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1 Aufgabenstellung

Die VLP von Lehmenden Projektmanagement GmbH plant die Errichtung eines Fachmarktzen-
trums mit einem EDEKA-Markt in der Gemeinde GroB Kreutz (Havel) in Brandenburg. Derzeit
ist der Standort unbebaut. Zur Schaffung des Baurechts ist die Aufstellung eines Bebauungsplans
(B-Plans) erforderlich. Das Plangebiet umfasst eine Flache von rund 1,5 ha und wird im Siiden
durch eine BundesstraB3e sowie im Westen und Osten durch Wohnnutzung begrenzt. Die verkehr-
liche ErschlieBung des Plangebiets, soll iiber eine Ein- und Ausfahrt an die BundestraBe 1 (Pots-
damer LandstraBe) erfolgen.

Im Rahmen des B-Planverfahrens ist eine verkehrstechnische Untersuchung durchzufiihren. Ziel
ist es, eine Aussage zur ErschlieBung des Plangebiets zu treffen, die Auswirkungen des erzeugten
Verkehrsaufkommens auf das umliegende StraBennetz abzuschédtzen und im Falle maBgeblicher
Einschrankungen Empfehlungen bzw. Lésungsansatze zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung
abzuleiten. Die Untersuchung gliedert sich dabei im Wesentlichen in folgende aufeinander auf-
bauende Bearbeitungsschritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation (Bestand) an dem fiir die
ErschlieBung des Plangebiets maBgebenden Knotenpunkt (Zufahrt an der Potsdamer LandstraBe).
Im Zuge dessen wird an einem reprasentativen Werktag (zwischen Dienstag und Donnerstag au-
Berhalb des Einflusses von Schulferien und Feiertagen) [FGSV 2012] eine videogestiitzte Verkehrs-
erhebung durchgefiihrt. Dabei wird das Verkehrsaufkommen fiir den maBBgebenden Querschnitt
der Potsdamer LandstraB3e liber einen Zeitraum von 24 Stunden erfasst.

Im zweiten Schritt erfolgt die Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens einschlieBlich der
zeitlichen und rdumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs. Die Vorgehensweise zur Ermitt-
lung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert auf den methodischen Ansdtzen der ,Hinweise
zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” [FGSV 2006] und zielt darauf ab, das
zukiinftige Verkehrsaufkommen mdglichst umfassend abzudecken, um qualitative Aussagen zum
zukiinftigen Verkehrsablauf sicher ableiten zu kdnnen. Die Datengrundlagen hierzu bilden u. a. die
aktuellen Planunterlagen (Stand: Oktober 2022, Architekten Bauer und Partner), vorhandene
Kennwerte vergleichbarer Nutzungen sowie eigene Erfahrungswerte. AnschlieBend wird die zeit-
liche und raumliche Verkehrsverteilung des zusétzlichen Quell- und Zielverkehrs vorgenommen.
Durch die Uberlagerung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens mit dem des Bestands (Analyse-
Nullfall) sowie mit dem Aufkommen der Verkehrsprognose 2030 des Landes Brandenburg (Pro-
gnose-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 groBte Belastung annehmen wird, ermittelt. Daraus wer-
den die Bemessungsverkehrsstarken der Spitzenstunde fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeits-
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betrachtung abgeleitet.

Auf diesen Erkenntnissen aufbauend wird die zu erwartende Leistungsfahigkeit der geplanten Ein-
und Ausfahrten berechnet. Die ermittelte Verkehrsqualitat fiir die bestehende und die zukiinftige
Verkehrssituation wird bewertet und anschlieBend miteinander verglichen. Ziel ist es, zu priifen,
ob unter Beriicksichtigung des zusatzlich erzeugten Verkehrs ein stabiler Verkehrsablauf und eine
leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet werden kann. Im Falle maBgeblicher
Einschrankungen werden im Anschluss dementsprechend Empfehlungen bzw. Losungsansatze zur
Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.
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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-Nullfall) dargestellt.

2.1 Beschreibung des Plangebiets

Das Plangebiet befindet sich in der amtsfreien Gemeinde GroB Kreutz (Havel) im Landkreis Pots-
dam-Mittelmark in Brandenburg. Das Plangebiet wird siidlich durch die Bundesstrae 1 - Potsda-
mer LandstraBe begrenzt. Im Osten und Westen wird das Plangebiet durch Wohnnutzung be-
grenzt. Das Grundstiick soll liber eine Ein- und Ausfahrt an die BundesstraBe 1 erschlossen
werden.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick zur Lage und zum Umfeld des Plangebiets im

A

bestehenden StraBennetz.
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Abbildung 1 Lage des Plangebiets
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2.2 Verkehrsinfrastruktur des Umweltverbunds

Unter dem Verkehr im Umweltverbund werden der FuB3- und Radverkehr sowie der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. Der iiberwiegende Anteil des Verkehrsaufkom-
mens entfallt auf den motorisierten Individualverkehr (MIV). Zur Vervollstandigung der Ubersicht
zur bestehenden Verkehrssituation werden nachfolgend jedoch die wesentlichen Merkmale des
Umweltverbunds aufgefiihrt.

2.2.1  ErschlieBung fiir den FuB- und Radverkehr

Die ErschlieBung des Plangebiets durch den FuB- und Radverkehr erfolgt lber die vorhandenen
Verkehrsanlagen.

Der Rad- und FuBverkehr wird entlang der Potsdamer LandstraBBe auf dem vorhandenen beidsei-
tigen straBenbegleitenden Gehweg als gemeinsamer Geh- und Radweg (siehe Abbildung 3)
gefihrt.

Nachfolgend werden einige Beispiele fiir die Gestaltung der umliegenden Verkehrsanlagen fiir den
nicht-motorisierten Individualverkehr (nMIV) dargestellt.

Abbildung 2 Rad- und Gehwege entlang der Potsdamer LandstraBe | Blickrichtung Westen
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2.2.2  ErschlieBung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr

In direkter Umgebung des Plangebietes befinden sich mehrere Bushaltestellen sowie eine Bahn-
haltestelle , durch die das Plangebiet an das OPNV-Netz angebunden ist.

Die folgende Abbildung 5 zeigt die ErschlieBung des Plangebiets durch den OPNV. Die in der Nihe
des Plangebiets liegenden Bushaltestellen »Jeserig (bei Gotz), Abzweig Schenkenberg» (Buslinie
554,556), nJeserig (bei Gotz), Dorfr (Buslinie 554,556, 568) sind jeweils in 500 m Luftlinienentfer-
nung und in 900 m Luftlinienentfernung erreichbar (siehe Abbildung 4). Ebenfalls ist die Halte-
stelle »Gotz» (Bahnlinie RE1) vom Plangebiet in 1,4 km Luftlinienentfernung zu FuB oder durch
den Busverkehr zu erreichen.

Abbildung 3 Bushaltestelle »Jeserig (bei G6tz), Abzweig Schenkenbergn

Die ErschlieBung durch den OPNV ist damit gemaB der Empfehlungen den FGSV gegeben [FGSV,
2010]. Das Plangebiet ist im Vergleich zu anderen Unter- und Kleinzentren mit dem OPNV gut
erreichbar, dennoch ist aufgrund der landlichen Lage von einer untergeordneten Bedeutung des
OPNV fiir die ErschlieBung des Plangebiets auszugehen.
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Abbildung 4 ErschlieBung des Plangebiets durch den OPNV

2.3 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

2.3.1  ErschlieBung durch den motorisierten Individualverkehr

Die unmittelbare ErschlieBung des Plangebiets durch den motorisierten Individualverkehr erfolgt
tiber die Potsdamer LandstraBe (BundesstraBe B1), liber die in dstlicher Richtung die Bundesau-
tobahn A 10 sowie die Stadt Potsdam erreicht werden kann. In westlicher Richtung verlduft die
B1 weiter in Richtung Brandenburg an der Havel. Die Abbildung 6 gibt eine Ubersicht iiber das
umliegende StraBennetz.

Entsprechend den Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung [FGSV, 2008] handelt es sich bei der
Potsdamer LandstraBBe um eine angebaute HauptverkehrsstraBe mit iberwiegend regionaler Ver-
bindungsfunktion (Kategorie HS Ill). Die Potsdamer LandstraBe erfiillt damit neben der Erschlie-
Bung der anliegenden Bebauung vor allem eine regionale Verbindungsfunktion.
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Abbildung 5  Ubersicht iiber das umliegende StraBennetz

In der folgenden Abbildung ist der Querschnitt der Potsdamer LandstraBBe auf Hohe des Plange-
biets dargestellt. Die Breite der Fahrbahn liegt bei 6,50 m. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
liegt bei 50 km/h.

Abbildung 6 Darstellung StraBenquerschnitt auf Hohe des Plangebietes



Verkehrsuntersuchung
zum B-Plan Neubau eines Fachmarktzentrums in der Gemeinde GroB Kreutz (Havel) in Brandenburg

2.3.2  Ergebnis der Verkehrserhebung

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde am 28.02.2023 von 00:00 bis 24:00
Uhr eine Verkehrserhebung am Querschnitt (QS) Potsdamer LandstraBe (B1) durchgefiihrt. Dabei
wurden Krad, Pkw und Lieferwagen, Lkw (> 3,5 t) und Busse sowie Lkw mit Anhinger bzw. Sattel-
Kfz erfasst. Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Riickschliisse auf die tageszeitliche und rdum-
liche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen. Die Ergebnisse der Zahlungen sind in den Anlage 1

tabellarisch und grafisch dargestellt.

2.3.3  Durchschnittlicher (werk-)taglicher Verkehr

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Die Ableitung des durchschnittlichen (werk-)taglichen Verkehrsaufkommens erfolgt mit Hilfe des
Hochrechnungsverfahrens flir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen vom Bundesministe-
rium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [BMVBS, 2008].

Dabei wird auf Grundlage des gezahlten Verkehrsaufkommens der betreffenden StraBenabschnit-
te (hier Querschnitt liber 24 Stunden) mithilfe eines Saisonfaktors, der den Z&hlzeitraum im Jahr
beriicksichtigt, das durchschnittliche werktagliche Verkehrsaufkommen (Montag - Freitag, DTV, )
ermittelt. AnschlieBend erfolgt die Umrechnung DTV, . auf das durchschnittliche tégliche Ver-
kehrsaufkommen (DTV) anhand von bereitgestellten Umrechnungsfaktoren, welche Giber den Ab-
gleich von Langzeitzahlungen ermittelt wurden.

Hochrechnungsergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung 7 ist das Ergebnis der Hochrechnung des durchschnittlichen
werktéglichen Verkehrs (DTV, ) sowie des darin enthaltenen Lkw-Anteils dargestellt.
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Abbildung 7 Durchschnittliches werktdgliches Verkehrsaufkommen im Bestand

Demnach besteht auf der Potsdamer LandstraBe auf Hohe des Plangebiets ein DTV, von 7.600
Kfz je 24 Stunden bei einem SV-Anteil von 6 %.

2.3.4 Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde (Analyse-Nullfall)

Im Hinblick auf die spatere Leistungsfahigkeitsabschatzung ist die Ermittlung des Verkehrsauf-
kommens fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die sogenannte ,Spitzenstunde”)
erforderlich.

Die Auswertung der Erhebungen kommt zu dem Ergebnis, dass die Spitzenstunde am Querschnitt
(QS) Potsdamer LandstraBe auf Hohe des Plangebiets am Vormittag (,Friihspitze") zwischen 07:00
und 08:00 Uhr liegt. Fiir den Nachmittag ergab die Verkehrserhebung eine Spitzenstunde (,Spat-
spitze") zwischen 16:00 und 17:00 Uhr.

Spitzenstunde am Vormittag

Insgesamt wurden am Querschnitt (QS) Potsdamer LandstraBe zur Spitzenstunde am Vormittag
585 Kfz/h liber alle Zufahrten erfasst. Dabei zeigt sich, dass keine deutlichen Lastrichtungen be-
stehen.
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Spitzenstunde am Nachmittag

Zur Spitzenstunde am Nachmittag wurden am QS 613 Kfz/h erfasst. Am Nachmittag ist der in
Richtung Westen fahrende Verkehr leicht erhoht.

10
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3 Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erldutert. Es
wird zundchst das durch das geplante Bauvorhaben zusatzlich erzeugte Verkehrsaufkommen ab-
geschdtzt und sowohl tageszeitlich als auch raumlich verteilt. AnschlieBend wird der zusatzliche
Verkehr mit dem bestehenden Verkehr und dem Verkehr der Verkehrsprognose 2030 uberlagert.
Fiir die Beurteilung der zukiinftigen Verkehrsqualitdt wird in der Aufkommensermittlung ein all-
gemein anerkannter Ansatz hinsichtlich des zusatzlichen Verkehrsaufkommens verfolgt.

3.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert im Wesentli-
chen auf den methodischen Ansdtzen der Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen [FGSV 2006]. Des Weiteren werden vorliegende Mobilitdtskennwerte des For-
schungsprojekts , Mobilitdt in Stadten - SrV 2018" [TU Dresden, 2018] sowie eigene Erfahrungs-
werte aus vergleichbaren Untersuchungen herangezogen.

Die Ermittlung der Verkehrsbelastung gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des Verkehrsaufkommens entsprechend der geplanten
Nutzungsfunktionen (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer Parameter, wie beispiels-
weise der GroBe der geplanten Verkaufsflache, der Wegehaufigkeit, dem durchschnittlichen Fahr-
zeugbesetzungsgrad und dem MIV-Anteil, wird das Aufkommen fiir den Kunden-, den Beschaftig-
ten- und den Wirtschaftsverkehr ermittelt. Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von
Tagesganglinien - eine zeitabhdngige Aufteilung der zuvor ermittelten Belastungswerte. An-
schlieBend wird im dritten Schritt eine rdumliche Verteilung des Verkehrs auf die Ein- und Aus-
fahrten aus dem Grundstiick vorgenommen.

3.2  Zuséatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

Derzeit ist die Flache Potsdamer LandstralBe 36A unbebaut. Mit der Aufstellung des B-Plans ist der
Neubau eines Fachmarktzentrums bestehend aus einem EDEKA-Markt als Lebensmitteleinzelhan-
del sowie kleinflachigem Einzelhandel wie einem Drogeriemarkt o. . vorgesehen.

1
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3.2.1 Aufkommensermittlung fiir den Lebensmitteleinzelhandel

Beschiaftigtenverkehr

Unter der Annahme von 1,1 Beschéftigten pro 100 m2 Verkaufsflache [Ver_Bau 2019] ergibt sich
fiir den geplanten Lebensmitteleinzelhandel (rund 1.500 m2 VKF) in Héhe von 17 Beschiftigten.
Bei einer Wegeanzahl von 2,5 Wegen pro Beschaftigtem [FGSV 2006] und einem Pkw-Nutzungs-
grad (oder auch MIV-Anteil) von 68,7 % (liber alle Wege) [TU Dresden 2018] sowie einem durch-
schnittlichen Besetzungsgrad von 1,1 (Beschaftigtem pro Fahrt) [FGSV 2006] ergibt sich ein

durchschnittliches (aufgerundetes) Verkehrsaufkommen der Beschaftigten von:

= 17 Beschiftigte x 2,5 Wege/Beschiftigten x 0,687 Kfz-Fahrten/Weg + 1,1
~ 29 Kfz-Fahrten/24 h

Kundenverkehr

Anhand der Hinweise zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [FGSV 2006] ist
fuir Lebensmitteleinzelhandel ein Kundenaufkommen von 0,8 bis 1,2 Kunden/m? Verkaufsfliche zu
erwarten. Aus Erfahrungswerten aus vergleichbaren Projekten und in Anlehnung an die Hinweise
zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen [FGSV 2006] wird im vorliegenden Fall
von 0,8 Kunden/m? VKF ausgegangen. Der betrachtete Standort befindet sich im landlichen Raum,
in dem im Vergleich zu zentralen Standorten eher geringere Nutzungsintensitaten zu erwarten
sind. Unter Berticksichtigung von 0,8 Kunden/m? VKF wird daher von 1.200 Kunden /[ Tag ausge-
gangen. Im Sinne einer Abschédtzung zur sicheren Seite werden Mitnahmeeffekte (Kopplung des
Besuchs des geplanten Lebensmitteleinzelhandel mit dem Besuch des kleinflachigen Einzelhan-
dels, im umliegenden StraBennetz bereits vorhandene Verkehre) nicht beriicksichtigt. Unter Be-
riicksichtigung der Anzahl der Wege pro Kunden (2 Wege) [FGSV 2006] und eines Pkw-
Nutzungsgrads (oder auch MIV-Anteils) von 65,3 % (iiber alle Wege) [TU Dresden 2018] sowie
eines durchschnittlichen Besetzungsgrads von 1,3 (Personen pro Fahrt) [FGSV 2006] ergibt sich

ein durchschnittliches (aufgerundetes) Kundenverkehrsaufkommen von:

= 1.200 Kunden x 2,0 Wege/Kunden x 0,653 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3
~ 1.208 Kfz-Fahrten/24 h

Wirtschaftsverkehr

Zusatzlich zum taglichen Verkehrsaufkommen der Kunden und Beschaftigten ist der Wirtschafts-
verkehr pauschal mit 10 Kfz-Fahrten [ Tag zu addieren. Dieser Wert beriicksichtigt Fahrten durch

Warenanlieferung, Abfallentsorgung, Kurier-, Express- und Paketdienste-, sowie Handwerker, die

unregelmaBig lGber die Woche verteilt auftreten konnen. Der Wirtschaftsverkehr wird recht gering
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angesetzt, da ein gewisser Anteil des Wirtschaftsverkehrs bereits im Gebiet vorhanden ist.

3.2.2 Aufkommensermittlung fiir den kleinflachigen Einzelhandel

Beschaftigtenverkehr

Unter der Annahme von 1,1 Beschéftigten pro 100 m2 Verkaufsfldche [Ver_Bau 2019] ergibt sich
fiir den geplanten kleinflichigen Einzelhandel (rund 1.190 m2 VKF) ein Personalbedarf in Hohe von
13 Beschiftigten. Bei einer Wegeanzahl von 2,0 Wegen pro Beschaftigtem [FGSV 2006] und ei-
nem Pkw-Nutzungsgrad (oder auch MIV-Anteil) von 68,7 % (liber alle Wege) [TU Dresden 2018]
sowie einem durchschnittlichen Besetzungsgrad von 1,1 (Beschaftigtem pro Fahrt) [FGSV 2006]
ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes) Verkehrsaufkommen der Beschiftigten von:

= 13 Beschiftigte x 2,0 Wege/Beschiftigten x 0,687 Kfz-Fahrten/Weg + 1,1
~ 16 Fahrten/24 h

Kundenverkehr

Analog zum Lebensmittelvollsortimenter wird anhand der Hinweise zur Schatzung des Verkehrs-
aufkommens von Gebietstypen [FGSV 2006] bei dem kleinflachigen Einzelhandel ein Kundenauf-
kommen von 0,7 Kunden/ m? VKF beriicksichtigt. Es wird daher von 833 Kunden /[ Tag
ausgegangen. Im Sinne einer Abschatzung zur sicheren Seite werden Mitnahmeeffekte (im umlie-
genden StraBennetz bereits vorhandene Verkehre) nicht beriicksichtigt. Es wird aber ein Verbund-
effekt von 50 % angesetzt, da davon auszugehen ist, dass ein groBer Teil der Kunden des
kleinflachigen Einzelhandels den Einkauf mit einem Besuch des anliegenden Lebensmittelhdndlers
kombiniert. Unter Berticksichtigung der Anzahl der Wege pro Kunden (2 Wege) [FGSV 2006] und
eines Pkw-Nutzungsgrads (oder auch MIV-Anteils) von 65,3% (liber alle Wege) [TU Dresden 2018]
sowie eines durchschnittlichen Besetzungsgrads von 1,3 (Personen pro Fahrt) [FGSV 2006] und
einem Verbundeffekt von 50% [Ver_Bau 2019] ergibt sich ein durchschnittliches (aufgerundetes)

Kundenverkehrsaufkommen von:

= 833 Kunden x 2,0 Wege/Kunden x 0,653 Kfz-Fahrten/Weg + 1,3 x 0,5
~420 Kfz-Fahrten/24 h

Wirtschaftsverkehr

Zuséatzlich zum téglichen Verkehrsaufkommen der Kunden und Beschéftigten ist der Wirtschafts-
verkehr pauschal mit 10 Kfz-Fahrten / Tag zu addieren. Dieser Wert berticksichtigt 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 im Gebiet vorhanden ist.
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3.2.3 Gesamtes zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

In der folgenden Tabelle ist das Ergebnis der Aufkommensermittlung fiir die jeweiligen Nutzer-

gruppen zusammenfassend aufgefiihrt.

Tabelle 1 Zusammenfassung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens
Nutzeraruppen EDEKA-Markt Kleinflachiger Einzelhandel
grupp [Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/Tag]
Beschaftigtenverkehr 29 16
Kundenverkehr 1.208 420
Wirtschaftsverkehr 10 10
Summe 1.247 446

Zusammenfassend wird fiir das zuklinftige Plangebiet ein durchschnittliches werktagliches Ver-
kehrsaufkommen von zusatzlichen 1.673 Kfz-Fahrten pro Tag angesetzt. Der Kundenverkehr hat
mit rund 95 % den groBten Anteil am zusatzlichen Verkehrsaufkommen. Die angegebenen Auf-
kommenswerte setzen sich dabei zu gleichen Teilen aus Ziel- und Quellverkehr zusammen. Die
vollstandige Aufkommensermittlung ist in der Anlage 3 und Anlage 4 in tabellarischer Form dif-
ferenziert fiir die einzelnen Nutzungsarten aufgefiihrt.

Zu beachten ist, dass ein GroBteil dieses Verkehrs bereits im bestehenden Verkehrsaufkommen der
Potsdamer Landstral3e enthalten ist. Der vorgesehene Einzelhandel wird nur in geringem Umfang
eigenen Verkehr anziehen, sondern durch Mitnahmeeffekt bereits vorhandenen Verkehr auf das
eigene Grundstlick umleiten. Im Sinne der Betrachtung eines moglichst kritischen Falls wurde die-
ser schwer zu quantifizierende Mitnahmeeffekt in der Untersuchung nicht bericksichtigt.

3.3  Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

3.3.1 Tageszeitliche Verteilung

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

Anhand standardisierter Tagesganglinien [FGSV 2006] und eigenen vergleichbaren Verkehrserhe-
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bungen kann gezeigt werden, dass an Werktagen (hier: Montag bis Freitag) das Aufkommen des
Bewohner-, des Besucher- und des Wirtschaftsverkehrs in den Spitzenstunden am Vor- und Nach-
mittag stark differenziert zu betrachten ist. Dabei ist zudem 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.

Nach vollstandiger Berechnung der einzelnen Spitzenstundenanteile (siehe Anlagen), ergibt sich
fiir die Spitzenstunde am Vormittag in Summe ein zusatzliches Quellverkehrsaufkommen von
78 Kfz-Fahrten und ein Zielverkehrsaufkommen von 94 Kfz-Fahrten pro Stunde. In der Spitzen-
stunde am Nachmittag kommen im Quellverkehr 126 Kfz-Fahrten und im Zielverkehr 110 Kfz-
Fahrten je Stunde zum Bestand hinzu.

3.3.2  Raumliche Verteilung

Die rdumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an den
gewonnenen Erkenntnissen der Bestandsanalyse und den durch den AG vorgegebenen Varianten
der ErschlieBung.

Das Plangebiet wird durch die Potsdamer LandstraBBe erschlossen. Es wird davon ausgegangen,
dass 50 % des gesamten zusatzlichen Verkehrsaufkommens in Richtung Westen und 50 % Rich-
tung Osten abgewickelt werden.

Fiir den Vor- und Nachmittag gelten die Verteilungen wie in den folgenden Abbildungen darge-
stellt.
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Abbildung 8 Verteilung des zusétzlichen Verkehrsaufkommens | Friihspitze
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Abbildung 9 Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens | Spatspitze
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3.4  Zukiinftiges Gesamtverkehrsaufkommen

3.4.1  Allgemeines Verkehrsaufkommen fiir das Prognosejahr 2030 (Prognose-Nullfall)

Mit Blick auf die zukiinftige Verkehrsentwicklung wird im Rahmen des vorliegenden B-Planver-
fahrens neben dem Bestand auch das prognostizierte Verkehrsaufkommen betrachtet. Basis hier-
fiir bildet die aktuelle StraBenverkehrsprognose des Landes Brandenburg flir das Jahr 2030.
Entsprechend der Prognose sind auf der Potsdamer LandstraBe auf Hohe des Plangebiets etwa
6.000 bis 8.000 Kfz [ 24 h zu erwarten. Im Sinne einer Abschédtzung zur sicheren Seite wird im
DTVw Folgenden ein Verkehrsaufkommen von 8.000 Kfz / 24h im DTVw als maBgebend angesetzt.

Das entsprechend Abschnitt 2.3.3 hergeleitete Verkehrsaufkommen auf der Potsdamer Landstral3e
liegt im DTVw bei 7.600 Kfz / 24 h. Entsprechend ist fiir die weitere Untersuchung der Prognose-
Fall als maBgebender Betrachtungsfall zugrunde zu legen. Dieses Verkehrsaufkommen liegt um
5% niedriger als das Verkehrsaufkommen im Prognose-Fall. Entsprechend ist das gezdhlte Ver-
kehrsaufkommen um diesen Faktor zu erhdhen. Es ergibt sich fiir die Spitzenstunde am Vormittag
ein Verkehrsaufkommen von 295 Kfz in Richtung Osten und in Richtung Westen von 319 Kfz /
24 h. Am Nachmittag ein Verkehrsaufkommen von 305 Kfz in Richtung Osten und Richtung Wes-
ten von 339 Kfz .

3.4.2 Verkehrsaufkommen im Prognose-Planfall

Im Hinblick auf die Leistungsfahigkeitsabschatzung erfolgt hier ein vereinfachter Ansatz zur Be-
rlicksichtigung einer unglinstigen Verkehrssituation, bei dem das jeweilige Verkehrsaufkommen
der Spitzenstunden mit der hdchsten Verkehrsbelastung im Prognose-Nullfall mit dem zusatzli-
chen Verkehrsaufkommen (iberlagert wird (Prognose-Planfall). Grundlage hierfiir bilden die Er-
gebnisse aus der durchgeflihrten Verkehrserhebung sowie der Aufkommensermittiung und der
zeitlichen und rdumlichen Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrs..

In den folgenden Abbildungen sowie in der Anlage 8 ist das Verkehrsaufkommen zur Spitzenstun-
de am Vor- und Nachmittag an der Zufahrt an der Potsdamer LandstraBBe grafisch dargestellt. Die
resultierenden Knotenpunktbelastungen dienen als Bemessungsgrundlage fiir die anschlieBende
Leistungsfahigkeitsbetrachtung und die Bewertung der zu erwartenden Verkehrsqualitat im Pro-
gnose-Planfall.
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Abbildung 10 Zukiinftiges Verkehrsaufkommen | Friihspitze (Prognose-Planfall)

Legende (ohne MaBstab)
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Abbildung 11 Zukiinftiges Verkehrsaufkommen | Spatspitze (Prognose-Planfall)
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4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Abschnitt wird die Leistungsfahigkeit fir die geplante Zu- und Ausfahrt des Grund-
stlicks untersucht. Es wird gepriift, ob eine stabile Verkehrsabwicklung - insbesondere auf den
ibergeordneten StraBBen - und eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet
ist.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht moglich ist,
muss zunachst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfligbare Kapazitit der einzelnen
Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfligbare Kapazitdt dem tatsachlich abzuwi-
ckelnden Verkehrsaufkommen gegeniibergestellt und die daraus resultierende Kapazitdt bzw.
Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS) [FGSV 2015] durchgefiihrt. Das
im HBS angegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allge-
mein anerkannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu kénnen. Es
handelt sich dabei um ein standardisiertes Verfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und
Ermittlung der Leistungsfahigkeit. Als wesentliche BewertungsgroBe nach dem HBS werden die
Kapazitatsreserve und die daraus abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den Quali-
tatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) eingeteilt. Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualitits-
stufen flir einen nichtsignalisierten Knotenpunkt ist in der Anlage 9 aufgefiihrt. Unter Verwen-
dung der zuvor ermittelten Verkehrsbelastung (maBgebende Bemessungsstunde) werden die
einzelnen Zufahrtsstrome beziiglich der vorhandenen Kapazitdten an den einzelnen Knotenpunk-
ten untersucht. Die Verkehrsbelastung setzt sich dabei aus dem vorhandenen Verkehrsaufkommen
im Bestand und dem zusatzlich erzeugten Verkehr des geplanten Vorhabens in der Spitzenstunde
zusammen (siehe Kapitel 2.3 und Kapitel 3.2).

Es ist zu beachten, dass die mittleren Wartezeiten Naherungswerte darstellen und im realen Ver-
kehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert mdglich sind. Des Weiteren findet in der Leis-
tungsfahigkeitsanalyse eine Einzelknotenbetrachtung statt. Das bedeutet, dass eventuelle Son-
dereffekte — wie beispielsweise die Pulkbildung aufgrund der Koordinierung des Verkehrsstroms
durch benachbarte lichtsignalgeregelte Knotenpunkte - durch das HBS-Verfahren nicht beriick-
sichtigt werden. Das Verfahren dient in diesem Fall dazu, die jeweiligen kapazitativen KenngroBen
im Vorher-Nachher-Fall zu ermitteln und dann auf Grundlage der Differenz eine Bewertung der
verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen - insbesondere inwiefern eine zusatzliche Beeintrachti-

gung des bestehenden Verkehrs besteht.
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4.2 Qualitat des Verkehrsablaufs

Im Folgenden werden die Ergebnisse des HBS-Verfahrens fiir die Zufahrt aufgefiihrt. Die Leis-
tungsfahigkeitsuntersuchung wird getrennt fiir die Spitzenstunde am Vormittag und am Nach-
mittag vorgenommen.

4.2.1 Qualitat des Verkehrsablaufs im Prognose-Planfall

Die folgenden Abbildungen stellen das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitdtsstufen der Leis-
tungsfahigkeitsbetrachtung des Planfalls fiir die Spitzenstunde am Vormittag und Nachmittag an
der Zufahrt des Plangebiets dar. Den Anlagen 8 und 9 ist eine tabellarische Darstellung des Ergeb-
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Abbildung 12 HBS-Bewertung | Friihspitze (Prognose-Planfall)
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i

Plangebiet
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Abbildung 13 HBS-Bewertung | Spatspitze (Analyse-Planfall)

4.3  Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Die Leistungsfahigkeitsberechnung zeigt, dass fiir alle Knotenstrome im Planfall ein leistungsfa-
higer Verkehrsablauf mindestens der Qualitatsstufe B erreicht wird. Der Verkehr auf dem liberge-
ordneten Potsdamer Landstra3e wird durch die Planung nicht beeintrdchtigt. Es ergibt sich fiir
diese Verkehrsstrome im Planfall eine Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs von A, was eine sehr
geringe Wartezeit von unter 10 Sekunden entspricht. Auf der Ausfahrt aus dem Plangebiet ergibt
sich nur fiir die in Richtung Osten rechts einbiegenden Kfz eine leicht erhhte Wartezeit. Mit einer
Qualitatsstufe von B ist aber auch die Leistungsfahigkeit fiir diesen Verkehrsstrom ausreichend
zur Abwicklung der zu erwartenden Verkehrsmengen. Es sind geringe Wartezeiten im Regelfall
unter 15 Sekunden zu erwarten,

Zum Erreichen einer ausreichenden Leistungsfahigkeit geniigt eine einstreifige Zu- bzw. Ausfahrt.
Auf der Potsdamer LandstraB3e sind keine zusatzlichen Fahrstreifen erforderlich.
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5  Zusammenfassung

Die VLP von Lehmenden Projektmanagement GmbH plant die Errichtung eines Fachmarktzen-
trums mit einem EDEKA-Markt in der Gemeinde GroB Kreutz (Havel) in Brandenburg. Derzeit
ist der Standort unbebaut. Zur Schaffung des Baurechts ist die Aufstellung eines Bebauungsplan
(B-Plans) erforderlich. Das Plangebiet umfasst eine Flache von rund 1.5 ha und wird im Siiden
durch die BundesstraBBe- sowie im Westen und Osten durch Wohnnutzung. Die verkehrliche Er-
schlieBung des Plangebiets, soll tiber eine Ein- und Ausfahrt an die Bundestral3e 1 erfolgen.

Zur Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurde am 28.02.2023 von 00:00 bis 24:00
Uhr eine Verkehrserhebung am Querschnitt (QS) Potsdamer LandstraBe (B1) durchgefiihrt. Dabei
wurden Krad, Pkw und Lieferwagen, Lkw (> 3,5 t) und Busse sowie Lkw mit Anhanger bzw. Sattel-
Kfz erfasst. Im Ergebnis wurde fiir den Bestand auf Hohe des Plangebiets ein durchschnittlicher
werktaglicher Verkehr von 7.600 Kfz [ 24 h ermittelt.

Fiir das Plangebiet wird ein durchschnittlicher zusatzlicher Quell- und Zielverkehr von insgesamt
2.083 Kfz-Fahrten am Tag ermittelt. Zu beachten ist, dass ein GroBteil dieses Verkehrs bereits im
bestehenden Verkehrsaufkommen auf der Potsdamer Landstral3e enthalten ist. Der vorgesehene
Einzelhandel wird nur in geringem Umfang eigenen Verkehr anziehen, sondern durch Mitnahme-
effekte bereits vorhandenen Verkehr auf das eigene Grundstriick umleiten. Im Sinne der Betrach-
tung eines maglichst kritischen Falls wurde dieser schwer zu quanitifizierende Effekt in der Unter-
suchung nicht beriicksichtigt. Unter Beriicksichtigung der allgemeinen tageszeitlichen Verteilung
werden in der Spitzenstunde am Vormittag insgesamt 172 Kfz-Fahrten/h und fiir die Spitzenstun-
de am Nachmittag 236 Kfz-Fahrten/h als Quell- und Zielverkehr des zukiinftigen Einzelhandelns
angesetzt.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung ergibt, dass ein stabiler und leistungsfahiger Verkehrsablauf
gewahrleistet werden kann. Das bedeutet, dass zukiinftig auf den umliegenden StraBBen sowohl
der ubergeordnete Verkehr als auch der untergeordnete Verkehr leistungsfahig abgewickelt wer-
den kann. Zum Erreichen einer ausreichenden Leistungsfahigkeit geniigt eine einstreifige Zufahrt.
Auf der Potsdamer LandstraBBe sind keine zusatzlichen Fahrstreifen erforderlich.

Zusammenfassend zeigt die Untersuchung, dass aus verkehrstechnischer Perspektive durch das
Bauvorhaben keine wesentlichen Einschrankungen zu erwarten sind. Insgesamt wird zukiinftig
eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets und ein stabiler Verkehrsablauf auf den umlie-
genden StraBen gewahrleistet.
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Anlagen
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Anlage 5
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Anlage 1 Verkehrszidhldaten | Querschnitt Potsdamer LandstraBe

Basisdaten der Verkehrserhebung

(O] SR Grof3 Kreutz (Havel)
Z&hlstelle:.........ooovevnnn. Querschnitt | Potsdamer LandstralRe
(DF-110] 1 U 28.02.2023
Wochentag:................. Dienstag
Art der Erhebung........ Querschnittserhebung
Erhebungsdauer.:......... 24 Stunden (00:00 - 24:00 Uhr)
Klassifizierung:............ Krad | Pkw & Lfw| Lkw > 3,5 t | Busse | LkwA & Sattelzug
Witterung:.....cooevvvveeee. Sonnig
Temperatur:................. tagstber 6°C

nachts -2°C
Bemerkungen..............

Ganglinien des Erhebungszeitraums
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Querschnitt | Potsdamer Landstrafe

Fahrtrichtung West Fahrtrichtung Ost Gesamter StraBenquerschnitt
Summe Summe Summe

Lkw1 Lkwl Krad Lkw1
Zeit Pkw&Lfw Krad Bus Lkw LkwA&SZM Kfz Pkw&Lfw Krad Bus Lkw LkWA&SZM Kfz Pkwa&Lfw Krad Bus Lkw LkwA&SZM Kfz
00:00 - 01:00 10 0 1 0 1 12 17 0 0 0 0 17 27 0 1 0 1 29
01:00 - 02:00 14 0 0 0 0 14 13 0 1 0 0 14 27 0 1 0 0 28
02:00 - 03:00 11 0 0 3 1 15 12 0 0 1 0 13 23 0 0 4 1 28
03:00 - 04:00 12 0 0 1 2 15 10 0 0 1 0 1 22 0 0 2 2 26
04:00 - 05:00 21 0 0 2 4 27 45 0 0 2 1 48 66 0 0 4 5 75
05:00 - 06:00 99 0 1 0 7 107 151 0 0 2 2 155 250 0 1 2 9 262
06:00 - 07:00 222 0 4 3 2 231 218 1 2 9 4 234 440 1 6 12 6 465
07:00 - 08:00 286 0 3 1 4 304 253 0 4 12 12 281 539 0 7 23 16 585
08:00 - 09:00 223 2 2 6 12 245 187 1 3 6 8 205 410 3 5 12 20 450
09:00 - 10:00 207 0 1 12 12 232 182 1 1 14 11 209 389 1 2 26 23 441
10:00 - 11:00 188 0 2 9 10 209 197 0 3 7 5 212 385 0 5 16 15 421
11:00 - 12:00 190 0 2 10 7 209 222 0 1 8 236 412 0 3 18 12 445
12:00 - 13:00 171 0 2 16 5 194 202 0 1 5 10 218 373 0 3 21 15 412
13:00 - 14:00 222 0 4 7 7 240 201 0 5 5 7 218 423 0 9 12 14 458
14:00 - 15:00 235 0 4 4 11 254 249 0 4 5 6 264 484 0 8 9 17 518
15:00 - 16:00 281 0 3 7 4 295 258 0 2 1 6 267 539 0 5 10 562
16:00 - 17:00 303 1 2 14 3 323 280 1 0 5 4 290 583 2 2 19 7 613
17:00 - 18:00 220 0 1 1 0 222 230 0 1 0 2 233 450 0 2 1 2 455
18:00 - 19:00 187 0 1 1 1 190 216 4 1 2 2 225 403 4 2 3 3 415
19:00 - 20:00 99 0 1 2 1 103 124 0 1 1 0 126 223 0 2 3 1 229
20:00 - 21:00 7 0 2 0 0 79 87 0 1 1 1 90 164 0 3 1 1 169
21:00 - 22:00 48 0 0 0 1 49 54 0 1 1 0 56 102 0 1 1 1 105
22:00 - 23:00 30 0 0 0 1 31 33 0 0 0 0 33 63 0 0 0 1 64
23:00 - 24:00 15 0 0 1 3 19 1 0 0 0 0 1 26 0 0 1 3 30

36 110 32 88 68 198
Summe 3371 3 99 3619 3.452 8 86 3.666 6.823 1 185 7.285
146 120 266
1,0% 3,0% 0,9% 2,4% 0,9% 2,7%
Anteil in % 93,1% 0,1% 2,7% 100,0% 94,2% 0,2% 2,3% 100,0% 93,7% 0,2% 2,5% 100,0%
4,0% 3,3% 3,7%
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Anlage 3

Durchschnittlicher (werk-) tiglicher Verkehr | Analyse-Nullfall

Hochrechnung einer Kurzzeitzahlung auf Hauptverkehrsstral3en

(04 S GroR Kreutz (Havel)
SErake...vvrrrrrvrens Potsdamer Landstral3e
Zahldatum................ 28.02.2023
Zahlmonat................... Februar

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

Ergebnis der Verkehrszéhlung Kfz SV
[01] Summe | Verkehrsaufkommen der Stundengruppe Kfz 7.285 451
[02] Summe | Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde Kfz/h 613 26
Hochrechnungsfaktoren fur den Tagesverkehr

[03] Hochrechnungsfaktor fiir den Tagesverkehr _ _

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

Ermittlung des durchschnittlich werktéglichen Verkehrs

[04] Tagesverkehr Kfz/24 h 7.285 451
[05] Saisonfaktor des DTVyys - 1,04 1,08
[06] Durchschnittlich werktaglicher Verkehr | DTV,ys Kfz/24 h 7576 487
[07] DTVyy5 gerundet Kfz/24 h 7.600 490
[08] SV-Anteil am DTVyys5 % - 6
Ermittlung des durchschnittlich téglichen Verkehrs

[09] Wochenfaktoren fir den DTV - 0,88 0,80
[10] Saisonfaktor des DTV - 1,04 1,06
[11] Durchschnittlich taglicher Verkehr | DTV Kfz/24 h 6.667 382
[12] DTV gerundet Kfz/24 h 6.700 390
[13] SV-Anteil am DTV % - 6

Hochrechnungsverfahren nach: Bundesministerium fiir Verkehr Bau und Stadtentwicklung (Hrsg.): Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzahlungen auf HauptverkehrsstraBen in GroB3stadten | Heft

1007 | Bonn | Dezember 2008.
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Anlage 4 Aufkommensermittlung | Lebensmitteleinzelhandel
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Anlage 5 Aufkommensermittlung | kleinfldchiger Einzelhandel
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Anlage 6 Strombelastungsplan | Prognose-Planfall | Friihspitze

vonm\nach| 1 | 2 | 3 Zufahrt Fachmarktzentrum

1 47 1295 (Arm 2)

2 39 39 >78 294

3 |319] 47 wm

20 35S
100
300

Potsdamer Landstralle Potsdamer Landstralie
(Arm 1) (Arm 3)

39 47
o) ©
0 ©
™ 319 319 NG
W W
~ 47 39 <
< »
N 295 295 ™
W W
Anlage 7 Strombelastungsplan | Prognose-Planfall | Spatspitze
von\nach| 1 | 2 | 3 Zufahrt Fachmarktzentrum
1 55 |305 (Arm 2)
2 63 63 2126 =110
3 [339]55 N
20 831838
100
300
Potsdamer Landstralle Potsdamer Landstralle
(Arm 1) (Arm 3)
63 55
N <
S 3
W ( 339 339 N
55 63
o [ce)
& 305 305 &
W W
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Anlage 8

Qualitatsstufen nach HBS | Nichtsignalisierter Knotenpunkt

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

Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualitdtsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Mittlere Wartezeit t_ [s]
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung Regelung wrechts vor links«
oSV Kraftfahrzeugverkehr
Radverkehr auf
Fahrzeugverkenr auf der Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmiindung
Fahrbahn
FuBgadnger
A <10 <b <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D <45 <25 <20 <15
E > 45 >35 > 25 >20
F _ > 35 > 252 > 202

"'Die Stufe ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke g, Gber der Kapazitét 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 Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst.
Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

Stufe C:

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

Stufe D:

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrdmen muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Flr einzelne Verkehrsteilnehmer konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch
wenn sich  vorlber gehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zu-
rlck. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Stufe E:

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

Stufe F:

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Giber
eine Stunde groBer als die Kapazitat firr diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.
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Anlage 9 HBS-Bewertung Spitzenstunde am Vormittag | Potsdamer LandstraBe [ Zufahrt Plangebiet
(Prognose Planfall)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts otsdmer Lonctrtie | Zufat Fachmarkzentram
Belastung : Prognose-Planfall | Friihspitze \ Zufahrt Fachmarktzentrum
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
1 C @ VorfahrtsstraBBe £ 5
E i
2 B v Vorfahrt gewahren! Z : :
3 A @ VorfahrtsstraBBe i
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\?:EE/h] [Pk\f:EE/h] [Fcz;Zh] [)f] [FzR/h] F\g Qsv
3 A 3-1 2 3190 319,0 1.800,0 | 1.800,0| 0,177| 1.481,0( 24| A
3-2 3 47,0 47,0 1.600,0 | 1.600,0| 0,029] 1.553,0( 23| A
5 8 2-3 4 39,0 39,0 403,5 403,5 | 0,097 364,5 [99| A
2-1 6 39,0 39,0 789,5 789,5 | 0,049| 7505 (48| A
] c 1-2 7 47,0 62,5 847,5 637,0 | 0,074| 5900 [ 61| A
1-3 8 295,0 295,0 1.800,0 | 1.800,0| 0,164| 1.5050( 24| A
Mischstrome
2 B - 4+6 78,0 78,0 534,0 534,0 | 0,146| 4560 | 79| A
1 C - 7+8 342,0 357,5 1.800,0 | 1.722,5| 0,199] 1.380,5[ 26| A
Gesamt QSV| A

PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
: Kapazitat
x : Auslastungsgrad
R : Kapazititsreserve

ty Mittlere Wartezeit
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Anlage 10  HBS-Bewertung Spitzenstunde am Nachmittag | Potsdamer LandstraBe [ Zufahrt Plangebiet
(Prognose Planfall)

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Einmiindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Potsdamer LandstraBe / Zufahrt Fachmarktzentrum

Belastung : Prognose-Planfall | Spatspitze A Zufahrt Fachmarktzentrum

Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom

1 C VorfahrtsstraBe ! % %
ki b
2 B v Vorfahrt gewéhren! 2 * *
3 A @ VorfahrtsstraBe 2
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [Pk\?vF:EE/h] [kac\:EE/h] [Fcz;Zh] [)f] [FzF;h] P;\i Qsv
3 A 3-1 2 339,0 373,0 1.800,0 | 1.636,5| 0,207 1.297,5( 28 | A
3-2 3 55,0 60,5 1.600,0 | 1.454,5] 0,038 1.3995( 26 | A
) B 2-3 4 63,0 69,5 380,5 346,0 | 0,183| 2830 [127]| B
2-1 6 63,0 69,5 766,5 697,0 | 0,091| 6340 | 57| A
: c 1-2 7 55,0 60,5 821,0 746,5 | 0074| 6915 [ 52| A
1-3 8 305,0 335,5 1.800,0 | 1.636,5| 0,186 1.331,5[ 27 | A
Mischstrome
2 B - 4+6 126,0 138,5 507,5 462,0 | 0,273| 336,0 | 10,7
1 C - 7+8 360,0 396,0 1.800,0 [ 1.636,5[0,220( 1.276,5| 2,8
Gesamt QSV| B

PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
. Kapazitat
x : Auslastungsgrad
R : Kapazititsreserve

tyy Mittlere Wartezeit
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