beachten. Das Regelwerk berlicksichtigt diesen
Umstand - insbesondere bei innerstadtischen Knotenpunkten. Das allgemeine Ver-
kehrsverhalten und die allgemeine Akzeptanz bei Halte- und Wartevorgangen ist
in dem Bewertungsverfahren beriicksichtigt.

Planfall »Alle Bauvorhaben«

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung flir den Planfall »Alle Bauvorhaben« zeigt, dass bei
Realisierung aller drei Stufen das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen in den liberge-
ordneten Zufahrten mithilfe der bestehenden Signalisierung fiir die KP 2, KP 6, KP 12 und KP 15
leistungsfahig abgewickelt werden kann. Es werden nach dem HBS-Verfahren iiberwiegend die
Qualitatsstufen B und C erreicht. Es stehen dariiber hinaus noch zusatzliche Kapazitatsreserven
zur Verfligung.

An den KP 10 und KP 11 (Miincheberger Str. - Hohensteiner Ch. / Philipp-Miiller-Str. - Joseph-
Zettler-Ring und Miincheberger Str. / An der Stadtmauer) konnen in den Spitzenstunden deutliche
Riickstaurscheinungen und hohe Wartezeiten auftreten. Konkret sind an KP 10 der libergeordnete
Verkehrsstrom von der Hohensteiner Chaussee (Ost)kommend und an KP 11 der Geradeaus- und
Rechtsabbiegestrom von der Miincheberger StraBe kommend, betroffen. Beide Knotenpunkte er-
reichen somit nach dem HBS-Verfahren die Qualitatsstufe E. Hier ist jedoch - wie bereits erwdhnt -
zu beachten, dass beide Knoten nach dem Knotenpunktumbau eine verdnderte Signalisierung
erhalten bzw. verkehrsabhangig gesteuert werden. Damit werden hohere Kapazitatsreserven er-
reicht.
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Der untergeordnete Verkehr der KP 2, KP 11 und KP 12 kann im Planfall nach dem Standard
des HBS nicht mehr leistungsfahig abgewickelt werden. Es kann davon ausgegangen werden,
dass regelmaBig Riickstaus auftreten werden. Die Wartezeiten werden fiir die jeweils betroffenen
Verkehrsteilnehmer lang sein. Die Freigabezeit reicht nicht aus, um den Verkehr angemessen ab-
wickeln zu kénnen, so dass ein konstanter Riickstau in jedem Umlauf bleiben wird.

Allerdings kann davon ausgegangen werden, dass die bereits bestehende bzw. die geplante ver-
kehrsabhdngige Steuerung dieses »Defizit« an den drei Knotenpunkten durch entsprechende
Dehnung der Freigabezeit ausgleichen kann. Erganzende Untersuchungen haben gezeigt, dass
geringfligige Anpassungen an der Festzeitsteuerung zu einer Verbesserung des Verkehrsablaufs
(hier: Qualitatsstufen C und D) fiihren.

Die Untersuchung zeigt, dass die relevanten Lichtsignalanlagen an den Hauptverkehrsachsen,
abweichend von dem »Maximalansatz«, teilweise noch zusatzliche Verkehrsmengen an den
Knotenpunkten bewaltigen werden kénnen. Somit ist davon auszugehen, dass an den signalisier-
ten Knotenpunkten auch abweichende Szenarien der Verkehrsverteilung des von den Vorhaben
induzierten Verkehrs leistungsfahig abgewickelt werden kdnnen.

Planfall »Bauvorhaben Stufe 1«

Aufgrund der vereinzelt o. g. ,kritisch erscheinenden” Ergebnisse im Planfall »Alle Bauvorhaben«
wurden fir die vier betroffenen signalisierten KP 2, KP 10, KP 11 und KP 12 eine Betrachtung
der Leistungsfahigkeit fir die Planfallvariante vorgenommen, innerhalb der nur Bauvorhaben der
Stufe 1 beriicksichtigt werden.

Im Fall der Realisierung der (kurzfristigen) Bauvorhaben der ersten Stufe wird die Verkehrszunahme
an den betroffenen Knotenpunkten sehr gering sein. Vereinfacht gesprochen, tritt - in der
Spitzenstunde - maximal ein zusatzliches Fahrzeug pro Minute auf. Die Verkehrssituation bleibt
damit (fuir die bereits vorhandenen Verkehrsteilnehmer) unveridndert. Das heiBt auch, dass fir
Stufe 1 keine besonderen verkehrstechnischen MaBBnahmen an den Knotenpunkten erforderlich
sind.

Leistungsfahigkeitsuntersuchung | 33



Verkehrsuntersuchung
zu den Auswirkungen einer Erweiterung der Wohnbauflachen in der Stadt Strausberg

4.3  Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung hat ergeben, dass an den untersuchten Knotenpunkte im
Bestand eine stabiler Verkehrszustand gewahrleistet wird. Die vorhandenen Verkehrsanlagen bie-
ten darliber hinaus noch zusatzliche Kapazitatsreserven. Somit zeigt sich auch, dass im Planfall,
d. h. bei der Realisierung aller Wohnbauvorhaben, der wesentliche Anteil am zusatzlichen Verkehr
uber bzw. mithilfe der vorhandenen Verkehrsanlagen abgewickelt werden kann.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass an den unsignalisierten Kotenpunkten keine wesentlichen
Einschrankungen auftreten werden. Der Verkehrszustand wird stabil bleiben, da der zusatzliche
Quell-undZielverkehrindiesem StraBenabschnitten vergleichsweise gering sein wird. Grundsatzlich
wird auch an den signalisierten, libergeordneten Knotenpunktzufahrten ein stabiler Verkehrsablauf
erreicht. Allerdings gelangen einige Verkehrsanlagen an ihre Kapazitdtsgrenzen - bezogen auf
die vorhandene Signalisierung. Das betrifft den Knotenpunkt 2 (Ernst-Thdlmann-Str. - Berliner
Str. / Altlandsberger Chaussee), der eine maBgebende Verkniipfung an das néchst-libergeordnete
StralBennetz anschlieBt und eine regionale Verbindungsfunktion erfiillt. Zum anderen betrifft es
die Knotenpunkte KP 10, 11 und 12 (Miincheberger Str. - Hohensteiner Ch. / Philipp-Miiller-Str. -
Joseph-Zettler-Ring und Miincheberger Str. / An der Stadtmauer; Wallstr. - An der Stadtmauer /
Hegermiihlenstr), liber die auch zukiinftig ein hoher Anteil an Durchgangsverkehr der Innenstadt
gebilindelt wird.

Es ist aber auch zu beachten, dass lediglich Teilbeziehungen an den Knotenpunkten betroffen
sein werden, bei denen instabile Verkehrszustande innerhalb der Spitzenstunden auftreten. Diese
»Defizite« kdnnen mittels der bereits bestehenden bzw. mit der bereits geplanten verkehrsabhan-
gigen Steuerung ausgeglichen werden. Es ware lediglich die zugrunde gelegte Festzeitsteuerung
(als Riickfallebene) anzupassen. Langfristig ist ohnehin eine Priifung und ggf. Anpassung der
Signalisierung an die gegeniiber der damaligen Planung zugrunde gelegte, und nun veranderte
Verkehrssituation, zu empfehlen.

In diesem Zusammenhang ldsst sich ebenfalls festhalten, dass eine bauliche, umfangreiche
Anpassung bzw. Kapazitdtserweiterung - im Sinne einer Verbesserung der Verkehrsqualitat fir
den Kfz-Verkehr - fiir die betrachteten Knotenpunkte nicht erforderlich ist.’ Die ggf. auftretenden
Defizite, die in rund 10 bis 20 Jahren durch eine Verkehrszunahme auftreten konnten, sind also
nach bisherigem Kenntnisstand durch signaltechnische Anpassungen behebbar.

19 Im Rahmen dieser Abschdtzung werden in der Betrachtung die Gbrigen Anforderungen wie zum Beispiel Flachenverfiigbarkeit, bestehende
Gestaltung hinsichtlich der Verkehrssicherheit, sonstige MaBnahmen wie Lichtsignalanlagen o. &. nicht beriicksichtigt. Die Untersuchung zielt
auf die Ermittlung der Verkehrsqualitdt und die daraus resultierende Kapazitdtsreserve ab, um Aussagen zur Vertrdglichkeit des bestehenden
StraBennetzes zu treffen.
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Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen auch, dass die kurz- bis mittelfristig realisierten
Bauvorhaben (also Stufe 1 und Stufe 2) das innerstadtische StraBennetz nicht »liberlasten« wer-
den. Dafiir hat das betrachtete StraBBennetz noch ausreichend Kapazitaten.

Ergdnzend wird erwdhnt, dass sich in den Ortsbefahrungen und anhand der Kenntnisse aus anderen
Untersuchungen im umliegenden StraBennetz gezeigt hat, dass an den »duBBeren« Knotenpunkten
bzw. auBerhalb des Untersuchungsgebiets (entlang Altlandsberger Chaussee bzw. Eggersdorfer
Weg | Garzauer Chaussee) Defizite zur Hauptverkehrszeit auftreten. Dies hangt moglicherwei-
se mit der Verkehrsabwicklung an dem signalisierten Knotenpunkt zusammen. Das betrifft zwar
nicht mehr dem hier festgelegten Knotenpunkt, sollte jedoch bei der fortschreitenden Planung
und den zustandigen Behorden gepriift werden, da ein bedeutender Teil des bereits bestehenden

Verkehrs dort abgewickelt werden.
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5 Hinweise zur Trassenfreihaltung

GemidB dem Flachennutzungsplan (Stand: 10.09.2004) wird zwischen dem Knotenpunkt
Hohensteiner Chaussee /| Am Flugplatz und der Ernst-Thalmann-StraBe in Hohe der GoethestraBBe
eine Trasse von potenzieller Bebauung freigehalten (vgl. Abbildung 5-1). Die Freihaltung liegt
darin begriindet, gegebenenfalls auf das zusatzliche Verkehrsaufkommen aufgrund weiterer
Entwicklungs- und Bauflachen mit einer weiteren StadtstraBe (»Spange«) reagieren zu kdnnen. Im
Zuge der Untersuchung wurde gepriift, ob die Notwendigkeit einer Freihaltung der Trasse weiter-

hin gegeben ist.

Legende (ohne Mafstab)

Ausschnitt des
Flachennutzungsplans
der Stadt Strausberg

[ Trassenverlauf
Kartengrundlage | Fldchennutzungsplan der Stadt Strausberg (Ausschnitt) | Stand. 11.2005

Abbildung 5-1 Ausschnitt aus dem giiltigen FNP Strausbergs mit Darstellung des Trassenverlaufs

Fiir die Bauvorhaben der Stufe 1 und 2 wird der Bau einer weiteren Stral3e nicht erforderlich
sein. Selbst bei Realisierung aller Bauvorhaben kdnnen - wie bereits im vorangegangenen Kapitel
zur Leistungsfahigkeit erdrtert - die maBBgebenden Verkehrsstrome auf den vorhandenen Stra3en
noch leistungsfahig abgewickelt werden. Einzelne Defizite konnen punktuell mit signaltechni-
schen Anpassungen behoben werden. Die geplanten Wohnbauprojekte befinden sich dariiber hi-
naus im gesamten Stadtgebiet verteilt, so dass nur ein geringer Anteil der zusatzlichen Fahrten
tiber eine potenzielle neue StraBBe geleitet werden kdnnten.
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Dennoch gilt bei der Bewertung folgendes zu beachten: Die hier getroffenen Annahmen beriick-
sichtigen einen teilweise weitreichenden Prognosehorizont auf Grundlage der aktuellen Kenntnisse
zum heutigen Mobilitdtsverhalten. Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt auBerdem auf dem
Kfz-Verkehr. Zudem ist zu berlicksichtigen, dass bei der hier vorliegenden Untersuchung zunachst
»nur« die Betrachtung der Verkehrsentwicklung auf Grundlage der vorgegebenen 26 Bauvorhaben
vorgenommen wurde. Demnach missen fiir auch die Entwicklung weiterer Gewerbeflachen -
hauptsachlich an der StraBe Am Flugplatz - sowie die Wohnbauflachen im Osten des Stadtgebiets
(Fasanenhdhe) gemaB des Flachennutzungsplans berticksichtigt werden.

Vor allem gilt fiir die nah beieinander liegenden Knotenpunkte der Innenstadt, dass die Zu-
bzw. Abflusskapazitat vom jeweils benachbarten Knotenpunkt beeinflusst wird. Zum anderen
begrenzen andere Verkehrsvorgange (zum Beispiel: querender FuB- und Radverkehr, Be- und
Entladevorgange, Halten in »zweiter Reiheg, Sichtbeziehungen, besondere Knotenpunktgeometrie

usw.) die theoretische Kapazitat einer Verkehrsanlage.

Bei der Beurteilung der verkehrstechnischen Erfordernis sind auch die Belange der anderen
Verkehrsteilnehmer sowie die Funktion der StraBenrdume innerhalb des Stadt sowie die sich dar-
aus ergebenden verkehrstechnischen Anforderungen zu beriicksichtigen.

Entlastung der Innenstadt

Im Sinne einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung wird daher empfohlen, die Trasse freizuhal-
ten - insbesondere fiir den Fall, dass auch die Bauvorhaben der Stufe 3 realisiert werden sollen.
Ein Grund ist hierbei, dass einige Verkehrsanlagen ihre Kapazitatsgrenzen erreichen werden. Da sie
zum einen Bestandteil der innerstadtischen Hauptverkehrsrouten und da zum anderen teilweise
dicht aufeinandere folgende Knotenpunkte vorliegen, wird der Verkehrsfluss liber einen gréBeren
Streckenabschnitt (statt »nur« am Knotenpunkt) zusatzlich beeinflusst. Somit kénnen sich difizi-
tare Verkehrssituationen einstellen, die sowohl die Verbindungs- als auch ErschlieBungsfunktion
der betreffenden StraBBe beeintrdchtigen. Eine derartige Situation ist teilweise in der Protzeler
Chaussee beobachtbar.

Zudem konnen zukiinftige Defizite des flieBenden Kfz-Verkehrs - aufgrund der teilweise nah bei-
einander liegenden Knotenpunkte aber auch der fehlenden, alternativen Routenwahl - schwer be-
hoben werden. Es ist davon auszugehen, dass punktuelle MaBnahmen (zum Beispiel durch Ausbau
eines Knotenpunkts) nur zu einer Verlagerung des Verkehrsproblems fiihren.
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Verkehrsqualitat des FuB- und Radverkehrs in der Innenstadt

Die Trassenfreihaltung soll dabei nicht nur der Entlastung des innerstadtischen bzw. zent-
ralen StraBennetzes dienen. Vielmehr soll damit auch die Verkehrsqualitdt fir die dbrigen
Verkehrsteilnehmer (FuB- und Radverkehr) sichergestellt bzw. verbessert werden. Denn mit zu-
nehmenden Kfz-Verkehr wird auch die Qualitat fiir FuBganger bzw. Radfahrer beeinflusst. So
kann der zunehmende Verkehr u. a. zu hoheren Wartezeiten an Querungsstellen fiihren oder die
Sichtbeziehungen an Knotenpunkten einschranken. Vor allem mit Blick auf die Férderung des

Radverkehrs bzw. alternativer Verkehrsmittel ist eine »Entlastung« durch den Kfz-Verkehr sinnvoll.

Die Ortsbegehungen zeigen u. a. dass entlang der Hauptachse Ernst-Thdalmann-StraBle -
Berliner StraBe - August-Bebel-StraBe kompakte StraBenrdume bestehen, die gleichzeitig den
Anforderungen mehrerer Nutzergruppen wie auch des flieBenden sowie ruhenden Verkehrs
nachkommen sollen. Insbesondere mit Umsetzung der 3. Stufe wird die Interaktion zwischen
Verkehrsteilnehmern im Stadtzentrum deutlich zunehmen. Dadurch wird in solchen kompakten
Verkehrsraumen mit hoher ErschlieBungs- aber auch Verbindungsfunktion die Orientierung und
Begreifbarkeit der Verkehrsfiihrung (optisch) eingeschrankt. Das gilt besonders fiir den FuB- und
Radverkehr.

Es wird darauf hingewiesen, dass die StraBenplanung nicht nur nach den Aspekten der
Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitdt, sondern auch nach den Belangen der Umwelt-
Umfeld- bzw. Stadtvertraglichkeit durchzufiihren ist.?° Die Entlastung wirkt sich dementspre-
chend durch Reduzierung der Schall- und Schadstoffimmissionen auch positiv auf Aspekte des
Immissionsschutzes aus, wasinnerhalb des Stadtzentrums zurVerbesserung der Aufenthaltsqualitat
beitragen kann.

Zur Gestaltung der Trasse konnen voraussichtlich Aussagen getroffen werden, wenn die Planung
und Umsetzung der Bauvorhaben weit fortgeschritten ist und auch diejenigen Bauvorhaben anste-
hen, deren Realisierung derzeit noch nicht als realistisch eingestuft wird. Voraussichtlich wird eine
einbahnige, zweistreifige Querschnittsgestaltung - dhnlich der StraBBe am Flugplatz - ausreichen.
Wichtiger als die Trasse selbst, wird die Gestaltung, Dimensionierung und Art der Verkehrsflihrung
(nichtsignalisierte Kreuzung oder Ampelanlage oder Kreisverkehr) der Anschlusspunkte sein. Auch
hierzu sind Aussagen erst bei fortschreitender Planung und Umsetzung der Bauvorhaben machbar.

20 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrsg.): Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraBen | FGSV-Verlag |
Koin | 2006.
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6  Zusammenfassung

Die Stadt Strausberg beabsichtigt die Erweiterung der innerstadtischen Wohnbaufldachen.
Insgesamt werden 26 Flachen in drei Stufen der Realisierung mit einem Potential von rund
3.500 Wohneinheiten ausgewiesen werden. Im Zuge der Stadtentwicklungsplanung sollte eine
Untersuchung der verkehrstechnischen Auswirkungen bzw. der Priifung der Vertraglichkeit fir das

innerstadtische HauptverkehrsstraBennetz vorgenommen werden.

Dazu werden die verkehrstechnischen Auswirkungen auf das umliegende, innerstadtische
StraBBennetz und die vorhandenen Kapazitdtsreserven der Verkehrsanlagen gepriift. Der Fokus der
Untersuchung liegt - in Abstimmung mit der Stadtverwaltung - zunachst auf dem Kfz-Verkehr.
Das Ziel besteht darin, Aussagen zur Machbarkeit der Wohnbauerweiterung zu treffen sowie vor-
ausschauend zu ggf. empfohlenen MaBnahmen fiir die StraBenverkehrsanlagen abzuleiten.

Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens

ImZuge der Analyse der bestehenden Verkehrssituation wurdenan 15 maBgebenden Knotenpunkten
des betreffenden innerstadtischen StraBennetzes Verkehrserhebungen fiir die Hauptverkehrszeit
(06:00 bis 19:00 Uhr) durchgefiihrt. Dariiber hinaus wurde das Verkehrsaufkommen Uber ei-
nen 24 h-Zeitraum fiir maBgebenden Querschnitte erfasst. Dariiber hinaus wurden fiir einzelne
Bereiche verfligbare Daten aus vorangegangenen Verkehrserhebungen (der Stadtverwaltung) aus-
gewertet.

Das werktégliche Verkehrsaufkommen auf den HauptverkehrsstraBen liegt zwischen 4.000 Kfz/24 h
und 17.000 Kfz/24 h. Die StraBen mit gleichzeitiger Verbindungsfunktion haben erwartungs-
gemaB das hochste Verkehrsaufkommen. Der Schwerverkehrsanteil liegt bei rund 2 % bis 5 %.
Die Verkehrszahlung ergab, dass je nach rdumlicher Lage des Knotenpunkts die Spitzenstunde
zeitlich geringfiigig variieren kann. Die Spitzenstunde am Vormittag liegt im Wesentlichen zwi-
schen 07:00 und 08:00 Uhr und am Nachmittag zwischen 15:00 und 16:00 Uhr bzw. 16:00 und
17:00 Uhr. Es zeigt sich, dass im Wesentlichen die Knotenpunkte mit Anschluss an das tibergeord-
nete StraBennetz sowie die Knotenpunkte in der Innenstadt, auf denen samtlicher Verkehr gebiin-
delt wird, im Vergleich das hochste Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet bewdltigen. Die
Verkehrsstérken liegen dabei in GroBenordnung zwischen rund 1.100 Kfz/h bis 1.900 Kfz/h (Summe
aller Zufahrten) in der Spitzenstunde. Des Weiteren zeigt sich, dass das Verkehrsaufkommen in der
Hauptverkehrszeit am Nachmittag etwas héher ausfallt (rund 10 % - 20 %), als am Vormittag.
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Ermittlung des zusatzlichen Verkehrs

Fiir den Fall der vollstdndigen Realisierung aller Bauvorhaben wird in der Untersuchung ein
Aufkommen von rund 9.800 Kfz-Fahrten pro Tag unterstellt. Hiervon werden 800 Kfz-Fahrten am
Tag durch die Bauvorhaben der 1. Stufe, d. h. der Bauvorhaben, deren Umsetzung bereits ange-
laufen ist bzw. bis 2018 absehbar ist, angesetzt. Rund 1.000 Kfz-Fahrten am Tag werden fiir die
Realisierung der 2. Stufe (bis 2022) und 8.000 Kfz-Fahrten am Tag den Wohnbaupotenzialen in

Stufe 3, also mit einem Umsetzungshorizont bis zum Jahr 2027, angesetzt.

Es zeigt sich, dass der Bewohnerverkehr mit rund 86 % den maBBgebenden Anteil am zusatzlichen
Verkehr haben wird. Der Besucherverkehr und insbesondere der Wirtschaftsverkehr werden keinen
(oder nur sehr geringen) Einfluss auf den Verkehrsablauf im anliegenden StraBennetz haben.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die Abschatzung auf Basis von Kennwerten zum
heutigen Verkehrsverhalten bzw. zur heutigen Mobilitatsstruktur erfolgt. In diesem Zusammenhang
sind also - insbesondere flir den langjahrigen Prognosehorizont - Schwankungen zu beriicksich-
tigen. Das bedeutet auch, dass durch ,Monitoring" - also regelmaBige Bestandsaufnahmen - die
Entwicklung des Verkehrsgeschehens und somit die Giiltigkeit der hier getroffenen Annahmen und
ermittelten Ergebnisse lberpriift werden sollten. Aufgrund des weitreichenden Prognosehorizonts
und der Komplexitéat bei der raumlichen Verkehrsverteilung wurde bewuBt ein hoher (Maximal-)
Ansatz verfolgt, um die Leistungsfahigkeit und die Kapazitatsreserven der Verkehrsanlagen sicher

ableiten zu kénnen.

Fiir die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ist insbesondere der Zeitraum mit der hdchsten
Verkehrsbelastung (Spitzenstunde) relevant. Demnach ergibt sich - ohne Beriicksichtigung
der rdumlichen Verkehrsverteilung - flir die Spitzenstunde am Vormittag ein zusdtzliches
Verkehrsaufkommen von insgesamt rund 1.700 Kfz-Fahrten/h und fiir die Spitzenstunde am
Nachmittag ein zusatzliches Verkehrsaufkommen von 1.100 Kfz-Fahrten/h.

Unter Berlicksichtigung der Verkehrsverteilung liegt die Zunahme - im Fall einer vollstandigen
Realisierung aller Vorhaben - rechnerisch zwischen rund 50 Kfz/h und 860 Kfz/h. Dabei werden
vor allem die »duBeren« Knotenpunkte ein vergleichsweise hohes Verkehrsaufkommen aufneh-
men. AuBerdem werden Knotenpunkte entlang der Hohensteiner Chaussee wegen der Nahe zu
groBfldchigen Bauvorhaben eine deutliche Verkehrszunahme erfahren.
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Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Kapazitatsreserven

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigen, dass die Bauvorhaben der Stufe 1 und
Stufe 2 das StraBBennetz nicht lberlasten werden. Dafiir hat das bereits bestehende StraBennetz
noch ausreichend Kapazitatsreserven. Die Untersuchung zeigt, dass auch im Planfall »Alle
Bauvorhaben« teilweise immer noch Kapazitatsreserven zur Verfiigung stehen werden, d. h. auch

wenn die 3. Stufe erfolgreich umgesetzt wird.

Allerdings erreichen einige Verkehrsanlagen ihre Kapazitdtsgrenzen. Das heil3t, dass in den
Spitzenstunden instabile Verkehrszustdnde fir einige Zufahrten bzw. Verkehrsrelationen auf-
treten werden. Das betrifft zum einen Knotenpunkte, die unmittelbar an das lbergeordnete
StraBennetz (auBerhalb des Untersuchungsgebiets) anschlieBen und somit ebenso eine regiona-
le Verbindungsfunktion erflllen. Zum anderen betrifft es einige innerstadtischen Knotenpunkte.
Teilweise werden [ kénnen diese »Defizite« mithilfe der bereits bestehenden bzw. der geplanten
verkehrsabhangigen Steuerung ausgeglichen werden. Dennoch wird insbesondere fiir die teilweise
nah beieinander liegenden Knotenpunkte der Innenstadt eine »Belastung« bis zur theoretischen
Kapazitatsgrenze nicht empfohlen. Einerseits wird durch die Nahe die Verkehrsqualitat fiir den
Kfz-Verkehr lber einen langeren StraBenzug begrenzt. Anderseits ist zu beachten, dass auch die
Aufenthalts- und ErschlieBungsqualitdt des betroffenen Stadtquartiers beeintrachtigt wird.

Das bedeutet auch, dass nach Realisierung der Wohnbauvorhaben gepriift werden muss, ob die
bestehende Signalisierung noch die Verkehrssituation bzw. Verkehrsbelastung beriicksichtigt, fiir
die sie einmal konzipiert wurde. Das ist aus verkehrsplanerischer Sicht ein ganz normaler Umstand
bzw. Vorgang, der ohnehin in regelmdBigen - wenn auch meist langfristigen - Rhythmus an der-
artigen Verkehrsanlagen durchgefiihrt werden muss.

Es l3sst sich festhalten, dass eine bauliche Anpassung bzw. Kapazitatserweiterung - im Sinne einer
Verbesserung der Verkehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr - fiir die betrachteten Knotenpunkte nicht
erforderlich und hinsichtlich den Anspriichen aller Nutzergruppen im &ffentlichen Raum auch

nicht sinnvoll ist.

Im Zuge der Untersuchung wurde erganzend gepriift, ob die Notwendigkeit einer Freihaltung
der Trasse - zwischen dem Knotenpunkt Hohensteiner Chaussee [ Am Flugplatz und der Ernst-
Thalmann-StraBe in Hohe der GoethestraBe - weiterhin gegeben ist. Nach den Aspekten der
Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitdt, insbesondere fiir den FuB- und Radverkehr, sowie der
Belange der Umwelt-, Umfeld- bzw. Stadtvertraglichkeit wird eine Trassenfreihaltung empfohlen.
Die Trassenfreihaltung soll dabei nicht nur der Entlastung des innerstadtischen bzw. zentralen
StraBennetzes dienen, sondern gleichzeitig einen Beitrag zur Férderung des Radverkehrs bzw. der
alternativen Verkehrsmittel dort leisten. So kann die Erreichbarkeit und Aufenthaltsqualitat des
Stadtzentrums verbessert werden.
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