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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

1  Aufgabenstellung

Das Unternehmen Situs GmbH Grundstiick + Projekt plant die stddtebauliche Entwicklung des
historischen Fabrikgeldndes am Kupferhammerweg in Eberswalde. Das Bebauungskonzept sieht
dabei die Umsetzung von Flachen fiir die Wohnnutzung und fiir soziale Nutzungen (z.B. Kita) oder
im geringen Umfang fiir Blironutzung vor. Fiir das innere Verkehrskonzept ist eine weitestgehende
Verkehrsberuhigung vorgesehen. Dabei soll fiir den ruhenden Kfz-Verkehr ein Parkhaus mit Lage
am Bahndamm geschaffen werden. Im Zuge der Entwicklung soll zudem der 6ffentliche Zugang
zum Ufer des Finowkanals sowie der maximale Erhalt des historischen Baumbestands sicherge-
stellt werden. Weiterhin besteht das Ziel platzartige Raume in den Bereichen der bestehenden
Denkmaler zu schaffen und durch einen verbindenden Denkmalpfad erlebbar zu machen.

Im Rahmen der Planung ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzuflhren. Ziel ist es, eine
Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des zusatzlich erzeug-
ten Verkehrsaufkommens auf das umliegende StraBennetz abzuschatzen. Dabei gilt es vor allem
die verkehrstechnische Machbarkeit der inneren ErschlieBung sowie der geplanten Anbindung an
den Kupferhammerweg und im weiteren Verlauf an die Gbergeordnete B 167 zu untersuchen.

Dafiir erfolgt zundchst eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation (Analyse-Nullfall)
an den fiir die ErschlieBung des Plangebiets maBgebenden Knotenpunkten »BoldtstraBBe -
Britzer StraBe | Kupfernammerweg«, »Heegermiihler StraBe [ BoldtstraBe - TeuberstraBe« so-
wie »Heegermiihler StraBe - EisenbahnstraBe | Kupferhammerwege. Ziel ist es, die bestehende
Verkehrsbelastung und die maBgebenden tageszeitlichen und raumlichen Verkehrsbeziehungen,
insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten bzw. in den Zeitraumen der hochsten Verkehrsbelastung
(»Spitzenstunde«), zu erfassen sowie die vorhandene Qualitdt des Verkehrsablaufs an den betref-
fenden Knotenpunkten abzuleiten.

Im zweiten Schritt erfolgt die Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens einschlieBlich
der zeitlichen und rdumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs. Die Vorgehensweise zur
Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert auf den methodischen Ansdtzen der
»Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen«' und zielt darauf ab, das
zukiinftige Verkehrsaufkommen mdglichst umfassend abzudecken, um qualitative Aussagen
zum zukiinftigen Verkehrsablauf sicher ableiten zu kénnen. Die Datengrundlagen hierzu bilden
u. a. die aktuelle Vorhabensbeschreibung (Stand: 14.01.2020), vorhandene Mobilitatskennwerte
fiir das Land Brandenburg sowie eigene Erfahrungswerte aus vergleichbaren Untersuchungen.
AnschlieBend wird die zeitliche und rdumliche Verkehrsverteilung des zusatzlichen Quell- und

1 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | Ausgabe
2006 | Kéln, 2006.
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Zielverkehrs vorgenommen. Durch die Uberlagerung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens mit
dem des Bestands (Analyse-Planfall) sowie mit dem Aufkommen der Verkehrsprognose 2030 der
Stadt Eberswalde (Prognose-Nullfall) wird das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen fiir
den Analyse- und den Prognose-Planfall abgeschatzt. Hierbei wird der maBgebende Fall«, d. h.
der Fall, in dem das Verkehrsaufkommen die wahrscheinlich groBBte Belastung annehmen wird, er-
mittelt?. Daraus werden die Bemessungsverkehrsstarken der Spitzenstunde fiir die anschlieBende
Leistungsfahigkeitsbetrachtung abgeleitet.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen werden die zu erwartenden Auswirkungen des Bauvorhabens
auf den Verkehrsablauf und die Verkehrsqualitdit an den maBgebenden Knotenpunkten abge-
schatzt. Die ermittelte Verkehrsqualitdt fir die bestehende und die zukiinftige Verkehrssituation
wird bewertet und anschlieBend miteinander verglichen. Ziel ist es, zu prifen, ob unter
Berlicksichtigung des zusatzlich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf und eine leis-
tungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet werden kann. Im Falle maBgeblicher
Einschrankungen werden im Anschluss entsprechende Empfehlungen bzw. Losungsansdtze zur
Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.

2 Im Allgemeinen sind vier Félle zu betrachten: Analyse-Nullfall (Bestand ohne Vorhaben), Analyse-Planfall (Bestand mit Vorhaben), Prognose-
Nullfall (Prognose ohne Vorhaben) und Prognose-Planfall (Prognose mit Vorhaben).
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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 aktuelle verkehrliche Situation (Analyse-Zustand bzw. Analyse-Nullfall) dar-

gestellt.
2.1 Beschreibung des Plangebiets

Das Plangebiet befindet sich auf dem Grundstiick der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde
im Landkreis Barnim. Im Norden wird das Plangebiet durch den Finowkanal und im Osten durch
Bahnanlagen begrenzt. Im Westen grenzt das Grundstiick an den Kupferhammerweg, an dem der
Anschluss an das StraBennetz erfolgen soll. Die folgende Abbildung 2-1 veranschaulicht die Lage
des Plangebiets im bestehenden StraBennetz.
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Abbildung 2-1 Lage des Plangebiets

Die ndhere Umgebung ist gemiB des Flichennutzungsplans 2019 (FNP) der Stadt Eberswalde
durch Wohnbauflachen, gemischte Bauflachen, Flachen fiir Wald sowie Sonderbauflachen ge-
pragt. Im westlichen Kupferhammerweg sowie siidlich der Heegermiihler StraB3e ist hauptsach-
lich Wohnnutzung vorhanden. Direkt an das Plangebiet angrenzend werden Flachen fiir Walder,
gemischte Bauflachen und Sonderbauflachen ausgewiesen. Nordlich des Finowkanals liberwiegt
wiederum die Wohnnutzung, wahrend 6stlich der Bahnanlage Griinflachen den gré3ten Anteil bil-
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den. In der folgenden Abbildung 2-2 ist das Plangebiet mit den angrenzenden Nutzungen gemal3
des FNP 2019 der Stadt Eberswalde grafisch dargestellt.
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Abbildung 2-2 Flachennutzungsplan 2019 der Stadt Eberswalde

2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds

Unter dem Verkehr im Umweltverbund wird der FuB- und Radverkehr sowie der offentliche
Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. Aufgrund der innerstidtischen zentralen Lage des
Plangebiets in Eberswalde ist die ErschlieBung grundsatzlich durch alle Verkehrsmittel méglich.
Allerdings ist aufgrund des Hohenprofils und der groBen Steigung des Kupferhammerweges in
Richtung B 167 davon auszugehen, dass der Anteil des FuB- und Radverkehrs am Gesamtverkehr in
dieser Richtung geringer ausfallen wird. Ebenso ist die Erreichbarkeit der nachsten Bushaltestation
in der Heegermiihler StraBBe aufgrund der Steigung flir den FuBverkehr erschwert. Im Allgemeinen
wird davon ausgegangen, dass der liberwiegende Anteil am Gesamtverkehr durch den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) erbracht wird.

Zur Vervollstandigung der Ubersicht zur bestehenden Verkehrssituation werden nachfolgend die
wesentlichen Merkmale des Umweltverbunds aufgefihrt.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 4
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2.2.1  ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr

Die ErschlieBung des Plangebiets durch den FuBB- und Radverkehr entlang des Kupferhammerwegs
erfolgt Uber die vorhandenen Verkehrsanlagen. Dabei steht dem FuBverkehr beidseitig der
Fahrbahn ein rund 1,50 m breiter Gehweg zur Verfiigung. Der Radverkehr hingegen wird ent-
lang des Kupferhammerwegs zusammen mit dem Kfz-Verkehr auf der StraBe gefiihrt (siehe
Abbildung 2-3).

Kupferhammerweg ‘

© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft mbH

Abbildung 2-3 Fuhrung des FuB- und Radverkehrs entlang des Kupferhammerwegs | Blickrichtung Norden

Im Kurvenbereich auf Hohe der Schleuse Kupferhammer besteht fiir den FuB- und Radverkehr
in nordlicher Richtung eine Querungmaglichkeit des Finowkanals Giber eine kleine Briicke (siehe
Abbildung 2-4). Auf der anderen Seite des Kanals verlduft der Oder-Havel-Radweg, der mit einer
Lange von insgesamt rund 60 km Eberswalde in Ost-West-Richtung durchquert und in seinem
Verlauf weitere wichtige Radfernwege - u.a. »Berlin-Kopenhagen«, »Berlin-Usedom« und »Oder-
NeiBe« - kreuzt (siehe Abbildung 2-5 und Abbildung 2-6).

Am siidlich angrenzenden Knotenpunkt Heegermiihler Str. - Eisenbahnstr. /| Kupferhammerweg
sind auf beiden Seiten der libergeordneten Heegermiihler StraBe bzw. EisenbahnstraBBe Gehwege
sowie straBenbegleitende Radwege vorhanden. Die Querung der libergeordneten StraBe ist fiir
den FuB- und Radverkehr nur am westlichen Knotenpunktarm lichtsignaltechnisch gesichert. Der
Radverkehr wird entlang der libergeordneten StraBe durch eigene Radsignale am Knotenpunkt
signalisiert.
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Nachfolgend werden einige Beispiele fiir die Gestaltung der umliegenden Verkehrsanlagen fiir den

nicht-motorisierten Individualverkehr (nMIV) dargestellt.

© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft moH

Abbildung 2-4  Querungsmadglichkeit des Finowkanals fiir den FuB- und Radverkehr auf Hohe der Schleuse

Oder-Havel-Radweg (Knotenpunkt 89)
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deg
Abbildung 2-5  Oder-Havel-Radfernweg | Knotenpunkt 89
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Oder-Havel-Radweg nordlich des Finowkanals

© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft mbH - > fu
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Abbildung 2-6  Oder-Havel-Radweg nordlich der Schleuse Kupferhammer | Blickrichtung Ost

BoldtstraBe

© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft mbH

Abbildung 2-7 Fiihrung des FuB- und Radverkehrs in der BoldtstraBe | Blickrichtung Siid
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© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft mbH

Abbildung 2-8  Fihrung des FuB- und Radverkehrs im westlichen Kupferhammerweg | Blickrichtung Ost

Heegemiihler StraBe - EisenbahnstraBe | Kupferhammerweg

© eigene Bildaufnahme HOFFMANN-LEICHTER Ingenieursgesellschaft mbH

Abbildung 2-9 Fuhrung des FuB- und Radverkehrs am KP B 167 [ Kupferhammerweg | Blickrichtung West
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2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

In einer Entfernung von knapp liber 400 m kann fuBlaufig vom Zentrum des Plangebiets die
Bushaltestelle »Eberswalde, Schopfurter StraBe« erreicht werden, an der mehrere Buslinien
der Barnimer Busgesellschaft (BBG) in Richtung des Zentrums von Eberswalde verkehren. Der
Hauptbahnhof Eberswalde ist vom Zentrum des Plangebiets in einer Entfernung von rund 550 m
fuBlaufig zu erreichen. Vom Hauptbahnhof Eberswalde verkehren Intercity- und Regionalbahnen
u.a. in Richtung Berlin, Frankfurt (Oder), Schwedt, Stettin und Stralsund.

Die nachfolgende Abbildung 2-10 zeigt das bestehende Liniennetz des OPNV im Bereich des
Plangebiets mit den Einzugsbereichen nach den »Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6f-
fentlichen Personennahverkehrse der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV).

Schwedt,
Stralsund,
Stettin

o
%o\&é“?&

Eberswalde,
BoldstraBe

NG

LEGENDE (ohne MaBstab)
Bestand | OPNV-Anbindung

. Bushaltestelle
Einzugsradius r = 400m

s Buslinie

RE3 | RB24 | RB60 .
RB63 | RE66 e Regionalbahnhof

Einzugsradius r = 600m

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende = = Regionalbahnlinie

Abbildung 2-10 Einzugsbereiche der relevanten Haltestellen des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Umfeld

Unter der Annahme eines Umwegfaktors von 1,2 und einer durchschnittlichen Gehgeschwindigkeit
von 70 m/min (= 4,2 km/h) ergeben sich durchschnittliche FuBwegzeiten vom Zentrum des
Plangebiets zur ndchstgelegenden Bushaltestelle von knapp 7 Minuten sowie zum Hauptbahnhof
Eberswalde von rund 10 Minuten.*

3 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrsg): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs
der FGSV | KéIn Ausgabe 2010

4 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrsg): Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs
der FGSV | S.8 Kap. 3.2 | KéIn Ausgabe 2010
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Die Bewertung der ErschlieBungssituation des Plangebiets durch den OPNV erfolgt anhand der
angestrebten ErschlieBungsstandards gemaB der Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs. Demnach wird der Haltestelleneinzugsbereich fiir den Busverkehr
von 400 m zwar knapp nicht erfillt, allerdings kann in den AuBenbereichen der Zentren auch ein
groBerer Buseinzugsbereich von 500 m angesetzt werden. In diesem Fall ist die ErschlieBung des
Plangebiets durch den Busverkehr gewahrleistet.

Der Haltestelleneinzugsbereich des Schienenpersonenverkehrs von 600 m wird erfiillt. Der
Hauptbahnhof Eberswalde kann fuBldufig in rund 10 Minuten erreicht werden, sodass die
ErschlieBung durch den Schienenpersonenverkehr gewahrleistetist. Vom Hauptbahnhof Eberswalde
fahren Intercityziige zum Hauptbahnhof Berlin in rund 30 Minuten, sodass das Berliner Zentrum
unter Beachtung der FuBwegzeiten in unter einer Stunde erreicht werden kann. Insgesamt kann
die OPNV ErschlieBung des Plangebiets als positiv angesehen und mit gut bewertet werden.

2.3 Verkehrsaufkommen im Motorisierten Individualverkehr

2.3.1 ErschlieBung durch den motorisierten Individualverkehr

Die unmittelbare ErschlieBung des Plangebiets flir den Kfz-Verkehr erfolgt liber zwei Zufahrten,
die an den angrenzenden Kupferhammerweg anschlieBen. Die folgende Abbildung 2-11 veran-
schaulicht das umliegende StraBennetz.

(ohne MaBstab)

BundesstraBe
4 - LandesstraBe
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende ] o . OU B 167

Abbildung 2-11  Ubersicht liber das umliegende StraBennetz
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Im Sitiden des Kupferhammerwegs erfolgt am Knotenpunkt »Heegermiihler StraBe (B 167) -
EisenbahnstraBe (B 167) / Kupferhammerweg« der Anschluss an die BundesstraBe B 167. In west-
licher Fahrtrichtung erfolgt von dort in einer Entfernung von rund neun Kilometern der Anschluss
an die Bundesautobahn A 11.

Uber das westliche Ende des Kupferhammerwegs erfolgt am Knotenpunkt »BoldtstraBe - Britzer
StraBe | Kupferhammerweg« der Anschluss an die LandesstraBe L 237 in Richtung der Gemeinde
Britz. Zukiinftigt wird liber diese Verbindung der Anschluss an die geplante Ortsumgehung
»OU B 167« geschaffen, die im Bundesverkehrswegeplan 2030 mit vordringlichem Bedarf enthal-
ten ist.

2.3.2  Ergebnis der Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsauftkommens wurde am Dienstag, den 03.03.2020 zu den
Hauptverkehrszeiten von 06:00 bis 10:00 Uhr sowie von 15:00 bis 19:00 Uhr eine Verkehrserhebung
am Knotenpunkt »BoldtstraBe - Britzer StraBe | Kupferhammerweg« (KP1) durchgefiihrt. Fiir die
Knotenpunkte »Heegermiihler StraBe (B 167) / BoldtstraBe« (KP2) und »Heegermiihler StraBe
(B 167) - EisenbahnstraBe (B 167) | Kupferhnammerweg« (KP3) konnte auf bereits vorhandene
Zahldaten der Stadt Eberswalde vom 12.03.2019 zurlickgegriffen werden. Zusatzlich zu den
Knotenpunktzdhlungen wurde eine 24h-Querschnittserhebung am Kupferhammerweg (QS1)
durchgefiihrt.

Dabei wurden Personenkraftwagen einschlieBlich Kraftrdder und Lieferwagen (Pkw/Krad/
Lfw), Lastkraftwagen (Lkw > 3,5 t), Busse (Bus) sowie Radfahrende (Rad) in Zeitintervallen von
15 Minuten erfasst. Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Riickschliisse auf die tageszeitli-
che und raumliche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der Zdhlungen sind
in Anlage 1 bis Anlage 4 tabellarisch und grafisch dargestellt. Nachfolgend werden die we-
sentlichen Ergebnisse der Verkehrserhebung erldutert, die u. a. als Grundlage fiir die spatere
Leistungsfahigkeitsuntersuchung dienen.

2.3.3  Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Die Ableitung des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV) erfolgt in Anlehnung an das von der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen verwendete Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen®.
Dabei wird das gezahlte Verkehrsaufkommen der maBBgebenden Stundengruppe zugeordnet und

5 BUNDESANSTALT FUR STRAssENwESEN (BAST | Hrsc.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf InnerortsstraBen | Auflage: 1 (15. Februar 2009)
| Wirtschaftsverlag N. W. | Bergisch Gladbach 2008
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anhand von typischen Tagesganglinien fiir den entsprechenden Zahltag auf den 24-Stunden-Wert
hochgerechnet.Die maBBgebende Stundengruppe setztsichausdem ermittelten Verkehrsaufkommen
des Zahlzeitraums von 06:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis 19:00 Uhr zusammen.

AnschlieBend wird mithilfe von Faktoren, die unter anderem die Lage des Zahlstandorts und den
Zahlzeitraum im Jahr beriicksichtigen, das durchschnittliche werktdgliche Verkehrsaufkommen
(DTV,,) ermittelt. Im Anschluss erfolgt die Umrechnung des DTV, (Montag bis Freitag) auf das durch-
schnittliche tagliche Verkehrsaufkommen (DTV) anhand von bereitgestellten Umrechnungsfaktoren,
welche lber den Abgleich von Langzeitzahlungen ermittelt wurden.

Hochrechnungsergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung 2-12 ist das Ergebnis der Hochrechnung des durchschnittlichen
werktdglichen Verkehrs (DTV,) sowie des darin enthaltenen Schwerverkehrsanteils (SV-Anteil)

A

dargestellt.

Fmow\(ar\a\

2
J 7-500*/ LEGENDE (ohne MaBstab)
4 g,
Y Bestand | Werktdgliches Verkehrsaufkommen

(DTVw)

Eberswalde Hbf

Schwerverkehrsanteil (>3,5t) [%]

werktégliches
Verkehrsaufkommen [Kfz/24 h]

Eigene Verkehrszdhlung vom 03.03.2020 &
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende *Z4hldaten der Stadt Eberswalde vom 12.03.2019

Abbildung 2-12  Durchschnittliches werktagliches Verkehrsaufkommen [DTVW) im Bestand

Demnach besteht auf dem an das Plangebiet angrenzenden Kupferhammerweg nordlich des KP 3
ein DTV, von 8.200 Kfz je 24 Stunden. Dabei betrdgt der SV-Anteil 3 % und ist als gering an-
zusehen. Auf der libergeordneten Heegermiihler StraBe (westlich des KP 3) wurde ein DTV, von
20.500 Kfz (SV-Anteil = 4 %) je 24 Stunden und entlang der EisenbahnstraBe (6stlich des KP 3)
ein DTV, von 27.500 Kfz (SV-Anteil = 4 %) je 24 Stunden ermittelt.
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Am westlichen Kupfernammerweg (6stlich des KP 1) wurde auf Grundlage der eigenen
Verkehrszéhlung ein DTV, von 6.500 Kfz je 24 Stunden errechnet. Auf der BoldtstraBe (siid-
lich des KP 1) wurde ein DTV, von 4.200 Kfz (SV-Anteil = 8 %) je 24 Stunden und entlang der
EisenbahnstraBe (nérdlich des KP 1) ein DTV, von 9.600 Kfz (SV-Anteil = 6 %) je 24 Stunden
ermittelt.

Die detaillierte Hochrechnung des DTV, fiir die hier maBgebenden Querschnitte Kupferhammerweg,
Britzer StraBe, BoldtstraBe, Heegermiihler StraBe (B 167) und EisenbahnstraBe (B 167) sind der
Anlage 5 zu entnehmen.

2.3.4 Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden (Analyse-Nullfall)

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

Die Auswertung der durchgefiihrten Verkehrserhebung vom 03.03.2020 kommt zu dem
Ergebnis, dass die Spitzenstunden des Tages am Knotenpunkt »BoldtstraBe - Britzer StraBe /
Kupferhammerwege« (KP 1) am Vormittag zwischen 07:00 und 08:00 Uhr und am Nachmittag zwi-
schen 15:30 und 16:30 Uhr liegen. Insgesamt wurden zur Spitzenstunde am Vormittag am KP 1
rund 800 Kfz/h und am Nachmittag rund 1.000 Kfz/h gezihit.

Anhand der bereitgestellten Zahlergebnisse der Stadt Eberswalde vom 12.03.2019 wurde fest-
gestellt, dass an den beiden Knotenpunkten »Heegermiihler StraBe (B 167) / BoldtstraBe« (KP 2)
und »Heegermiihler StraBe (B 167) - EisenbahnstraBe (B 167) |/ Kupferhammerweg« (KP 3) die
Spitzenstunden des Tages zwischen 07:15 und 08:15 Uhr (Vormittag) und 15:30 und 16:30 Uhr
(Nachmittag) liegen. Das Gesamtverkehrsaufkommen am KP 2 betrdgt zur Spitzenstunde
am Vormittag rund 1.600 Kfz/h und zur Spitzenstunde am Nachnmittag rund 1.900 Kfz/h.
Demgegeniiber wurden amm KP 3 zur Spitzenstunde am Vormittag rund 2.100 Kfz/h und am
Nachmittag rund 2.600 Kfz/h gezédhlt. Demnach hat der KP 3 das groBte Verkehrsaufkommen der
drei betrachteten Knotenpunkte zu verzeichnen.

Im Folgenden sind die Ergebnisse des Spitzenstundenaufkommens in der Abbildung 2-13
(Spitzenstunde am Vormittag) und der Abbildung 2-14 (Spitzenstunde am Nachmittag) darge-
stellt.
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Abbildung 2-14  Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Nachmittag (Analyse-Nullfall)
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Zwischenfazit zur bestehenden Verkehrssituation

Die Auswertung der Verkehrserhebungen ergibt, dass die Spitzenstunde am Vormittag an den drei
untersuchten Knotenpunkten leicht variiert. Am KP 1 liegt sie zwischen 07:00 - 08:00 Uhr, wah-
rend sie flir den KP 2 und KP 3 zwischen 07:15 - 08:15 Uhr ermittelt wurde. Fir die Spitzenstunde
am Nachmittag wurde hingegen fiir alle drei Knotenpunkte das hochste Verkehrsaufkommen zwi-
schen 15:30 und 16:30 Uhr erfasst.

Es zeigt sich, dass am KP 1 zu den beiden Spitzenstunden der Verkehrsstrom zwischen dem
Kupferhammerweg und der Britzer StraBe (Nord-Ost-Verkehr) mit einem Anteil von rund 60 %
den maB3gebenden Verkehrstrom darstellt. Der Kupferhammerweg wird als Parallelverbindung zur
B 167 zwischen der Britzer Stral3e und der Eisenbahnstral3e genutz.

Weiterhin wurde festgestellt, dass am KP 2 und KP 3 auf der lbergeordneten B 167 der
Hauptverkehrsstrom im Geradeausverkehr (Ost-West-Verkehr) mit einem Anteil von rund 65 %
den maBgebenden Verkehrsstrom bildet. Den zweitgroBBten Anteil stellt am KP 3 mit rund 15 %
der Verkehrstrom zwischen dem Kupferhammerweg und der EisenbahnstraBe (B 167) dar.
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3  Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erlautert.
Es wird zundchst die geplante ErschlieBungssituation beschrieben und anschlieBend das durch
das geplante Bauvorhaben zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen abgeschatzt und sowohl ta-
geszeitlich als auch rdumlich verteilt. AnschlieBend wird das bestehende Verkehrsaufkommen
mit dem zusatzlichen Verkehr des Bauvorhabens (Analyse-Planfall) bzw. der prognostizierten
Verkehrsbelastung der Verkehrsprognose 2030 der Stadt Eberswalde (Prognose-Nullfall und
Prognose-Planfall) iberlagert. Dabei wird der maBgebende Betrachtungsfall ermittelt, der als
Bemessungsgrundlage fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeitsuntersuchung dient.

3.1 Hinweise zur ErschlieBung des Plangebiets

3.1.1  ErschlieBung fiir den motorisierten Individualverkehr

Die ErschlieBung des motorisierten Individualverkehrs soll nach derzeitiger Planung liber zwei
Zufahrten erfolgen. Die siidliche Zufahrt ist am Kupferhammerweg an der bereits bestehenden
Zufahrt des Autohauses angedacht. Die zweite Zufahrt soll nérdlich kurz vor der Schleusenanlage
realisiert werden. In der Abbildung 3-1 ist der Verlauf der StraBe durch das Plangebiet als
Prinzipskizze dargestellt.
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Abbildung 3-1 Innere ErschlieBung des Plangebiets (FIRU mbH, Stadtebaulicher Entwurf Stand: 06/2020)
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Zur Schaffung einer Anbindung der nérdlichen Zufahrt an den Kupferhammerweg bedarf es auf-
grund der Héhenunterschiede einer rund 75 m langen Rampe, damit eine Neigung von rund 6 %
gewihrleistet werden kann (siehe Abbildung 3-2). Weiterhin muss die Langsneigung entlang des
Kupferhammerweges in dem Bereich beriicksichtigt und der Anschluss durch eine Querneigung
angeglichen werden.

Hohe tber NN [m]
20,80

Rampe mit rund 6% Gefélle
Gelandeverlauf
16,20 Lange [m]

0,00 75,00

Abbildung 3-2  Geldndeverlauf

Fiir die innere ErschlieBung des Plangebiets wird zur Gewdahrleistung der maBgebenden
Begegnungsfille eine 6,00 m breite Fahrbahn mit Zweirichtungsverkehr geplant. Auf beiden Seiten
der Fahrbahn soll ein Gehweg mit jeweils 3,00 m Breite errichtet werden. Auf einem Teilstlick der
StraBBe wird flir den Besucherverkehr einseitig der Fahrbahn ein Parkstreifen flir das Ladngsparken
geplant. In der folgenden Abbildung 3-3 und Abbildung 3-4 sind die beiden Formen des geplanten
StraBenquerschnitts innerhalb des Plangebiets als Prinzip-Skizze vereinfacht dargestellt.

StraBenquerschnitt 1

6,00 L 3,00
4l Z

Gehweg Fahrbahn Gehweg

12,00

Abbildung 3-3  StraBenquerschnitt 1 innerhalb des Plangebiets | Prinzip-Skizze
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StraBenquerschnitt 2 | mit Parkstreifen

6,00 |/ 2,00 L 3,00
Gehweg ’ Fahrbahn ’ Parken ’ Gehweg
14,00

Abbildung 3-4  StraBenquerschnitt 2 innerhalb des Plangebiets (mit Parkstreifen) | Prinzip-Skizze

Es gilt hierbei zu beachten, dass die dargestellten StraBenquerschnitte lediglich die vorzusehen-
den Verkehrsflichen und daher keine Entwdsserung lber Rigolen oder Mulden im Seitenraum
bertlicksichtigen.

3.1.2  ErschlieBung fiir den ruhenden Verkehr

Gemal der Vorhabenbeschreibung sollen die Wohnbereiche als autoarme Zone gestaltet und fir
den ruhenden Verkehr ein Parkhaus angrenzend an den Bahndamm in Randlage errichtet wer-
den. Insgesamt werden 260 Wohneinheiten (WE) geplant, wovon 60 WE fiir Seniorenwohnungen
vorgesehen sind. Von den Gbrigen 200 WE sind rund 10 % (= 20 WE) als Wohnungen mit einer
Fldche von Gber 100 m? und 90 % (= 180 WE) als Wohnungen mit einer Flache von unter 100 m?

angedacht.

GemaB der Stellplatzsatzung der Stadt Eberswalde werden fiir Wohnungen mit einer Flache unter
100 m? ein Stellplatz, fiir Wohnungen mit einer Flache tiber 100 m? zwei Stellplatze und fiir jede
flinfte Seniorenwohnung ein Stellplatz angesetzt. Somit ergibt sich nach dem Wohnungsmix ins-
gesamt ein Bedarf von 232 Stellplatzen.

GemalB § 5 Abs. 1 der Stellplatzsatzung von Eberswalde ist eine Minderung der bendtigten
Stellplatzanzahl von bis zu 20 % mdoglich, wenn das Plangebiet nicht weiter als 300 m fuB3-
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laufig von einer regelmaBig bedienten Haltestelle entfernt ist. Die am Plangebiet befind-
lichen Bushaltestellen sind fuBlaufig mit 300 bis 400 m nur geringfligig weiter entfernt. Der
Hauptbahnhof Eberswalde ist mit seiner liberregionalen Verbindungsfunktion mit rund 500 m
Entfernung in nur knapp 10 Minuten fuBlaufig zu erreichen. Insbesondere durch den nahege-
legenen Hauptbahnhof (vgl. Kapitel 2.2.2) ist fiir die Bewohner des Vorhabens ein wesentlicher
Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten zu erwarten. Aus diesem Grund ist aus verkehrsplanerischer
Sicht eine Reduktion des Stellplatzbedarfs um 10 % als angemessen zu betrachten. Es ergibt sich
also fiir das Vorhaben ein Bedarf von 209 Stellpldtzen (90 % x 232 Stellplatze).

Unter Beriicksichtigung der zur Verfiigung stehenden Flache fiir das Parkhaus und der allge-
mein zu beachtenden Randbedingungen (u.a. StellplatzgroBe, Breite der Fahrgasse, Lage der
Stiitzen, Art der Rampenanlage etc.) fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs, sind zur Schaffung
von iiber 200 Stellplatzen mind. drei Parkdecks notwendig. Ein beispielhafter Vorentwurf zur
Dimensionierung eines Parkhauses mit rund 200 Stellpldtzen ist in der Abbildung 3-5 dargestellt.
Die lbrigen neun notwendigen Stellplatze kdnnen im Gebiet verteilt werden. Hierbei ist anzumer-
ken, dass insbesondere Stellplatze fiir mobilitatseingeschrankte Personen mdglichst nah an den

jeweiligen Hauseingangen verortet werden sollten.

2

///j /
~17m

‘ ‘ ~7m

7.5m

Abbildung 3-5  Beispielhafte Dimensionierung eines Parkhauses mit rund 200 Stellplatzen
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3.2  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®. Zusatzlich werden Daten der aktuellen Ausgabe der Sonderauswertung zum
Forschungsprojekt »Mobilitdt in Stadten - SrV 2018«” sowie Daten des Planungstools Ver_Bau
(»Abschitzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung«®) genutzt.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastung gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschdtzung des Verkehrsaufkommens entsprechend der geplan-
ten Nutzungsfunktionen (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter, wie bei-
spielsweise der Anzahl der geplanten Wohneinheiten, der Geschossflache fiir die Blironutzung,
der Wegehaufigkeit, dem durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrad und dem MIV-Anteil, wird
das Aufkommen fiir den Bewohner-, den Beschaftigten-, den Kunden-, den Besucher- und den
Wirtschaftsverkehr ermittelt.

Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von Tagesganglinien - eine zeitabhangige Aufteilung der zuvor
ermittelten Belastungswerte. Dabei werden die in der Bestandsanalyse ermittelten Spitzenstunden
als malBgebend 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 und auf die Zufahrten zum Plangebiet vorgenommen.

Ergdnzender Hinweis: Es wird darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschdtzung ermittelte

zusatzliche Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert zu verste-
hen ist. Dabei ist auBerdem zu beachten, dass die in der Fachliteratur angegebenen Parameter zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens nur teilweise moderne Betriebs- und Nutzungskonzepte ab-
bilden kdnnen. Zudem unterliegen die angegeben Werte groBen Schwankungen bzw. Spannweiten,
insbesondere bei groBen Flachenangaben. »Grundsatzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine
ZufallsgroBe, die eine natiirliche Schwankungsbreite [aufgrund des allgemein iiblichen Tages- und
Wochengeschehens] aufweist.«® Bei der Interpretation der Werte ist entsprechend zu beriicksich-
tigen, dass aufgrund dessen eine exakte Abbildung der Realitat nicht moglich ist.

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VeRkeHrswesEN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | Ausgabe 2006 | K6In, 2006.
TectniscHe UniversiTat Drespen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt sMobilitat in Stadten - SV 2018« | Dresden, 2020

Buro DR. Dienvar Bosserrorr (Hrss.): Planungstool Ver_Bau: Abschitzung des Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung | Gustavsburg, 2019.
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3.3  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Das Nutzungskonzept (Stand: 14.01.2020) sieht die Entwicklung des ehemaligen Werksgelidndes
der Hufnagelfabrik mit Wohnungsbau und gewerblichen Gebauden vor. Hierbei ist derzeit geplant,
dass rund 260 Wohnungen im Geschosswohnungsbau mit einer Bruttogrundflache (BGF) von rund
24.000 m? geschaffen werden. Zusatzlich sollen zwei Gewerbebauten als seitliche Erganzung der
historischen Villa gegebenfalls mit Bliironutzung oder als Kindertagesstatte errichtet werden. Auf
Grundlage des Nutzungskonzepts wird die Verkehrsaufkommensermittiung fiir die Nutzungen
»Wohnen« sowie »Bliro« und »Kita« durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Aufkommensermittlung wer-
den nachfolgend kurz erlautert und sind in der Anlage 6 bis Anlage 8 in tabellarischer Form auf-
gefihrt.

3.3.1 Aufkommensermittlung fiir die Nutzungsart "Wohnen«

Das Wohnbaupotenzial des Plangebiets beinhaltet nach derzeitigem Stand insgesamt eine
Bruttogrundfldche von rund 24.000 m2. Hierbei wird eine durchschnittliche Belegungsdichte von
2,1 Bewohnern pro 100 m? angenommen', sodass von ca. 504 Bewohnern ausgegangen wird.
Das durch die Wohnnutzung erzeugte Verkehrsaufkommen setzt sich lberwiegend aus dem
Bewohnerverkehr, dem Besucherverkehr und dem Wirtschaftsverkehr zusammen.

Bewohnerverkehr

Unter Beriicksichtigung der Anzahl der Wege pro Bewohner (3,5 Wege)", eines Pkw-
Nutzungsgrads (oder auch MIV-Anteils) von 51 % (liber alle Wege)'? und eines durchschnittlichen
Besetzungsgrads von 1,3 (Personen pro Fahrt)'® ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes)

Bewohnerverkehrsaufkommen von:

= 504 Bewohner x 3,5 Wege/Bewohner x 0,51 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3
~ 694 Kfz-Fahrten/24 h

Besucherverkehr

Fiir die Ermittlung der Anzahl der Besucher wird angenommen, dass die Anzahl der Besucherwege
5 % aller Wege der Bewohner entsprechen.' Weiterhin wird ein Pkw-Nutzungsgrad von 45 9%
und ein Besetzungsgrad von 1,3 angesetzt.

10 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 13 | Abs. 3.1.5 | KéIn, 2006
11 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrsc.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 18 | Abs. 3.2.2 | K6In, 2006.

12 Tecrniscre Universitar Drespen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt sMobilitat in Stadten - SrV 2018«. SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Eigene Wohnung).

13 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHRsWESEN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 19 | Abs. 3.2.7 | K&In, 2006.
14 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | HrsG.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 18 | Abs. 3.2.4 | Kéln, 2006.

15 Technische UnversiTaT Drespen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt sMobilitat in Stadten - SrV 2018« SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Freizeit).
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0,05 x 504 Bewohner x 3,5 Wege/Bewohner x 0,45 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3
~ 32 Kfz-Fahrten/24 h

Wirtschaftsverkehr

Zusatzlich zum taglichen Verkehrsaufkommen der Bewohner und Besucher ist der bewohnerbezo-
gene Wirtschaftsverkehr mit ca. 0,10 Kfz-Fahrten/Einwohner zu addieren.® Dieser Wert beriicksich-
tigt Fahrten durch Abfallentsorgung, Kurier-, Express- und Paketdienste, ambulante Pflegedienste
sowie Handwerker und Umzugsunternehmen. Da die umliegende Wohnbebauung bereits durch
Wirtschaftsfahrten wie Miillabfuhr oder Postzustellung bedient werden, ist zu erwarten, dass durch
die Erweiterung des Wohngebiets lediglich die Routen erweitert bzw. angepasst werden. Damit
ist ein Teil des Wirtschaftsverkehrs bereits im Bestand vorhanden. Der Schwerverkehrsanteil des
Wirtschaftsverkehrs betrdgt in der Regel bis zu 25 %."” Allerdings kann auch davon ausgegangen
werden, dass der durchschnittliche werktagliche Wirtschaftsverkehr vor allem aus Lieferwagen
und Kleintransportern besteht. Der Anteil an Kfz lber 3,5 t wird deshalb verhdltnismaBig gering
ausfallen.

= 504 Bewohner x 0,10 Kfz-Fahrten/Bewohner
~ 52 Kfz-Fahrten/24 h

Demnach werden bei 504 Bewohnern insgesamt 778 Kfz-Fahrten/24 h im bewohnerbezogenen

Verkehr zu erwarten sein.

3.3.2 Aufkommensermittlung fiir die Nutzungsart »Biiro«

Im Zuge des Bauvorhabens ist als eine Alternative vorgesehen, dass als seitliche Ergdnzung der
historischen Villa zwei gewerbliche Bauten fiir die Biironutzung mit einer Geschossflache von
rund 1.000 m? (bezugnehmend auf das Telefonat mit Herrn Wehmann von der FIRU mbH) errichtet
werden. Im Rahmen eines Worst - Case - Ansatzes wird ein Sicherheitsaufschlag von 20 % ange-
nommen, sodass fiir die folgenden Berechnungen von einer Geschossflache fiir die Blironutzung
von 1.200 m? ausgegangen wird.

Beschaftigtenverkehr

Unter der Annahme von 3,3 Beschaftigten pro 100 m2Geschossflache'® ergibt sich fiir die geplanten
Biirofldchen (rund 1.200 m2 GF) ein Personalbedarf in Hohe von rund 40 Beschéftigten. Bei einer
Wegeanzahl von 2,5 Wegen pro Beschiftigten™ und eines Pkw-Nutzungsgrads (oder auch MIV-

16 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 19 | Abs. 3.2.8 | KéIn, 2006.
17 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VerkerRswesen (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S.23 | Abs. 3.3.18 | Kdln, 2006.
18 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKeHRsWESEN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 16 | Tabelle 3.6 | Kéln, 2008.

19 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 24 | Abs. 3.4.3 | Kéln, 2006.
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Anteils) von 62 %% sowie eines durchschnittlichen Besetzungsgrads von 1,1 (Beschaftigten pro
Fahrt)?' ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes) Verkehrsaufkommen der Beschéftigten

von:

= 40 Beschiftigte x 2,5 Wege/Beschaftigten x 0,62 Kfz-Fahrten/Weg + 1,1
~ 58 Kfz-Fahrten/24 h

Kundenverkehr

Fiir den Kundenverkehr der Biiroflachen wird angenommen, dass 0,25 Kunden pro Beschaftigten
zusatzlich erzeugt werden.?? Zudem wird ein Pkw-Nutzungsgrad von 54 %?, zwei Wege pro
Kunden sowie ein durchschnittlicher Besetzungsgrad von 1,3 (Personen pro Fahrt)?* angesetzt.
Demzufolge ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes) Kundenverkehrsaufkommen von:

= 0,25 x 40 (Kunden pro Beschiftigten) x 2 Wege x 0,54 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3
~ 10 Kfz-Fahrten/24 h

Wirtschaftsverkehr

Zusatzlich zu dem taglichen Verkehrsaufkommen der Kunden und Beschaftigten ist der
Wirtschaftverkehr unter der Annahme von 0,5 Wirtschaftsfahrten pro Beschiftigten?® (= 20 Kfz-
Fahrten/Tag) zu addieren. Dieser Wert beriicksichtigt Fahrten durch Warenanlieferung,
Abfallentsorgung, Kurier-, Express- und Paketdienste, sowie Handwerker, die unregelmaBig tber
die Woche verteilt auftreten konnen. Der Wirtschaftsverkehr wird recht gering angesetzt, da ein
gewisser Anteil des Wirtschaftsverkehrs bereits durch die Hauptnutzung des Plangebiets erzeugt

wird.

Demnach werden insgesamt rund 88 Kfz-Fahrten/24 h im gewerbebezogenen Verkehr zu erwarten

sein.

20 Tecrniscie UniversiTar Dresoen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt »Mobilitét in Stadten - SrV 2018 SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Eigener Arbeitsplatz).

21 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 24 | Abs. 3.4.5 | KéIn, 2006.
22 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VeRkerrsweseN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 49 | K6ln, 2006.

23 Tecrische UniversiTar Drespen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt »Mobilitat in Stadten - SrV 2018«. SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Dienstleistung).

24 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VerkeHrswesen (FGSV/ | Hese.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 19 | Absatz 3.2.7 | K&In, 2008.

25 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 23 | Absatz 3.3.17 | KéIn, 2008.
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3.3.3 Aufkommensermittlung fiir die Nutzungsart »Kindertagesstatte«

Aus dem Nutzungskonzept hervorgehend soll als zweite Alternative zu den Biirobauten eine
Kindertagesstatte seitlich der alten Villa errichtet werden. Fiir die GroBe der Kita sowie fiir die
Anzahl der zu betreuenden Kinder wurden Annahmen aufgrund des sehr friihen Planungsstadiums
getroffen. Hierbei wurde sich an der Kindertagesstatte »Im Zwergenland« in der Heegermiihler
Stral3e 61 orientiert, die aufgrund der Nahe zum Plangebiet als ReferenzgroBe dienen soll. Weiterhin
gilt es zu beachten, dass der durch die Kita induzierte Verkehr nicht durch das Plangebiet fahrt,
sondern lediglich entlang des Kupferhammerwegs zusatzlichen Verkehr erzeugt.

Bei der Aufkommensermittlung der Kindertagesstatten wird in Hol- und Bringverkehr sowie
Beschaftigten- und Wirtschaftsverkehr unterschieden.

Hol- und Bringverkehr

Der maBBgebende Anteil am zusatzlichen Verkehrsaufkommen wird vor allem der Besucher- bzw.
Elternverkehr sein, der aus dem Bringen und Abholen der Kinder resultiert. In Anlehnung an die
Referenzkita »Im Zwergenland« werden rund 90 Betreuungspldtze fiir die Kinder angenommen.Durch
den Bring- und Holvorgang werden pro Kind bzw. pro Betreuungsplatz jeweils 4 Wege zuriickgelegt.
Unter Berlicksichtigung eines Pkw-Nutzungsgrads von 43 %?¢ und der Annahme eines Besetzungsgrads
von 1,25 Kindern/Hol- bzw. Bringvorgang?’ ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von:

= 90 Kinder x 4 Wege/Kind x 0,43 Kfz-Fahrten/Weg + 1,25
~ 124 Kfz-Fahrten/24 h

Beschaftigtenverkehr

Bei insgesamt 90 Betreuungsplatzen und der Annahme von 0,1 Beschaftigen pro Kind ergibt
sich ein Bedarf von 9 Beschaftigten, worin Fachkrafte und anderweitiges Personal beriicksichtigt
sind.?® Bei einer Wegeanzahl von 2,5 Wegen pro Beschaftigten?® und eines Pkw-Nutzungsgrads
von 62 %3 sowie eines durchschnittlichen Besetzungsgrads von 1,1 (Beschaftigten pro Fahrt)®'
ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes) Verkehrsaufkommen der Beschiftigten von:

= 9 Beschiftigte x 2,5 Wege/Beschéftigten x 0,62 Kfz-Fahrten/Weg + 1,1
~ 14 Kfz-Fahrten/24 h

26 Tecriscre Universitar Dresoen (Hrse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt sMobilitt in Stadten - SV 2018« SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Kita).

27 Eigene Annahme: Jedes fiinfte Kind wird zusammen mit einem anderen Kind gebracht bzw. abgeholt.
28 Statistisces Bunoesam (Hrse.): Der Personalschliissel in Kindertageseinrichtungen: Methodische Grundlagen und aktuelle Ergebnisse, Wiesbaden, 2019, Tabelle 1 (Brandenburg).
29 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VerkeHrsweseN (FGSV/ | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | Abs. 3.3.7 | KéIn, 2006.

30 TecriscHe Universiar Dresoen (HRse.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt sMobilitat in Stadten - SV 2018« SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach |
Dresden, 2020 | Tabelle 5.5 (Eigener Arbeitsplatz).

31 FORSCHUNGSGESELISCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 24 | Abs. 3.4.5 | Kéln, 2006.
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Wirtschaftsverkehr

Zusatzlich zu dem tdglichen Verkehrsaufkommen der Besucher bzw. Eltern und der Beschaftigten
ist der Wirtschaftverkehr pauschal mit 8 Kfz-Fahrten [ Tag zu addieren. Dieser Wert beriicksichtigt

Fahrten durch Abfallentsorgung, Kurier-, Express- und Paketdienste, sowie Handwerker, die unre-
gelmaBig tiber die Woche verteilt auftreten kénnen. Demnach werden insgesamt rund 146 Kfz-
Fahrten/24 h im Kitabezogenen Verkehr zu erwarten sein.

3.3.4 Gesamtes zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

In der folgenden Tabelle 3-1 ist das Ergebnis der Aufkommensermittlung fiir die jeweiligen
Nutzergruppen aufgefiihrt.

Zusammenfassend wird durch die geplanten Nutzungen im Sinne eines Worst-Case-Ansatzes
(Annahme: Kita & Biiro werden gebaut) ein durchschnittliches werktégliches Verkehrsaufkommen
von insgesamt 1.012 Kfz-Fahrten pro Tag angesetzt.

Der Bewohnerverkehr hat mit rund 70 % den groBten Anteil am zusatzlichen Verkehrsaufkommen.
Der Hol- und Bringverkehr der Kita stellt rund 12 % des zusdtzlichen Verkehrsaufkommens
dar. Der Beschaftigten- und der Wirtschaftsverkehr bilden jeweils rund 7 % des zusatzlichen
Verkehrsaufkommen ab. Die restlichen rund 4 % verteilen sich aufden Kunden- und Besucherverkehr
auf.

Tabelle 3-1 Zusammenfassung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens im Kfz-Verkehr

Wohnen Biiro Kita Gesamt
Nutzergruppen [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag]
Beschaftigten- ) 58 14 72
verkehr
Besucherverkehr 32 - - 32
Bewohner- 694 : _ 694
verkehr
Kundenverkehr - 10 - 10
Hol- und Bring- ) . 124 124
verkehr
Wirtschafts- 59 20 8 80
verkehr
Summe 778 88 146 1012
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Den wesentlichen Einfluss auf die Kapazitat der betroffenen Verkehrsanlagen nimmt daher tiber-
wiegend der Bewohnerverkehr - insbesondere zu den Spitzenstunden - ein. Die angegebenen
Aufkommenswerte setzen sich dabei zu gleichen Teilen aus Ziel- und Quellverkehr zusammen.

Anmerkung: Mit dem Ziel, die Leistungsfahigkeit des zukiinftigen Verkehrsablaufs sicher beurtei-
len und damit die Verkehrsqualitdt des bestehenden Verkehrs weiterhin gewahrleisten zu kdnnen,
wird ein eher hoher Ansatz (»worst-case«) fiir die Aufkommensermittlung verfolgt. Es wird in
der anschlieBenden Leistungsfahigkeitsbetrachtung also ein verkehrstechnisch ungiinstiger Fall
betrachtet. Das bedeutet, dass im zukiinftigen realen Verkehrsablauf von keinem schlechteren
Verkehrszustand auszugehen ist, als in dieser Untersuchung ermittelt wird. Es wird ausdricklich
darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschdtzung ermittelte zusatzliche Verkehrsaufkommen
rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert zu verstehen ist. Bei der Interpretation der
Werte ist entsprechend zu berlicksichtigen, dass demzufolge eine exakte Abbildung der Realitat
nicht madglich ist.

3.4  Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

Die tageszeitliche und auch die raumliche Verteilung fiir den Planfall wird anhand der Ergebnisse
der Verkehrserhebung - d. h. anhand der bestehenden Verkehrsverteilung - und anhand des ge-

planten ErschlieBungskonzepts abgeleitet (siehe Abbildung 3-6).

Baufeld 3
3.504,05m?
v-v

Baufeld 4
3.660,59m?
IvV-v

//

Abbildung 3-6  Geplantes ErschlieBungskonzept
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3.4.1 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 ist. Aus diesem Grund zielt die Untersuchung auf die Ermittlung des
hochsten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag ab.

Anhand der Verkehrserhebung, standardisierter Tagesganglinien3? und eigener vergleichbaren
Verkehrserhebungen kann gezeigt werden, dass an Werktagen (hier: Montag bis Freitag) das
Aufkommen des Bewohner-, des Besucher-, des Beschaftigten- und des Wirtschaftsverkehrs in
den Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag stark differenziert zu betrachten ist. Dabei ist zu-
dem zwischen dem Zielverkehr (in das Plangebiet einfahrend) und dem Quellverkehr (aus dem
Plangebiet ausfahrend) zu unterscheiden. Es kann hierzu plausibel angenommen werden, dass
sich das gesamte Verkehrsaufkommen eines Tages zu gleichen Teilen, also zu je 50 %, in den
Quell- und Zielverkehr aufteilt.

Die tageszeitliche Verkehrsverteilung der Wohnnutzung ist vor allem durch den Berufsalltag ge-
pragt. Das heiBt, dass am Vormittag (07:00 bis 10:00 Uhr) ein vergleichsweise hoher Quellverkehr
aus dem Gebiet und am Nachmittag (15:00 bis 19:00 Uhr) ein hoher Zielverkehr des Gebiets (Fahrt
nach Hause) existiert.3®* Der Anteil der Spitzenstunde des Quellverkehrs am Vormittag betragt
im Allgemeinen bis zu 15 % des Tagesquellverkehrsaufkommens. Wahrenddessen findet in der
Regel nur ein unwesentlicher Zielverkehr von etwa 2 % des Tageszielverkehrsaufkommens statt.
Am Nachmittag hingegen betragt der Anteil der Spitzenstunde des Zielverkehrs am gesamten
Tageszielverkehr bis zu 14 %. Der Anteil des Quellverkehrs liegt im selben Zeitraum bei rund 6 %
des Tagesquellverkehrs.?*

Die Biironutzung ist ebenso durch den Berufsalltag gepragt. Dabei wird am Vormittag in umgekehr-
ter Fahrtrichtung ein vergleichsweise hoher Zielverkehr in das Gebiet hinein und am Nachmittag
ein hoher Quellverkehr aus dem Gebiet heraus erzeugt.

Bei der tageszeitlichen Verkehrsverteilung fiir die Kindertagesstatte werden in der Spitzenstunde
fiir den Hol- und Bringverkehr am Vormittag 37 % Quell- und Zielverkehr und am Nachmittag
26 % Quell- und Zielverkehr vom Tagesverkehr aus den Ganglinien des Planungstools Ver_Bau*®

dbernommen.

32 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VerkerRsweseN (FGSV | Hrse.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 71 f. | Koln, 2006.

33 TectniscHe Universitat Drespen (Hrsa.): Forschungsprojekt Mobilitdt in Stadten - SrV 2013 | Tabellenbericht zum Forschungsprojekt sMobilitdt in
Stadte - SrV 2013« in Berlin (innere Stadt) | Tabelle 8.2 und Tabelle 8.2.1 | Dresden, 2015.

34 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRs6.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen | S. 71 | K8ln, 2006.

35 BuRo DR. BosserHorr (HRsG.): Planungstool Ver_Bau: Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung, Ganglinie Kunden Sonstiges -
Prozentuale Verteilung des Kfz-Tagesaufkommens auf die einzelnen Stundenintervalle (Kita 8), Gustavburg, 2019.
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In der Abbildung 3-7 ist die tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Kfz-Verkehrsaufkommens
nach Quell- und Zielverkehr aus und in das Plangebiet zusammenfassend dargestellt.
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Abbildung 3-7  Tageszeitliche Verteilung des zusatzlichen Kfz-Verkehrsaufkommens nach Quell- und Zielverkehr

Nach vollstandiger Berechnung der einzelnen Spitzenstundenanteile (siehe Anlage 6 bis Anlage 9),
ergibt sich fiir die Spitzenstunde am Vormittag im schlimmsten Fall in Summe ein zusatzliches
Quellverkehrsaufkommen von gerundet 61 Kfz-Fahrten und ein Zielverkehrsaufkommen von ge-
rundet 31 Kfz-Fahrten pro Stunde. In der Spitzenstunde am Nachmittag kommen im Quellverkehr
gerundet 45 Kfz-Fahrten und im Zielverkehr gerundet 69 Kfz-Fahrten je Stunde zum Bestand
hinzu. Bezogen auf die Spitzenstunde ist also durch das Vorhaben ein Verkehrsaufkommen von
hochstens 114 Kfz/h zu erwarten, was durchschnittlich knapp zwei zusatzlichen Kfz-Fahrten pro
Minute entspricht.

3.4.2 Raumliche Verteilung

Die rdumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an den
gewonnenen Erkenntnissen der Bestandsanalyse und der geplanten ErschlieBung Uber den
Kupferhammerweg zum Plangebiet. Im Allgemeinen wird angenommen, dass 50 % des zusatzlich
erzeugten Verkehrsaufkommens vom Plangebiet tiber den siidlichen Kupferhammerweg und wei-
ter Giber die B 167 in Richtung Osten (Zentrum Eberswalde) fahren. Weiterhin wird angenommen,
dass insgesamt 40 % Gber den Kupferhammerweg bzw. die B 167 in Richtung Westen (Anschluss
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zur Bundesautobahn A 11) fahren werden. Die dibrigen 10 % werden am Knotenpunkt BoldtstraBe
- Britzer StraBe [ Kupferhammerweg in Richtung Norden verkehren.

In Bezug auf die geplante Ortsumgehung OU B 167 wird angenommen, dass diese vorrangig durch
den bisherigen Durchgangsverkehr genutzt wird, der derzeitig noch liber die Britzer Stral3e, den
Kupferhammerweg und weiter liber die B 167 in Richtung Osten verkehrt. Der zusatzliche Verkehr
des Plangebiets hingegen wird vermutlich diese Verbindung seltener nutzen und wird daher ledig-

A

lich mit 10 % des zusatzlichen Gesamtverkehrsaufkommens beriicksichtigt.

LEGENDE (ohne MaBstab)
Planfall | prozentuale Verteilung des zusitzlichen Verkehrs

POOOQ prozentualer Anteil im Quellverkehr [%]

A o
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende prozentualer Anteil im Zielverkehr [%]

Abbildung 3-8  prozentuale Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

In der folgenden Abbildung 3-9 und Abbildung 3-10 ist das aus dem prozentualen Ansatz resul-
tierende zusatzliche Verkehrsaufkommen nach Quell- und Zielverkehr fiir die Spitzenstunde am
Vor- und Nachmittag grafisch dargestellt.

Insgesamt fahren zur Spitzenstunde am Vormittag an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 zusatz-
lich 36 Kfz/h und am KP 3 zusitzlich 56 Kfz/h. Je nach Richtung kommt im schlimmsten Fall
(31 Linkseinbieger/h am KP 3) im Durchschnitt alle zwei Minuten ein zusatzliches Fahrzeug an
den jeweiligen Knotenpunkten an.

Zur Spitzenstunde am Nachmittag verkehren am KP 1 und KP 2 zuséatzlich 45 Kfz/h und am KP 3 zu-
satzlich 69 Kfz/h. Ahnlich zur Spitzenstunde am Vormittag kommt je nach Richtung im schlimms-
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ten Fall durchschnittlich alle zwei Minuten ein zusatzliches Fahrzeug (35 Rechtsabbieger/h am

KP 3) an den jeweiligen Knotenpunkten an.
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Abbildung 3-9  absolute Verteilung des zusatzlichen Verkehrsauftkommens zur Spitzenstunde am Vormittag
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Abbildung 3-10 absolute Verteilung des zusatzlichen Verkehrsautkommens zur Spitzenstunde am Nachmittag
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3.5  Zukiinftiges maBgebendes Gesamtverkehrsaufkommen

3.5.1 Verkehrsprognose 2030 fiir die Stadt Eberswalde

Mit Blick auf die zukiinftige Verkehrsentwicklung im Plangebiet wird im Rahmen des vorliegenden
B-Planverfahrens neben dem Bestand auch das prognostizierte Verkehrsaufkommen?3® beriicksich-
tigt. In der folgenden Tabelle 3-2 sind die durchschnittlich werktéglichen Verkehrsstarken (DTV,)
auf den maBgebenden StraBenabschnitten im Umfeld des Plangebiets fiir den Analyse-Nullfall
und den Prognose-Nullfall angegeben.

Tabelle 3-2 Vergleich des DTV, im Analyse- und Prognose-Nullfall auf maBgebenden StraBenabschnitten

DTV,

StraBenabschnitt [Kfz-Fahrten/Tag] Verénderung
Analyse-Nullfall Prognose-Nullfall
Britzer StraBe (nérdlich KP Kupferhammerweg) 9.600 6.350 -33,9 %
(Bz(\)All?;[cSkt]rcfjnBeKupferhammerweg & Werbelliner Str.) 4.200 3.650 ~13.1 %
B167 (zwischen BoldtstraBe & TrifftstraBe) 19.500 17.750 -9,0 %
B167 (zwischen DrehnitzstraBe & Kupferhammerweg) 20.500 16.900 -17,6 %
B167 (zwischen Kupferhammerweg & KantstraBe) 27.500 20.000 -27,3 %
Kupferhammerweg (zwischen B167 & Parkplatz) 8.200 4750 -42.1 %
Kupferhammerweg 6.500 3.500 -46,2 %

(zwischen Anhdhe EisengieBerei & BoldtstraBe)

Auf Grundlage der Verkehrsprognose 2030 der Stadt Eberswalde ist davon auszugehen, dass auf
allen relevanten Streckenabschnitten im Umfeld des Plangebiets die durchschnittlich werktagli-
che Verkehrsstarke (DTV, ) fiir das Prognosejahr 2030 deutlich abnimmt. Ein wesentlicher Grund
fiir den Riickgang entlang der Britzer StraBe, des Kupferhammerweges und der B 167 ist die
Planung einer Ortsumgehung (B 167 OU). Diese Ortsumgehung ist als liberregionale groBraumige
StraBenverbindung eingestuft und wird einen groBen Anteil des bestehenden Durchgangsverkehrs
durch Eberswalde aufnehmen.

Zur besseren Ubersicht der Lage der StraBenabschnitte sind in der Abbildung 3-11 die DTV, -Werte
im Prognose-Nullfall sowie die prozentualen Veranderungen im Vergleich zum Analyse-Nullfall
grafisch dargestellt.

36 . Basis hierfir bildet die Verkehrsprognose 2030 der Stadt Eberswalde
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Abbildung 3-11 DTV, im Prognose-Nullfall

Auf Grundlage der teilweise stark abnehmenden prognostizierten Entwicklung des DTV, auf allen
relevanten Streckenabschnitten im Umfeld des Plangebiets und des zeitlich schwer einschatzbaren
Umsetzungshorizont der Ortsumfahrung wird der Analyse-Nullfall als ma3gebend angenommen.

3.5.2 Gesamtverkehrsaufkommen im Planfall

Der hier maBBgebende Fall, in dem das wahrscheinlich héchste Verkehrsaufkommen erreicht wird, ist
der Analyse-Planfall. Im Hinblick auf eine Leistungsfahigkeitsabschatzung unter Berlicksichtigung
einer unglinstigen Verkehrssituation werden demnach die Verkehrsbelastungen des Analyse-
Nullfalls mit dem ermittelten zusatzlichen Verkehrsaufkommen des Bauvorhabens tberlagert, so-
dass im Ergebnis der Anaylse-Planfall betrachtet werden kann. Grundlage hierfiir bilden:

= dasbereits bestehende Verkehrsaufkommen in die maBgebenden Spitzenstunden
am Vor- und Nachmittag (siehe Kapitel 2.3.4),

= das zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen innerhalb des Plangebiets im
Rahmen der geplanten Wohn- und Biironutzung (siehe Kapitel 3.3.1 und
Kapitel 3.3.2) sowie

= die raumliche Verteilung des zusitzlichen Verkehrs (siehe Kapitel 3.3.2).
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In Abbildung 3-12 und Abbildung 3-13 sind das zukiinftige Verkehrsaufkommen im Analyse-Planfall
(mit Bauvorhaben) zu den Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag grafisch dargestellt.
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4  Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit der unmittelbar angrenzenden Knotenpunkte
untersucht. Es wird gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung - insbesondere auf den liberge-
ordneten StraBen - und eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet sind.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht mog-
lich ist, muss zunéchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfiigbare Kapazitat der
einzelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfiigbare Kapazitdt dem tatsdchlich
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 werden
die Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Die Ubersichten zu den Definitionen der
Qualitatsstufen fiir einen lichtsignalisierten und einen nicht-lichtsignalisierten Knotenpunkt sind
in der Anlage 10 aufgefiihrt. Unter Verwendung der zuvor ermittelten Verkehrsbelastung (maB-
gebende Bemessungsstunden) werden die einzelnen Zufahrtsstréme beziiglich der vorhandenen
Kapazitdten an den einzelnen Knotenpunkten untersucht.

Es ist zu beachten, dass im HBS-Verfahren von einem stationdren Verkehrszustand ausgegangen
wird, wobei auch Schwankungen des Verkehrsaufkommens innerhalb der Bemessungsstunde be-
ricksichtigt werden. AuBerdem stellen die mittleren Wartezeiten Naherungswerte dar, sodass im
realen Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert maglich sind. Des Weiteren findet in
der Leistungsfahigkeitsanalyse eine Einzelknotenbetrachtung statt.

Das bedeutet, dass etwaige Effekte — wie beispielsweise die Pulkbildung aufgrund der Koordinierung
des Verkehrsstroms durch benachbarte lichtsignalgeregelte Knotenpunkte oder Eingriffe einer ver-
kehrsabhdngigen Steuerung der Lichtsignalanlage - durch diese statischen HBS-Verfahren nicht
vollstéandig berlicksichtigt werden. Anhand der Bewertungsparameter konnen aber Aussagen uber
den Einfluss einer koordinierten Verkehrssteuerung oder den Verkehrsfluss zwischen benachbarten
Knotenpunkten abgeleitet werden.

37 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV | Hrsg.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) |
Ausgabe 2015 | ISBN 978-3-86446-103-3 | FGSV-Verlag | K6In 2015
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Das Verfahren dient dazu, die jeweiligen kapazitativen KenngréBen im Vorher-Nacher-Fall zu er-
mitteln und dann auf Grundlage der Differenz eine Bewertung der verkehrlichen Auswirkung vor-
zunehmen - insbesondere inwiefern eine zusatzliche Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs
besteht.

Als Grundlage fiir die Bewertung der Leistungsfahigkeiten an den beiden lichtsignalisier-
ten Knotenpunkten wurden die zum Zeitpunkt der Bearbeitung aktuellen Verkehrstechnischen
Unterlagen (VTU) vom Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg - mit Stand vom April 2007 fiir
den KP 2 bzw. vom Juni 2006 fiir den KP 3 - angefordet.

4.2 Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im Folgenden werden die Ergebnisse des HBS-Verfahrens fiir die maBgebenden o. g. Knotenpunkte
aufgefiihrt. Zundchst wird das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fiir den bestehenden
Verkehrsablauf - ohne das geplante Bauvorhaben - betrachtet (Analyse-Nullfall). AnschlieBend
erfolgt die Beurteilung der Verkehrsqualitdt fiir den zukiinftig maBgebenden Analyse-Planfall.
Die Bewertung der Verkehrsqualitdt wird fir die Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag vorge-
nommen. Die Berechnungsergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Bestands und des
Planfalls sind in Anlage 13 bis Anlage 15 tabellarisch dargestellt.

4.2.1 Beurteilung der bestehenden Verkehrsqualitat

Die Abbildung 4-1 und Abbildung 4-2 stellen das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen
(QSV) der Leistungsfahigkeitsbetrachtung fiir die Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag im

Analyse-Nullfall an den maBBgebenden Knotenpunken dar.

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsabschdtzung wird festgestellt, dass zur Spitzenstunde am
Vormittag an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 ein leistungsfahiger Verkehrsablauf vorherrscht.
Die mittleren Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer sind fiir alle Richtungen an den beiden
Knotenpunkten kurz und es liegt insgesamt ein »freier« bis »nahezu freier« Verkehrsfluss vor. Nach
dem HBS ergeben sich fiir die jeweiligen Hauptstrome der beiden Knotenpunkte die QSV A und B.

Am Knotenpunkt KP 3 ist zur Spitzenstunde am Vormittag fiir die Hauptrichtung entlang der
ibergeordneten B 167 ein »freier« bis »nahezu freier« Verkehrsfluss vorhanden. Der Verkehrstrom
vom Lidl-Parkplatz weist ebenfalls die QSV B auf. Fiir den Kupferhammerweg sind hingegen
Defizite im Verkehrsablauf festzustellen, sodass die Verkehrsstrome die QSV F vorweisen. GemaB
der HBS-Bewertung der Festzeitsignalisierung existiert eine Uberlastung der Linkseinbieger
aus dem Kupferhammerweg. Abhdngig von der Spitzenstunde kommen im Durchschnitt rund
8 Kfz pro Umlauf am Knotenpunkt an, wobei die Abflusskapazitdt infolge der Freigabezeit le-
diglich bei 7 Kfz pro Umlauf liegt. Dies hat zur Folge, dass diese Verkehrsbeziehung laut HBS-
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Bewertung um bis zu 17 % Uberlastet ist. Allerdings ist zu berlicksichtigen, dass auf Grundlage der
Verkehrstechnischen Unterlagen sowie des beigefligten Signallageplans davon auszugehen ist, dass
eine Verkehrsabhangige Steuerung existiert. Die Unterlagen zur Verkehrsabhangigen Steuerung
liegen derzeit nicht vor, aber es ist davon auszugehen, dass das Verkehrsaufkommen in Realitat ef-
fizienter abgewickelt wird und damit ein leistungsfahiger Verkehrszustand am KP 3 vorherrscht. Im
Kapitel 4.2.3 wird die Optimierung der Signalzeitenplane durch Freigabezeitanpassung der Haupt-
und Nebenrichtungen am KP 3 naher erlautert. Dabei wird gezeigt, dass durch eine Anpassung
der Freigabezeiten des Nebenstroms aus dem Kupferhammerwegs sogar in Festzeit ein leistungs-
fahiger Verkehrszustand erreicht werden kann. Eine solche Umverteilung der Freigabezeiten wird
bedarfsgerecht von der verkehrsabhangigen Steuerung ebenfalls umgesetzt.

o A
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Bestand HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag

stabiler Verkehrszustand instabiler Verkehrszustand
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kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
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spiirbare Wartezeiten
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende betrachtliche Wartezeiten

Abbildung 4-1 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag (Analyse-Nullfall)
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Abbildung 4-2  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag (Analyse-Nullfall)

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung zur Spitzenstunde am Nachmittag wird festge-
stellt, dass dhnlich zum Vormittag an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 ein leistungsfahiger
Verkehrszustand vorherrscht. Die Qualitatsstufen des Hauptstrome sind anndhernd gleich, sodass
wiederum ein »freier« bis »nahezu freier« Verkehrsfluss besteht.

Die Hauptverkehrstrome am KP 3 werden zur Spitzenstunde am Nachmittag mit den QSV A bis C
bewertet und weisen damit einen leistungsfahigen Verkehrszustand auf. Aufgrund des erhohten
Verkehrsaufkommens zur Spitzenstunde am Nachmittag im Vergleich zum Vormittag, bestehen
fiir die Strome vom Lidl-Parkplatz hohere mittlere Wartezeiten. Im Ergbenis wird allerdings noch
die QSV C und damit ein leistungsfahiger Zustand erreicht. Die Verkehrsqualitat fiir die Strome
aus dem nordlichen Knotenpunktarm weisen wie zur Spitzenstunde am Vormittag einen instabilen
Verkehrszustand auf.

4.2.2 Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsqualitat

Im Rahmen der Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsqualitdt wurde das in Kapitel 3.3.4 ermit-
telte zukiinftige Verkehrsaufkommen als Grundlage der Bewertung genommen. In der folgenden
Abbildung 4-3 und Abbildung 4-4 sind die Ergebnisse bzw. die resultierenden Qualitatsstufen der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung des maBgebenden Analyse-Planfalls dargestellt.

Leistungsfahigkeitsuntersuchung | 37



m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

/

Y
AV
LEGENDE (ohne MaBstab)
4'” y. Analyse-Planfall HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag
7 7
D/ 7 4 stabiler Verkehrszustand instabiler Verkehrszustand
WAy
iy of, % “ U/ sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
4,000 iy,
AL ) A A

kurze Wartezeiten g sehr lange Wartezeiten
Eberswalde Hbf §#4 a i _ F o
T A H spiirbare Wartezeiten

Wy 7y 0

%, Wy
© Wi v 7, - .
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende 7&%‘?4 % {{“14///:///“‘ betrichtliche Wartezeiten

Abbildung 4-3  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag (Analyse-Planfall)

27l 0 4
V24
LEGENDE (ohne MaBstab)

bed y Analyse-Planfall HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag

Ny p: ,/" stabiler Verkehrszustand instabiler Verkehrszustand
s A A ) .
/;,/z o ,}0/,,/ “ sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
ALzl S st E kurze Wartezeiten H sehr lange Wartezeiten
Eberswalde Hbf p#4
T T 7 n spiirbare Wartezeiten
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende 4 "/// " "//;/ l/,” % betrdchtliche Wartezeiten
y Sl S e Ay s

Abbildung 4-4  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag (Analyse-Planfall)

Leistungsfahigkeitsuntersuchung | 38



Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Die Leistungsfahigkeitsanalyse der zukiinftigen Verkehrssituation zeigt, dass sich das
Bewertungsergebnis flir den Analyse-Planfall gegeniiber der Bestandsbewertung kaum unter-
scheidet und sich nur geringfiigige Anderungen im Verkehrsablaufs ergeben.

Trotz der leicht erhdhten Verkehrsbelastung und einer gesteigerten Interaktion durch das
Bauvorhaben ergibt sich fiir die zukiinftige Verkehrsbelastung ein leistungsfahiger Verkehrszustand
an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2. Am KP 3 weisen die Hauptverkehrsstrome die QSV A und
B in der Spitzenstunde am Vormittag bzw. die QSV A bis C in der Spitzenstunde am Nachmittag
auf. Lediglich die Strome aus dem Kupferhammerweg weisen wie bereits im Bestand aufgrund
des hohen Verkehrsaufkommens und der zu geringen Freigabezeit ein nicht leistungsfahigen
Verkehrszustand auf. Hierbei gilt es zu beachten, dass die Hauptstrome am KP 3 ausreichend
freie Kapazitaten aufweisen und eine Optimierung der Signalzeitenpldne zugunsten der Strome
aus dem Kupferhammerweg ohne groB3e Einschrankungen fiir die Hauptstrome entlang der B 167
maglich ist.

Im folgenden Kapitel 4.2.3 werden mdgliche Handlungsempfehlungen am KP 3 und die damit
verbundenen Anderungen in der HBS-Bewertung erldutert.

4.2.3 Optimierung der Signalzeitenplane am KP 3

Im Rahmen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung im Analyse-Planfall konnte festgestellt wer-
den, dass aufgrund der Kapazitaten der Verkehrsstrome entlang der lbergeordneten B 167, eine
Anpassung der Freigabezeiten ohne groB3e Einschrankungen der Hauptstrome grundsatzlich mog-
lich ist. Hierzu werden in der Spitzenstunde am Vor- und Nachmittag sechs Sekunden Freigabezeit
von den Hauptstromen der Heegermiihler StraBBe auf die Strome aus dem Kupferhammerweg
umverteilt. Infolgedessen betrdgt die Freigabezeit fir die Nebenstrome in Festzeit aus dem
Kupferhammerweg anstatt elf Sekunden nun 17 Sekunden. Die optimierten Signalzeitenplane fir
den Vor- und Nachmittag sind in der Anlage 19 beigefiigt.

In der folgenden Abbildung 4-5 und Abbildung 4-6 sind die Ergebnisse bzw. die resultierenden
Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Analyse-Planfalls unter Anpassung der
Freigabezeiten dargestellt. Die ausflihrliche HBS-Bewertung ist in der Anlage 20 zu finden.

Infolge der Anpassung des Signalzeitenplans SZP 3 fiir die Spitzenstunde am Vormittag konnten
die Qualitatsstufen fiir die Nebenstrome aus dem Kupferhammerweg von der QSV F auf die QSV C
verbessert werden. Gleichzeitig verandert sich die Verkehrsqualitdt entlang der libergeordneten
B 167 kaum, sodass immer noch ein »freier« bis »nahezu freier« Verkehrsfluss vorliegt.

Leistungsfahigkeitsuntersuchung | 39



m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

I ’,/
Britzer StraBe .I' ‘ /

( ‘
V4
’

@
2o
LEGENDE (ohne MaBstab)

Analyse-Planfall HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag
T (Optimierung des Signalzeitenplans am KP3)

% 4
Jif 2 ,',/ stabiler Verkehrszustand instabiler Verkehrszustand
/04 A
o/ 74 . .
/,/;”?’ v /””,///',, “ sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
L o) AT A

Eberwalde Hbf Yo B kurze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
q

~ il spiirbare Wartezeiten
lfﬂl"/; ’/ 74 / 7 ,/'/W I"/ //’ n !
S i 4 %/

'(’7/,_//, =3

YV 4,517 ,0/% betrachtliche Wartezeiten

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 4-5  HBS-Bewertung nach Optmierung | Spitzenstunde am Vormittag (Analyse-Planfall)

7
I Vs
. I 7
Britzer StraBe y
0o
112
e
B '
x(2
ode /
B167
LEGENDE (ohne MaBstab)
Analyse-Planfall HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag
‘{' (Optimierung des Signalzeitenplans am KP3)
Wi ,A stabiler Verkehrszustand instabiler Verkehrszustand
el Ay
4 /’//, % “ sehr kurze Wartezeiten lange Wartezeiten
L 0 B turze Wartezeit hr lange Wartezeit
urze Wartezeiten sehr lange Wartezeiten
Eberswalde Hbf p#4 i . 9
— /5;';,4,” /;//,'/4/-;,,10/,/ n spiirbare Wartezeiten
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende 711/4,?4 % ,f’/;/f@'l:""l.‘ betrichtliche Wartezeiten

Abbildung 4-6  HBS-Bewertung nach Optmierung | Spitzenstunde am Nachmittag (Analyse-Planfall)

Ahnlich zur Anpassung des SZP 3 konnte infolge der Anpassung des Signalzeitenplans SZP 4 fiir
die Spitzenstunde am Nachmittag die Verkehrsqualitdt der Strome aus dem Kupferhammerweg
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von der QSV F auf die QSV C verbessert werden. Die Hauptstrome entlang der B 167 werden
dabei unwesentlich beeinflusst, sodass der gesamte Knotenpunkt nun einen leistungsfahigen
Verkehrszustand aufweist.

4.3  Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass im Analyse-Planfall grundsatzlich ein stabiler
und leistungsfahiger Verkehrsablauf an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 gewahrleistet wer-
den kann. Trotz der Annahme einer ungiinstigen Verkehrssituation wird der Verkehr durch den
zusatzlichen Quell- und Zielverkehr, der durch das Bauvorhaben erzeugt wird, nicht wesentlich
zusatzlich beeintrachtigt.

Am KP 3 weisen lediglich die Strome aus dem nérdlichen Knotenpunktarm einen nicht leistungsfa-
higen Verkehrszustand auf, der allerdings infolge einer geringfligigen Anpassung der Freigabezeiten
behoben werden kann. Aufgrund der vorhandenen ausreichenden Kapazitdtsreserven hat die
Optimierung der Signalzeitenpldne keine merklichen Auswirkungen auf die Hauptstrome entlang
der B 167.
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5  Zusammenfassung

Das Unternehmen Situs GmbH Grundstiick + Projekt plant die stddtebauliche Entwicklung des
historischen Fabrikgeldndes am Kupferhammerweg in Eberswalde. Das Bebauungskonzept sieht
dabei die Umsetzung von Flachen fiir die Wohnnutzung und fiir soziale Nutzungen (z.B. Kita) oder
im geringen Umfang fiir Blironutzung vor. Fiir das innere Verkehrskonzept ist eine weitestgehende
Verkehrsberuhigung vorgesehen. Dabei soll fiir den ruhenden Kfz-Verkehr ein Parkhaus mit Lage
am Bahndamm geschaffen werden. Im Zuge der Entwicklung soll zudem der 6ffentliche Zugang
zum Ufer des Finowkanals sowie der maximale Erhalt des historischen Baumbestands sicherge-
stellt werden. Weiterhin besteht das Ziel platzartige Raume in den Bereichen der bestehenden
Denkmaler zu schaffen und durch einen verbindenden Denkmalpfad erlebbar zu machen.

Im Rahmen der Planung war eine verkehrstechnische Untersuchung durchzufiihren. Ziel war
es, eine Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen und die Auswirkungen des zusatz-
lich erzeugten Verkehrsaufkommens auf das umliegende StraBennetz abzuschdtzen. Dabei galt
es vor allem die verkehrstechnische Machbarkeit der inneren ErschlieBung sowie der geplan-
ten Anbindung an den Kupferhammerhammerweg und im weiteren Verlauf an die libergeordnete
B 167 zu untersuchen.

Als Grundlage zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde eine Verkehrserhebung
am Dienstag, den 03.03.2020 zu den Hauptverkehrszeiten von 06:00 bis 10:00 Uhr sowie von
15:00 bis 19:00 Uhr am Knotenpunkt »BoldtstraBe - Britzer StraBe [ Kupfernammerweg« (KP1)
durchgefiihrt. Fir die Knotenpunkte »Heegermiihler StraBe (B 167) / BoldtstraBe« (KP2) und
»Heegermiihler StraBe (B 167) - EisenbahnstraBe (B 167) / Kupferhammerweg« (KP3) konnte
auf bereits vorhandene Zdhldaten der Stadt Eberswalde vom 12.03.2019 zuriickgegriffen wer-
den. Zusatzlich zu den Knotenpunktzahlungen wurde eine 24h-Querschnittserhebungen am
Kupferhammerweg (QS1) durchgefiihrt.

Auf Grundlage der Verkehrszahlung bzw. der von der Stadt Eberswalde bereitgestellten Zdhldaten
wurde fiir den westlichen Kupferhammerweg (Hohe KP 1) ein DTV, von rund 6.500 Kfz/24 h mit
einem SV-Anteil von 5 % und fiir den siidlichen Kupferhammerweg (Héhe KP 3) ein DTV, von
rund 8.200 Kfz/24 h mit einem SV-Anteil von 3 % ermittelt. Entlang der B 167 wurde ostlich des
KP 3 ein DTV, von rund 27.500 Kfz/24 h mit einem SV-Anteil von 4 % festgestellt. In westlicher
Richtung sinkt der DTV, entlang der B 167 (Hohe KP 2) auf 19.500 Kfz/24 h mit einem SV-Anteil
von 5 %. Entlang der Britzer StraBe wurde ein DTV, von rund 9.600 Kfz/24 h mit einem SV-Anteil

von 6 % errechnet.
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Mit Blick auf die Leistungsfahigkeitsbetrachtung war die Ermittlung des Verkehrsaufkommens
flir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte »Spitzenstunde«) erfor-
derlich. Die Auswertung der Verkehrserhebung ergab, dass die hochsten Verkehrsbelastungen am
Knotenpunkt KP 1 zur Spitzenstunde am Vormittag (»Friihspitze«) zwischen 07:00 und 08:00 Uhr
und zur Spitzenstunde am Nachmittag (»Spatspitze«) zwischen 15:30 und 16:30 Uhr auftreten.
Fiir die lichtsignalisierten Knotenpunkte KP 2 und KP 3 lag die Spitzenstunde am Vormittag je-
weils zwischen 07:15 und 08:15 Uhr und die Spitzenstunde am Nachmittag zwischen 15:30 und
16:30 Uhr. Das ermittelte Gesamtverkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Vormittag betrug am
KP 1 rund 800 Kfz/h, am KP 2 rund 1.500 Kfz/h und am KP 3 rund 2.000 Kfz/h. Zur Spitzenstunde
am Nachmittag wurden im Vergleich am KP 1 rund 1.000 Kfz/h, am KP 2 rund 1.900 Kfz/h und am
KP 3 rund 2.500 Kfz/h ermittelt.

Zusammenfassend wurde fiir das zukiinftige Plangebiet unter der Worst-Case-Annahme,
dass sowohl eine Kindertagesstatte als auch Biirogebdude errichtet werden, ein zusatzliches
Verkehrsaufkommen von insgesamt 1.012 Kfz-Fahrten pro Tag ermittelt. Der Bewohnerverkehr hat
mit rund 70 % den gréBten Anteil am zusatzlichen Verkehrsaufkommen. Der Hol- und Bringverkehr
der Kita stellt rund 12 % des zusatzlichen Verkehrsaufkommens dar. Der Beschaftigten- und der
Wirtschaftsverkehr bilden jeweils rund 7 % des zusatzlichen Verkehrsaufkommen ab. Die restli-

chen rund 4 9% verteilen sich auf den Kunden- und Besucherverkehr auf.

Unter Berlicksichtigung der tageszeitlichen Verteilung (Anteil an der Spitzenstunde am
Tagesverkehrsaufkommen) ergab sich fiir die maBgebenden Spitzenstunden am Vor- bzw.
Nachmittag ein zusatzliches stiindliches Verkehrsaufkommen von rund 93 Kfz-Fahrten/h (friih)
bis rund 114 Kfz-Fahrten/h (spét). Hierbei sind zur Spitzenstunde am Vormittag der Quellverkehr
(vom Plangebiet wegfahrend) mit 61 Kfz-Fahrten/h und zur Spitzenstunde am Nachmittag der
Zielverkehr (in das Gebiet einfahrend) mit 69 Kfz-Fahrten/h dominierend.

Im Zuge des Vergleichs des Verkehrsaufkommens im Bestand und dem aus der Prognose 2030
der Stadt Eberswalde wurde festgestellt, dass der hier maBgebende Fall, in dem das wahr-
scheinlich hochste Verkehrsaufkommen erreicht wird, der Analyse-Planfall (Uberlagerung
des zusatzlichen Verkehrsaufkommens mit dem des Bestands) ist. Demnach erfolgte die
Leistungsfahigkeitsbetrachtung fiir diesen Fall.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergab, dass im Analyse-Planfall grundsatzlich ein sta-
biler und leistungsfahiger Verkehrsablauf an den Knotenpunkten KP 1 und KP 2 gewahrleistet
werden kann. Trotz der Annahme einer ungiinstigen Verkehrssituation wird der Verkehr durch
den zusatzlichen Quell- und Zielverkehr, der durch das Bauvorhaben erzeugt wird, nicht we-
sentlich zusatzlich beeintrachtigt. Am KP 3 weisen lediglich die Strome aus dem ndrdlichen
Knotenpunktarm einen nicht leistungsfahigen Verkehrszustand im Bestand auf. Allerdings ist zu
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beriicksichtigen, dass auf Grundlage der Verkehrstechnischen Unterlagen sowie des beigefiig-
ten Signallageplans davon auszugehen ist, dass eine Verkehrsabhangige Steuerung existiert. Die
Unterlagen zur Verkehrsabhdngigen Steuerung liegen derzeit nicht vor, aber es ist davon auszu-
gehen, dass das Verkehrsaufkommen in Realitat effizienter abgewickelt wird und damit ein leis-
tungsfahiger Verkehrszustand am KP 3 vorherrscht. Weiterhin besteht im Rahmen einer geringfii-
gigen Anpassung der Freigabezeiten das Potential, die Leistungsfahigkeit am Knotenpunkt auch
in Festzeit zu gewahrleisten. Dementsprechend ist die Leistungsfahigkeit fir alle Knotenpunkte
auch im Analyse-Planfall gegeben.
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Anlage 1 Ergebnis der Verkehrserhebung | KP1 Boldtstr. - Britzer Str. [ Kupferhammerweg

Basisdaten der Verkehrserhebung

(O] Eberswalde
Zahlstelle....oenneeenn. BoldtstraBe - Britzer StraBe [ Kupferhammerweg
Datum...cerecrceceenne. 03.03.2020
Wochentag.....coueuunnee. Dienstag
Art der Erhebung........ Knotenstromerhebung
Erhebungsdauer......... Hauptverkehrszeiten (06:00 - 10:00 Uhr; 15:00 - 19:00 Uhr)
Klassifizierung............. leichte Fahrzeuge (Krad, Pkw, Lfw) | Lkw > 3,5 t | Busse | Rad auf der Fahrbahn
Witterung...omeeesneeenn. bewolkt
Temperatur.....oecee.e.. tagsuiber 6°C
nachts 2°C
Bemerkungen..............

Ganglinien des Erhebungszeitraums
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& 400 -
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=< 300 -
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100
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06:00 - 07:00 - 08:00 - 09:00 - 15:00 - 16:00 - 17:00 - 18:00 -
07:00 08:00 09:00 10:00 16:00 17:00 18:00 19:00
Stundengruppen

W Britzer StraBe W Kupferhammerweg BoldtstraBBe Einmiindung (W)
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Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Britzer StraBe Kupferhammerweg BoldtstraBe Einmiindung (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 289 5 187 0 103 0 0 1 579 6
07:00 - 08:00 432 1 255 2 111 6 1 1 799 10
08:00 - 09:00 291 1 159 1 108 3 0 0 558 5
09:00 - 10:00 294 0 195 1 108 6 5 8 602 15

Summe 1.306 7 796 4 430 15 6 10 2.538 36
15:00 - 16:00 391 2 317 2 185 5 1 5 894 14
16:00 - 17:00 423 1 365 0 145 0 1 1 934 2
17:00 - 18:00 286 0 225 1 122 3 1 3 634 7
18:00 - 19:00 211 0 164 0 102 2 0 0 477 2

Summe 1.311 3 1.071 3 554 10 3 9 2.939 25

Gesamt 2.617 10 1.867 7 984 25 9 19 5.477 61

Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag je Knotenpunktzufahrt

Spitzenstunde

am Vormittag Britzer StraBe Kupferhammerweg BoldtstraBe Einmiindung (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
07:00 - 07:15 97 0 51 0 24 0 0 0 172 0
07:15-07:30 103 0 59 1 22 3 0 1 184 5
07:30 - 07:45 112 0 65 1 27 1 1 0 205 2
07:45 - 08:00 120 1 80 0 38 2 0 0 238 3

Summe 432 1 255 2 111 6 1 1 799 10

Spitzenstunde

am Nachmittag Britzer Strale Kupferhammerweg BoldtstraBe
Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
15:30 - 15:45 120 1 72 0 46 2 0 1 238 4
15:45 - 16:00 93 0 98 0 44 1 0 1 235 2
16:00 - 16:15 126 0 91 0 41 0 0 1 258 1
16:15 - 16:30 110 0 102 0 38 0 1 0 251 0
Summe 449 1 363 0 169 3 1 3 982 7
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Verkehrszihldaten | Stundenintervall

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

Britzer StraBBe Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %

06:00 - 07:00 0 0 0 1 68 12 2 3 190 17 0 1 0 0 0 0 289 5 11%
07:00 - 08:00 0 0 0 1 158 22 3 0 240 9 0 0 0 0 0 0 432 1 8%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 126 13 2 1 141 8 1 0 0 0 0 0 291 1 8%
09:00 - 10:00 1 0 0 0 107 15 2 0 161 8 0 0 0 0 0 0 294 0 9%

Summe 1 0 0 2 459 62 9 4 732 42 1 1 0 0 0 0

Gesamt 1 530 775 0 1.306 | 7 | 9%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 156 5 2 0 221 7 0 2 0 0 0 0 391 2 4%
16:00 - 17:00 1 0 0 0 188 6 3 0 222 2 1 1 0 0 0 0 423 1 3%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 122 5 2 0 155 2 0 0 0 0 0 0 286 0 3%
18:00 - 19:00 0 0 0 0 88 3 2 0 118 0 0 0 0 0 0 0 211 0 2%

Summe 1 0 0 0 554 19 9 0 716 1 1 3 0 0 0 0

Gesamt 1 582 728 0 1.311 | 3 | 3%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst.
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Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt in der Spitzenstunde

Britzer StraBe
Spitzenstunde

Rechtsabbiegeverkehr

Geradeausverkehr

Linksabbiegeverkehr

Wender

NNl

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:00 - 07:15 0 0 0 0 29 7 0 0 59 2 0 0 0 0 0 0 97 0 9%
07:15-07:30 0 0 0 0 36 2 0 0 63 2 0 0 0 0 0 0 103 0 4%
07:30 - 07:45 0 0 0 0 43 4 0 0 63 2 0 0 0 0 0 0 112 0 5%
07:45 - 08:00 0 0 0 1 50 9 3 0 55 3 0 0 0 0 0 0 120 1 13%

Summe 0 0 0 1 158 22 3 0 240 9 0 0 0 0 0 0

Gesamt 0 183 249 0 432 1 8%
15:30 - 15:45 0 0 0 0 40 1 0 0 79 0 0 1 0 0 0 0 120 1 1%
15:45 - 16:00 0 0 0 0 34 3 1 0 55 0 0 0 0 0 0 0 93 0 4%
16:00 - 16:15 0 0 0 0 66 2 0 0 58 0 0 0 0 0 0 0 126 0 2%
16:15 - 16:30 1 0 0 0 44 1 1 0 62 0 1 0 0 0 0 0 110 0 3%

Summe 1 0 0 0 184 7 2 0 254 0 1 1 0 0 0 0

Gesamt 1 193 255 0 449 1 2%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

Kupferhammerweg Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
06:00 - 07:00 173 5 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 187 0 3%
07:00 - 08:00 203 17 0 0 1 0 0 2 34 0 0 0 0 0 0 0 255 2 7%
08:00 - 09:00 134 12 1 0 0 0 0 1 1" 1 0 0 0 0 0 0 159 1 9%
09:00 - 10:00 168 14 0 0 0 0 0 1 13 0 0 0 0 0 0 0 195 1 7%
Summe 678 48 1 0 1 0 0 4 67 1 0 0 0 0 0 0
Gesamt 727 1 68 0 796 | 4 | 6%
15:00 - 16:00 273 12 0 1 1 0 0 1 31 0 0 0 0 0 0 0 317 2 4%
16:00 - 17:00 333 3 1 0 0 0 0 0 27 1 0 0 0 0 0 0 365 0 1%
17:00 - 18:00 206 1 0 0 0 0 0 1 15 3 0 0 0 0 0 0 225 1 2%
18:00 - 19:00 154 2 0 0 0 0 0 0 7 1 0 0 0 0 0 0 164 0 2%
Summe 966 18 1 1 1 0 0 2 80 5 0 0 0 0 0 0
Gesamt 985 1 85 0 1.071 | 3 | 2%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt in der Spitzenstunde

Kupfe.zrhammerweg Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender NNl
Spitzenstunde
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %

07:00 - 07:15 41 7 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 51 0 14%
07:15-07:30 48 2 0 0 0 0 0 1 9 0 0 0 0 0 0 0 59 1 3%
07:30 - 07:45 55 2 0 0 1 0 0 1 7 0 0 0 0 0 0 0 65 1 3%
07:45 - 08:00 59 6 0 0 0 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 80 0 8%

Summe 203 17 0 0 1 0 0 2 34 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt 220 1 34 0 255 | 2 | 7%
15:30 - 15:45 58 5 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 72 0 7%
15:45 - 16:00 86 1 0 0 0 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 98 0 1%
16:00 - 16:15 85 0 0 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 91 0 0%
16:15 - 16:30 85 2 1 0 0 0 0 0 13 1 0 0 0 0 0 0 102 0 4%

Summe 314 8 1 0 0 0 0 0 39 1 0 0 0 0 0 0

Gesamt 323 0 40 0 363 | 0 | 3%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

BoldtstraBe Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %

06:00 - 07:00 10 1 0 0 84 5 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 103 0 9%
07:00 - 08:00 36 0 0 2 62 1" 2 2 0 0 0 2 0 0 0 0 111 6 12%
08:00 - 09:00 21 1 0 2 77 7 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 108 3 9%
09:00 - 10:00 18 1 0 3 71 16 2 0 0 0 0 3 0 0 0 0 108 6 18%

Summe 85 3 0 7 294 39 9 2 0 0 0 6 0 0 0 0

Gesamt 88 342 0 0 430 | 15 | 12%
15:00 - 16:00 44 0 0 1 131 7 2 4 0 0 0 0 1 0 0 0 185 5 5%
16:00 - 17:00 20 0 0 0 120 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 145 0 3%
17:00 - 18:00 18 0 0 2 101 1 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 122 3 2%
18:00 - 19:00 19 0 0 0 81 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 102 2 2%

Summe 101 0 0 3 433 1" 7 5 1 0 0 2 1 0 0 0

Gesamt 101 451 1 1 554 | 10 | 3%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt in der Spitzenstunde

BoldtstraBe
Spitzenstunde

Rechtsabbiegeverkehr

Geradeausverkehr

Linksabbiegeverkehr

Wender

NNl

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:00 - 07:15 7 0 0 0 13 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 24 0 17%
07:15-07:30 6 0 0 1 12 3 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 22 3 18%
07:30 - 07:45 8 0 0 0 16 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 27 1 11%
07:45 - 08:00 15 0 0 1 21 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 38 2 5%

Summe 36 0 0 2 62 1 2 2 0 0 0 2 0 0 0 0

Gesamt 36 75 0 0 1M1 6 12%
15:30 - 15:45 15 0 0 0 30 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 46 2 2%
15:45 - 16:00 11 0 0 0 32 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 44 1 2%
16:00 - 16:15 5 0 0 0 34 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41 0 5%
16:15 - 16:30 5 0 0 0 31 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 5%

Summe 36 0 0 0 127 4 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt 36 133 0 0 169 3 4%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt

Einmiindung (W) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %

06:00 -07:00 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
09:00 - 10:00 2 0 0 0 1 1 0 3 1 0 0 5 0 0 0 0 5 8 20%

Summe 2 0 0 1 1 1 0 4 2 0 0 5 0 0 0 0

Gesamt 2 2 2 0 6 | 10 | 17%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 5 1 0 0 0 0 0 0 0 1 5 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0%
17:00 - 18:00 1 0 0 0 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3 0%
18:00 - 19:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Summe 1 0 0 0 1 0 0 9 1 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt 1 1 1 0 3 | 9 | 0%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftridder (Krad) zusammengefasst.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsaufkommen je Verkehrsbeziehung und Knotenpunktzufahrt in der Spitzenstunde

Einmiindung (W)

. Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender NANIE]
Spitzenstunde

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz Rad %
07:00 - 07:15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
07:15-07:30 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
07:30 - 07:45 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0%
07:45 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Summe 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt 0 0 1 0 1 | 1 | 0%
15:30 - 15:45 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
15:45 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
16:00 - 16:15 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0%
16:15 - 16:30 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0%

Summe 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0

Gesamt 0 1 0 0 1 | 3 | 0%

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5 t) und Kraftrdder (Krad) zusammengefasst.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Vormittag: 07:00 - 08:00 Uhr [Kfz/h]
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Verkehrstechnische Untersuchung

m zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Nachmittag: 15:30 - 16:30 Uhr [Kfz/h]
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Verkehrstechnische Untersuchung

m zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 2 Ergebnis der Verkehrserhebung | KP2 Heegermihler Str. [ Boldtstr.

SCHLOTHAUER /g
& WAUER &4

B 167 Heegermuhler Str. / L 237

Eberswalde @ Boldtstr. / Teuberstr.
Videoverkehrserhebung und Auswertung

L

Auftraggeber:

Ansprechpartner:

Auftragnehmer:

Projektnummer:

Bearbeiter:
E-Mail:
Telefon:

Datum:

Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg
Region Ost, Dienststatte Eberswalde

SG Verkehrstechnik Ost (741)

Tramper Chaussee 3, 16225 Eberswalde

Frau Martina Reimer

SCHLOTHAUER & WAUER
Ingenieurgesellschaft fiir Strakenverkehr mbH
EhrenbergstraBe 20

10245 Berlin

2016-0056

B.Eng. Clineyt Liibow
cluebow@schlothauer.de
+49-30-936672-262

12.03.2019
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Verkehrstechnische Untersuchung

m zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Vormittag: 07:15 - 08:15 Uhr [Kfz/h]
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Verkehrstechnische Untersuchung

m zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Nachmittag: 15:30 - 16:30 Uhr [Kfz/h]
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 3 Ergebnis der Verkehrserhebung | KP3 Heegermiihler Str. - Eisenbahnstr. [ Kupferhammerweg

SCHLOTHAUER /g
& WAUER

B 167 Heegermuhler Str.

Eberswalde li /Kupferhammerweg
Videoverkehrserhebung und Auswertung

L

Auftraggeber: Landesbetrieb StraBenwesen Brandenburg
Region Ost, Dienststatte Eberswalde
SG Verkehrstechnik Ost (741)
Tramper Chaussee 3, 16225 Eberswalde

Ansprechpartner:  Frau Martina Reimer

Auftragnehmer: SCHLOTHAUER & WAUER
Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH
EhrenbergstralBe 20
10245 Berlin

Projektnummer: 2016-0056

Bearbeiter: B.Eng. Cuineyt Libow
E-Mail: cluebow@schlothauer.de
Telefon: +49-30-936672-262
Datum: 12.03.2019
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Vormittag: 07:15 - 08:15 Uhr [Kfz/h]
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der enemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Knotenstrombelastungsplan

Spitzenstunde am Nachmittag: 15:30 - 16:30 Uhr [Kfz/h]
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 4 Ergebnis der Verkehrserhebung | QS1 Kupferhammerweg

Basisdaten der Verkehrserhebung

(0] S Eberswalde
Zahlstelle . e Kupferhammerweg
Datumi.eeceeeenee 03.03.2020
Wochentag:.....coomueeen. Dienstag
Art der Erhebung:....... Querschnittserhebung
Erhebungsdauer:......... 24 Stunden (00:00 - 24:00 Uhr)
Klassifizierungr.......... leichte Fahrzeuge (Krad, Pkw, Lfw) | Lkw > 3,5 t | Busse
Witterung e bewolkt
Temperaturi........ tagsuiber 6°C

nachts 2°C
Bemerkungen..............

Ganglinien des Erhebungszeitraums

700 -
600 -
500 -
400
300

200 A

Verkehrsaufkommen [Kfz/h]

100 -

Stundengruppen

W Fahrtrichtung Nord-West Fahrtrichtung Stid-Ost
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrszihldaten | Stundenintervall

Gesamtverkehrsautkommen je Fahrtrichtung

Querschnitt Fahrtrichtung Nord-West Summe Fahrtrichtung Siid-Ost Summe
Zeit Pkw Lkw Bus Kfz Pkw Lkw Bus Kfz Kfz SV SV-Anteil

00:00 - 01:00 8 0 0 8 4 0 0 4 12 0 0%
01:00 - 02:00 5 0 0 5 3 0 0 3 8 0 0%
02:00 - 03:00 9 1 0 10 3 0 0 3 13 1 8%
03:00 - 04:00 12 2 0 14 1 0 0 M 25 2 8%
04:00 - 05:00 24 1 0 25 19 2 0 21 46 3 7%
05:00 - 06:00 123 0 0 123 86 5 0 91 214 5 2%
06:00 - 07:00 182 5 0 187 201 18 0 219 406 23 6%
07:00 - 08:00 238 17 0 255 276 9 0 285 540 26 5%
08:00 - 09:00 148 13 1 162 161 9 1 171 333 24 7%
09:00 - 10:00 184 16 0 200 178 8 0 186 386 24 6%
10:00 - 11:00 187 23 0 210 182 14 0 196 406 37 9%
11:00 - 12:00 268 19 0 287 161 8 1 170 457 28 6%
12:00 - 13:00 159 12 0 171 145 12 0 157 328 24 7%
13:00 - 14:00 229 13 0 242 187 7 0 194 436 20 5%
14:00 - 15:00 231 19 1 251 229 10 0 239 490 30 6%
15:00 - 16:00 306 13 1 320 268 7 0 275 595 21 4%
16:00 - 17:00 354 5 1 360 244 2 1 247 607 9 1%
17:00 - 18:00 221 4 0 225 173 2 0 175 400 6 2%
18:00 - 19:00 170 2 1 173 135 0 0 135 308 3 1%
19:00 - 20:00 109 0 0 109 66 0 1 67 176 1 1%
20:00 - 21:00 50 0 0 50 42 0 0 42 92 0 0%
21:00 - 22:00 41 1 0 42 17 1 0 18 60 2 3%
22:00 - 23:00 15 0 1 16 42 0 0 42 58 1 2%
23:00 - 24:00 6 1 0 7 10 0 0 10 17 1 6%

Summe 3.279 167 6 3.452 2.843 114 4 2.961 6.413 291 5%
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 5

Durchschnittlicher (werk-) taglicher Verkehr (DTVw) | Bestand

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

0 SO Eberswalde

StrABE...oreerereseenresne BoldtstraBe

Z3hldatum........ccoon.. 03.03.2020

Z5hImonat.......... Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 2.252 174
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 402 16
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr _ ]

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfyg, 00:00 - 24:00 1.83 1,91

Ermittlung des durchschnittlich werktaglichen Verkehrs

[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 4121 332
[05] Saisonfaktor des DTV,ys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktéglicher Verkehr | DTVyys Kfz/24 h 4162 339
[07] DTV\y5 gerundet Kfz/24 h 4.200 340
[08] SV-Anteil am DTV, % - 8
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs

[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 3.627 266
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 3.700 270
[13] SV-Anteil am DTV % - 7

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBen

05 S— Eberswalde
StraBe...ceeerrseeernee Britzer Stral3e
Zahldatum................ 03.03.2020
Zahlmonat.....cccooceeun.... Méarz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 5.125 288
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 905 25

Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr _ _

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys, 00:00 - 24:00 184 1,91
Ermittlung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz[24 h 9.430 550
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktiglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 9.524 561
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 9.600 570
[08] SV-Anteil am DTV ys % - 6
Ermittlung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,90 0,82
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 8.487 451
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 8.500 460
[13] SV-Anteil am DTV % - 5

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstédten | Heft
1007 | Bonn | Dezember 2008.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBBen

0] A Eberswalde
StraBe...occseeercserereee Kupferhammerweg
11V EL T S— 03.03.2020
Zahlmonat................ Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 6.413 291
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 657 13
Hochrechnungsfaktoren flir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fir den Tagesverkehr _ _

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfyg, 00:00 - 24:00 1 1
Ermittlung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 6.413 291
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktiglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 6.477 297
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 6.500 300
[08] SV-Anteil am DTV\y5 % - 5
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 5.643 233
[12] DTV gerundet Kfz[24 h 5.700 240
[13] SV-Anteil am DTV % - 4

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBBen

(0] S—— Eberswalde

SrABE e Kupferhammerweg (zwischen B167 und Parkplatz)
Zahldatum.......ccoooe.. 12.03.2019

Z3hlmonat................ Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz Y
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 8.039 245
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 795 21
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
.. . . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfyg,
Ermittiung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 8.039 245
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktéglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 8.119 250
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 8.200 250
[08] SV-Anteil am DTV5 % - 3
Ermittiung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 7.074 196
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 7.100 200
[13] SV-Anteil am DTV % - 3

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBBen

0] T Eberswalde
StraBe...meeeeeeeeeresssneee EisenbahnstralBe
Zahldatum................. 12.03.2019
Zihlmonat..........cccc.. Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung

Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 27.168 1.112
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 2.453 67
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
- . . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrfyg,
Ermittlung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 27.168 1.112
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV\ys Kfz/24 h 27.440 1.134
[07] DTV\y5 gerundet Kfz[24 h 27.500 1.200
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 4
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 24.723 890
[12] DTV gerundet Kfz[24 h 24.800 890
[13] SV-Anteil am DTV % - 4

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBBen

(0] S—— Eberswalde

SErABE.eereereeeseereeeene Heegermiihler StraBe (westl. Lidl Zufahrt)
Zahldatum.......ccoooe.. 12.03.2019

Z3hlmonat................ Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz Y
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 20.257 891
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 1.721 42
Hochrechnungsfaktoren fiir den Tagesverkehr
[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr _ _

im jeweiligen Zeitbereich | Hrfys, 00:00 - 24:00 1 1
Ermittiung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 20.257 891
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktéglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 20.460 909
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 20.500 910
[08] SV-Anteil am DTV5 % - 4
Ermittiung des durchschnittlich taglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,91 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 18.434 713
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 18.500 720
[13] SV-Anteil am DTV % - 4

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

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf HauptverkehrsstraBBen

05 S Eberswalde

SHrABE e Heegermiihler StraBe (dstl. KP BoldtstraBe)
Zihldatum.................. 12.03.2019

Zahlmonat......cccoeee.e.. Marz

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

Ergebnis der Verkehrszdhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 19.230 945
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 1.649 54

Hochrechnungsfaktoren flir den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr
. . . . 00:00 - 24:00 1 1
im jeweiligen Zeitbereich | Hrf,
Ermittlung des durchschnittlich werktdglichen Verkehrs
[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 19.230 945
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,01 1,02
[06] Durchschnittlich werktiglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 19.422 964
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 19.500 970
[08] SV-Anteil am DTV y5 % - 5
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs
[09] Wochenfaktoren fiir den DTV - 0,90 0,82
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,00 1,00
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 17.307 775
[12] DTV gerundet Kfz[24 h 17.400 780
[13] SV-Anteil am DTV % - 4

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzihlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroBstédten | Heft
1007 | Bonn | Dezember 2008.
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HL

Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 6

Aufkommensermittlung | ehemalige Hufnagelfabrik

Verkehrsaufkommensermittlung | Nutzungsart »Wohnena

1 | Objektdaten

Bezeichnung

ehemalige Hufnagelfabrik | Wohnnutzung

Geschossfliche 24000 'm? [1]
2 | Bewohnerverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Anzahl der Bewohner 1.9 2,1 2,1 Bewohner | 100 m? [2]
Anzahl Bewohner 504  Bewohner
Wege pro Bewohner - - 3,5 |Wege/Bewohner [3]
MIV-Anteil - - 51% |Kfz-Fahrten/Weg [4]
Besetzungsgrad 1.2 1.3 1.3 Bewohner/Kfz [5]
Anzahl an Bewohnerfahrten 694  Kfz-Fahrten
Effekte im Kundenverkehr (neu) erzeugter Verkehr
Verbundeffekt - % - Kfz-Fahrten
davon im bestehenden Verkehr bereits vorhanden
Mitnahmeffekt - % - Kfz-Fahrten
3 | Besucherverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Besucher pro Bewohner - - 50 Besucherwege/Bewohnerwege [6]
Anzahl Besucher 46 Besucher
Wege pro Besucher - - 2,00 |Wege/Besucher [7]
MIV-Anteil - - 4500  |Kfz-Fahrten/Weg [8]
Besetzungsgrad 1,20 1,3 1.3 Besucher/Kfz [9]
Anzahl der Besucherfahrten 32 Kfz-Fahrten
4 | Wirtschaftsverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Fahrten pro Bewohner - - 0,1 Kfz-Fahrten/Bewohner [10]
Anzahl der Wirtschaftsfahrten 52 Kfz-Fahrten
5 | Gesamtverkehrsaufkommen [Gerundete Werte]
MIV | Fahrer 778 Wege [ Tag
MIV | Mitfahrer 218 Wege [ Tag
ov 184 Wege / Tag 1.918 Wege [ Tag
Fahrrad 316 Wege [ Tag
Zu FuB 422 Wege [ Tag
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Tageszeitliche Verteilung | Wohnnutzung

Tageszeit | Bewohnerverkehr [11] Besucherverkehr [12] Wirtschaftsverkehr [13] Gesamtverkehr
Qv v Qv yAY Qv yAY Quellverkehr | Zielverkehr

00:00 - 01:00 0,0 09 0,1 0.0 0,0 0.0 0,1 09
01:00 - 02:00 0,0 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7
02:00 - 03:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0.0 0,0
03:00 - 04:00 09 0,0 0,1 0,0 0,0 0,0 0.9 0,0
04:00 - 05:00 3.5 0.0 0.0 0,0 0.0 0,1 35 0,1
05:00 - 06:00 15,6 09 0,0 0,0 0,3 0,4 15,9 1.3
06:00 - 07:00 521 3.1 0.3 0,5 0,5 0.8 52,8 4,4
07:00 - 08:00 48,6 6,9 0,5 0,5 1,2 2,1 50,3 9,5
08:00 - 09:00 27,8 8,7 0,6 0.2 1.7 2,7 30,0 11,6
09:00 - 10:00 18,2 9,5 0,3 0,3 2,1 2,3 20,6 12,1
10:00 - 11:00 14,7 12,1 0,2 0,4 2,3 2,7 17,3 15,2
11:00 - 12:00 10,4 18,2 0,6 0,6 2,7 2,6 13,6 21,4
12:00 - 13:00 12,1 26,0 0.7 0.8 2,3 1.8 15,1 28,6
13:00 - 14:00 19,1 24,3 0,5 0,6 2,0 1.7 21,6 26,5
14:00 - 15:00 20,8 14,7 0,7 0.8 1,5 1,6 23,0 17,1
15:00 - 16:00 16,5 22,6 0,5 0.8 1.8 2,0 18,8 25,4
16:00 - 17:00 20,8 48,6 0.8 1,0 2,3 1.8 23,9 51,3
17:00 - 18:00 26,0 47,7 1.3 1.9 1.8 1.3 291 50,9
18:00 - 19:00 15,6 36,1 1.8 24 1.4 1.0 18,8 39,5
19:00 - 20:00 14,7 20,8 2,0 2,8 1,0 0,8 17,8 24,5
20:00 - 21:00 6,9 13,0 15 1.6 0,5 0.4 89 15,0
21:00 - 22:00 1,7 12,1 1.4 0,4 0,3 0,1 3.4 12,6
22:00 - 23:00 09 13,0 1.3 0.2 0,3 0.1 25 13,3
23:00 - 24:00 0,0 6,9 0.8 0,2 0,2 0,0 1.0 71

Summe 347 347 16 16 26 26 389 389

694 32 52 778
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Quellennachweis

(1]

Angaben zum Nutzungskonzept

(2]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 13, Absatz 3.1.5.

(3]

Technische Universitdt Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitat in Stadten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 1(d).

(4]

Technische Universitdt Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitdt in Stadten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (Eigene Wohnung).

(5]

Technische Universitat Dresden (Hrsg.): Mobilitatssteckbrief "Mobilitit in Stadten - SrV 2018". SrV-Stadtgruppe: Mittelzentren,
Topografie: flach, Dresden, 2020, S.2.

(6]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 18, Absatz 3.2.4.

(7]

Annahme: Hin- und Riickweg.

(8]

Technische Universitat Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitat in Stidten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (Freizeit).

(9]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 19, Absatz 3.2.7.

[10] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 19, Absatz 3.2.8.

[11] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.

[1 2] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KoIn, Ausgabe 2006, S. 72, Tabelle Tagesganglinie.

[13] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von

Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 7 Verkehrsaufkommensermittlung | Nutzungsart »Biiro«

Aufkommensermittlung | ehemalige Hufnagelfabrik

1 | Objektdaten

Bezeichnung ehemalige Hufnagelfabrik | Biiro
Geschossfliche 1.200 'm? [1]
2 | Beschéftigtenverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Beschiftigte je Geschossfliche 2,5 33 3,3 Beschiftigte je 100 m2 GF [2]
Anzahl Beschaftigte 40 Beschaftigte
Wege pro Besucher 2,5 3,0 2,5  Wege/Beschiftigte [3]
MIV-Anteil - - 620 |Kfz-Fahrten/Weg [4]
Besetzungsgrad - - 11 Beschiftigte/Kfz [5]
Anzahl an Beschéaftigtenfahrten 58 Kfz-Fahrten
Effekte im Kundenverkehr (neu) erzeugter Verkehr
Verbundeffekt - % - Kfz-Fahrten
davon im bestehenden Verkehr bereits vorhanden
Mitnahmeffekt - % - Kfz-Fahrten
3 | Besucherverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Besucher pro Beschiftigte - - 0,25 Besucher pro Beschiftigte [6]
Anzahl Besucher 10 Besucher
Wege pro Besucher - - 2,0 Wege/Besucher [7]
MIV-Anteil - - 54% |Kfz-Fahrten/Weg [8]
Besetzungsgrad - - 1.3 Besucher/Kfz [9]
Anzahl der Besucherfahrten 10 Kfz-Fahrten
4 | Wirtschaftsverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Fahrten pro Beschiftigten 0,50 1 0.5 Kfz-Fahrten pro Beschaftigten [10]
Anzahl der Wirtschaftsfahrten 20 Kfz-Fahrten
5 | Gesamtverkehrsaufkommen [Gerundete Werte]
MIV | Fahrer 88 Wege [ Tag
MIV | Mitfahrer 9 Wege [ Tag
ov 18 Wege [ Tag 147 Wege [ Tag
Fahrrad 16 Wege [ Tag
Zu FuB 16 Wege [ Tag
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Tageszeitliche Verteilung | Biiro

Tageszeit | Beschiftigtenverkehr [11] Besucherverkehr [12] Wirtschaftsverkehr [13] Gesamtverkehr
Qv yAY Qv yAY, Qv v Quellverkehr | Zielverkehr

00:00 - 01:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0,0
01:00 - 02:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
02:00 - 03:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0.0 0,0
03:00 - 04:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
04:00 - 05:00 0.0 0,3 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0.3
05:00 - 06:00 0,3 2,0 0,0 0,0 0,1 0,2 0,4 2,1
06:00 - 07:00 0.6 6,4 0.0 0,0 0,2 0,3 0.8 6,7
07:00 - 08:00 1.3 8,3 0,0 0,0 0,5 0.8 1.8 9,1
08:00 - 09:00 1.5 25 0,5 0.5 0,7 1,0 2,7 4.1
09:00 - 10:00 1,0 0,5 0,5 0,5 0,8 09 2,3 1.9
10:00 - 11:00 09 0,3 0,5 0.5 09 1,0 2,3 1.8
11:00 - 12:00 0,7 0,1 0,5 0,5 1,0 1,0 2,3 1,6
12:00 - 13:00 3.8 1.5 0.5 0,5 09 0,7 51 2,7
13:00 - 14:00 3.4 3.9 0,5 0,5 0.8 0,7 4,7 50
14:00 - 15:00 1.7 1,6 0,5 0.5 0,6 0.6 2,8 2,7
15:00 - 16:00 2,0 0,5 0,5 0,5 0,7 0,8 3.2 1,8
16:00 - 17:00 3.4 0.4 0,5 0,5 09 0,7 48 1.5
17:00 - 18:00 4,0 0,3 0,5 0,5 0,7 0,5 52 1.3
18:00 - 19:00 2,0 0.1 0.0 0,0 0.5 0.4 2,6 0.4
19:00 - 20:00 0,7 0,1 0,0 0,0 0.4 0,3 1.1 0,4
20:00 - 21:00 0.6 0.0 0.0 0,0 0,2 0.1 0.8 0.1
21:00 - 22:00 0,4 0,2 0,0 0,0 0,1 0,0 0,5 0,2
22:00 - 23:00 0.4 0,0 0,0 0.0 0,1 0.0 0,5 0,0
23:00 - 24:00 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2 0,0

Summe 29 29 5 5 10 10 44 44

58 10 20 88
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Quellennachweis

(1]

Angaben zum Nutzungskonzept

(2]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 16, Tabelle 3.6.

(3]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006, S. 19, Absatz 3.3.7.

(4]

Technische Universitdt Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitdt in Stadten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (Eigener Arbeitsplatz).

(5]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006, S. 21, Absatz 3.3.10.

(6]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 49.

(7]

Annahme: Hin- und Riickweg.

(8]

Technische Universitat Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitat in Stidten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (Dienstleistung).

(9]

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 19, Absatz 3.2.7.

[10] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006, S. 23, Absatz 3.3.17.

[11] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.

[1 2] Annahme: (zeitliche Verteilung) selbst erhobene Ganglinien aus vorangegangenen Untersuchungen. Besucherverkehr gleichmiBig
liber Geschéftszeiten verteilt.

[13] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von

Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 8 Verkehrsaufkommensermittlung | Nutzungsart »Kindergarten«

Aufkommensermittlung | ehemalige Hufnagelfabrik

1 | Objektdaten

Bezeichnung ehemalige Hufnagelfabrik | Kindergarten
Bruttogeschossfliche - m? [1]
2 | Hol- und Bringverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Kinder - - 90 Kinder [2]
Anzahl Kinder 90 Kinder
Wege pro Hol- und Bring - - 40  Wege/Hol- und Bring [3]
MIV-Anteil - - 430  |Kfz-Fahrten/Weg [4]
Besetzungsgrad - - 125 0 [5]
Anzahl an Hol- und Bringfahrten 124  |Kfz-Fahrten
Effekte im Kundenverkehr (neu) erzeugter Verkehr
Verbundeffekt - % - Kfz-Fahrten
davon im bestehenden Verkehr bereits vorhanden
Mitnahmeffekt - % - Kfz-Fahrten
3 | Beschéftigtenverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Beschiftigte pro Kind - - 0,10  Beschiftigte pro Kind [6]
Anzahl Beschaftigte 9 Beschaftigte
Wege pro Beschiftigte 2,5 3,0 2,5  Wege/Beschiftigte [7]
MIV-Anteil - - 62% |Kfz-Fahrten/Weg [8]
Besetzungsgrad - - 1.1 Beschiftigte/Kfz [9]
Anzahl der Beschéftigtenfahrten 14 Kfz-Fahrten
4 | Wirtschaftsverkehr [Gerundete Werte]
min max gewdhlt
Fahrten (pauschal) - - 8 Kfz-Fahrten [10]
Anzahl der Wirtschaftsfahrten 8 Kfz-Fahrten
5 | Gesamtverkehrsaufkommen [Gerundete Werte]
MIV | Fahrer 146 Wege [ Tag
MIV | Mitfahrer 32 Wege [ Tag
ov 52 Wege / Tag 358 Wege / Tag
Fahrrad 62 Wege [ Tag
Zu FuB 66 Wege [ Tag
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Tageszeitliche Verteilung | Kindergarten

Tageszeit | Hol- und Bringverkehr [1 1]| Beschiftigtenverkehr [12] | Wirtschaftsverkehr [13] | Gesamtverkehr
Qv yAY Qv v Qv v Quellverkehr | Zielverkehr

00:00 - 01:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0 0,0
01:00 - 02:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
02:00 - 03:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,0 0,0 0.0 0,0
03:00 - 04:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
04:00 - 05:00 0.0 0.0 0.0 0,0 0.0 0,0 0.0 0,0
05:00 - 06:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,1

06:00 - 07:00 0.0 0.0 0.0 2,8 0,1 0.1 0,1 29
07:00 - 08:00 9,2 9,2 0,0 2,8 0,2 0,3 9,4 12,3
08:00 - 09:00 23,0 23,0 0,0 1,4 0,3 0,4 23,2 24,8
09:00 - 10:00 2,3 2,3 0,0 0,0 0,3 0.4 2,6 2,6
10:00 - 11:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0.4 0,4 0.4 0.4
11:00 - 12:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,4 0.4 0,4
12:00 - 13:00 0.0 0.0 0.0 0,0 0.4 0,3 0.4 0.3
13:00 - 14:00 2,3 2,3 0,0 0,0 0,3 0,3 2,6 2,6
14:00 - 15:00 4,6 4,6 1.4 0.0 0,2 0.2 6,2 4,8
15:00 - 16:00 4,6 4,6 1.4 0,0 0,3 0,3 6,3 49
16:00 - 17:00 16,1 16,1 0,0 0,0 0.4 0,3 16,4 16,3
17:00 - 18:00 0,0 0,0 4,2 0,0 0,3 0,2 4,5 0,2
18:00 - 19:00 0.0 0.0 0.0 0,0 0.2 0,2 0,2 0.2
19:00 - 20:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2 0,1 0,2 0,1

20:00 - 21:00 0.0 0.0 0.0 0,0 0,1 0.1 0,1 0.1

21:00 - 22:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
22:00 - 23:00 0,0 0,0 0,0 0.0 0,1 0.0 0.1 0,0
23:00 - 24:00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Summe 62 62 7 7 4 4 73 73
124 14 8 146
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Quellennachweis

[1] Pauschale Annahme

[2] Pauschale Annahme: In Anlehnung an die Kindertagesstatte "Im Zwergenland” (88 Kinder) in der Heegemiiheler StraBe 61 in
Eberswalde

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

[4] Technische Universitdt Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitdt in Stadten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (Kita).

[5] Eigene Annahme: Jedes flinfte Kind wird mit einem anderen Kind zusammen zur Kita gebracht bzw. abgeholt

[6] Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Der Personalschliissel in Kindertageseinrichtungen: Methodische Grundlagen und aktuelle
Ergebnisse, Wiesbaden, 2019, Tabelle 1 (Brandenburg).

[71 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006, Absatz 3.3.7.

[8] Technische Universitat Dresden (Hrsg.): Sonderauswertung zum Forschungsprojekt "Mobilitat in Stidten - SrV 2018". SrV-
Stadtgruppe: Mittelzentren, Topografie: flach, Dresden, 2020, Tabelle 5.5 (eigener Arbeitsplatz).

[9] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, KdIn, 2006, Absatz 3.3.10.

[10] Pauschale Annahme

[11] Biiro Dr. Bosserhoff (Hrsg.): Planungstool Ver_Bau: Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung, Ganglinie Kunden
Sonstiges - Prozentuale Verteilung des Kfz-Tagesaufkommens auf die einzelnen Stundenintervalle (Kita 8), Gustavburg, 2019.

[1 2] Biiro Dr. Bosserhoff (Hrsg.): Planungstool Ver_Bau: Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung, Ganglinie
Beschiftigte - Prozentuale Verteilung des Kfz-Tagesaufkommens auf die einzelnen Stundenintervalle (Kita 8), Gustavburg, 2019.

[13] Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, Ausgabe 2006, S. 71, Tabelle Tagesganglinie.
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Anlage 9 Verkehrsaufkommensermittlung | zusatzliches Gesamtverkehrsaufkommen

Tageszeit Bewohnerverkehr Beschiftigtenverkehr Besucherverkehr Hol- und Bringverkehr Wirtschaftsverkehr Gesamtverkehr

av ZV | Summe| QV ZV | Summe| QV ZV | Summe| QV ZV | Summe[ QV ZV | Summe| QV ZV | Summe
00:00 - 01:00 00 09 09| 00 00 00| 01 00 ' 01 00 00| 00| 00 00| 00 | 01 09 09
01:00 - 02:00 00 07 07|00 00 O00|OO 0O O00| OO0 00 00| OO0 OO 00| 00 07 07
02:00 - 03:00 00 00 00|00 00 O00fOO OO O00| OO0 OO0 00| OO0 OO0 00| 00 00 00
03:00 - 04:00 09 00| 09| 00 00 00| 01 00 01 00 00| 00| 00 ©00 )| 00| 09 00 09
04:00 - 05:00 35 00 35|00 03 03)|00/| 00 00|00 00 00| 00 01 0,1 35 04 39
05:00 - 06:00 156 09 165 03 20 22| 00 OO0 OO OO 00| OO | O4 06 10| 163 34 197
06:00 - 07:00 52,1 31 | 552| 06 92 98|03 05 08|00 00/ 00| 07 1.2 19 | 53,7 140 677
07:00 - 08:00 486 69 | 555| 13 11,1 124| 05 05 10| 92 92 184 19 32 51 | 61,4 310 924
08:00 - 09:00 278 87 364| 15| 39 55 1.1 0,7 18 | 230 | 230 459 | 26 4.2 68 [ 559 40,5 964
09:00 - 10:00 182 95 278| 10 | 05 15| 08 | 08 16 | 23 23 | 46| 33 35| 68 | 256 167 423
10:00 - 11:00 14,7 121 269| 09 | 03 12| 07 09 16| 00 00 00| 36 41 77 | 200 174 374
11:00 - 12:00 104 182 286| 07 | 01 0.9 1.1 1.1 22 | 00 00 00| 41 40 | 81 | 163 235 398
12:00 - 13:00 12,1 260 382 | 38 15 53 1.2 13/ 2500 00 O00f( 35 28 63206 316 523
13:00 - 14:00 19,1 243 434 34 39 73 1.0 1,1 21 23 23 | 46 | 31 26 57 (289 341 630
14:00 - 15:00 208 14,7 356 3,1 16 47 1.2 13 25 | 46 46 92 22 24 46 | 320 246 56,6
15:00 - 16:00 165 226 390| 34 | 05 39 1.0 13 24 | 46 46 92| 28 31 59 [ 284 32,1 604
16:00 - 17:00 20,8 486 694 34 04 38 1.3 1527|161 161 322| 35 27 6,2 [ 451 69,2 1142
17:00 - 18:00 260 47,7 737 82 03 8,5 18 24| 42| 00 00 00| 28 20 48 (388 524 912
18:00 - 19:00 156 36,1 51,7 20 | 01 2,1 18 24| 43| 00 00| 00 | 21 15 36 [216 401 617
19:00 - 20:00 14,7 1 208 356| 07 | 01 08 | 20 28 49| 00 00 00 1.5 13 28 [ 19,0 251 44,1
20:00 - 21:00 69 130 200| 06 | 00 06 15 16 31 00 00| 00| 07 06 13| 97 152 249
21:00 - 22:00 17 121,139 04 02 06 14 04 17100 00 00| 04 01 05| 39 128 167
22:00 - 23:00 09 130 139( 04 00 04| 13 02 15100 00 00| 05 01 06 | 30 133 163
23:00 - 24:00 00 69 69 | 01 00 01 08 | 02 10| 00| 00 00| 03 00 03 12 71 83

Summe 347 | 347 694 | 36 36 72 21 21 42 62 62 | 124 | 40 40 80 | 506 506 1.012

120,0

100,0

m Bewohnerverkehr Hol- und Bringverkehr = Wirtschaftsverkehr

B Beschaftigtenverkehr = Besucherverkehr
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 10  Qualitatsstufen nach HBS 2015

Qualitdtsstufen nach HBS | Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

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

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

Qsv Mittlere Wartezeit t_[s]
A <20
B <35
C <50
D <70
E >70
F _

U Die Stufe ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke q tiber der Kapazitit Cliegt.

Die einzelnen Qualitdtsstufen bedeuten:

Stufe A: Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wéhrend der Sperrzeit auf
dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.

Stufe C: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wahrend der
Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgen-
den Freigabezeit weiterfahren. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit nur gelegentlich ein Riickstau auf.

Stufe D: Die Wartezeiten fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer sind betrachtlich. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kraftfahrzeugverkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Stufe E: Die Wartezeiten sind flr die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Riickstau auf.

Stufe F: Die Wartezeiten sind sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitdt im Kfz-Verkehr
Uberschritten. Der Riickstau wachst stetig. Die Fahrzeuge mussen bis zu ihrer Weiterfahrt mehrfach
vorriicken.
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Qualitdtsstufen nach HBS | Knotenpunkt ohne Lichtsignalanlage

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

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

Mittlere Wartezeit t, [s]
. Regelung »rechts vor links«
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung
Kraftfahrzeugverkehr
Qsv
Fahrzeugverkehr auf der Radverkehr auf I
Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmiindung
Fahrbahn -
FuBganger
A <10 <5 <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D <45 <25 <20 <15
E > 45 >35 > 25 > 20
F K > 35 > 257 > 207

" Die Stufe ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke g, tber der Kapazitat C, liegt.

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

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A:

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

Stufe B:

Die Abflussmaglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstréme werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst.
Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C:

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen miissen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmer achten. Die Wartezeiten sind splirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Stufe D:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fiir einzelne Verkehrsteilnehmer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich voriiber gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
riick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr
groBe und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der EinflussgroBen kénnen zum
Verkehrszusammenbruch fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F:

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber
eine Stunde groBer als die Kapazitdt fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.

Anlagen | 85




m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 11 Signalzeitenplédne | KP2 Heegermiihler Str. [ Boldtstr.

SZP3 - Spitzenstunde am Vormittag und Nachmittag

' TU=80

;ﬁ;ﬁ: . 10 . 20 . 30 . 40 . 50 . 60 . 70 . An | Ab | TF
K1 <— 2M7 29 64 34
K2 —tsl ZP%S 29 63 33
Ko < s | 10 | 16
F1 _20 69_ 69 20 31
> ———— s | oo | e
F3 s 29—7; 29 79 50
P | | — 2 |7 | s
SN -_— 2o | 72 | 3
6 av] _19 75_ 75 19 24
o2 L AAAAANAAANAAN 2 | 26 | 2
T T T T T T T T T T T T T T T
——Dunkel E=IGelb I\IGelbBlk EEGriin === Rot E=IRotGelb
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 12 Signalzeitenplédne | KP3 Heegermiihler Str. - Eisenbahnstr. | Kupfernammerweg

SZP3 - Spitzenstunde am Vormittag

Signal-
gruppe

_/‘\"1_ _1321:6
Bt

ﬁ) 10 ZIO ?yIO 40 50 60 7|0 | EA FE TE

55 13 38

36 47 1"

K1
K2

|
K3 4{—

1
|7 —
K4 “}' 2021

3536 47 50

13 16 55 13 38

27 30 21 27 6

A3 r 0
F1 & 2—3 21 43 2
F2 x 2—4 21 44 23

5455
e

5455

= Mr 5= = - =

54

52

54

!

FR4 «—r|— 3 54 | 3 | 29

VT1 21 43 22

nN
»
&

VT2 21 44 23

S

VT3 «—| 52 5 33

1l

VT4 < 54 3 29

N
o
a4

BL1 4%—*

21 53 32
R1

— 13 15 5455 55 13 | 38
R3 < 10 12 5455 55 10 35
T T T T T T T T T T T T T T T T

—Dunkel =1Gelb I\ GelbBlk B Griin; Ton/Vibr = Rot E=IRotGelb

SZP4 - Spitzenstunde am Nachmittag

Signal- Tu=80

QI’UDDGI? L .1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....| |.FA FE TF
K1 "\',, ===} 5P 53 " 38
ke < . sa | a5 | 1
K3 ‘1__1% 5P 53 " 38
« A r—— w || o
A3 E 0
- } 19_41 19 | a1 2
2 1F2 19 | a2 | 23
=~ —:|'|:
FRA <—>|[ - 52 | 1 29
VT1 x 19_41 19 | a1 2
VT2 & 1~2 19 | 42 | 23
. —:|:
VT4 | - 52 | 1 29
BL1 4-‘\* ¥ ¥ 19 | 51 | 32
R1  —| 113 5253 53 1" 38
R3  <— 8 10 5253 53 8 35

LI B B L B L L B L L B L L L L L L L B L L L L B |
——Dunkel =1Gelb \\IGelbBlk B Griin; Ton/Vibr =Rot E=RotGelb
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 13 HBS-Bewertung 2015 Bestand | KP1 Boldtstr. - Britzer Str. [ Kupferhammerweg

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Bestand | Spitzenstunde am Vormittag (07:00 - Bﬁtfer Srabe - Bodtstabe [ Kupfemammentes
08:00) Zihlung 03/20 A Britzen Syebe
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7 (=]
4
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 é" é
9 2 :
4 5 5
2 B v Vorfahrt gewahren! 5
6
1
3 A @ VorfahrtsstraBe 2 solsrage
3
10
4 D v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [kaCVTEE/h] [FCZ;Zh] E(_i] [lejh] E\g Qsv
34 1 249,0 253,5 11330 |1.113,0(0224] 8640 | 42| A
3 A 3-1 2 183,0 195,5 1.800,0 1.685,5| 0,109| 1.502,5| 24 | A
3-2 3 1,0 1,0 1.600,0 1.600,0| 0,001] 1.599,0| 23| A
2-3 4 1,0 1,0 238,5 238,5 [ 0,004| 2375 | 152| B
2 B 2-4 5 1,0 1,0 379,5 379,5 [ 0,003] 3785 | 95| A
2-1 6 1,0 1,0 959,0 959,0 | 0,001| 9580 | 38| A
1-2 7 1,0 1,0 1.042,5 1.042,5| 0,001] 1.041,5| 35| A
1 C 1-3 8 75,0 81,5 1.800,0 1.656,0| 0,045| 1.581,0] 23 | A
1-4 9 36,0 36,0 1.600,0 1.600,0| 0,023| 1.564,0| 23 | A
41 10 34,0 34,0 408,0 408,0 | 0,083| 3740 | 96 | A
4 D 4-2 11 1,0 1,0 389,0 389,0 [ 0,003] 3880 | 93| A
4-3 12 220,0 228,5 1.071,0 1.031,0| 0,213| 811,0 | 44 | A
Mischstréme
3 A - 1+2+3 433,0 450,0 1.785,5 1.718,5]| 0,252 1.285,5] 28 | A
2 B - 4+5+6 3,0 3,0 375,0 3750 [ 0,008] 3720 | 97| A
1 C - 7+8+9 112,0 118,5 1.800,0 1.701,5]| 0,066| 1.589,5| 23 | A
4 D - 10+11+12 255,0 263,5 881,5 853,5 | 0299| 5985 | 60| A
Gesamt QSV| B
U, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
Cpp.Cr, : Kapazitit
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
tw : Mittlere Wartezeit
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Bestand | Spitzenstunde am Vormittag (07:00 - Briéer Srabe - Botstate  Kupfemammentea
08:00) Zshlung 03/20 A Bricer Sirabe
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
U o
8
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 %‘ E
9 2 :
4 5 5
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5
6
1
3 A @ VorfahrtsstraBe 2 Boldtrage
3
10
4 D v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom “:(lF/Zh] [Pk\?viEE/h] [ka(\:/F—’iE/h] [Fcz;Zh] E(_i] [Fzrjh] F\g Qsv
3-4 1 249,0 253,5 1.133,0 1.113,0| 0,224| 8640 | 42| A
3 A 3-1 2 183,0 195,5 1.800,0 1.685,5| 0,109] 1.502,5| 24 | A
3-2 3 1,0 1,0 1.600,0 1.600,0| 0,001] 1.599,0| 23| A
2-3 4 1,0 1,0 238,5 238,5 | 0,004 2375 [ 152]| B
2 B 2-4 5 1,0 1,0 379,5 379,5 [ 0,003] 3785 | 95| A
2-1 6 1,0 1,0 959,0 959,0 | 0,001 9580 [ 38| A
1-2 7 1,0 1,0 1.042,5 1.042,5| 0,001| 1.041,5| 35| A
1 C 1-3 8 75,0 81,5 1.800,0 1.656,0| 0,045| 1.581,0] 23| A
1-4 9 36,0 36,0 1.600,0 1.600,0| 0,023] 1.564,0| 23| A
4-1 10 34,0 34,0 408,0 4080 | 0,083 3740 | 96| A
4 D 4-2 11 1,0 1,0 389,0 389,0 [ 0003] 3880 | 93| A
4-3 12 220,0 228,5 1.071,0 1.031,0|1 0,213] 8110 | 44| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 433,0 450,0 1.785,5 1.718,5| 0,252| 1.2855| 28 | A
2 B - 4+5+6 3,0 3,0 375,0 3750 [ 0,008| 3720 | 97| A
1 C - 7+8+9 112,0 118,5 1.800,0 1.701,5| 0,066| 1.589,5| 23 | A
4 D - 10+11+12 255,0 263,5 881,5 853,5 | 0,299| 5985 [ 60| A
Gesamt QSV| B
U, : Fahrzeuge
e : Belastung
Cpp.Cr, : Kapazitit
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
tw : Mittlere Wartezeit
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 14  HBS-Bewertung 2015 Bestand | KP2 Heegermiihler Str. [ Boldtstr.

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR [t:] [t:] [t:] fa [ng/h] [Kfr:/U] [s/t;le [Kqu/h] Nms 95> nk [K:zju] [ng/h] X [t;'; [EszE] [NK;AZS] Tl?fszis ['Ifr:] QSV | Bemerkung
5 L K1 | 34| 35| 46 [ 0438 50 1,111 | 1,881 | 1914 - 19 838 | 0,060 13,125(0,035( 0,676| 2,067 | 12960 A
1 4 <— | K1 | 34| 35| 46 | 0438 288 6,400 | 1,870 | 1925 (x) 19 844 | 0,341 16,132| 0,300 4,528 8,127 | 50,664 A
3 T K1 | 34| 35| 46 [ 0438 273 6,067 | 1,870 | 1925 - 18 801 | 0,341 17,245( 0,300 4,429| 7,988 | 49,701 A
3 —t> K2 | 33| 34 | 47 (0425 308 6,844 | 1,879 | 1916 - 14 635 | 0,485| 24,546| 0,568 6,023 | 10,174| 63,791| B
’ 4 T’ K2 | 33| 34 | 47 [ 0425 393 8733 | 1,872 | 1923 - 18 810 | 0485( 19,379 0,569 6,923 | 11,373 | 71,240 A
3 <J K3 | 16| 17 | 64 0213 82 1,822 | 1,867 | 1928 - 8 352 |0,233]|29,648| 0,172| 1,727 3,950 | 24,577| B
‘ 2 l-' K3 | 16| 17 | 64 (0213 142 3,156 | 1,896 | 1899 - 8 376 |0,378)31,199| 0,354| 3,089 6,061 | 39,057 B
Knotenpunktssummen: 1536 4656
Gewichtete Mittelwerte: 0,395 20,864
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag

tr | ta | ts q m 8 qs nc C tw Nct | Nwms | Nmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR i | s | sl fa ikizzhl | kfz01 | /K2 | IKfzzm) Nms,95>nk [Kfz/U) | [Kfz/h] X 51 | ikfa | k1 | ik (m] QSV| Bemerkung
5 t K1 | 34| 35| 46 | 0438 68 1,511 | 1,958 | 1839 - 18 805 | 0,084 13,344|0,051( 0933 2,567 | 16,757 A
1 4 <— | K1 | 34| 35| 46 ({0438 392 | 8711 | 1,834 | 1963 (x) 19 860 | 0,456 17,884| 0,501 6,618| 10,969 | 67,064| A
3 ~3 | 1| 34| 35| 46|0438| 354 | 7.867 | 1830 | 1967 - 17 776 | 0,456 20,181| 0,501 6,306 | 10,553 | 64,458 | B
3 —t> K2 | 33| 34| 47 [0425| 316 | 7,022 | 1,847 | 1950 - 13 595 |0,531| 27,260 0,695| 6,519 10,837| 66,713| B
3
4 3 | k2| 33| 34| 47 |0425] 438 | 9733 | 1844 | 1953 - 18 823 | 0,532(20,294| 0,700 7,955 12,725| 78,335| B
3 <J K3 | 16| 17 [ 64 [ 0213 89 1,978 | 1,876 | 1919 - 8 360 | 0,24729,518( 0,186 1,870| 4,183 | 26,152 B
4
2 l—> K3 | 16| 17 | 64 [ 0213 211 4,689 | 1,838 | 1958 - 8 365 |[0,578(38,119| 0,854 5131| 8962 | 55116 C
Knotenpunktssummen: 1868 4584
Gewichtete Mittelwerte: 0,477 23,145
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Ruickstauldnge bei Maximalstau [KfZ]
Numsgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 15  HBS-Bewertung 2015 Bestand | KP3 Heegermiihler Str. - Eisenbahnstr. [ Kupferhammerweg

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

tF | ta ts q m 8 qs nc C tw Nt Nwms | Nms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR 51| 151 | sl fa iKezzhl | k701 | 1s/kf1 | Kt/ Nms 95> nk (K701 | [Kfz/h] X sl e | e | ke {m] QSV| Bemerkung
4 J K1 | 38| 39| 42 | 0488 29 0644 | 1979 | 1819 - 5 240 [0,121( 31,781 | 0,077 | 0,645 | 2,003 [ 12643 | B
1 5 — | K1 | 38| 39| 42 |0488| 375 8333 | 1,872 | 1923 - 21 938 |[0400( 14,533 | 0,392 | 5694 | 9,730 | 60,715 | A
6 ’;' K1 | 38| 39| 42|0488| 375 8333 | 1,872 | 1923 - 21 938 | 0,400| 14,533 | 0,392 | 5694 [ 9,730 | 60,715 | A
3 4—l K2 | 11| 12| 69015 12 0,267 | 1,912 | 1883 - 7 302 | 1,050| 231,855| 16,618 23,662 | 31,889| 191,334| F
2
2 L’ K2 | 11| 12| 69 |[0150( 305 6,778 | 1,854 | 1942 X 190,251
6 4j— K3 | 38 | 39 | 42 |0488| 447 9,933 | 1,967 | 1830 - 20 894 |0,500| 16,318 | 0,608 | 7,335 | 11,915| 73,778 | A
3 5 «— | K3 | 38| 39| 420488 470 | 10444 | 1,868 | 1927 - 21 939 | 0,501| 16,221 | 0,611 | 7,689 | 12,379| 77,096 | A
4 r K3 | 38| 39 | 42 | 0488 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 7 303 | 0,003| 28,666 | 0,002 | 0,021 [ 0,266 | 1,596 B
4 2 4‘}' K4 | 6 7 | 7410087 11 0,244 | 1,947 | 1849 - 4 161 | 0,068 34,435 | 0,040 | 0,265 | 1,136 | 6,816 B
Knotenpunktssummen: 2025 4715
Gewichtete Mittelwerte: 0,541 49,701
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag
tF| ta | ts q m 8 qs nc C tw Nee Nms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i1 | s | 151 fa ikiz/h | (kU1 | [s/kE | K2z Nms,95> nk IKiz7U) | [Kezzh) X Is] Kz | ke | ixfa (m] QSV| Bemerkung
4 J K1 | 38 [ 39| 42 | 0,488 33 0,733 | 1,881 1914 - 4 186 | 0,177| 35528 | 0,121 | 0,795 | 2,303 | 13,818 | C
1 5 — | K1 | 38| 39| 42 (0488| 416 9,244 | 1,845 | 1951 - 21 952 | 0437| 15071 | 0,461 | 6,477 | 10,781| 66,303 | A
6 ’;' K1 ] 38| 39| 42 |0488| 416 9,244 | 1,846 | 1950 - 21 952 | 0,437 15,071 | 0461 | 6,477 | 10,781| 66,303 [ A
3 4{ K2 | 11| 12| 69 [ 0162 25 0,556 | 1,916 [ 1879 - 7 321 | 1,093 273,991 21,442| 29,242 | 38,387 230,322 F
2
2 L’ K2 | 11| 12| 69 | 0,150| 326 7,244 | 1,809 [ 1990 X 218,612
6 4L K3 | 38| 39| 42 |0488| 594 | 13,200| 1,954 | 1842 - 20 899 |[0,661| 20,717 | 1,308 | 11,284 16,965 | 104,233| B
3 5 <«— | K3 | 38| 39| 42|0488| 631 14,022 | 1,838 | 1959 - 21 955 |[0,661| 20,413 | 1,309 | 11,907 | 17,743 | 108,694| B
4 r K3 | 38| 39| 42 | 0488 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 6 278 | 0,004 29,558 | 0,002 | 0,021 [ 0,266 | 1,596 B
4 2 4%' K4 | 6 7 | 74 | 0,088 59 1,311 | 1,942 | 1854 - 4 163 | 0,362| 41,586 | 0,327 | 1,562 | 3,676 | 22,056 | C
Knotenpunktssummen: 2501 4706
Gewichtete Mittelwerte: 0,633 54,999
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
as Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwmsg5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwusgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 16 HBS-Bewertung 2015 Analyse-Planfall | KP1 Boldtstr. - Britzer Str. [ Kupferhammerweg

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Britzer StraBe - BoldtstraBe / Kupferhammerweg
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih * Britzer Strabe
(Bestand +zusitzl. Aufkommen)
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
! g
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 g E
9 3 5
4 & £
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 *
6
1
3 A @ VorfahrtsstraBe 2
2 BoldstraBe
10
4 D v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\?vriEE/h] [kaCVTEE/h] [FCZ;Zh] E(_i] [lejh] Fg Qsv
3-4 1 252,0 256,5 1.121,5 1.101,5| 0,229| 8495 | 42| A
3 A 3-1 2 183,0 195,5 1.800,0 | 1.685,5| 0,109] 1.502,5| 24 [ A
3-2 3 1,0 1,0 1.600,0 | 1.600,0{ 0,001] 1.5990| 23 [ A
2-3 4 1,0 1,0 230,5 230,5 | 0,004| 2295 | 157| B
2 B 2-4 5 1,0 1,0 371,0 371,0 | 0,003] 3700 | 97| A
21 6 1,0 1,0 959,0 959,0 | 0,001| 9580 | 38| A
1-2 7 1,0 1,0 1.042,5 |1.042,5/0,001] 1.041,5| 35| A
1 C 1-3 8 75,0 81,5 1.800,0 | 1.656,0| 0,045| 1.581,0| 23 [ A
1-4 9 45,0 45,0 1.600,0 | 1.600,0] 0,028] 1.5550| 23 [ A
4-1 10 52,0 52,0 401,0 401,0 [ 0,130| 3490 | 103| B
4 D 4-2 11 1,0 1,0 382,5 3825 | 0003) 3815 | 94| A
4-3 12 226,0 234,5 1.0650 | 1.026,0| 0,220 8000 | 45| A
Mischstréme
3 A - 14243 436,0 453,0 1.762,5 | 1.696,5| 0,257| 1.260,5| 29 [ A
2 B - 4+5+6 3,0 3,0 375,0 3750 | 0008| 3720 | 97| A
1 C - 7+8+9 121,0 127,5 1.800,0 | 1.708,0| 0,071| 1.587,0| 23 [ A
4 D - 10+11+12 279,0 287,5 814,5 791,0 [ 0,353] 5120 | 70| A
Gesamt QSV| B
U, : Fahrzeuge
Upg : Belastung
Cpp.Cr, : Kapazitit
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
tw : Mittlere Wartezeit
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Britzer StraBe - BoldtstraBe / Kupferhammerweg
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat * Britzer Strabe
(Bestand +zusitzl. Aufkommen)
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7 g
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 %‘ §
9 é E
4 @ g
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5 *
6
1
3 A @ VorfahrtsstraBe 2
& BoldstraBe
10
4 D v Vorfahrt gewéhren! 11
12
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom “:(lF/Zh] [Pk\?viEE/h] [ka(\:/F—’iE/h] [Fcz;Zh] E(_i] [Fzrjh] F\g Qsv
3-4 1 262,0 262,5 1.036,5 1.034,5| 0,253| 7725 | 47| A
3 A 3-1 2 193,0 197,5 1.800,0 | 1.759,5| 0,110] 1.566,5| 23 | A
3-2 3 1,0 1,0 1.600,0 [ 1.600,0{ 0,001] 1.5990| 23| A
2-3 4 1,0 1,0 147,0 147,0 | 0,007 1460 [247| C
2 B 2-4 5 1,0 1,0 315,0 3150 [ 0,003| 3140 | 11,5 B
2-1 6 1,0 1,0 947,5 947,5 | 0,001 9465 | 38| A
1-2 7 1,0 1,0 1.031,0 | 1.031,0{ 0,001| 1.030,0] 35| A
1 C 1-3 8 133,0 136,0 1.800,0 | 1.759,5| 0,076| 1.626,5| 22 | A
1-4 9 56,0 56,0 1.600,0 | 1.600,0| 0,035| 1.544,0] 23| A
4-1 10 54,0 54,5 344,5 341,5 | 0,158| 287,5 | 125] B
4 D 4-2 11 1,0 1,0 327,5 327,5 | 0,003| 326,5 [ 11,0] B
4-3 12 327,0 331,5 985,5 972,0 1 0,336] 6450 | 56| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 456,0 461,0 1.617,5 | 1.600,0| 0,285] 1.144,0] 3,1 | A
2 B - 4+5+6 3,0 3,0 272,5 272,5 | 0,011] 2695 | 134| B
1 C - 7+8+9 190,0 193,0 1.800,0 | 1.771,5|0,107| 1.581,5] 23| A
4 D - 10+11+12 | 382,0 387,0 778,5 7685 | 0,497| 3865 | 93| A
Gesamt QSV| C
U, : Fahrzeuge
e : Belastung
Cpp.Cr, : Kapazitit
X; : Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
tw : Mittlere Wartezeit
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 17 HBS-Bewertung 2015 Analyse-Planfall | KP2 Heegermihler Str. [ Boldtstr.

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR [‘SF] [t:] [tSS] fa [Kfqdh] [Kfr:/U] [S/t;le [Kfqzjh] Nwms 95>k [K:ZjU] [Kfcdh] X E:i [E:ZE] [NK;AZS] ’\[‘zfszis [?] QSV | Bemerkung
5 - K1 | 34| 35| 46 (0438 50 1,111 | 1,881 | 1914 - 19 838 | 0,060| 13,125| 0,035| 0,676| 2,067 | 12960| A
1 4 <«— | K1 | 34| 35| 46 [ 0438 290 6,444 | 1,865 | 1930 (x) 19 844 | 0,344| 16,172| 0,304 4,568 8,183 | 50,866| A
3 T K1 | 34| 35| 46 (0438 277 | 6,156 | 1,873 | 1922 - 18 802 | 0,345| 17,249| 0,305| 4,497| 8,083 | 50,389| A
3 —t’ K2 | 33| 34| 47 | 0425| 307 6,822 | 1,875 | 1920 - 14 613 [ 0,501| 25,656| 0,609 6,139 10,329| 64,701| B
’ 4 T K2 | 33| 34| 47 [0425| 406 | 9,022 | 1,874 | 1921 - 18 810 | 0,501| 19,705| 0,610( 7,230| 11,778 73,848| A
3 'J K3 | 16 | 17 | 64 | 0213| 100 2,222 | 1,868 | 1927 - 8 352 |0,284|30,474| 0,226| 2,141| 4,616 | 28,748| B
‘ 2 l—’ K3 | 16| 17 | 64 [ 0213| 142 3,156 | 1,896 | 1899 - 8 376 |0,378| 31,199| 0,354 3,089| 6,061 | 39,057| B
Knotenpunktssummen: 1572 4635
Gewichtete Mittelwerte: 0,406 | 21,297
TU=80s T=3600s Instationarititsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag

P ta] ts q m 8 qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR o s | s fa tkizzh | tkezup | sk | kem) Nms 95> nk kiU | [kfzzh) X i | e | wea | e | QSV | Bemerkung
5 L K1 | 34| 35 46 |0438| 68 1,511 | 1,958 | 1839 - 18 805 |0,084( 13,344| 0,051 0,933| 2,567 | 16,757 A
1 4 <— | K1| 34| 35| 46 |0438| 394 | 8756 | 1,834 | 1963 (x) 19 861 | 0458 17,920 0,506 | 6,661 11,026 | 67,413 A
3 <3 | k1| 34| 35| 46 |0438] 356 | 7911 | 1,830 | 1967 - 17 777 | 0,458| 20,215 0,505 | 6,348 | 10,609 | 64,800| B
3 —t> K2 | 33| 34| 47 | 0425| 308 | 6844 | 1,848 | 1948 - 12 537 | 0,574| 30,572 0,844 6,732| 11,120 | 68,455| B
3
4 T K2 | 33| 34| 47 |0425| 473 | 10,511 1,842 | 1954 - 18 824 | 0,574 21,340 0,848 8,865| 13,901| 85491| B
3 <J K3 | 16| 17 | 64 | 0213| 103 2,289 | 1,879 | 1916 - 8 360 |[0,286|30,162| 0,229| 2,193 | 4,698 | 29,428| B
4
2 l—“ K31 16| 17 | 64 | 0,213 211 4,689 | 1,838 | 1958 - 8 365 | 0,578| 38,119| 0,854| 5131 8,962 | 55116| C
Knotenpunktssummen: 1913 4529
Gewichtete Mittelwerte: 0,496 | 23,954
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
e Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstauléange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Riickstaulédnge bei Maximalstau [KfZ]
Nus s Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [

Anlagen | 94



m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 18  HBS-Bewertung 2015 Analyse-Planfall | KP3 Heegermihler Str. - Eisenbahnstr. [ Kupferhammerweg

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR [t;] [t:] [t:] fa [Kfj/h] [KfT/U] [S/t;le [Kfqzs/h] Nwms 95> nk [Kfr;U] [ng/h] X {:; [EszE] [NKfMZS] '\[‘zfsz?s [Ir';] QSV | Bemerkung
4 2 K1 | 38| 39| 42 (0488 32 0,711 | 1,969 | 1828 - 5 237 | 0,135 32,139 | 0,087 | 0,717 | 2,149 | 13,500 | B
1 5 — | K1| 38| 39| 42 [0488| 375 8333 | 1,872 | 1923 - 21 938 | 0,400| 14,533 | 0,392 | 5694 | 9730 | 60,715 A
6 ';' K11| 38| 39| 42 (0488 375 | 8333 | 1,872 | 1923 - 21 938 | 0400 14,533 | 0,392 | 5694 | 9,730 | 60,715 | A
3 4-1 K2 | 11| 12| 69 (0,159 18 0,400 | 1,949 | 1847 - 7 308 | 1,149| 341,148 26,309 | 34,176 | 44,063 | 264,378| F
: 2 L’ K2 | 11| 12| 69 | 0,150| 336 7,467 | 1,852 | 1944 X 262,494
6 <L K3 | 38| 39| 42 (0488 454 | 10,089 | 1,968 | 1830 - 20 893 [0,508( 16482 | 0,630 | 7,498 | 12,129| 75030 [ A
3 5 <«— | K3 | 38| 39| 420488 479 | 10,644 | 1,870 | 1925 - 21 939 [0,510( 16,398 | 0,636 | 7,892 | 12,643| 78816 [ A
4 r K3 | 38| 39| 420488 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 7 303 | 0,003 28666 | 0,002 | 0,021 | 0,266 | 1,596 B
4 2 4%’ K4 | 6 7 | 74 | 0,087 1" 0,244 | 1,947 | 1849 - 4 161 | 0,068| 34,435 | 0,040 [ 0,265 | 1,136 | 6,816 B
Knotenpunktssummen: 2081 4717
Gewichtete Mittelwerte: 0,570( 71,331
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag

tr ta ts q m ts qs nc C tw Nee Nwms [ Nmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR i | sl | os) fa ikizzhl | (kez201 | 157k | [Kkfzrh) Nms,95>nk (Kiz7U] | [kfzzh) X Is] i | ki | [kfa (m] QSV | Bemerkung
4 4 K1| 38| 39| 42|0488 40 | 0889 | 1,881 | 1914 - 4 180 [0,222| 36,753 | 0,161 | 0,983 | 2,660 | 15960 | C
1 5 — | K1 | 38| 39| 42|0488| 416 | 9244 | 1,845 | 1951 - 21 952 | 0,437 15071 | 0461 | 6477 [ 10,781| 66,303 [ A
6 ’;' K1| 38| 39| 42 (0488 416 | 9244 | 1,846 | 1950 - 21 952 | 0,437 15071 | 0461 | 6477 [ 10,781| 66,303 [ A
3 4—l K2 | 11| 12| 69 | 0,163 29 0,644 | 1931 1865 - 7 324 | 1,167 368,880 | 30,186 | 38,586 | 49,092 | 294,552| F
2
2 L’ K2 | 11| 12| 69 [0,150| 349 | 7,756 | 1,807 | 1992 X 276,821
6 <i— K3 | 38| 39| 42 (0488 610 | 13,556 | 1,961 | 1836 - 20 8% |0,681| 21,571 | 1,460 | 11,855 17,678 108,614| B
3 5 -— K3 | 38| 39| 42 (0488 650 14,444 | 1,840 | 1957 - 21 955 | 0,681 21,216 | 1,462 | 12,539 18,528| 113,614 B
4 I K3 | 38| 39| 42 (0488 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 6 278 | 0,004| 29,558 | 0,002 | 0,021 | 0,266 | 1,59 | B
4 2 4%’ K4 | 6 7 | 74 | 0,087 59 1,311 | 1,942 | 1854 - 4 161 | 0,366| 41,885 | 0,333 | 1,569 | 3,687 | 22,122 | C
Knotenpunktssummen: 2570 4698
Gewichtete Mittelwerte: 0,659 71,165
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
te Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Ns 95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nws 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
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m Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

Anlage 19  Optimierung der Signalzeitenplane am KP3 Heegermiihler Str. - Eisenbahnstr. [ Kupferhammerweg
Optimierung SZP3

Signal-

gruppe [ , 10 , 20 , 30 . 40 \ 50 \ 60 , 0 . | FA | FE | TF
e % _1321:6 Z—— | S,
ke «}+ e T s | 53 | 17
K3 43—_«321:5 61 13 | 32
K4 4—' S —— 21 | 27 6
A3 r 0
o & e —— 21 | a0 | 28
2 " S — | so | 20

6061
6061
F3 o] r5 = 58 | 5 | 27
60
58

FR4 |3 60 | 3 | 23

VT1 21 49 28

nN
IS
&

VT2 21 50 29

21 50
VT3 ars 58 5 27
VT4 o] 3 %0 60 3 23
BL1 4-‘\» P % 21 | 59 | 38
Rl — 13 15 6061 61 13 32
R3  +— 10 12 6061 61 10 29
T T T T T T T T T T T T T T T T T
—Dunkel =1Gelb '\ IGelbBlk B Griin; Ton/Vibr = Rot E=IRotGelb
Optimierung SZP4
! TU=80
;‘ﬁ;g:l? ! .1|0....|....2|0....|....3|0....|....4|0....|....5|0....|....6|0....|....7|0....| |.FA FE TF
K1 "V = SP so | 1| a2
e S — s | st | o1
K3 41—_1% 5950 59 | 11 | 32
@ 4 e 1| 25| 6
A3 Ol 0
1 § 1~7 19 47 28
2 1~8 19 48 29
=~ —:
FR4 <> pry 58 1 23
VT x 1—7 19 47 28
VT2 t 1—3 19 48 29
== |
VT4 «—r|[ iy 58 1 23
BL1 4—» 1"9 g'7 19 | 57 | 38
R1  —| 113 5859 59 1" 32
R3  +— 8 10 5859 59 8 29
LML B L B L B B B B BN B L B LA IR L BN N LN B B |
——Dunkel =1Gelb \\IGelbBlk B Griin; Ton/Vibr =Rot E=RotGelb
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Verkehrstechnische Untersuchung
zur Entwicklung des Geldndes der ehemaligen Hufnagelfabrik in Eberswalde

HL

Anlage 20

HBS-Bewertung 2015 (Optimierung) | KP3 Heegermihler Str. - Eisenbahnstr. [ Kupferhammerweg

Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Vormittag

Pl ot ts q m 8 qs nc C tw Nee | Nms | Nmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR is | sl | 1s1 fa tkfz/h | (Kiz7U1 | 1s/kf2 | ke Nwms,95>nk (K201 | [Kfz/h] X 51 | ke | kfa | [kea tm] QSV| Bemerkung
4 J K1 | 32| 33| 48 |0412 32 0,711 | 1,969 | 1828 - 4 195 [ 0,164 34,499| 0,110| 0,756 | 2,226 | 13,984| B
1 5 — | K1 | 32| 33| 48 [0412| 375 8333 | 1,872 | 1923 - 18 792 | 0473 19,632 0,540| 6,626 10,979 | 68,509 | A
6 ’¥' K1 | 32| 33| 48 (0412| 375 8333 | 1,872 | 1923 - 18 792 | 0473 19,632 0,540| 6,626 10,979 | 68,509 | A
3 4—l K2 | 17| 18| 63 |0237| 18 0,400 | 1,949 | 1847 - 10 460 | 0,770| 47,808 2,469 9,811 15,108 90,648 C
2
2 L' K2 | 17 | 18 | 63 | 0225| 336 | 7,467 | 1,852 | 1944 X 90,338
6 <L K3 | 32| 33| 48 (0412| 454 | 10,089 1,968 | 1830 - 17 753 | 0,603 23,048 0,972| 8865 13,901 85992| B
3 5 «— | K3 | 32| 33| 48 |0412| 479 10,644 [ 1,870 | 1925 - 18 793 | 0,604 | 22,846 0,977| 9,309 14,469 | 90,200| B
4 In K3 | 32| 33| 48 |0412 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 6 252 | 0,004 30,460( 0,002| 0,021| 0,266 | 1,59 | B
4 2 4“\" K4l 6 | 7 | 740087 11 0,244 | 1,947 | 1849 - 4 161 | 0,068 | 34,435| 0,040| 0,265| 1,136 | 6,816
Knotenpunktssummen: 2081 4198
Gewichtete Mittelwerte: 0,575 | 26,222
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Verkehrsqualitat in der Spitzenstunde am Nachmittag
tr | ta| ts q m e qs nc C tw Nee | Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR i | s | sl fa ikiz/h | tkfz7up | 1s/ke | kfzzmg Nms 95> nk (Kiz/U) | [Kfz/h] X 5 | ke | ke | ke tm] QSV| Bemerkung
4 J K1 | 32| 33| 48 | 0413 40 0,889 | 1,881 1914 - 3 146 | 0,274| 40,154| 0,214 1,053 | 2,788 | 16728 | C
1 5 — | K1 | 32| 33| 48 |0413| 416 9,244 | 1,845 | 1951 - 18 806 | 0,516| 20,427 | 0,652| 7,548 | 12,194| 74993 | B
6 ’;’ K1 | 32| 33| 48 |0413| 416 9,244 | 1,846 | 1950 - 18 806 | 0,516| 20,427 | 0,652| 7,548 | 12,194| 74993 | B
3 4{ K2 | 17 | 18 | 63 | 0,245 29 0,644 | 1,931 1865 - 1" 485 | 0,779| 47,819 2,646| 10,484 | 15960 | 95,760 | C
2
2 L> K2 | 17 | 18 | 63 [ 0225 349 | 7,756 | 1,807 | 1992 X 91,788
6 4L K3 | 32| 33| 48 [0413| 610 | 13,556 | 1,961 | 1836 - 17 758 | 0,805 36,823 | 3,406 | 15,326 | 21,947| 134,842| C
3 5 <«— | K3| 32| 33| 48 |0413| 650 | 14444 1,840 | 1957 - 18 808 | 0,804 35778 3,399| 16,093 | 22,878 140,288| C
4 s K3 | 32| 33| 48 [0413 1 0,022 | 1,827 | 1970 - 5 231 | 0,004 31,233|0,002| 0,022 | 0,273 | 1638 | B
4 2 4"\" K4 | 6 7 | 74 {0,088 59 1,311 | 1,942 | 1854 - 4 163 | 0,362 41,586| 0,327 | 1,562 | 3,676 | 22,056 | C
Knotenpunktssummen: 2570 4203
Gewichtete Mittelwerte: 0,689 33,027
TU=80s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
gs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nmsgos>nk  Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
(o} Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [l
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [l
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