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2 Ausgangslage und Ziel der Untersuchung

Die Stadt Hohen Neuendorfliegtim brandenburgischen Landkreis Oberhavel und grenzt mit den Stadttei-
len Hohen Neuendorf, Stolpe und Bergfelde unmittelbar an den Norden Berlins. Seit Jahren ist die Ge-
meinde durch einen stetig steigenden Bevdlkerungszuwachs gekennzeichnet. AlleinindenletztenJahren
hat sich die Bevolkerungszahlvon ca. 24.200 Einwohner*innenimJahr2010 auf 25.700 Einwohner*innen
im Jahr 2019 erh6ht (Quelle: Einwohnermeldeamt, Stadt Hohen Neuendorf). Derzeitige Prognosen gehen
von einem weiteren, wenn auch abflachenden Wachstum aus. Neben der ,klassischen Familie“ auf der
Suche nach einem Einfamilienhaus, ist eine immer héhere Nachfrage von Singlehaushalten und Seni-
or*innen zu beobachten, die auf der Suche nach bezahlbaren Mietwohnungen wesentlich zur erhéhten
Wohnraumnachfrage beitragen. Um diesem Bedarf langfristig gerecht zu werden, beabsichtigt die Stadt
Hohen Neuendorf die Ausweisung neuer Wohnbauflachen im Rahmen einer stadtebaulichen Entwick-
lungsmallnahme.

Das zu entwickelnde Gebiet liegt im | gepian mit Abgrenzung des Untersuchungsbersiches
Stadtteil Hohen Neuendorfunderstreckt = ° e £ e
sich beiderseits der Oranienburger StraRe ‘ ‘
(B96) nordlich der Bahntrasse Uber eine
Flache voninsgesamt 35 ha (35.0000 m?).
Die Nord-Sid-Ausdehnung betragt ca.
900 m und die Ost-West-Ausdehnung
etwa 800 m. Fir dieses Gebiet wurden
seit2017 vorbereitende Untersuchungen
durch die Planungsgruppe WERKSTADT
durchgefiihrt [1]. Darauf aufbauend erar-
beitete WERKSTADT zwei Konzeptvarian-
ten. Diese unterscheiden sich in ihrer
stadtebaulichen Konfiguration (Grundfla-
chenzahl,  Bruttogeschossflachenzahl,
Wohneinheiten, Einwohnerzahl) sowiein
der Organisation der verkehrlichen Er-
schlieBung. Als Grundlage fir die Ver-
kehrsuntersuchung dient die Variante mit
derhoheren Einwohnerzahl (VarianteA),
mit 835 Wohneinheiten fir 1.971 Ein-
wohner*innen.

Abbildung 1: Abgrenzung Untersuchungsgebiet, Quelle: WERKSTADT

Zusatzlich wird eine Kita fiir ca. 100 Kin-

derBestandteil des neuen Wohngebietes werden. Ziel der Verkehrsuntersuchungistes, die beabsichtigte
Planung hinsichtlich des zuklinftig erzeugten Verkehrsaufkommens zu bewerten und Empfehlungen zur
verkehrlichen Abwicklung des zusatzlich induzierten Verkehrs auszusprechen.
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3 Grundlagenermittlung

3.1 Verkehrliche Bestandsituation

Das Untersuchungsgebiet wird im Wesentlichen durch die B96/OranienburgerStralRe gegliedert. Diese
teilt das Gebiet in eine Ostliche und eine westliche Seite auf und nimmt gleichzeitig die wichtigste Er-
schlieBungsfunktion ein. Die Fahrbahn besitzt jeweils einen Fahrstreifen je Fahrtrichtungin einer Gesamt-
breite von etwasechs Metern. Als BundesstraBe besitzt diese eine ibergeordnete Verbindungsfunktion.
Als zweite wichtige ErschlieBungsstraRe dient die Birkenwerderstrale, diese bildet gleichzeitigdie westli-
che Gebietsgrenze undist aktuell nur maRig befahren. Die Bedeutung der Birkenwerderstralle als Verbin-
dungzwischen Karl-Marx-StralRe und Erdmannstrale wird in Zukunft steigen. Da sie weiter nordlich, zwi-
schen SeestralRe und Gemarkungsgrenze bzw. auf der Gemarkung Birkenwerder verkehrsberuhigt (,,Spiel-
stralle”) neu ausgebautist, kannsie in diesem Abschnitt keinen Giberortlichen Verkehraufneh men.

Vonder Oranienburger StralRe gehen beidsei- 4. y I 4 7 o
tig Stralen ab. Nach Westen sind dies die A10 [

Summter Stralle sowie die Erdmannstralle. AS Birkenwerder S Wl
Beide StraRen sind als wichtige Querverbin- ! ‘ :
dungen anzusehen, da diese zu den weiter /
westlich gelegenen Teilen der Stadt anbin- /
den, so auch zur Grundschule Niederheide. /

Die von der Oranienburger Stralle nach Os- /
teneinmiindenden StraRen (Am Spargelfeld, / <2
FeldstralRe, Hochlandstralle) besitzen ledig- i
lich eine interne ErschlieRungsfunktionund / ~
sind nichtan das lGbergeordnete StraBennetz
angebunden. Lediglich die ZihlsdorferStrale ~ J
mit ihrer Anbindung an die Puschkinallee /
besitzt eine wichtige Verbindungsfunktion. / /

4 Alll
Am siidostlichen Ende des Untersuchungs- AS Stolpe

Hochlanggy,

Feldstr,

Kiefernallee

Am Spargeifely

— ]
T — i

=
A/

7/
17

| Stadtzentrum T

raumes befindet sich das Restaurant ,Him- / s st
i

) A= :
Abbildung 2: Ubersicht StraRennetz Untersuchungsgebiet [2], mit
Markierung dervorhandenenund ggf.ausderPlanung hinzu kom-

kraft als auch touristische Attraktivitdt auf- mendenKnotenpunkte
weist (Ziel von organisierten Reisebus-
Fahrten).

melspagode”, ein einzeln stehendes Gebau-
de, das aber sowohl stadtebauliche Prage-

Die Situation fur FuRBganger*innen und Radfahrer*innen stellt sich als unbefriedigend dar. Beide Ver-
kehrsteilnehmergruppen teilen sich einen 2,5m breiten Geh- und Radweg. Querungshilfen fiir FuRgan-
ger*innen sind fast nicht vorhanden. Es existiert lediglich eine Mittelinsel in Hohe der Pagode.
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3.2 Rahmensetzung Verkehrsentwicklungsplan

Das Planungsbiiro stadtraum stellte im Zeitraum von 2010 - 2015 einen neuen Verkehrsentwicklungsplan
fur die Stadt Hohen Neuendorf auf. Dieser legt die strategischen Leitlinien fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung der Stadt fest undist flireinen Zeithorizont bis 2025 ausgelegt. Der VEP greift u.a. die
Ziele des, Leitbildes derStadt Hohen Neuendorf”auf und unterstitzt bzw. konkretisiert diese weiter. Die
zentralen Ziele beider Planwerke bestehen:

e inderStirkungdes 6ffentlichen Personen- und Nahverkehrs (OPNV)
e inderForderungdesRad-undFuBverkehrs
e inder Neuklassifizierung des Strallennetzes

Nachfolgend werden die vom VEP ausgesprochenen Ziele und Handlungsempfehlungenin Bezug auf das
zu betrachtende Untersuchungsgebiet zusammengefasst.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurde auch die StraRenklassifizierung neu kategorisiert und
auf das StraRennetz angewendet:

s  Autobahn

Hauptverbindungsstrae (HVS) .

(HSM)
Wohnsammelstrae (WSM)
e Nohnstrale (WNS)
= = Wohnweg (WNW)
s nicht klassifiziert
= Stadtteilgrenze
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Abbildung 3: StraRenklassifizierung nach VEP. Quelle: [3] Karte 5.3-2
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OPNV-Erschliefung

Der VEP strebt eine kontinuierliche Ausweitung der ErschlieRung des Stadtgebietes mit dem 6ffentlichen
Linienverkehran. Bei Betrachtung der OPNV-ErschlieBungskarte des VEP (Karte 4.2-1) wird deutlich, dass
die geplanten Wohngebiete nichtim unmittelbaren Erschlielungsbereich dervorhandenen Verkehrsmit-
tel liegen. Lediglich der Toleranzbereich von 500 m bei der BuserschlieRung ( pinkfarbene Darstellung),
deckt die siidlichen Bereiche des Plangebietes ab. Eine komfortable OPNV-ErschlieRung mit Erschlie-
Rungsradien unter300 m ist nicht vorhanden. Es besteht somit fliirden gréRten Teil des Plangebiets kein
Zubringerzum mindestens 700 m entfernten S-Bahnhof Hohen Neuendorf (Luftlinie).

Der VEP weist als konkretes Handlungsziel die ErschlieBung der nérdlichen Bereiche des StadtteilsHohen
Neuendorf durch eine neue Buslinie (Linie 1) aus (vgl. [3] S. 35). Diese neue Buslinie soll bis zum Regional -
bahnhof der Gemeinde Birkenwerder anbinden. Der VEP empfiehltin der Einflihrungsphase einen 20-
Minuten-Takt anzubieten und diesen dann nachfragebezogen anzupassen, jedoch mindestens eine Fahrt
pro Stunde zurealisieren. Durch die Schaffung einer solchen Buslinie Gber die OranienburgerStralle z.B.
mit einem Haltepunktan der Summter Stralle und einem weiteren an der ErdmannstraRe, ware eine kom-
fortable OPNV-ErschlieRung der neuen Wohngebiete gegeben.
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Abbildung 4: ErschlieBungsbereiche OPNV, Quelle: [3] Karte 4.2-1
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Fufverkehr

Die Mangelanalyse des VEP weist flirden Knotenpunkt Oranienburger Str./ SummterStr. fehlende oder
mangelhafte Uberquerungsméglichkeiten aus. Der VEP empfiehlt daherdie Errichtungeiner LSAam Kno-
tenpunkt OranienburgerStr./ SummterStr. Die Errichtung eines Kreisverkehrs wéare zu flachenintensiv,
auBerdem dominieren die Verkehrsstrome entlang der Oranienburger StralRe. Alternativwird die Errich-
tung einer Mittelinsel an diesem Knotenpunkt vorgeschlagen (VEP - MaBnahmenplan2-1 bzw. MaBnah-
mentabelle Radverkehr—Anlage 5.2-3, MaRnahme 212).

Zudem kam der VEP zu dem Ergebnis, dass der Knotenpunkt Oranienburger Str. / Erdmannstralle —
Zihlsdorfer StraRe einegefahrliche Uberquerung darstellt und empfiehlt, andiesem Knotenpunkt eine
Lichtsignalanlage zu errichten (VEP —MalRnahmentabelle FuBverkehr, Anlage 5.2-4, MaBnahme 427).

Eine weitere Handlungsempfehlung stellt die Errichtung einer Querungsmaglichkeit (Mittelinsel) auf Hohe
OranienburgerStraRe / FeldstraRe dar.

Radverkehr

Der VEP empfiehltdie Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) in der Oranienburger Stra-
Re. In der Summter StraRe wird die Regelung Gehweg —Radfahrer frei (2239 + 1022-10) vorgeschlagen.
Fir die 6stlich einmiindenden Strallen Am Spargelfeld, FeldstraBe und Hochlandstral’e weist der VEP da-
rauf hin, dass die vorhandenen Fahrbahndecken zur Filhrung der Radfahrer*innen aufder Fahrbahn ge-
eignetsind (vgl. VEP- MaBnahmenplan 2-1; der Radverkehrwird auf diesen Wohnstrallen gemeinsammit
dem Kfz-Verkehrauf der Fahrbahn gefiihrt). In der BirkenwerderstraReim Abschnitt zw. BastleinstrafRe bis
zum Bhf. Hohen Neuendorf West existieren mangelhafte Befestigungen fiir Radfahrende. Hier wird eine
fahrradfreundliche Verbesserung der Fahrbahndecke empfohlen. Dadie Netzfunktion derBirkenwerder-
stralSe im Zuge der geplanten Entwicklungen ansteigen wird und eine schnelle Radanbindungan den Bhf.
Hohen Neuendorf West ermoglicht, stellt der fahrradfreundliche Ausbau dieser Stralle ein wichtiges
Handlungsziel dar.

3.3 Stellplatzsatzung

Die Stadt Hohen Neuendorfhatim Jahr 2018 eine Stellplatzsatzung beschlossen [4]. Diesegiltflir das ge-
samte Stadtgebiet und schreibt bei der Errichtung oder Nutzungsanderung baulicher Anlagen die Herstel-
lung notwendiger Stellplatze fiir Kfz sowie fiir Fahrradabstellplatze vor.

Pkw-Stellplitze
Nach dem Stellplatzschlissel sind fir die im Entwurf geplanten Mehrfamilienhauser mit mehr als zwei

Wohneinheiten ein Stellplatz je Wohnung bei WohnungsgroRen bis 100 m? Wohnflache zu errichten. Soll-
te die WohnungsgréRe 100 m? Giberschreiten, werden 2 Stellplédtze benétigt. In Teilflachelll (siehe Abb. 1)
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istbeabsichtigt, die Wohneinheiten zu 50 Prozentin Einfamilienhdusern bzw. Doppelhaushalften zu er-
richten. Flir diese Wohneinheiten missen keine Stellplatze nachgewiesen werden, dadie Stellplatze auf
denjeweiligen Grundstlicken realisiert werden. Flrdie Gbrigen Wohneinheiten miissten, der Annahme
folgend, dass alle Wohngebdude mit mehrals zwei Wohneinheiten bei WohnungsgrofRen von weniger als
100 m? realisiert werden, pro Wohneinheit ein Stellplatz geplant werden.

T | Woh [m?] Anteil [%] Stellplitze/ stellplt s
ohnungen[m ntei ellplitze umme
(WE) E 0 Wohnung S
| < 100 90 1 189
231
(210) > 100 10 2 42
I < 100 90 1 354
434
(393) > 100 10 2 80
Einfamilienhauser
R 50 0 0
m / Doppelhduser
130
(235) < 100 45 1 106
> 100 5 2 24

Tabelle 1: Stellplatzbedarf Pkw nach Teilflachen?

Insgesamt ergibt sich ein Pkw-Stellplatzbedarf von 795 Pkw-Stellpldtzenim gesamten Bebauungsgebiet.
Um den Flachenverbrauch der Stellplatze moglichst gering zu halten und das Konzept des autoarmen
Wohnens umzusetzen, wird die Errichtung mindestens einer Quartiersgarage empfohlen. Die Quartiersga-
ragensollenim Optimalfall alle nachzuweisenden Stellplatze aufnehmen. ImStralenraum waren dann
nur Moglichkeiten zum Kurzparken (Liefern und Laden) vorzusehen.

Fahrradabstellung

In Bezug auf den Fahrradabstellplatzbedarf legt die Satzung fest, dass fiir Wohnungen bis 45 m? Wohnfl &-
che ein Abstellplatz, fir Wohnungen bis 90 m? Wohnfldche zwei Abstellpldtze und bei Wohnungen liber
90 m? drei Abstellplitze zu errichtensind. Fiirdie in Teilfliche Il geplanten Einfamilien-bzw. Doppelhau-
sermissen keine Fahrradabstellplatze vorgesehen werden.

L Annahme:IndenTF | undllwerden alle (100%) Baugrundstlcke mit Mehrfamilienhdusern mit mehralszwei Wohneinheiten
bebaut. In Teilfliche drei werden 50% der Baugrundstiicke mit Me hrfamilienhdusern mit mehrals zwei Wohneinheiten je Bau-
grundstiickbebaut.
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TF Stellplatze/ Woh-
Wohnungen [m?] Anteil [%] s / Stellplatze Summe
(WE) nung
| <45 10 1 21
(210) > 45 und< 90 80 2 336 420
>90 10 3 63
<45 10 1 40
1l
(393) > 45 und< 90 80 2 629 787
>90 10 3 118
Einfamilienhauser
B 50 0 0
/Doppelhduser
(2':5) <45 5 1 12 235
> 45 und< 90 40 2 188
>90 5 3 35

Tabelle 2: Fahrradstellplatzbedarf nach Teilflaichen?

Insgesamt ergibt sich ein Fahrradabstellbedarf von 1.442 fiir das gesamte Untersuchungsgebiet. Die Er-
richtung der Abstellplatze fiir Fahrrader wird entwederinnerhalb der neu errichteten Gebdude erfolgen
(Fahrradabstellraum) oder unmittelbarin den Hof- oder Eingangsbereichen realisiert werden.

Stellplatzablésung bzw. planungsrechtliche Festsetzungen

Sowohl fir die Kfz-Stellplatze, als auch fiir die Fahrradabstellplatze besteht die Moglichkeit einer Stell-
platzablosung. Hierbeikann sich der Bauherrdurch die Zahlung eines Geldbetrages von derHerstellungs-
pflicht befreien. Die in der Stellplatzablosesatzung festgelegten Betrage belaufen sich fiir einen Kfz-
Stellplatz bei 4.500Euro und flireinen Fahrradabstellplatzauf 900 Euro. Neben der Stellplatzablose kon-
neninBebauungsplanen auchvon der Stellplatzsatzung abweichende Regelungen getroffen werden.

2 Annahme:Inden TF | und |l werden alle (100%) Baugrundstiicke mit Me hrfamilienhdusern mit mehrals zwei Wohneinheiten
bebaut. In Teilfliche drei werden 50% der Baugrundstiicke mit Me hrfamilienhdusern mit mehrals zwei Wohneinheiten je Bau-
grundstiick bebaut.
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4 Verkehrserhebungen

Um genaue Angaben liberdie Verkehrsmengenim Bestand zu erhalten, wurden im Oktoberund Nove m-
ber 2018 an drei Knotenpunkten videogestiitzte Verkehrszdhlungen durchgefiihrt [1]. Dabei wurde an
folgenden Knotenpunkten gezahlt:

= QOranienburgerStraBe /Summter StraRe (10.10.2018)
= Karl-Marx-StraRe / BirkenwerderstraRe (10.10.2018)
=  QranienburgerStrale / Erdmannstrale —Zlhlsdorfer Str. (14.11.2018)

Die Zdhlungen wurden jeweils liber 24 Stunden an einem Werktag durchgefiihrt. Daraus konnte die
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werktagen(DTVy) gebildet werden. AnschlieRend wurden
die erhobenen Zdhldaten deraus dem VEP modellierten Bestandsmengen (Analysefall) sowie den Progno-
sedaten flir2025 aus dem VEP gegenliibergestellt.

Q - DTV, VEP-Ist DTV Zahlung 2018 DTVw VEP-Prognose
rschni
perse [Kfz/28h] [ SVI%] [Kfz/24h] SV %] [Kfz/24n] | SV %]
Oranienburger Str. 14.900 2 15.100 3 16.600 2
nordl. Summter Str.
Karl-Marx-Str. / 6.400 westl. 3 8.000 westl. 2 7.400 westl. 3
Birkenwerderstr. 7.300 oOstl. 3 8.000 Ostl. 2 8.400 Ostl. 3
Oranienburger Str.
) 13.700 3 15.300 2 15.300 3
nordl. Erdmannstr.

Tabelle 3: Ubersicht Verkehrszdhlungen3 Quelle: [1], [3] Karten 2.1-4a, cund Karten 3.2-1a, c

Die Verkehrsmengen liegen an beiden betrachteten Knotenpunktenin der Oranienburger Strale im Rah-
men der vom VEP prognostizierten Entwicklung. An der Z3hlstelle Oranienburger Str. / nérdl. Summter
Str. liegt derermittelte DTV -Wert mit ca. 1.600 Fahrzeugen noch unterderPrognose desVEP. Am Kno-
tenpunkt Karl-Marx-Str. / Birkenwerderstr. liegt die westliche Zufahrt mit ca. 8.000 Fahrzeugen bereits
Uberder Prognose ausdem VEP. An der Zihlstelle Oranienburger Str./ Erdmannstrale —Ziihlsdorfer Str.
stimmen die Prognosewerte von 15.300 Fahrzeugen exakt mit den Zahlwerten iberein.

In AnbetrachtderTatsache, dass die Verkehrsprognosefiir das Jahr 2025 erstellt wurde und die Bauland-
potenziale nichtausgeschopftsind, muss davon ausgegangen werden, dass sich das Verkehrsaufkommen
inHohen Neuendorfineinerstarkeren Dynamik entwickelt, als prognostischim VEP angenommen. Dies
unterstreicht die Bedeutung der Zielsetzung des VEP, durch Férderung der Verkehrstrager FuBverkehr,
Radverkehrund OPNV Kfz-Fahrten méglichst zu vermeiden.

3 Auf 100 Kfz gerundet.
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5 Verkehrsaufkommensberechnung

Zur Berechnungdes Verkehrsaufkommens wurde das Verfahren nach Dr. Bosserhoff genutzt. Dieses wur-
de urspriinglich flirdie hessische Stralen- und Verkehrsverwaltung entwickelt, istaber allgemein als Be-
rechnungsverfahren anerkannt. Als Basis diente diein Anzahl der Wohneinheiten derVariante A und so-
miteine Einwohnerzahlvon 1.971 Einwohner*innen.

Fiir das zu entwickelnde Wohngebiet in der Stadt Hohen Neuendorf werden 3,0 bis 3,7 Wege, auf alle
Verkehrstragerverteilt, pro Person und Tagals Planungsgrundlage angenommen, dasich im Wohngebiet
voraussichtlich tendenziell eher junge Menschen und Familien mit entsprechend hoher Mobilitat ansie-
delnwerden. Der MIV-Anteil dieser Wege wird mit45 - 55% angenommen. Ebenso wird davon ausgegan-
gen, dass sich aufgrund der raumlichen N3he zum Bahnhof Hohen Neuendorf West ein OPNV-Anteil von
10 - 30% fir den Einwohnerverkehr und 10 - 15% fiir den Besucherverkehr ergibt. Dieser Anteil kdnnte
durch den barrierefreien Ausbau der FuR-und Radwegeanbindung zum Bahnhof noch erhéht werden.

Insgesamt ergeben sich fiir die drei Teilflichen (Variante A) durch den Bebauungsplan 1.667 zusatzliche
Kfz-Fahrten/Werktag. Die Verteilung dieser Fahrten ldsst sich aus Tabelle 4entnehmen.

Dariiberhinausistinnerhalb des Wohngebiets eine Kindertagesstatte fiir etwa 100 Kinder mit 12 Beschaf-
tigten geplant. Hier kann davon ausgegangen werden, dass zusatzlich 2,0 Bewegungen pro Person und
Tag beiverhaltnismaRighohem MIV-Anteil (30-80%) hinzukommen. Der Anteil des Mitnahmeeffekts wird
auf 70% geschatzt, da Kinder hdufigauf dem Weg zur und von der Arbeit zur Einrichtung gebracht werden
und der Ziel- und Quellverkehr vermutlich innerhalb des geplanten Wohngebiets liegt. Insgesamt ergeben
sich 37 zusétzliche Kfz-Fahrten /Werktag durch die Kita. Das zuséatzliche Verkehrsaufkommen im Giter-
verkehr mit Lkw zur Belieferung derKitaistso gering, dass der Anteil nicht weiter berticksichtigt werden
muss. Aufgrund des geringen Anteils von 2% am gesamten Verkehrsaufkommenwurden die durch den
potenziellen Kitastandort Ecke Birkenwerderstr. / SummterStr. erzeugten FahrtenindenBerechnungen
nicht weiter berilcksichtig.

Teilflachen TFI TF I TF I Summe
Kfz-Fahrten/
381 775 511 1.667
Werktag
davon
23 46 30 99

Lkw-Fahrten

Quell-bzw. Ziel-
verkehr

191 388 256 835

Tabelle 4: Verkehrsautfkommen je Teilflache, Schatzung
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6 Netzbetrachtung

Das Netz wird mit Hilfe einer Leistungsfahigkeitsbetrachtung untersucht. Dazu wird das Bewertungsver-
fahren nach HBS 2015 genutzt, welches im Folgenden beschrieben wird. Zur Beurteilung des Netzes im
Bereich der vorbereitenden musste zuerst eine Datengrundlage erstellt werden. Im Anschluss wurden
verschiedene Knotenpunkte des Netzes nach HBS 2015 bewertet.

Dabeigehtes wesentlich darum herauszufinden, ob und ggf. an welcherStelleeine LSA errichtetwerden
misste, dadiese nurpunktuell, keinesfalls aberin der Anzahl und Dichte derméglichen Knotenpunkte
vorgesehen werden kénnen (vgl. Abb. 2).

6.1 Leistungsfihigkeit nach HBS 2015

Nach derVerkehrsaufkommensberechnung nach Dr. Bosserhoff miissen nundie daraus resultierenden
Auswirkungen auf das Verkehrsnetz untersucht werden. Dazu werden Leistungsfahigkeitsbetrachtungen
derwichtigsten Knotenpunkte durchgefiihrt. Die Leistungsfahigkeit wird durch die Qualitat des Verkehrs-
ablaufesan diesen Knoten beschrieben, das Kriterium flir die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) ist
die mittlere Wartezeit eines Verkehrsstroms. Dabei wird die Qualitatsstufe desam schlechtesten bewer-
teten Stroms als Qualitatsstufe des gesamten Knotenpunkts ibernommen.

Die Ermittlung der Wartezeiten beruht auf Berechnungsverfahren, welche im Handbuch fiir die Bemes-
sung von Straflenverkehrsanlagen (HBS, aktuelle Ausgabe von 2015) der Forschungsgesellschaft flir Stra-
Ren-undVerkehrswesen, KéIn, definiert sind. Nichtsignalisierte Knotenpunkte der Qualitatsstufen A bis D
bewaltigen den Verkehrsablaufin mindestens ausreichender Qualitat. An nichtsignalisierten Knotenpunk-
tender Qualitatsstufen Eund F ist es notwendig, eine Lichtsignalanlage zu installieren. Die Leistungsfahig-
keitsuntersuchungen wurden mit Hilfe des verkehrstechnischen Arbeitsplatzes LISA+durchgefiihrt.

Qualitétsstufe nach HBS Mittlere Wartezeiten [s] Erkldrung
A <10 Sehrgeringe Wartezeiten
; <20 Geringe Wartezeiten
C <30 Splrbare Wartezeiten
D <45 Voribergehend merklicher Stau
E >45 Stau, groRe Wartezeiten
-- UberlasteterKnoten

Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fir die Qualitdtsstufen an nichtsignalisierte n Knotenpunkten mit Vorfahrtsbeschil-
derung, Quelle: Eigene Darstellungnach HBS

Fiir die Leistungsfahigkeitsberechnungen miissen zuerst Verkehrsbelastungen flir die Knotenpunkte be-
stimmtwerden. Umdie Auswirkungen der Bebauung abzuschatzen, wurden zwei Prognosefille entwi-
ckelt: Prognose Nullfallund Prognose Planfall.
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6.2 Verkehrsbelastung — Prognose Nullfall und Prognose Planfall

Fir die verkehrliche Untersuchung der Leistungsfahigkeit des Netzes muss zuerst eine Datengrundlage fir
die verkehrliche Belastung geschaffen werden. Zur Bildung der Datenbasis miissendrei Datensatze be-
ricksichtigt und kombiniert werden:

1. Verkehrszdhlungen 2018
2. VEP-Prognose 2015 (fiir 2025)
3. ZusatzlichesVerkehrsaufkommen nach Dr. Bosserhoff fiir die potenzielle Entwicklungsmalinahme

Der Prognose Nullfallumfasst die im Verkehrsentwicklungsplan 2025 festgelegten DTV flirdie verschie-
denen Querschnitte im Untersuchungsraum. Ergdnzend hierzu wurden die im Okt./Nov. 2018 durchge-
fuhrten Zahlungen betrachtet. Da das im VEP prognostizierte Verkehrsaufkommen in einigen Punkten
bereits erreicht oder Giberschritten ist, wurde an diesen Stellen dieZdhlwerte an Stelle der Prognosewerte
gewahlt. Durch diese Kombination der Werte des VEP und der Werte aus den Zahlungen wird eine maog-
lichst realistische Verkehrsbelastung gebildet. Dies wird im Folgenden als Prognose Nullfall bezeichnet.

15.348
, 1.618 A —
— l : 15.051

| aus Zihlung 2018 [~ ‘ e
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. aus VEP-Prognose e 1971EW
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Abbildung 5: Verkehrsstirken aus den Zahlungen und dem VEP (Prognose Nullfall)
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Die vorbereitende Untersuchung sieht drei Teilflachen zu Bebauung vor (siehe Abb. 1). DasVerkehrsauf-
kommenderdrei Teilflichen wurde mit dem Verfahren nach Dr. Bosserhoff berechnet (vgl. Kapitel 4). Zu
derVerteilungdes Verkehrs der einzelnen Teilflachen auf das Netz wurden folgende Annahmen getroffen:

e 10 % der Verkehre aus TF | und Il flieBen nach Westen Richtung Birkenwerder Str. ab (bspw. als
Bringverkehr zur Grundschule Niederheide oder zur Umfahrung der LSA Oranienburger Str. /
SchonflieRer Str.).

e Dergesamte VerkehrderTF lll trifft auf die Oranienburger Str.

e Esgibtkeinenzusatzlichen Verkehrim bestehenden Wohngebiet nérdlich derTF Il durch die po-
tenzielle EntwicklungsmaRnahme.

e Das Verkehrsaufkommen, das auf die Oranienburger Str. trifft, verteilt sich zu 40 Prozent nach
Norden undzu 60 Prozent nach Stiden (vgl. Zdhlung Oranienburger Str./ Summter StraRRe).

Als Anlage 3 indiesem Bericht befindet sich eine Visualisierung der Verteilung des Verkehrsaufkommens

dereinzelnen Teilflachen (TFI-111) auf das Netz. Die nachfolgende Abbildung zeigt den sogenannten Plan-
fall, die sich ergebende Datenbasis fiir die folgenden Untersuchungen.
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Abbildung 6: Datenbasis der Untersuchung (Prognose Planfall)
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6.3 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Stresstest

Als erster Untersuchungsansatz wurde ein ,Stresstest” durchgefiihrt. Dabei wurde ein fiktives Szenario
erdacht, indemalle zusatzlichen Verkehre der Teilflichen auf den Knotenpunkt Oranienburger Str. / Erd-
mannstr.— Ziihlsdorfer Str. treffen. Die Verkehre der TF | und Il treffen von Westen auf die Oranienburger
Stralle und die Verkehreder Teilflachen Il treffen von Osten auf die Hauptverkehrsstrale.

Ausder Zdhlungvom 14.11.2018 an diesem Knotenpunkt ergibt sich die maRRgebende Spitzenstunde fir
7:15 —8:15. Aufdiese Frithspitzenstunde wurden die Verkehre der TF -1l mit einem Spitzenstundenanteil
von 11,5% addiert. Die sich daraus ergebende Belastung kann dem Strombelastungsplanin Anlage 4 ent-
nommenwerden.

Flr den Stresstestam Knotenpunkt Oranienburger Str. ergibt sich die Qualitatsstufe D (Wartezeit <45 s /
voriibergehend merklicher Stau). Die kritischen Strome sind hierbei die beiden Linkseinbiegerin die Ora-
nienburger Str. Mit der Qualitatsstufe D ist der Knotenpunkt auch im (fiktiven) Stresstestszenario noch
leistungsfahig, d. h. es misste keine LSA vorgesehen werden.

Leistungsfdhigkeitsbewertungen einzelner Knotenpunkte

Zur Untersuchungder Leistungsfahigkeit des Netzes miissen die einzelnen Knotenpunkte untersucht wer-
den. Aus Wirtschaftlichkeitsgriinden wurde eine Rangliste der Knotenpunkte anhand der summierten
durchschnittlichen werktéglichen Verkehre (DTV ) am Knotenpunkt erstellt. Die Knotenpunkte wurden
entsprechend der Rangfolge untersucht.

Rang Summe DTV, (Prognose Planfall) Name
1 36.562 OranienburgerStr. / Summter Str.
2 35.004 OranienburgerStr. / Feldstrale
3 34.364 OranienburgerStr. /TF Il
4 34.019 OranienburgerStr. /TF Il
5 34.013 OranienburgerStr. / Erdmannstr. — Ziihlsdorfer Str.

Tabelle 6: Rangfolge der Knotenpunkte nach Summe DTVw

1. Knotenpunkt Oranienburger Str. / Summter Strafie

Der Knotenpunkt Oranienburger Str./Summter Str. ist der am stirksten belastete Knoten im Netz. Die
BelastungeninderFrih-und Spatspitze wurden anhand dertatsachlichen Anteile der Verkehrsstréme am
DTV anhand derZ3hlungbestimmt. Die Priifung des Knotens Oranienburger StraBe / Summter StraRe hat
unterBerlicksichtigung der VEP-Prognose und derzusatzlichen Verkehre furdie Frihspitze ergeben, dass
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hier die Qualitatsstufe Cerreicht wird. Fir die Spatspitzenstunde wird allerdings nurdie Qualitatsstufe E
erreicht womiteine LSA unbedingt erforderlich wird.

Die Knotenstromplane und die HBS-Bewertungen fiirden Knotenpunkt fiir beide Spitzenstunden ist die-
sem Berichtals Anlage 5 beigefiigt.

2. Knotenpunkt Oranienburger Str. / Feldstrafle

Flr denvierarmigen Knotenpunkt Oranienburger StraRe / FeldstraRe wurden ebenfalls Strombelastungs-
plane flrdie Friih- und Spatspitzenstunde entwickelt. Die Leistungsfahigkeitsbewertungen nach HBS 2015
ergebendie Qualitatsstufen B bzw. C fir die Frith- bzw. Spatspitze. Der Knotenpunktist damit leistungsfa-
higund es wird keine LSA ben6étigt. Vgl. Anlage 6.

3.-5. Knotenpunkt

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Knotenpunktes Oranienburger Str. / FeldstraRe ergab, dass der
hierauftretende Verkehrohne LSA mit akzeptablen Wartezeiten abgewickelt werden kann. Anhand der
Tabelle 6: Rangfolge der Knotenpunkte nach Summe DTV Tabelle 613sst sich erkennen, dass alle weiteren
Knotenpunkte wenigerstark belastet sind. Daherkann geschlussfolgert werden, dass diese ebenfalls Qua-
litatsstufen A-D erreichen und keine weitere Lichtsignalanlage benétigt wird.

(Stresstest)

Qualitatsstufen
nach HBS 2015
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Abbildung 7: HBS-Bewertung der Knotenpunkte im Netz
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7 Handlungsempfehlungen

Um einangenehmes Wohnumfeld in den einzelnen Teilflachen zu schaffen, sollte derKfz-Verkehr mog-
lichst iber die Oranienburger StralRe gefiihrt werden. Dies entspricht auch dem Grundsatz derBilindelung
von Verkehr.

Generell sollten zwei Knotenpunkte entlang der Oranienburger Stralle mindestens ca. 100 m auseinander
liegenum eine zu groRe Unilbersichtlichkeit und Beeintrachtigungen zu vermeiden. Im Rahmender Leis-
tungsfahigkeitsbewertung wurde die Notwendigkeit der Installation von Lichtsignalanlagen untersucht.

7.1 Knotenpunkte

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung hat gezeigt, dass schon aus folgendem Grund eine Lichtsignalanlage
inder Oranienburger StralRe beno6tigt wird: Die Bewertung nach HBS erzielte am Knotenpunkt Oranien-
burgerStr. / Summter Str. die Qualititsstufe E, somit muss an diesem Knotenpunkt eine LSA eingerichtet
werden, um die wartepflichtigen Striime abwickeln zu kdnnen.

Fiir die Ableitung der zusatzlichen Verkehre aus dem 6stlichen Teil des Entwicklungsgebietes (TFIIl) wéare
ein vierarmiger Knoten an der Summter StraRe die sinnvollste Losung, da dann die LSA-Regelung zum
Einbiegen mit genutzt werden kann. Da hierfiirjedoch die Flachevon zwei bebauten Wohngrundstiicken
in Anspruch genommen werden misste, istdie Anbindung derTF Il an anderer Stelle zu gewahrleisten.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen weisen nach, dass Linksabbiegestreifen auf der Oranienburger Stra-
Re nicht zwingend erforderlich sind. Diese Bewertung bezieht sich jedochimmerauf deneinzelnen Kno-
tenpunkt. Bei einer BundesstralRe mit entsprechend hoherVerbindungsfunktion sind die Richtlinien fiir die
Anlage von StadtstrafSen (RASt, aktuelle Ausgabe 2006) der Forschungsgesellschaft fir StraBen-und Ver-
kehrswesen zuverwenden. Dortistin Tabelle 44 abzulesen, dass an der SummterStraBe einLinksabbie-
gestreifen anzulegen ist, wahrend an den anderen Knotenpunkten ggf. ein Aufstellbereich ausreicht
(Fahrstreifenaufweitungauf 5,5 m ohne eigene Fahrstreifenmarkierung).

Die weiteren Untersuchungen haben gezeigt, dass keine weiteren Lichtsignalanlagen in dem Untersu-
chungsraum zwingend notwendig sind. Damit besteht hinsichtlich der Wahl der Knotenpunkte zur Anbin-
dungder zu bebauenden Gebiete eine hoheFlexibilitdt. Zu beachtenistjedoch, dass eineQuerungshilfe
imstdlichen Bereich (s. folgender Abschnitt) vorzugsweise als LSA ausgebildet werden sollte. Hierflir ware
eine FuBganger-LSAausreichend.

Es wurde ein Abstimmungsgesprach mit der StraBenverkehrsbehorde (Landkreis) Giber die Frage gefihrt,
wie eine LSA zur Rampe der Bahnbriicke liegen kénnte. Demzufolge ware eine LSA auf der Rampe eine
angemessene und zustimmungsfahige Losung, wenn anzunehmen ist, dass die Querungen dann auch
tatsachlich an dieserStelle erfolgen.
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7.2 Querungshilfen

Um eine maximale Nutzung der FuRwegebeziehung zwischen der stidwestlichen Teilflache und dem
Stadtzentrum (Rathaus, Einkaufsmarkt, Gymnasium, S-Bahnhof) zu gewéhrleisten, ist es notwendig, eine
Querungshilfe anzubieten. Diese muss zwischen derstidlichen Anbindung der Teilflache Ilan die B96 und
dem neuen (?) Treppen-/Radwegabgang auf deranderen StraRenseite in Hohe des Rathauses liegen.

Die stidwestliche Teilfliche kann ansonsten, rein fuB-/radwegeseitig, auch zusitzlichimRampenbereich
derBriicke liberdie Eisenbahn angeschlossen werden. In diesem Fall miisste die FuBganger-LSA zwischen
dieser Anbindungund dem Abgangin Hohe des Rathauses liegen.

Auch wenn man keine Querungshilfe anbietet, wird es auf alle Falle zahlreiche Querungenindiesem Be-
reich geben. Zugleich wiirde es jedoch Vermeidungsverkehr geben, insbesondere Schulkinder wiirden mit
dem Pkw ,liberdie Strale”gefahren werden.

Dariiber hinausist eine Querungshilfe Gber die Karl-Marx-Stralle in Hohe der Birkenwerderstralle empfeh-
lenswert, um einerseits die regelkonforme Nutzung der Bahnunterfihrung (Radfahren auf der rechten
Seite) zu unterstiitzen und die Erreichbarkeit des Regionalbahnhofs Hohen Neuendorf West zu verbes-
sern. Zusatzlichist mitlangfristiger Perspektive fiir den Rad- und FuRverkehrdie Errichtungeiner Briicke
Uber die Bahn in Hohe des Regionalbahnhofs Hohen Neuendorf West dringend anzuraten, um dem
Wachstum des innerstadtischen Kfz-Verkehrs zu begegnen.

7.3 Offentlicher Verkehr

Es wird empfohlen, die Anbindungen des Gebietes mit einem Bus zu erwagen. Durch Filhrung einer Busli-
nie entlang der Oranienburger Str. mitein bis zwei Bushaltestellenim Gebiet kénntedie Erschliefungdes
Gebietes mitdem OV deutlich verbessert werden (vgl. hierzu Abbildung 4). Die empfohlene Linienfiihrung
des VEP beriicksichtigt nicht die mogliche Bebauung derhier betrachteten drei Teilflachen, sie wiirde nur
die beiden westlichen Teilflachen erschliellen. Die Linienfihrung ware noch einmal daraufhin zu Gberpri-
fen, obsie liberdie Oranienburger StraRe gefiihrt werden kann.

Die Buslinie sollte moglichst mit Bezug der Wohneinheiten eingerichtet werden, um den Einwoh-
ner*innendirektvon Beginnan das Angebot bereitzustellen. Ebenso sollte die BusliniezuBeginn mit ei-
nem hohen Takt (20 Min.) bedient werden um eine moglichst attraktive Alternative zum Kfz-Verkehr dar-
zustellen.

AuRerdem solltedie stadtgestalterische Situation am Regionalbahnhof Hohen Neuendorf West aufgewer-
tetwerden, einschlielich der Zuwegungvon der Karl-Marx-StraBe. Idealerweise geht damit in Zukunft
auch eine Fahrzeitenausweitung der RB 20 auf das Wochenende bzw. eine Taktverdichtung im Regional-
bahnverkehreinher.
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7.4 Autoarmes Wohnen

Die Stellplatzsatzung der Stadt Hohen Neuendorf[4] ergibt fiir das gesamte Gebiet einen Stellplatzbedarf
von 795 Pkw-Stellplatzen und 1.442 Radabstellplatzen. Ein Teil der Pkw-Stellplatze sollte als Quartiersga-
rage zur Forderung eines autoarmen Wohnens realisiert werden.

Besonders geeignet sind dazu die siidwestliche (TF Il) und die 6stliche Teilflache (TF I1l) des potenziellen
Entwicklungsgebietes. Diese zeichnen sich durch die hohe raumliche Ndhe zum Zentrum von Hohen Neu-
endorfund zum 6ffentlichen Nahverkehraus. Um dieses Gebiet weiterim Sinne des autofreien Wohnens
zu fordern, sollte besonderer Wert auf eine flir den FuR- und Radverkehr sichere und attraktive Anbin-
dungan die S- und Regionalbahn gelegt werden. Wie im Punkt Offentlicher Verkehr bereits beschrieben,
sollte der Busverkehrausgebaut werden.

Zur Forderung des autoarmen Wohnens sollte der 6ffentliche Raum vom ruhenden Verkehr moglichst
freigehalten werden. Soistes moglich, das Ungleichgewicht zwischen Pkw-Besitzer*innen und Nicht-Pkw-
Besitzer*innen bei der Nutzung des 6ffentlichen Raumes zu beseitigen. Die dadurch frei bleibende Flache
sollte ansprechend gestaltet werden, um eine hohe Aufenthaltsqualitat, Nutzbarkeit und einen Begeg-
nungsraum fir die verschiedenen Anwohnergruppen zu schaffen. Die Ausweisung als verkehrsberuhigter
Bereich (Zeichen 325StVO) wird hierfiir vorteilhaft sein und solltein Wohnwegen die Regell6sung darstel-
len.

Die notwendigen Pkw-Stellplatze sollten moglichst konzentriert und eheram Rande des Gebietes unter-
gebrachtwerden. Esempfiehltsich firdie 6stliche Teilflache ein Standort nahe der Pagode. Die Flache
befindetsichnahe anderOranienburger StraRe, wodurch die Zahl der Fahrtenins Wohngebietreduziert
wird. In Kooperation mit dem Restaurant lasst sich ggf. auch eine gemeinsame Nutzung konzipieren.

Radabstellanlagen solltenin ausreichender Anzahlund Qualitdt, naheanden Wohneinheiten unterge-
bracht werden. Durch kurze Zu- und Abwege und leichte Zugadnglichkeit kann die Attraktivitat gesteigert
werden. Indiesem Zusammenhang sollte auch {iber Leihstationen und Sharing-Angebote (Fahrrad, Motor-
rolleru. d.) nachgedachtwerden.
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