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1 Aufgabenstellung

Die SALLIER Bautrager GmbH & Co.KG beabsichtigt in Abstimmung mit der Universitats- und
Hansestadt Greifswald die brachliegende Flache westlich der Pfarrer-Wachsmann-Stralde
bzw. sudlich des neu entstandenen Verbraucherzentrums (KAW-Gelande) zu bebauen und
Méoglichkeiten fur neue Nutzungen zu schaffen. Die planungsrechtlichen Voraussetzungen zur
Realisierung des Vorhabens sollen mit der Aufstellung des Bebauungsplanes Nr. 113 ge-
schaffen werden. Zu diesem Vorhaben wurde bereits im Zeitraum von 2017-2019 eine ver-
kehrstechnische Untersuchung vorgenommen, die zunachst davon ausging, dass auf der
Flache Wohngebaude und ein DOCK INN (Budget-Hotel) realisiert werden soll (siehe IPO
2019). Die Untersuchung kam zu dem Ergebnis, dass eine Anbindung der geplanten Nutzun-
gen uber die BurgstraRe aus verkehrstechnischer Sicht bezlglich der zu erwartenden Ver-
kehrsqualitat an den Anbindungsknotenpunkten machbar ist. Aus bautechnischer Sicht ist die
Burgstralie fur die alleinige Anbindung des B-Plan-Gebietes allerdings nur bedingt geeignet,
sodass entsprechende Anpassungsmaflinahmen im Stralenzug notwendig gewesen waren.
Diese sind politisch nicht gewlinscht, sodass eine alternative Anbindungsmaéglichkeit gefunden
werden muss.

Daruber hinaus ist durch die fortgeschrittene Dauer des Planungsprozesses die im Rahmen
der ersten verkehrstechnischen Untersuchung durchgefiihrte Verkehrserhebung in ihrer Aktu-
alitat gewissermalen bereits wieder veraltet gewesen. Insbesondere dadurch, dass im unmit-
telbaren Umfeld seit der ersten Verkehrserhebung weitere Nutzungen realisiert worden waren,
sahen die Entscheidungstrager der Stadt Greifswald es als notwendig an, erneut die Ver-
kehrsmengen zu ermitteln. Dabei war es erforderlich weitere Knotenpunkte, die flr die Anbin-
dung des B-Plangebietes in Frage kommen, in die Untersuchung einzubeziehen. Auf Basis
dieser Vorgaben wurde im Zeitraum 2021/2022 eine 2. Verkehrstechnische Untersuchung
angefertigt, bei der gleichzeitig eine Anderung in den Nutzungsformen implementiert wurde.
Der Bautrager plante zu dem Zeitpunkt, die Einrichtung von Wohnungen, einem Biomarkt und
einem Fitnesscenter auf der Flache des B-Plans vorzunehmen. Zum Jahreswechsel 2022/
2023 wurde auf Basis vorangegangener Abstimmungen und Stellungnahmen zum B-Planent-
wurf festgelegt, dass auf den Flachen des B-Plangebietes ein Fahrradhandel und diverse
Kleinnutzungen wie u.a. Carsharing und E-Mobility zusatzlich zu den in der zweiten VTU
berlcksichtigten Nutzungen entstehen sollen. Auf Basis dessen wurde im Mai 2023 als
Erweiterte Betrachtung eine 3. Verkehrstechnische Untersuchung angefertigt, die den Planfall
der 2. Verkehrstechnischen Untersuchung als Basis annahm und die Nutzungserweiterungen
als Planfall 2 in die Betrachtungen einbezog, da die Grundnutzungsformen aus der 2. Ver-
kehrstechnischen Untersuchung unverandert blieben. Unmittelbar nach Abschluss der 3. Ver-
kehrstechnischen Untersuchung wurde das Grundkonzept des B-Planentwurfes noch einmal
umfassend verandert, darliber hinaus hat die Stadt Greifswald auf der Bahnhofstral3e mittler-
weile eine zulassige Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h verfugt, die Einfluss auf die Rdumge-
schwindigkeiten nimmt. Diese Anpassungen machen es erforderlich, die geanderten Ein-
gangsparameter im Rahmen der hier vorliegenden 4. Verkehrstechnischen Untersuchung er-
neut zu betrachten und zu bewerten. Da dabei die SchllsselgroRen der Grundnutzungsformen
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aus der 2. Verkehrstechnischen Untersuchung vollstandig verandert wurden, sind die in der 2.
und 3. Verkehrstechnischen Untersuchungen erarbeiteten Ausfihrungen nicht mehr relevant
und bedurfen fur die verkehrstechnische Betrachtung keiner Bertcksichtigung mehr. Das
nachfolgende Gutachten enthalt alle signifikante Ausfiihrungen, die fir die verkehrstechnische
Bewertung des im Fokus dieser Untersuchung stehenden Bauvorhabens notwendig sind. Auf
vergleichende Betrachtung zu den bisher durchgefiuhrten Untersuchungen wird aus Grinden
der Ubersichtlichkeit verzichtet. Zum Nachvollziehen der Historie ist optional die Abfrage der
obsoleten Gutachten zur Einsicht beim Gutachter moglich.

FUr das nachfolgende Gutachten wurde seitens des Bautragers vorgegeben, dass nachfolgen-
de Nutzungseinrichtung in die Betrachtungen einbezogen werden sollen:

e Biomarkt mit 650m? Verkaufsflache

e Fitnessstudio mit 2.000 m? Bruttogeschossflache
e Fahrradmarkt mit 1.000 m? Verkaufsflache

e Wohnen mit 50 Wohneinheiten

e Carsharing-Station mit 10 Fahrzeugen

Ziel der erneuten 4. verkehrstechnischen Untersuchung ist es wiederum, die in Frage kom-
menden Anbindungsmadglichkeit des B-Plans Nr. 113 hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit zu
bewerten, wenn die zusatzlich zu erwartenden Verkehre, die mit Realisierung des Bauvorha-
bens erzeugt werden, das StralRennetz Greifswalds befahren. Dabei gilt es einerseits die
Verkehrserzeugung der Nutzungseinrichtungen zu ermitteln, diese auf das Straliennetz um-
zulegen und die zu erwartende Verkehrsqualitat zu bestimmen. Die Untersuchung baut dabei
auf den in der 2. Verkehrstechnischen Untersuchung erarbeiteten Analyse- und Prognosenull-
fall auf.

Die hier vorliegende Untersuchung beinhaltet dabei nachfolgende Arbeitsschritte:

e Darstellung der Knotenstrombelastungen, die an den Knotenpunkten Bahnhofstralie/
KAW-Gelande, BahnhofstraRe/Rubenowstralie/Pfarrer-\WWachsmann-Straf3e, Bahnhof-
stralRe/Fleischerstralte/Goethestralle/Glitzkower Stral’e, Wiesenstralle/Gltzkower Str.
und Burgstralie/Gutzkower Strale bei Erstellung der 2. Verkehrstechnischen Unter-
suchung erhoben und gemal HBS auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
DTVao20 und die Bemessungsverkehrsstarken gs; 2020 fur die Vor- und Nachmittagsspit-
zenstunde ausgewertet wurden.

e Darstellung der Verkehrsprognose 2030 fir den in der 2. VTU ermittelten Prognose-
nullfall, bei dem die allgemein Verkehrsentwicklung tUber eine Trendprognose einbe-
zogen wurde

e Abschatzung der zu erwartenden Verkehrserzeugung durch die fur das B-Plangebiet
vorgesehene und oben genannten Nutzungen.
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e Es erfolgt eine Verkehrsumlegung der neu ermittelten Verkehrserzeugung auf das
StralRennetz Greifswald im Untersuchungsgebiet. Die grafische Darstellung erfolgt als
Knotenstrombelastungsplane DTV230 und g, 2030.

o Eswerden Leistungsfahigkeitsberechnungen an den erhobenen Knotenpunkten flir den
Analysefall 2020, den Prognosenullfall 2030 aus der 2. Verkehrstechnischen Unter-
suchung dargestellt und fir den neuen Prognoseplanfall 2030 durchgefiihrt.
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2 Methodik

Fur die Ermittlung der zu erwartenden verkehrlichen Auswirkungen des geplanten Bebauungs-
planes Nr. 113 wurde die Bestandsanalyse auf das Analysejahr 2020 aktualisiert. Zu diesem
Zweck wurden 2020 erneut aktuelle Verkehrsdaten erhoben und die vorliegende Verkehrs-
qualitat im Analysefall Uber Leistungsfahigkeitsberechnungen gemal HBS 2015 bestimmt. An-
schlieRend wurde seitens des Investors die zu berlicksichtigenden Nutzungen fir den B-Plan
Nr. 113 festgelegt und die zu erwartenden induzierten Verkehre abgeschatzt. Auf Basis der
Bestandsanalyse und der ermittelten Verkehrserzeugung wurde eine Verkehrsprognose auf-
gestellt. Die im Rahmen der Prognosen ermittelten Verkehrsbelastungen wurden anschlie-
Rend ebenfalls einer Leistungsfahigkeitstiberprifung unterzogen, um die zu erwartenden
Auswirkungen zu ermitteln. Dabei werden der Prognosenullfall und der Prognoseplanfall
gegenubergestellt.

21 Untersuchungsgebiet

Das im Rahmen der Untersuchung betrachtete Untersuchungsgebiet ist in Abbildung 1 dar-
gestellt und umfasst innerhalb der Stadt Greifswald die StralRenzige Bahnhofstralle und Gutz-
kower Strale. Dabei standen die nachfolgenden Knotenpunkte im Fokus der Untersuchung:

e KP1 Bahnhofstrale/Zufahrt KAW-Gelande

e KP2 Bahnhofstralle/Rubenowstralie/Pfarrer-Wachsmann-Stralle

o KP3 BahnhofstralRe/Fleischerstralle/Goethestralle/Gltzkower Stralie
e KP4 Gutzkower Stralle/Wiesenstralie

o KP5 Gutzkower StralRe/Burgstralie

2.2 \Verkehrserhebungen

Verkehrsdaten bilden das Fundament einer verkehrstechnischen Untersuchung und den darin
enthaltenen Betrachtungen zur Verkehrsqualitat und zur Leistungsfahigkeit. Im Rahmen der
2. Verkehrstechnischen Untersuchung wurden Kurzzeitzahlungen an den in Abbildung 1 ge-
kennzeichneten Knotenpunkten vorgenommen. Gemal Empfehlungen fur Verkehrserhebun-
gen EVE 2012 sind Kurzzeitzahlungen an Normalwerktagen, d.h. au3erhalb von Wochen mit
Ferien und Feiertagen, durchzufuhren. Als Zahlintervall geben die EVE 2012 zur Erfassung
von Vor- und Nachmittagsspitzenstunde einen Zeitraum von 06:00-10:00 Uhr bzw. 07:00-
11:00 Uhr und von 15:00-19:00 Uhr vor.

Die Zahlzeit wurde damals in Abstimmung mit der Stadt Greifswald festgelegt. Als
Erhebungstag wurde unter Beachtung von Ferien und Feiertagen der 01.10.2020 ausgewahlt.
Hierbei handelt es sich um einen Donnerstag in der 40. Kalenderwoche. Aufgrund dessen,
dass der Tag der Einheit (03.10.) im Jahr 2020 auf ein Wochenende gefallen war und damit
nicht den eigentlichen Einfluss eines Feiertages ausubt, wurde eine Zahlung in der 40. KW
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dennoch als machbar angesehen und lie® sich aus organisatorischen Grinden nicht anders
umsetzen. Die Erhebung wurde in einem Zeitraum von 06:00-10:00 Uhr und von 15:00-
19:00 Uhr durchgefihrt.

Die Zahlung erfolgte zum einen automatisiert Uber den Einsatz von Verkehrserfassungskame-
ras, die den Verkehrsfluss wahrend der Zahlzeiten aufgezeichnet haben. Um die Datenschutz-
bestimmungen einzuhalten, wurde der Verkehr mit der niedrigsten zur Verfligung stehenden
Auflésung und mit einem Schwarz-/Weil3bild aufgenommen. Mit dieser Vorgehensweise war
gewabhrleistet, dass Kennzeichen von Kfz und Gesichter von Personen nicht erkannt werden
kénnen, sodass keine Nachverfolgung moglich ist. Nach Abschluss der Erhebung erfolgte eine
Softwaregestutzte Auswertung des Videomaterials.

Die Kameras wurden dabei in Knotenpunktndhe aufgehangen, sodass alle Fahrbeziehungen
erfasst werden konnten. Die Abbildung 2 enthalt die Kamerastandorte sowie deren Ausrich-
tung. Die zugehdrigen Fotos zeigen auf, wie die Kameras installiert gewesen sind. Zur Schaf-
fung eines entsprechenden Uberblicks wurden die Kameras auf ca. 4-5m Héhe mittels Teles-
kopstativ ausgezogen. Es standen drei Gerate zur Verfugung, die an den Knotenpunkten der
BahnhofstralRe KP1 bis KP3 zum Einsatz kamen.

Die Knotenpunkte an der Gitzkower Strale KP4 und KP5 wurden zum anderen durch den
Einsatz von Zahlpersonal manuell gezahlt. Dabei wurde zur Beschrankung des Aufwandes mit
der Stadt Greifswald abgestimmt, dass die Geradeausverkehre der Gutzkower Strale auf-
grund der benachbarten Lage Uber Einbeziehung der Verkehrsdaten des KP3 errechnet
werden durfen, sodass durch die Hilfskrafte nur die ab- und einbiegenden Kfz, sowie querende
FuRganger oder Radfahrerstrome gezahlt wurden. Die Geradeausverkehre wurden dann tber
die Aus- bzw. Zufahrt der Verkehrsstrome des Knotenarms Gutzkower Stral3e des KP3 Uber
Subtraktion bzw. Addition der ein- und abbiegenden Verkehre ermittelt.
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KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Gutzkower Str.

Landkreis Vorpommem-Greifswald
Universitats- und Hansestadt

Greifswald

Abbildung 2 Standorte und Ausrichtung der Erfassungskameras eigene Fotos

2.3 Verkehrstechnische Berechnungen - Auswertung

Die aus der Videoauswertung erhaltenen Rohdaten wurden gemafR den Vorgaben des HBS
2001 und 2015 auf die verkehrstechnischen Kenngréfien DTV (Durchschnittliche tagliche Ver-
kehrsstarke), MSV (mal3gebliche stundliche Verkehrsstarke), Vormittags- und Nachmittags-
spitzenstunde umgerechnet. Zu diesem Zweck wurde wie in den vorherigen Untersuchungen
auf die Hochrechnungsfaktoren des HBS 2001, Ausgabe 2009 zurlickgegriffen. Dabei wurden
sowohl der prozentuale Anteil des Vor- und Nachmittagsintervalls der Tagesganglinientypen
TGw1 Ostdeutsche Stadte bei Knoten an der Bahnhofstralle und TGw2 Ostdeutsche Stadte
bei Knotenpunkten an der Gltzkower Stral’e angesetzt. Bei Festlegung des Wochenfaktors
wurde ein Sonntagsfaktor von 0,924 festgelegt. Analog zur ersten Erhebung 2017 fand die
Zahlung Anfang Oktober statt. Als Halbmonatsfaktor wird deswegen der erste Wert des Okto-
bers angesetzt. Es wird angenommen, dass trotz der im Jahr 2020 aufgetretenen Corona-
Pandemie mit den zugehdrigen Auswirkungen auf das gesellschaftliche Leben, die Tages-
ganglinien 2020 im Erhebungsmonat weitestgehend mit den Vorgaben des HBS vergleichbar
sind. Zum Zeitpunkt der Erhebungen waren die Infektionszahlen in Mecklenburg-Vorpommern
vergleichsweise gering und die Landesregierung hatte allgemeine Lockerungen beschlossen.
Umfangliche Einschréankungen, wie dies noch wahrend des zweiten Quartals des Jahres 2020
Zu verzeichnen gewesen war, haben an den Erhebungstagen nicht mehr bestanden. Die zum
Winter 2020/2021 wieder vorgenommene Verscharfung der Malnahmen wurde erst spater
erlassen. Es wird deswegen davon ausgegangen, dass die erhobenen Daten im weitesten
Sinne wieder den allgemeinen Verhaltnissen entsprechen und fir die zuklinftige Betrachtung
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herangezogen werden kénnen. Bezlglich des DTV 2020 ist in diesem Zusammenhang
allerdings noch darauf hinzuweisen, dass der tatsachliche DTV 2020 durch die Corona-Pan-
demie ein anderer sein wird, als der in dieser Untersuchung hochgerechnete. Der tatsachliche
DTV 2020 ist fur zukinftige Betrachtungen nach der Corona-Pandemie allerdings weniger ge-
eignet, da die zeitweisen getroffenen Gegenmalinahmen den DTV 2020 sichtlich beeinflusst
haben. Es ist deswegen davon auszugehen, dass der hier hilfsweise errechnete DTV zu einem
besseren Ergebnis fuhrt, auf das die Planung gestutzt werden kann.

Der werktagliche DTV wurde ebenfalls Uber die Vorgaben des HBS errechnet. Die malRgeb-
liche stiindliche Verkehrsbelastung MSV wurde gemaR HBS 2015 Uber die Ableitung aus den
vierhdchstbelasteten Viertelstundenintervallen, die im Erhebungszeitraum erfasst worden
sind, vorgenommen. Hierbei wurde zwischen Vor- und Nachmittagsspitzenstunde unterschie-
den.

Die aus dem HBS 2001 ermittelten Hochrechnungsfaktoren sind der Tabelle 1 zu entnehmen.
Die Hochrechnungsergebnisse werden in Abschnitt 4.2 erlautert. Die Anlage 3 enthalt die
Hochrechnung.

Tabelle 1: abgeleitete Hochrechnungsfaktoren aus dem HBS 2001

Zahltag 01.10.2020 (Donnerstag)

TGw1 TGw2
Hochrechnungsfaktoren Pkw Lkw Pkw Lkw
Zahlintervall Vormittag/Tagesverkehr 23,3% 30,8% 25,5% 30,8%
Zahlintervall Nachmittag/Tagesverkehr 27,6% 18,4% 29,1% 18,4%
beide Zahlintervalle/Tagesverkehr 50,9% 47,6% 54,6% 47,6%
Tag/Woche-Faktor (Wochenmittel) 0,924 0,740 0,924 0,740
Halbmonatsfaktor (DTV) 1,018 1,064 1,018 1,064
Umrechnungsfaktor kw (DTVw) 1,069 1,230 1,069 1,230
Umrechnungsfaktor MSV 0,0850 variabel 0,0950 variabel

2.4 Verkehrsprognose

Um den Verkehrsablauf der Knotenpunkte Uber einen langeren Zeitraum sicherzustellen, wird
ein angemessener Prognosehorizont fur das Jahr 2030 vorgesehen. Die aufgestellte Ver-
kehrsprognose im Untersuchungsgebiet berlcksichtigt die allgemeine Verkehrsentwicklung
sowie die Verkehrsmengen, die durch die Nutzungen des vorgesehenen B-Plangebietes zu-
satzlich entstehen.

241 Trendprognose

Aufgrund dessen, dass das Landesamt fur Stralenbau und Verkehr des Landes Mecklenburg-
Vorpommern keine neuen Prognosefaktoren mehr herausgibt und die zuletzt veréffentlichten
wieder eingezogen hat, erfolgt die Trendprognose unter Einbeziehung der Dauerzahlstelle
Reinberg, die nordlich von Greifswald an der B105 liegt. Hierzu wird der Trend beim DTV der
letztens 10 Jahre mithilfe einer Regressionsrechnung ermittelt. Dabei wird wiederum zwischen
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Leicht- und Schwerverkehr unterschieden. Auf Basis der Daten von 2008 bis 2018 wird fur den
Prognosehorizont 2020 bis 2030 nachfolgende Entwicklung bei den Verkehrsmengen erwar-
tet:

=  Zunahme des Pkw-Verkehrs von 2020 bis 2030 um 3,7%
=  Zunahme des Lkw-Verkehrs von 2020 bis 2030 um 3,9%

2.4.2 Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung

Die zusatzlich zu erwartenden bzw. von den geplanten Nutzungen des B-Plans Nr. 113 er-
zeugten Verkehrsmengen werden unter Anwendung des Verfahrens zur Abschatzung des
Verkehrsaufkommens durch Vorhaben der Bauleitplanung nach Dr. Bosserhoff bestimmt. Zu
diesem Zweck kommt die von Dr. Bosserhoff verdffentlichte Software Ver_Bau zum Einsatz.

Die Ermittlung der neuinduzierten Verkehre erfolgte getrennt nach den fir den B-Plan Nr. 113
vorgesehen Nutzungen. Zum Zeitpunkt der hier vorliegenden Untersuchungen ist geplant, auf
dem Gelande ein Biomarkt mit 650m? Verkaufsflache, ein Fitnessstudio mit ca. 2.000m? BGF,
ein Fahrradmarkt mit 1.000m? Verkaufsflache, eine Carsharing-Station mit 10 Fahrzeugen und
Wohngebaude mit insgesamt 50 Wohneinheiten zu errichten. Zusatzlich entsteht ein Park-
haus, um neben den stral’enbegleitenden Parkstdnden den Bedarf im ruhenden Verkehr ins-
besondere des Fitnessstudios, des Fahrradmarktes und des Biomarktes zu decken. Fur das
Parkhaus wird vorausgesetzt, dass mithilfe einer strategischen Gebuhrenordnung oder tber
Durchsetzung des Hausrechtes dieses nur von den Nutzern des Baugebietes angefahren wird
und dieses keine weiteren Verkehre induziert. Infolge dessen wird das Parkhaus nicht weiter
in der Verkehrserzeugung bericksichtigt.

2.4.21 Verkehrserzeugung Wohnnutzung

Aus den aktuellen Planungsabstimmungen zum B-Plan Nr. 113 geht hervor, dass 50 Wohn-
einheiten entstehen werden. Bei dieser Anzahl an Wohneinheiten ist davon auszugehen, dass
diese verhaltnismanig klein sind und durchschnittlich von weniger Personen bewohnt werden.
Mit Bezug auf die Ausfuhrungen von F+B Wohnen (2010) wird als durchschnittliche
Haushaltsgrofie dieser neuen Wohnungen ein Wert von 1-2 Bewohnern je Wohneinheit aus-
gegangen. Anhand der getroffenen Annahmen ist zu erwarten, dass in den 50 Wohneinheiten
zwischen 50-98 Bewohner leben werden. Als Bandbreite fir die zu erwartenden Wege dieser
Bewohner wurde aus den Vorgaben des Bosserhoff-Verfahrens eine Kombination aus den
Erfahrungswerten zu Mecklenburg-Vorpommern und zu neu entstandenen Wohngebieten
angenommen. Es wird erwartet, dass je Bewohner zwischen 2,9 und 3,7 Wegen am Tag
erzeugt werden. Da aufgrund von Wegeketten nicht immer die Wohnung die Quelle oder das
Ziel des Weges ist und die Bewohner Wege zuriicklegen, ohne das zu untersuchende Gebiet
zu tangieren, ist ein Anteil flir Wege aulRerhalb des Gebietes von der Gesamtanzahl der Wege
zu subtrahieren. Gemal den Erkenntnissen der Erhebung ,Mobilitat in Stadten - SrV 2008
der TU Dresden betragt dieser Anteil 17,9% der Gesamtwege.
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Zur Abschatzung des MIV-Anteils der Wege wurde einerseits die Lage des B-Plangebiets zu
umliegenden Versorgungseinrichtungen und zur Greifswalder Innenstadt, andererseits die An-
bindung an den &ffentlichen Personennahverkehr berlcksichtigt. Aufgrund dessen, dass Ein-
zelhandelseinrichtungen (Edeka, Aldi), das Zentrum Greifswalds und der Greifswalder Bahn-
hof mit Anschluss an allen Buslinien und Bahnlinien, die innerhalb Greifswalds verkehren, sich
in fuBlaufiger Entfernung befinden, wird fir den MIV-Anteil eine Bandbreite von 40-70% ange-
nommen. Beim Besetzungsgrad wurde infolge der vergleichsweise kleinen Wohneinheiten mit
vornehmlich Singlehaushalten ein Besetzungsgrad von 1,3 Personen/ Pkw angenommen.
Beim Besucherverkehr der Wohngebaude sieht das Bosserhoff-Verfahren vor, dass die We-
geanzahl 15% der Gesamtwegeanzahl der Anwohner entspricht. Der MIV-Anteil ist wiederum
abhangig von der Erreichbarkeit und der Erschlie3ung im offentlichen Verkehr. Zudem spielt
die Parkplatzverfigbarkeit im Zielgebiet eine entscheidende Rolle. Grundsatzlich ist der MIV-
Anteil im Besucherverkehr etwas gro3er als im Einwohnerverkehr. Aus diesem Grund wird hier
im Vergleich zum Bewohnerverkehr die Bandbreite auf 50-80% angehoben. Analog verhalt es
sich beim Besetzungsgrad, der beim Besucherverkehr mit 1,8 Personen/ Pkw héher angenom-
men wird. Das Bosserhoff-Verfahren gibt fiir den Besucherverkehr eine Bandbreite von 1,5-
2,0 Personen/Pkw vor. Die Festlegung eines Wertes bedingt die Eingabemaske.

Im Ver- und Entsorgungsverkehr kdnnen gemal Bosserhoff-Verfahren zwischen 0,05-
0,14 LKW-Fahrten/Einwohner/24h angenommen werden. Diese Fahrten ergeben sich aus der
Mdallabfuhr und beispielsweise Lieferungen durch Paketdiensten. Im vorliegenden Fall wird der
untere Wert der Band Bandbreite angenommen, da damit bereits eine beachtliche Anzahl an
taglichen Glterverkehr entsteht.

2.4.2.2 Verkehrserzeugung Biomarkt

Die Einzelhandelsrubrik Biomarkt zahlt zu den neueren Arten der Einzelhandelseinrichtungen.
Infolge dessen enthalt das Bosserhoff-Verfahren bisher keine direkten Angaben tber die Ab-
schatzung der Verkehrserzeugung von Biomarkten. Annaherungsweise kann eine Abschat-
zung Uber das Heranziehen von allgemeinen Lebensmittelmarkten adaptiert werden. Um den-
noch die marktspezifische Charakteristik des Biomarktes in die Berechnungen einflieRen zu
lassen, wurden seitens des Bautragers Informationen zu Biomarkten vom potentiellen Betrei-
ber des neugeplanten Biomarktes eingeholt. Es handelt sich hierbei um Angaben der Alnatura
Produktions- und Handels GmbH mit Hauptsitz in Darmstadt. Mit Bezug auf Erfahrungen be-
reits in Betrieb befindlicher Biomarkte mit einer Verkaufsflache von 800m? wurde angegeben,
dass im Mittel ca. 500 Kunden den Biomarkt am Tag aufsuchen. Die Verkleinerung des Mark-
tes auf 650m? Verkaufsflache wurde proportional angesetzt, sodass die Kundenanzahl von
500 mit dem Faktor 650/800 multipliziert wurde. Der Biomarkt wird dabei als erganzendes
Sortiment zu allen Fachmarktlagen angesehen, womit ein erhéhter Anteil beim Verbund- und
Mitnahmeeffekt begrindet wird. Vom potentiellen Betreiber wird erwartet, dass ein gewisser
Anteil des Kundenkreises des Biomarktes zunachst den regularen Einkauf in den am KAW-
Gelande ansassigen Vollsortimenter und Discounter erledigt und dann fur die speziellen Bio-
artikel, die er dort nicht erhalten hat, den Biomarkt aufsucht. Durch die Uberschneidung des
Kundenkreises werden in diesen Fallen keine zusatzlichen Fahrten erzeugt, da diese Kunden
auch ohne den Biomarkt das KAW-Gelande aufsuchen werden. Darlber hinaus gab die
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Alnatura Produktions- und Handels GmbH an, dass ein groRer Anteil der Kunden (40%) den
Markt mit dem Fahrrad anfahren und damit ein eher geringerer MIV-Anteil zu erwarten ist.
Auf Basis der Angaben des in Frage kommenden Biomarktbetreibers wurde mit Bezug auf
allgemeine Lebensmittelmarkte das Bosserhoff-Verfahren angewandt. Dabei wurde die
modifizierte Vorgabe, dass im Durchschnitt 410 Kunden den Markt pro Tag aufsuchen als
Schlusselgréle Ubernommen. Eine Auskunft Gber die Anzahl der Beschaftigten im Markt wur-
de nicht mitgeteilt. Infolge dessen wurde Uber die Verkaufsflache eine Abschatzung vorge-
nommen. Die in den vorherigen Untersuchungen angenommene Bandbreite aus dem Bosser-
hoff-Verfahren flr Supermarkte mit einer Gré3e von 800-2500m? Verkaufsflache wurde bei-
behalten, obwohl die Verkaufsflache auf 650m? reduziert wurde. Demnach wiirden sich 50-
80m? VFL pro Beschéftigtem ergeben, womit zwischen 8 und 13 Beschéaftigte zu erwarten
sind. Normalerweise ware der Markt jetzt als Supermarkt kleiner 800m? Verkaufsflache zu
kategorisieren. HierfUr sieht das Verfahren vor, dass 40m? Verkaufsflache pro Beschaftigten
anzusetzen waren. Dies wirde bedeuten, dass 16 Beschaftigte im Markt angestellt werden.
Die Erhéhung der Beschaftigtenzahl mit Verkleinerung der Verkaufsflache erscheint allerdings
unplausibel. Es wird deswegen von der Anpassung der Bandbreite abgesehen.

Die von den Kunden erzeugte Wegeanzahl betragt grundsatzlich 2 Wege pro Kunde und Tag
und setzt sich aus dem Weg zum Markt (Zielverkehr) und vom Markt wieder weg (Quell-
verkehr) zusammen. Fir den MIV-Anteil wurden mit Bezug auf die Gbermittelten Angaben 60%
angenommen. Da neben dem Radfahreranteil die Wege auch zu FuR oder mit dem OPNV
erledigt werden, ist mit dieser Annahme ein gewisser Sicherheitspuffer impliziert, der greift,
falls der tatsachliche Radfahreranteil geringer ist, als vom Betreiber angegeben wurde. Der
Besetzungsgrad der Pkw wurde bedingt durch die Eingabemaske mit dem Mittelwert der
Bandbreite fur einen Supermarkt von 1,2-1,4 Kunden/Pkw mit 1,3 Pers./Pkw festgesetzt.

Im Beschaftigtenverkehr wird flir die Wegeanzahl eine Bandbreite von 2,0-2,5 Wegen pro Be-
schaftigten und Tag angenommen. Dies entspricht der im Bosserhoff-Verfahren als allgemeine
Wegehaufigkeit definierte Bandbreite im Beschaftigtenverkehr und setzt sich in der Regel aus
dem Weg zur Arbeit, den Weg von der Arbeit und bei einzelnen Mitarbeitern beispielsweise im
Zuge einer Mittagspause zusammen. Der MIV-Anteil im Beschaftigtenverkehr wurde mit Be-
zug auf die Angaben Bosserhoffs flr Markte in integrierter Lage mit 30-60% angenommen.
Der Standort des Biomarktes befindet sich in der Nahe zu Wohnsiedlungen und ist Uber den
Greifswalder Bahnhof gut an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen. Infolge dessen ist die
Standortlage als integriert anzusehen. Der Besetzungsgrad im Beschaftigtenverkehr ist ge-
malM des Bosserhoff-Verfahrens im Allgemeinen mit 1,1 Pers./Pkw anzusetzen.

Die Abschatzung des Lieferverkehrs wurde wiederum tber die Verkaufsflache vorgenommen.
Hierzu wurde die Bandbreite flr kleinflachigen Einzelhandel sonstigen Typs Ubertragen. Diese
gibt an das pro 100m? Verkaufsflache zwischen 0,75-2,25 Lkw-Fahrten pro Tag entstehen.
Angesichts der Produktvielfalt eines Biomarktes und der damit verbundenen Menge an Liefe-
ranten ist dieser Wert als plausibel anzusehen.

Bei der Festlegung der Anteile Verbund- und Mithahmeeffekt wurde entgegen der Angaben
des Infrage kommenden Betreibers mit Vorsicht agiert. Aufgrund des speziellen Sortimentes
ist es nicht ausgeschlossen, dass hier auch ein Kundenkreis angezogen wird, der extra wegen
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der Bioartikel den Weg auf sich nimmt. Zudem ist trotz der zunehmenden Nachfrage an Bio-
artikeln nicht sichergestellt, dass der klassische Kunde des Discounters und Vollsortimenters
gleichzeitig Kunde im Biomarkt sein wird. Es wird deswegen von einem relativ geringen Anteil
von 10% beim Mitnahmeeffekt und 20% beim Verbundeffekt ausgegangen. Sollten die Anteile
tatsachlich gréRRer sein als erwartet, wirkt sich dies positiv auf das Verkehrsgeschehen aus, da
die Anzahl der Fahrten in diesem Fall Uberschatzt worden sind. Es wird damit ein weiterer
Sicherheitsfaktor implementiert.

2.4.2.3 Verkehrserzeugung Fitnessstudio

Die Abschatzung der Verkehrserzeugung des Fitnessstudios erfolgte gemaf der Vorgehens-
weise des Bosserhoff-Verfahrens. Hierzu wurde das Formular fur Freizeit genutzt. Fur die Er-
mittlung der zu erwartenden Kunden- und Beschaftigtenanzahl wurde die Bruttogeschossfla-
che herangezogen. Gemal} Bosserhoff sind pro 100m? BGF zwischen 15 und 50 Besucher
pro Tag zu erwarten. Von diesen werden wie beim Biomarkt ein Hin- und ein Ruckweg erzeugt,
sodass pro Kunde 2,0 Wege entstehen. Beim MIV-Anteil sieht das Bosserhoff-Verfahren eine
Bandbreite von 70-80% bei Fitness-Centern vor. Dies erscheint angesichts des sportlichen
Aspektes, den diese Nutzer eigentlich verfolgen und der gut integrierten Lage als zu hoch. Der
MIV-Anteil wurde deswegen auf 50-70% abgemildert. Beim Besetzungsgrad wurde der
Mittelwert der von 1,0-1,2 reichenden Bandbreite mit 1,1 gewahilt.

Hinsichtlich der Beschaftigtenanzahl ist zu veranschlagen, dass auf einen Beschaftigten
zwischen 125m? und 165m? BGF entfallen. Bei Mitarbeitern im Freizeitsektor, in diesem Fall
des Fitnessstudios, erwartet das Bosserhoff-Verfahren zwischen 2,5 und 3,0 Wegen pro Be-
schaftigten. Der MIV-Anteil im Beschaftigtenverkehr liegt gemaf Bosserhoff zwischen 30-80%.
In Analogie zum Kundenverkehr wurde die Obergrenze der Bandbreite auf 70% abgemindert.
Der Besetzungsgrad wurde mit 1,1 Pers./Pkw, wie fur den Beschaftigtenverkehr allgemein an-
zusetzen ist, unverandert gelassen.

Fur den Guterverkehr eines Fitnessstudios enthalt das Bosserhoff-Verfahren keine Angaben.
Da in Fitnessstudios aber haufig Protein-Shakes oder Snacks verkauf werden, wird angenom-
men das pro Beschaftigten zwischen 0,05 und 0,1 Lkw-Fahrten am Tag entstehen, um diese
Zusatzleistungen abzuwickeln.

2.4.2.4 Verkehrserzeugung Fahrradmarkt

Seitens des Investors wurde im Vorfeld ein potentieller Betreiber des geplanten Fahrradmark-
tes benannt und ein Kontakt zur Verfiigung gestellt, um weitere Abstimmungen hinsichtlich der
Dimensionierung des Marktes und der Plausibilitat der Verkehrsabschatzung vorzunehmen.
Darlber hinaus wurden Kundenstatistiken vergleichbarer Markte in Rostock und Schwerin zur
Verfligung gestellt und Prognoseaussagen getroffen, welche Kundenentwicklung auf Basis
der bisherigen wirtschaftlichen Erfahrungen am Standort Greifswald zu erwarten sind.

Der Fahrradmarkt wird zum einen Handel mit Fahrradern und Fahrradzubehor betreiben und
damit Kunden anziehen, die planen, sich ein Fahrrad und/oder dazu gehdrendes Zubehor zu
kaufen. Zum anderen wird in den Markt eine Fahrradwerkstatt integriert, die flr die Reparatur
von Fahrradern, aber auch fur die regelmafige Inspektion von erworbenen Fahrradern zur
Verfligung steht. Als Geschéaftsflache wurden 1.000m? Verkaufsflache vorgegeben, die fir die
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Berechnung angesetzt wurden. Hinzukommen weitere Lagerflachen und Raumlichkeit zur
Erflllung der Werkstattleistungen, die im geplanten Gebaude bericksichtigt werden. Da diese
in der Vergleichsmarkten aber auch existieren und damit in den Kundenzahlen inkludiert sind,
werden diese nicht gesondert berlcksichtigt.

Seit dem neuesten Update der EDV-Software Verbau sind Fahrradmarkte im Repertoire der
Abschatzung mittels Bosserhoff inkludiert, sodass hier die zu erwartende Kundenzahl und die
Mitarbeiterzahl abgeschatzt werden kann. Das Bosserhoff-Verfahren unterscheidet hierbei
zwischen Normalwerktagen von Montag bis Freitag und einem Kundenstarkeren Tag am
Samstag. Gemal den Angaben des Bosserhoff-Verfahrens sind zwischen 0,013-0,015 K/m?
VFL pro Tag zwischen Montag und Freitag zu erwarten. Am Samstag umfasst die Bandbreite
zwischen 0,04 und 0,05 K/m? VFL. Damit ergeben sich bei 1.000m? VFL an einen Wochentag
zwischen 13 und 15 Kunden am Tag, wahrend es am Samstag zwischen 40 und 50 Kunden
bedeuten wurde. Diese Kundenanzahl erscheint fur ein 1.000m? gro3es Fachgeschaft als viel
zu gering. Insbesondere in der Gegentiberstellung mit den zu erwartenden Beschaftigtenzah-
len ist dieses Ergebnis als unplausibel zu werten. Gemal Bosserhoff-Verfahren ergeben sich
je 65-100 m? ein Beschaftigter, womit bei 1.000m? VFL zwischen 10-15 Beschaftigte zu erwar-
ten waren. Dies wurde bedeuten, dass jeder Beschaftigte unter der Woche ca. einen Kunden
pro Tag betreuen wirde, was auch mit Blick auf die Beschaftigtenzahl als unrealistisch zu
bewerten ist. Bei Blick auf die Tabelle des Bosserhoff-Verfahrens, die die Bandbreiten an Kun-
den je Quadratmeter in Abhangigkeit der Art der Einzelhandelseinrichtung enthalt, ist festzu-
stellen, dass der Fahrradmarkt nahezu die einzige Einrichtung mit einer Bandbreite deutlich
unter der 0,1K/m2 aufweist. Lediglich bei einem Fachmarkt fir Musikinstrumente ist mit
0,04K/m? VFL ein weiterer Wert unter der 0,1-Marke zu registrieren. Im Vergleich zum Fahr-
radmarkt wirde aber auch dies eine ca. 3-mal so hohe Kundenerzeugung pro Quadratmeter
bedeuten, was ebenfalls zu hinterfragen ware. Es nahert sich deswegen der Verdacht, dass
hier ein Fehler im Update aufgetreten ist. Es wird gemutmalt, dass die Null hinter dem Komma
nicht richtig platziert worden ist und die eigentliche Bandbreite um den Faktor 10 verringert.
Mit Blick auf die vom potentiellen Betreiber bereitgestellte Kundenstatistik flr die Vergleichs-
markte Schwerin und Rostock wird diese Annahme bestatigt. Im Jahr 2022 haben den Markt
in Rostock im Durchschnitt ca. 320-370 Kunden und den in Schwerin ca. 200-240 Kunden pro
Tag zwischen Montag und Freitag aufgesucht. Beide Markte sind mit 1.300m? VFL etwas
groler als der in Greifswald geplante Markt, allerdings wirde das immer noch eine Kundenzahl
im Dreistelligen und nicht im unteren zweistelligen Bereich bedeuten. Dartber hinaus ist fest-
zustellen, dass neben der GréRe der Verkaufsflache auch das Einzugsgebiet Einfluss in der
zu erwartenden Kundenzahl nimmt. Rostock ist mit einer Einwohnerzahl von ca. 208.400 Ein-
wohnern (31.12.2021) mehr als doppelt so grol} wie Schwerin mit ca. 95.750 Einwohnern
(31.12.2021).

Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse wurde unter Einbeziehung der Kundenstatistiken des
potentiellen Betreibers Bandbreiten abgeleitet, die die zu erwartende Kundenzahl eines Fahr-
radmarktes besser abbildet, als die Angaben des Bosserhoff-Verfahrens. Darlber hinaus wur-
de der Unterschied der Einzugsgebiete mit in die Betrachtung aufgenommen und ins Verhalt-
nis gesetzt, um dem Umstand, dass Greifswald mit 59.332 Einwohnern noch einmal kleiner
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als Schwerin ist, einflieRen zu lassen. Aufgrund Lage dieser Methodik konnte flir einen Markt
in Greifswald eine Bandbreite von 0,10-0,12 K/m? VFL fir Montag bis Freitag und 0,31-
0,39 K/m? VFL am Samstag abgeleitet werden. Die Tabelle 2 enthalt die Bandbreiten fur die
drei betrachteten Markte

Tabelle 2: abgeleitete Bandbreiten zur Kundenabschatzung

Kunden/ Quadratmeter Verkaufsflache
Standort Montag bis Freitag Samstag
Rostock 0,18-0,21 0,55-0,69
Schwerin 0,13-0,15 0,40-0,50
Greifswald 0,10-0,12 0,31-0,39

Wie aus der Aufstellung ersichtlich wird, decken sich die ermittelten Bandbreiten mit der These,
dass im Bosserhoff-Verfahren eine Null zu viel hinter dem Komma eingefuigt wurden. Fir den
geplanten Markt in Greifswald ist damit im Mittel fr Montag bis Freitag ein Kundenaufkommen
von 100-116 Kunden pro Tag zu erwarten. Die Abweichung von 120 Kunden/24h ergibt sich
rundungsbedingt. Am Samstag ergibt sich eine Kundenzahl 309-386 Kunden/24h. Jeder Kun-
de erzeugt gemal den Vorgaben Bosserhoffs flr den Standard-Kundenverkehr 2 Wege/ Tag,
die sich aus einem Hin- und Rickweg zusammensetzen. Hinsichtlich des zu erwartenden MIV-
Anteils bei Fahrradmarkten ist das Bosserhoff-Verfahren wiederum unvollstandig. Fahrrad-
markte sind beim MIV-Anteil nicht inkludiert. Unter der Pramisse, dass sowohl Kunden den
Markt besuchen, die sich zunachst ein Fahrrad kaufen méchten und noch keins besitzen oder
deren Rad nicht mehr fahrtauglich ist, als auch Kunden, die wegen einer Inspektion oder des
Kaufes von Zubehér kommen, wird mit Blick auf die Lage des Gebietes am Rand der Innen-
stadt ein MIV-Anteil von 30-70% unterstellt. Beim Besetzungsgrad der Pkw galt es zu berlck-
sichtigen, dass einerseits Einzelkunden den Markt aufsuchen, andererseits aber auch Familien
kommen, um ein Fahrrad auszusuchen oder Zubehor zu kaufen. Infolgedessen kdnnen die
Kfz zwischen einer und vier Personen besetzt sein. Als Mischwert wird deswegen ein Beset-
zungsgrad von 1,6 Pers./Pkw angesetzt, um beide Falle abzubilden. Dieser orientiert sich an
dem Besetzungsgrad fur Spielwareneinrichtungen, die ebenfalls haufiger von Familien aufge-
sucht werden. Mit der Lage des Fahrradmarktes ergibt sich ein gewisser Anteil an Verbund-
effekt. Dieser Anteil beschreibt Kundenfahrten, die bereits auf dem Geldnde des KAW-Gelan-
des infolge anderer Wege sind und damit keine weiteren Fahrten erzeugen. Als Verbundeffekt
wurden gemal Bosserhoff-Verfahren 15% angesetzt. Es ist davon auszugehen, dass ein
gewisser Anteil der Schaukunden als auch der Verkaufskunden mehrere Einrichtungen am
KAW-Gelande aufsuchen und nicht nur ausschlieRlich wegen des Fahrradgeschaftes kom-
men. Dartber hinaus kann sich ein gewisser Mitnahmeeffekt einstellen, bei dem vorhandene
Wege unterbrochen und durch die neue Nutzung nicht direkt neue Wege entstehen. Das
bedeutet der Anteil an Neuinduzierten Fahrten ist geringer als die insgesamt im Zusam-
menhang mit der Nutzung stehende Fahrtenanzahl. Im vorliegenden Fall kann sich dann eine
Verlagerung am Anbindungsknotenpunkt einstellen, bei der an der LSA KAW-Gelande sich
die Geradeausfahrbeziehungen der Bahnhofstrae um den Anteil der im Mitnahmeeffekt zu
bertcksichtigen Fahrten reduziert. In der vorliegenden VTU wurde auf eine Reduzierung der

M:\Projekte\Sallier\216064\_Texte\Sallier_VUS_230802.docx '7
A



B-Plangebiet Nr. 113 ,KAW-Gelande Sid-Ost*
4. Verkehrstechnische Untersuchung Seite 16 von 81

Geradeausfahrstrome verzichtet, da sich der Mithahmeeffekt des vorliegenden Fahrrad-
marktes nur schwierig quantifizieren lasst und die positiven Effekte vergleichsweise gering sein
dirften. Infolge dessen wird bei Nachweis der Leistungsfahigkeit noch einmal der Sicherheits-
puffer gestarkt, um mdégliche Schwankungen aufzunehmen.

Hinsichtlich des Beschaftigtenverkehrs zeigten die Statistiken des Betreibers auf, dass in
Rostock elf und in Schwerin sechs Mitarbeiter im Jahr 2022 beschéaftigt gewesen sind. Diese
Werte liegen unter der Bandbreite des Bosserhoff-Verfahrens. Fir den etwas kleineren Markt
in Greifswald mit geringerer Kundenanzahl wird deswegen angenommen, dass 4-5 Mitarbeiter
angestellt sein werden. Fur die Verkehrsabschatzung werden je ein Weg zur und von der
Arbeit bertcksichtigt. Dienstliche Wege werden nicht erwartet. Wege im Zusammenhang von
Pausen werden auf dem Gelande stattfinden und es wird nicht davon ausgegangen, dass
diese eine Erhéhung der Verkehrsbelastung an den untersuchten Knotenpunkten bedeuten.
Hinsichtlich des MIV-Anteils und des Besetzungsgrades wurden die aus dem Bosserhoff-Ver-
fahren charakteristischen Werte angesetzt, die bereits in den vorherigen Untersuchungen
Anwendung fanden. Hinsichtlich des Guterverkehrs wird gemaR Bosserhoff-Verfahren von
0,1 Lkw/Fahrten je 100m?] Verkaufsflache ausgegangen. Fir einen Markt dieser Gro3e be-
deutet dies 1 Lkw pro Tag. Da sich die Anfahrt aus einem Hin- und Riickweg zusammensetzt,
ware alle 2 Tage mit einer Lieferung oder der Anfahrt durch Entsorgungsfahrzeuge zu rechnen.
Dies erscheint im Einzelhandel dieser Art als plausibel einzustufen zu sein.

2.4.2.5 Verkehrserzeugung Carsharing-Station

Im Bosserhoff-Verfahren sind noch keine Ausfiihrungen zu der Nutzung Carsharing vorhan-
den, da es sich hierbei immer noch um eine relativ neue Nutzung handelt, zu der keine umfas-
senden Erfahrungswerte vorliegen. Dartiber hinaus ist die Nutzung des Carsharings im umfas-
senden Mal} von der Art des Carsharings und auch vom Standort bzw. Nutzungsgebietes des
Carsharings abhangig. Es wird zwischen stationsbasiertes Carsharing und Floating-Carsha-
ring unterschieden. Beim stationsbasierten Carsharing holt der Nutzer sich sein Fahrzeug bei
einer Carsharing-Station ab und muss dieses nach Nutzung dort oder in einer anderen Car-
sharing-Station des Betreibers wieder abgeben. Der Betreiber selbst ist dann dafiir verantwort-
lich, dass sich die Anzahl der Fahrzeuge in der betreffenden Carsharing Station in Waage halt.
Gdf. sind Transferfahrten nétig, um den Bestand wieder auszugleichen. Auf Basis dessen wird
pro Nutzung eines Carsharing-Fahrzeuges eine Quell- und Zielverkehrsfahrt unterstellt, da
auch beim Abstellen in einer anderen Station das Fahrzeug dann wieder zuriickgebracht wer-
den muss. Beim Floating-Carsharing sind die Fahrzeuge des Betreiber frei im Nutzungsgebiet
verteilt und der Nutzer muss sich zuerst ein Fahrzeug suchen. Dieser Zustand variiert sehr in
Abhangigkeit des Nutzerverhaltens und des Nutzerkreises und Iasst sich nicht ohne Weiteres
quantifizieren. Annahernd kann in diesem Fall von einer Erhéhung der Pkw-Verfligbarkeit und
damit ggf. von einem hdheren MIV-Anteil in der Verkehrserzeugung der im Gebiet vorhande-
nen Einrichtungen ausgegangen werden.

In der vorliegenden Untersuchung wird von der Anlage eines stationsbasierten Carsharings
und der Errichtung einer Carsharing-Station mit 10 Fahrzeugen ausgegangen. Es wurden
anschlieend Recherchen vorgenommen, wie die Nutzung von Carsharing abgeschatzt
werden kann. Hierbei konnte der Artikel von Klaus Lockschen und Christian Otto mit dem Titel
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»Mobilitat. Der Carsharing-Markt wachst wieder* ausfindig gemacht werden. In diesem wird mit
Bezug auf die Angaben von Herrn Nehrke, dem Geschéftsfliihrer des Bundesverbandes Car-
sharing, ausgeflhrt, dass bei der Buchung eines stationaren Fahrzeuges die Buchungsdauer
zwischen 5-6 Stunden andauert, wahrend beim Free-Floating es meist nur 30 Minuten umfasst
und das Free-Floating Fahrzeug damit 8-9 Buchungen am Tag aufweisen kann. Zu vergleich-
baren Ergebnisse ist die Studie ,Die Nutzung von Carsharing und dessen Folgen fir die Stadt
— die Kernaussagen® von Ruhrort, Knie und Zehl aus dem Jahr 2020 gekommen.

Im vorliegenden Fall wird einerseits zwar von stationsbasiertem Carsharing ausgegangen, bei
dem der Nutzer zunachst zur Station kommen muss und aufgrund des erhohten Aufwands
dies vorwiegend bei langerer Nutzungsdauer vollziehen wird, mit der Lage der Station in un-
mittelbarer Nahe zu den Einkaufsmarkten des Gleis 4, ergibt sich hier fir die Einkaufskunden
zum anderen aber eine besondere Situation, die im weitesten Sinne dem Floating-Prinzip
ahnelt oder zumindest ahneln kann. Es wird erwartet, dass mit dem Carsharing-Angebot ein
Teil der Kunden des Aldi und Edeka-Marktes ohne eigene Pkw-Verfligbarkeit, die das Gebiet
mit dem Fahrrad oder zu Ful} erreichen, dieses Angebot nutzen kdnnten, um grofRere oder
schwerere Einkdufe (z.B. Getrankekisten) nach Hause zu bringen. In diesem Fall wiirde sich
der Kunde nach dem Einkauf ein Carsharing-Auto buchen, dieses beladen und das Gelande
dann in Richtung Wohnung verlassen. Es entsteht eine Quellverkehrsfahrt. Nach dem Aus-
laden am Wohnungsstandort bringt der Kunde das Fahrzeug unverziiglich zurlick zur Car-
sharing-Station, wodurch eine Zielverkehrsfahrt entsteht. Das Fahrzeug steht dann wieder an-
deren Nutzern zur Verfiigung, die aus ahnlichen Griinden, analog vorgehen kénnten. Es wird
hierbei davon ausgegangen, dass die Mietdauer ebenfalls dann ca. 30 Minuten betragen wird.
Das bedeutet, dass im ungunstigsten Fall, d.h. einer Auslastungsausfiillenden Nachfrage des
Angebots und keiner Langzeitnutzung der Fahrzeuge durch einzelne Nutzer bis zu 20 Quell-
und Zielverkehrsfahrten von 10 Carsharing-Fahrzeugen in der Spitzenstunde hervorgerufen
werden konnten, da jedes Carsharing-Kfz pro Stunde 2-mal gebucht werden kdnnte. Die Sta-
tistiken der Carsharing Betreiber zeigen allerdings auf, dass das Nutzungsverhalten von einer
Vollauslastung noch weit entfernt ist, zudem werden infolge auch langerer Nutzungsdauern
nicht immer zwingend alle Fahrzeuge zur Verfigung stehen. Darlber hinaus stellt sich die
Frage, wie grol3 die Nachfrage bei den Kunden des Einzelhandels wirklich ist, den Einkauf mit
einem Carsharing-Fahrzeug nach Hause zu bringen. Hier ist zu erwarten, dass Uberwiegend
Studenten der Universitat, die sonst mit dem Fahrrad unterwegs sind, zum potentiellen Nutzer-
kreis zahlen.

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse und Ausgangsbedingungen wird fur die nachfolgenden
verkehrstechnischen Betrachtung eine Fahrtenanzahl von 6 Kfz-Fahrten/h sowohl im Quell-
und Zielverkehr wahrend der malRgebenden Spitzenstunde unterstellt, was bereits eine erhdh-
te Nachfrage widerspiegelt. Im Tagesverlauf werden in Summe 27 Kfz-Fahrten/24h erwartet.
Hinsichtlich des Beschaftigtenverkehr wird mit Ausnahme des Transferierens der Fahrzeuge
durch Abgabe an anderen Stationen im Gebiet kein weiterer Beschaftigter tatig sein, da das
Carsharing mittlerweile vornehmend digital per Appsteuerung erfolgt. Eventuelle Transferfahr-
ten sind mit der Annahme, dass ein Carsharing-Fahrzeug pro Nutzung immer eine Quell- und
Zielverkehrsfahrt erzeugt bereits abgegolten und bedingen keiner weiteren Berlcksichtigung.
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2.4.2.6 Verkehrsverteilung

Bei der Verkehrsverteilung der neu zu erwartenden Verkehrsmengen auf das Greifswalder
Strallennetz wurde vorausgesetzt, dass diese sich analog zu den an den Zahlstellen im Analy-
sejahr erfassten prozentualen Aufteilungen der einzelnen Fahrtrichtungen orientiert, da hier
insgesamt ein grofRer Anteil an Wegen auftrifft, der den neuen Nutzungen &hnelt. Die prozen-
tualen Anteile der neuinduzierten Verkehre werden deswegen i.d.R. gleich den erfassten An-
teilen gesetzt. Dabei ist zu beachten, dass die prozentualen Anteile nur dann wirksam werden,
wenn sie als Route fir das B-Plangebiet in Frage kommen. Fir die Anbindung des B-Plange-
bietes wurde seitens der Stadt Greifswald vorgegeben, dass Bewohnerverkehre tUber die Flei-
scher Vorstadt und gewerbliche Verkehre des Biomarktes sowie des Fitnesscenters Uber das
KAW-Gelande abgewickelt werden sollen.

Fur die Fihrung der Bewohnerverkehre wird es als notwendig erachtet, dass die Burgstralie
zwischen Erich-Béhmke-Stralle und Baustralle in Richtung B-Plangebiet eine Einbahnstralle
wird. Die BaustralRe selbst ist eine Einbahnstralie, die vom B-Plangebiet wegflihrt. Diese
Regelungen bedingen, dass die Zielverkehre das B-Plangebiet Uberwiegend Uber den Knoten
Gutzkower StralRe/Burgstralie und die Burgstralie erreichen. Hinzukommen vereinzelte An-
fahrtswege Uber die Pfarrer-Wachsmann-Strale, Wiesenstralle, Erich-Béhmke-Stralle und
den zur Einbahnstral3e erklarten Abschnitt der Burgstrale. Zudem wurden Verkehre aus der
Ostlichen Wiesenstralie, die dann direkt tUber die Erich-Bohmke-Stral’e und die Burgstralle
verkehren mit in die Umlegungen einbezogen. Es wird dabei auRerdem angenommen, dass
i.d.R. kein Verkehrsteilnehmer aus der nérdlichen Gltzkower Stralke bereits in die Wiesen-
strale abbiegt, um dann das B-Plangebiet tber die Erich-Bohmke-Stralle und Burgstralie zu
erreichen, da der Fahrbahnbelag der Erich-Béhmke-Strale in keinem komfortablen Zustand
ist. FUr die Quellverkehre wird erwartet, dass die Hauptroutenwege Uber die Baustralde,
Wiesenstralle und dann den Knoten Gltzkower StralRe/Wiesenstrale oder Uber Bau-,
Wiesen- und Pfarrer-Wachsmannstral’e und dann uber den Knoten Pfarrer-Wachsmann-
straRe/Bahnhofstralle verlaufen werden. An den ubrigen Knoten wurden die direkten Anteile
des zu berlcksichtigenden Quell- und Zielverkehrs der neuen Nutzungen bestimmt. Es wird
erwartet, dass sich die neuen Verkehre der Bewohner nach dem in Abbildung 3 dargestellten
Schema verteilen werden. Es wird dabei angenommen, dass vom B-Plangebiet erzeugte
Wege in bzw. aus Richtung Zentrum/Marktplatz nicht mit dem Pkw, sondern zu Ful} oder mit
dem Fahrrad zurlickgelegt werden, da die hohen Anforderungen der Parkplatzsuche in der
Innenstadt und die damit verbundenen Gebihren eine schlechte Bewertung fir den MIV in der
Verkehrsmittelwahl nach sich ziehen. Diese Fahrtrichtungen werden deswegen nicht bei der
Umlegung bertcksichtigt.

Fur die Gewerbeverkehre der geplanten Gewerbeeinrichtung wurde analog verfahren, aller-
dings wurde die Grundgesamtheit der am Knoten zu verteilenden Verkehre am jeden Knoten
separat betrachtet. Dabei konzentrieren sich die Quell- und Zielverkehre allein auf die Zufahrt
zum KAW-Gelande und ergeben hier in Summe 100% des gesamten erzeugten Verkehrs . Im
weiteren Verlauf treten an den Knotenpunkte nur die aus bzw. nach Osten verkehrenden Ziel-
und Quellverkehre auf und teilen sich dann jeweils weiter auf.

M:\Projekte\Sallier\216064\_Texte\Sallier_VUS_230802.docx '7
A



B-Plangebiet Nr. 113 ,KAW-Gelande Siid-Ost*

4. Verkehrstechnische Untersuchung Seite 19 von 81

Abbildung 3 erwartete Verkehrsverteilung der Bewohnerverkehre mit Einbahnstr. in der
Burgstr. - prozentuale Anteile auf Gesamtquell- und -zielverkehr bezogen

KFZ/24h KAW

e g A

KP1-TK2

rsa,sz%

41,38% ﬂ

40,82% 59,18%

Abbildung 4 erwartete Verkehrsverteilung der Gewerbeverkehre vom KAW-Gelande -
prozentuale Anteile auf jeweiligen Knotenpunkt bezogen
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2.5 Leistungsfahigkeitsberechnungen

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen erfolgen gemaf HBS 2015 und werden unter Zuhilfe-
nahme der EDV-Software LISA+ der Firma Schlothauer und Wauer flr die lichtsignalisierten
und vorfahrtszeichengeregelten Knotenpunkte durchgefiihrt.

Die Grundlage fur den Nachweis der Leistungsfahigkeit einer Verkehrsanlage bilden allgemein
die Verfahren nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen (HBS,
2015). Das mafRgebende Kriterium fur die Bewertung von Knotenpunkten ist die mittlere War-
tezeit, die jeder Verkehrsteilnehmer beim Befahren des Knotenpunktes aufwenden muss. Fir
die Qualitatsbewertung des gesamten Knotenpunktes ist die schlechteste Qualitat aller betei-
ligten Verkehrsstrome malRgebend. Es wird insgesamt zwischen sechs Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufes (QSV) unterschieden. Nach dem HBS 2015 (Seite S5-5) lassen sich diese
Qualitatsstufen an vorfahrtszeichen- und rechts-vor-links-geregelten Knotenpunkten wie folgt
definieren:

QSV A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt
passieren. (sehr geringe Wartezeiten)

QSV B: Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom
bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. (geringe Wartezeiten)

QSV C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen mussen auf eine merkbare Anzahl
von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt. (splrbare
Wartezeiten)

QSV D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muss Halte-
vorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich voribergehend merklicher Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet
sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil. (betrachtliche
Wartezeiten)

QSV E: Es bilden sich Staus, die sich bei vorhandener Belastung nicht mehr abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte an.
Geringfugige Verschlechterungen der Einflussgroften konnen zum Verkehrszu-
sammenbruch (d.h. standig zunehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird
erreicht (lange und stark variierende Wartezeiten)

QSV F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom je Zeiteinheit
zuflieRen, ist Uber eine Stunde groler als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stéandig wachsende Staus mit besonders hohen
Wartezeiten. Die Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
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Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tber-
lastet. (besonders hohe Wartezeiten)

Fir die Beurteilung der zu untersuchenden Knotenpunkte muissen diese als unabhangig
funktionierende und eigenstandige Knotenpunkte angesehen werden. Der gegenseitige Ein-
fluss unmittelbar benachbarter Knotenpunkte, insbesondere wenn lichtsignalisierte Knoten-
punkte angrenzen, kann von den Verfahren des HBS nicht abgebildet werden. Fir diese Falle
wird im HBS auf alternativ anzuwendende Verfahren, speziell auf die mikroskopische
Verkehrsflusssimulation verwiesen.

Fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage, die einer Verkehrszeichenregelung mit VZ205/
VZ206 (inkl. Kreisverkehre) oder einer Rechts-vor-Links-Regelung unterliegen, sind die in
Tabelle 3 zusammengefassten Qualitatskriterien malligebend. Mit diesen wird die Qualitats-
stufe fur den jeweiligen Knotenpunkt ermittelt. Dabei ist die Qualitatsstufe des am schlechtes-
ten bewerteten Fahrzeugstroms maf3geblich.

Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes fiir Knotenpunkte ohne LSA , HBS, 2015, S. S5-5

! mittlere Wartezeit ty [s]
| Regelung durch Vorfahrtbeschilderung Regelung rechts vor links™
Qsv adverkeli ; ‘ ) —
| Fahrzeugverkehr auf (Rd'd‘ erkeﬁr d}lf Kraftfahrzeugverkehr
der Fahrbal Radverkehrsanlagen
cr Fahrbahn und FuBginger Kreuzung Einmiindung
<10 €3
<10 <10
| <20 <10
<30 <15 | <15
<15
D <45 =25 <20
E >45 <35 =23 <20
=b >35 >25 >20%

" Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstirke g, iiber der Kapazitit C, liegt (q, > C)).

"In diesem Bereich funktioniert die Regelungsart . rechts vor links™ nicht mehr.

Tabelle 4 enthalt die Kriterien fir lichtsignalisierte Knotenpunkte. Analog zu Vorfahrtszeichen
geregelten Knotenpunkten beinhaltet die Bewertung lichtsignalisierter Knotenpunkte sechs
Qualitatsstufen. Deren Bedeutung variiert allerdings teilweise zu denen der Vorfahrtszeichen
geregelten Knoten und Iasst sich gemaf HBS 2015 (Seite S4-9) wie folgt darstellen:

QSV A: Die von dem jeweils betrachteten Verkehrsteilnehmer aufzubringenden Warte-
zeiten sind sehr kurz.

QSV B: Die fur den Verkehrsteilnehmer entstehenden Wartezeiten sind kurz. Alle Fahr-
zeuge, die wahrend der Sperrzeit den Knoten erreichen, kdnnen bei der nachsten
Freigabe abflielen.

QSV C: Die fur den Verkehrsteilnehmer auftretenden Wartezeiten sind spurbar. Die Mehr-
zahl der wahrend der Sperrzeit ankommenden Fahrzeuge kann bei der nachsten
Freigabe ihre Fahrt fortsetzen. Es tritt nur vereinzelt am Ende der Freigabe ein
Ruckstau auf.
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QSV D: Es treten betrachtliche Wartezeiten fur die Verkehrsteilnehmer auf. Am Ende der
Freigabezeit entsteht haufig ein Rickstau von Fahrzeugen, der den Knoten nicht

mehr passieren konnte.

QSV E: Die aufzubringenden Wartezeiten fur die Verkehrsteilnehmer sind lang. In den
meisten Umlaufen verbleibt ein Rickstau am Ende der Freigabezeit, der seine
Fahrt erst bei der nachsten Freigabe fortsetzen kann.

QSV F: Es entstehen sehr lange Wartezeiten fur die Verkehrsteilnehmer. Die Kapazitat

im Kfz-Verkehr wird Uberschritten und es kommt zu einem stetigen Wachsen des
Ruckstaus. Die Fahrzeugfihrer missen mehrfach vorriicken bis sie den Knoten

passieren konnen.

Tabelle 4: Grenzwerte der mittleren und maximalen Wartezeit fir die Qualitatsstufen an LSA-Knoten

Qualitatsstufe des

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

FuBganger- und

Verkehrsablaufs (QSV) SR CL Radverkehr
zulassige mittlere | maximale Wartezeit
Wartezeit tw [s] tw,max [S]

A Sehr gut <20 <30

B Gut <35 <40

C Befriedigend <50 <55

D Ausreichend <70 <70

E Mangelhaft >70 <85

F Ungenlgend q>C > 85
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3 Bestandssituation

Die Stadt Greifswald, in der das circa 2,75 Hektar grol3e B-Plangebiet liegt, ist mit seinen etwas
mehr als 59.200 Einwohnern zu den Oberzentren des Landes Mecklenburg-Vorpommern zu-
zuordnen. Greifswald befindet sich im nordwestlichen Teil des Landkreises Vorpommern-
Greifswald. Das B-Plangebiet liegt stidwestlich des Innenstadtbereichs der Universitats- und
Hansestadt Greifswald im Stadtteil Fleischervorstadt.

Am nordlichen Rand des Gebietes liegt das Verbraucherzentrum KAW-Gelande mit mehreren
Einzelhandelseinrichtungen, handwerklichen und Veranstaltungsgewerbe (Diskotheken),
westlich und sddlich verlauft die Eisenbahnstrecke Stralsund-Swineminde bzw. Pasewalk
weiter Richtung Berlin. Im Osten grenzt das Gebiet an die Wohnbebauung der Fleischer Vor-
stadt bzw. der Pfarrer-Wachsmann-Stralle und Baustralie.

Die nordlich des B-Plangebiets verlaufende Bahnhofstral’e, Gber die u.a. das KAW-Gelande
angeschlossen ist und in die eine Vielzahl an Stral3en miinden, kann als Hauptverkehrsstralie
kategorisiert werden. Die Bahnhofstral3e Ubernimmt eine wichtige Verkehrsbedeutung und
verbindet den Westen Greifswalds mit der Innenstadt und dem Osten der Stadt. Aufgrund der
westlich des B-Plangebiets verlaufenden Bahntrasse ist die BahnhofstralRe eine der wenigen
Zufahrts- bzw. Verbindungsstraf3en, auf denen innerhalb von Greifswald die Bahntrasse uber-
wunden werden kann. Die zulassige Fahrgeschwindigkeit betragt mittlerweile 30 Km/h. Die
Bahnhofstralie beginnt im Westen am Kreisverkehr an der Osnabricker Strafle und endet im
Osten am lichtsignalisierten Knotenpunkt Goethestralle/Fleischerstral’e. Die Zufahrt zum
KAW-Gelande und die Einmindung Bahnhofstralie in Richtung Langestral3e sind lichtsignali-
siert. Dabei werden beide Einmundungen als Teilknoten einer grofen Lichtsignalanlage ange-
sehen. Alle anderen Knotenpunkte der Bahnhofstrae unterliegen einer Vorfahrtszeichenre-
gelung. Entlang der Bahnhofstralie bestehen beidseitig Radverkehrsanlagen und Gehwege.

Die Gutzkower Stral3e, die als zweiten Straltenzug im Rahmen dieser Untersuchung naher
betrachtet wird, da sie Bestandteil der Anbindung des zu untersuchenden B-Plangebiets wer-
den wird, ist als Sammelstrae der anliegenden Wohnquartiere zu kategorisieren. Die Gutz-
kower Stral3e beginnt am lichtsignalisierten Knoten GoethestralRe/Fleischerstrale und endet
als Stichstralie sudlich der als Einbahnstralle ausgebildeten Pestalozzistrale. An der Gutz-
kower Stral’e sind beidseitig Schutzstreifen fur den Radverkehr markiert und die zulassige
Fahrgeschwindigkeit betragt 50 Km/h. Die Ubrigen Knotenpunkte an der Giutzkower Stralle
sind alle Vorfahrtszeichengeregelt, wobei die Glitzkower Stralle mit Ausnahme der Kreuzung
Scharnhorststral3e die Hauptrichtung darstellt.

Die Zufahrt KAW-Gelande erschliel3t das ansassige Einzelhandelsgewerbe und bietet Zugang
zum dort befindlichen Parkplatz. Die Zufahrt ist lichtsignalisiert und besteht aus einem Links-
und Rechtsabbiegefahrstreifen.

Die Rubenowstralde, die Ostlich der Zufahrt zum KAW Gelande von Norden in die Bahnhofstra-
Re mindet, kann als eine der wenigen zufihrenden Einfallstrae in die Greifswalder Innen-
stadt aufgefasst werden und Gbernimmt damit eine besondere ErschlieBungsfunktion fiir das
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Greifswalder Zentrum insbesondere auch fur den Lieferverkehr. Die Rubenowstrale ist Be-
standteil einer Tempo-30-Zone und die Wartepflicht gegentber der BahnhofstraRe wird Gber
das VZ206 signalisiert.

Die Pfarrer-Wachsmann-Stral3e ist als Erschlieungsstral’e des sidlich der Bahnhofstrale
gelegenen Wohnquartiers zu definieren. Auch sie ist Bestandteil einer Tempo-30-Zone. Im
Einmindungsbereich zur Bahnhofstral3e besteht eine Aufpflasterung, die einer Gehweglber-
fahrt gleicht. Gleichzeitig wird mit VZ205 die Wartepflicht unterstrichen.

Die Fleischerstralle gehort wie die Rubenowstralie zu den ins Zentrum fiihrenden Strallen und
Ubernimmt eine entsprechende Erschlieffungsfunktion. Auch sie ist Bestandteil einer Tempo-
30-Zone. Die Zufahrt ist lichtsignalisiert. Bei Ausfall der LSA ist die Fleischer Stralte mit VZ205
untergeordnet. In der Fleischerstrale ist ein Geradeaus-/Rechtsabbiegemischfahrstreifen und
Linksabbiegefahrstreifen vorhanden.

Die Goethestralle ist die Fortsetzung der Bahnhofstral’e und gehdrt zu den Hauptverkehrs-
stral’en Greifswalds. Die zulassige Fahrgeschwindigkeit betragt 50 Km/h. In der Zufahrt zur
LSA teilt die Goethestralle sich in einen Rechtsabbiege-, einen Geradeaus- und einen Links-
abbiegefahrstreifen auf. Die Goethestralie stellt zusammen mit der BahnhofstralRe die Haupt-
richtung des LSA-Knotens dar.

Die WiesenstralRe kann als Sammelstral’e des Wohnquartiers sidlich der Bahnhofstrale und
westliche der Gltzkower Strale kategorisiert werden. Die Pfarrer-Wachsmann-Stralle geht in
die WiesenstralRe Uber. Die Wiesenstralle wiederum kreuzt dann die Gitzkower Stralle und
mundet in die Bleichstrae im Osten. Die Wiesenstrale ist ebenfalls Bestandteil von Tempo-
30-Zonen. Vor dem Knoten mit der Gutzkower StralRe erfolgt Gber einen Rampenstein eine
Fahrbahnanhebung. Die Wartepflicht wird mit VZ205 angezeigt.

Die Burgstrale ist ahnlich wie die Wiesenstrale eine von West nach Ost fuhrende Erschlie-
Rungsstralle. Auch sie kreuzt die Gutzkower Strafde und ist Bestandteil von Tempo-30-Zonen.
Die BurgstralRe geht im Westen in die wegfihrende Einbahnstral’e Baustralle Uber. Im Ge-
gensatz zur Wiesenstralle ist die BurgstralRle westlich der Gltzkower Stralle mit GroRpflaster
und nicht mit Asphalt befestigt. Analog zur WiesenstralRe befinden sich vor der Kreuzung mit
der Gutzkower Stralle Rampensteine im Zuge einer Fahrbahnanhebung. Die Wartepflicht wird
ebenfalls mit VZ205 verdeutlicht.
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4 Verkehrsdaten 2020

Auf Basis der durchgefihrten Erhebungen konnten nachfolgend aufgeflihrte und erlauterte
Verkehrsdaten ermittelt werden.

4.1 Tageszeitliche Verteilung der Erhebungstage

Die Starke des Verkehrs schwankt sehr stark Gber den Tag. Zur Ableitung der erfassten
Spitzenstunden ist es deswegen sinnvoll die Tageszeitliche Verteilung der erfassten Verkehrs-
mengen zusammen zu tragen, aus denen dann die Spitzenstunde abgeleitet werden kann.

41.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldnde
Die nachfolgende Abbildung 5 zeigt die tageszeitliche Verteilung der Gesamtverkehrsmenge,
die am Knotenpunkt Bahnhofstralle/Zufahrt KAW-Gelande aufgetreten ist, unterschieden nach
Viertelstundenintervallen auf. Wie aus dieser erkennbar wird, liegt die Vormittagsspitzenstun-
de mit 1.380 Kfz/h zwischen 07:15 Uhr und 08:15 Uhr. Dabei ist festzustellen, dass die Spitze
nur geringfiigig ausgepragt und nach dieser ein kurzer Rickgang in den Verkehrsmengen zu
beobachten ist, bevor sich wieder eine hohe Verkehrsbelastung einstellt.

Kfz/0,25h BahnhofstraRe/Zufahrt KAW-Geldnde 10.888 Kfz/8h
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Abbildung 5 Tagesganglinie KP1 Bahnhofstrale/Zufahrt KAW-GelandeAm Nachmittag ist die
Verkehrsbelastung allgemein auf einem hohen Niveau. Eine klare Spitzenstunde kristallisiert
sich nicht heraus. Erst ab 17:15 Uhr ist ein Abfall bei den Verkehrsmengen festzustellen. Die
stlindliche Spitzenbelastung ist am Nachmittag mit Gber 1.700 Kfz/h in der Zeit von 16:15 bis
17:15 Uhr zu verzeichnen. Die zeitliche Lage stimmt mit der im Jahr 2017 in der Erhebung
festgestellten Nachmittagsspitze an diesem Knoten Gberein. Damals wurden allerdings

1.555 Kfz/h gezahlt, sodass hier 2017 fast 200 Kfz/h weniger abzuwickeln gewesen sind.
Insgesamt wurden an dem Knotenpunkt in acht Stunden Erhebungsintervall 10.888 Kfz/8h
erfasst.

Die geringere Verkehrsbelastung am Vormittag konnte aus dem Sachverhalt resultieren, dass
ein Teil der am KAW-Gelande ansassigen Geschafte erst ab 09:00 Uhr 6ffnet und damit im
Morgenintervall Gberwiegend geschlossen sind, wahrend sie am Nachmittag ge6ffnet haben.
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4.1.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstrafRe/Pfarrer-Wachsmann-Stralle

Die Tageszeitliche Verteilung des Knotenpunkts KP2 ahnelt weitestgehend der Verteilung des
KP1. Auch hier liegt die Spitzenbelastung relativ frih am Vormittag. Sie liegt mit einer Gesamt-
belastung am Knoten von 1.417 Kfz/h auf einem Niveau wie die Vormittagsspitze am KP1. Die
zeitliche Lage ist allerdings um eine Viertelstunde verschoben. Die Vormittagsspitze tritt von
07:00 Uhr bis 08:00 Uhr auf. Die Vormittagsspitze zeichnet sich dabei etwas starker ab als bei
der Zufahrt zum KAW-Gelande. Am Nachmittag tritt die Spitzenstunde an diesem Knoten mit
einer Belastung von 1.581 Kfz/h zwischen 15:15 Uhr und 16:15 Uhr auf. Sie ist damit geringer
als am KP1. Da die Belastung der Viertelstundeintervalle im Nachmittagszeitraum allgemein
hoch ist, ist die grofere zeitliche Verschiebung von fast einer Stunde nicht ungewohnlich,
sondern lasst sich Uber zeitliche Schwankungen bei den ab- und einbiegenden Verkehren
verifizieren. Insgesamt wurden in den acht Stunden Verkehrserhebung an diesem Doppel-
knoten 10.187 Kfz/8h registriert. Damit liegt die Belastung dieses Doppelknotens nur geringfu-
gig unter der Belastung der Einmindung KAW-Gelande.

Kfz/0,25h Bahnhofstrale/Rubenowstrale/ Pfarrer-Wachsmann-Strale 10.187 Kfz/8h
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Abbildung 6 Tagesganglinie KP2 BahnhofstraRe/Rubenowstral3e/Pfarrer-Wachsmann-
StraReKP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraBe/Gutzkower Strale

Vor dem Hintergrund, dass sich der dritte betrachtete Knotenpunkt ebenfalls auf der Haupt-
achse der Bahnhofstral3e befindet, die an allen drei betrachteten Knoten die gréfte Verkehrs-
belastung umfasst, ist auch an diesem Knoten eine vergleichbare Tagesganglinie festzustel-
len, die eine relativ schwache Auspragung der Morgenspitze und eine insgesamt hohe Ver-
kehrsbelastung am Nachmittag ausweist. Im Gegensatz zu den beiden anderen Knoten ergibt
sich aber die Besonderheit, dass die stuindliche Spitzenbelastung nicht zur Zeit der grafischen
Spitze liegt, sondern in den vier Viertelstunden von 09:00 Uhr bis 10:00 Uhr noch einmal ge-
ringfugig hoher ist als in der Zeit von 07:15 Uhr bis 08:15 Uhr. Hier steht eine Belastung von
1.510 Kfz/h am spaten Vormittag gegenuiber einer Belastung von 1.498 Kfz/h am friihen Vor-
mittag. Damit ist der Zeitraum von 09:00 bis 10:00 Uhr als Vormittagsspitzenstunde zu definie-
ren. Am Nachmittag verhalt es sich in vergleichbarer Weise wie an den anderen beiden Kno-
ten. Die Spitzenstunde tritt an diesem Knoten von 15:15 Uhr bis 16:15 Uhr mit einer Knoten-
strombelastung von 1.881 Kfz/h auf. Die zeitliche Lage entspricht der Nachmittagsspitze des
KP2 und es ist die grofite stundliche Belastung, die an einem Knoten innerhalb der Verkehrser-
hebung erfasst wurde. Insgesamt wurden an dem Knoten wahrend der Erhebung 11.380 Kfz/
8h erfasst. Auch damit ist die Knotengesamtbelastung die grofdte, die an dem Tag erhoben
worden ist.
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Beim Vergleich mit der 2017 durchgefuhrten Erhebung zeigt sich, dass 2017 im Nachmit-
tagszeitraum die Spitzenbelastung von 16:15 Uhr bis 17:15 Uhr aufgetreten ist. Die stundliche
Gesamtbelastung betrug hier 1.955Kfz/h und liegt damit Uber der in 2020 erfassten nachmit-
taglichen Spitzenbelastung. Die Differenz betragt etwa 75 Kfz/h zwischen den beiden Erhe-
bungsjahren.

Kfz/0,25h BahnhofstraRe/FleischerstraRe/ Goethestrale/Gutzkower StralRe 11.380 Kfz/8h
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Abbildung 7 Tagesganglinie KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Gltzkower Str.KP4
Gutzkower StraBe/WiesenstraBBe

Die Ganglinie am KP4 zeigt bereits in der Auspragung die deutlich geringere Belastung im
Vergleich zu den zuvor betrachteten Knotenpunkten KP1-KP3. Am Vormittag zeichnet sich in
der Zeit von 07:00 Uhr bis 08:00 Uhr eine Vormittagsspitzenstunde ab. Die Knotenstrombelas-
tung umfasst in dieser Stunde einen Gesamtwert von 511 Kfz/h (exklusive Radverkehr). Im
Gegensatz zu den anderen Knotenpunkten zeichnet sich an diesem Knoten am Nachmittag
auch eine kleine Spitze in der Belastung ab. Diese tritt von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr auf und es
haben in diesem Zeitraum 609 Kfz/h (exklusive Radverkehr) den Knoten passiert. Insgesamt
sind an dem Knoten im Erhebungszeitraum 3.512 Kfz/8h (Exklusive Radverkehr) aufgetreten.
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Abbildung 8 Tagesganglinie KP4 Gutzkower Stralle/Wiesenstralie
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41.5 KP5 Gutzkower StraBe/Burgstralle

Wie der Abbildung 9 zu entnehmen ist, wurde am Knoten KP5 Gutzkower Stral3e/Burgstralte
die geringsten Verkehrsmengen erfasst. Am Vormittag rangieren die erfassten Viertelstunden-
belastungen im zweistelligen Bereich. Eine richtige Verkehrsspitze lasst sich am Vormittag
schwerlich erkennen. Die grofte Belastung ist analog zum vorherigen Knoten von 07:00 Uhr
bis 08:00 Uhr aufgetreten. Mit 355 Kfz/h (Exklusive Radverkehr) ist die Belastung aber ver-
gleichsweise gering. Am Nachmittag ist in der Zeit von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr eine Verkehrs-
spitze zu erkennen, sodass dieser Zeitraum mit der hdchsten stlindlichen Verkehrsbelastung
von 523 Kfz/h (Exklusive Radverkehr) als Nachmittagsspitzenstunde zu definieren ist. In der
Gesamtbelastung konnten im gesamten Erhebungszeitraum 2.749 Kfz/8h (Exklusive Radver-
kehr) ermittelt werden.

Auch dieser Knoten wurde im Rahmen der 2017 durchgeflhrten Verkehrserhebungen gezahit.
Die Nachmittagsspitzenstunde 2017 trat in der Zeit von 15:45 Uhr bis 16:45 Uhr bzw. 16:00
Uhr bis 17:00 Uhr auf. Bei beiden Stunden sind am Knoten 469 Kfz/h (Exklusive Radverkehr)
erfasst worden. Dieser Wert liegt geringfligig unter dem 2020 ermittelten.
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Abbildung 9 Tagesganglinie KP5 Gultzkower Strale/BurgstraeHochrechnung
Durchschnittliche téagliche Verkehrsstarke (DTV)

Die erhobenen Verkehrsmengen wurden im Rahmen der Auswertung in Anlehnung an das
Verfahren des HBS 2001 auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke hochgerechnet.
Siehe zur Vorgehensweise den Abschnitt 2.3. Im nachfolgenden sind die zugehdérigen DTV
Knotenstrombelastungsplane dargestellt.

4.2.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Gelande
Wie aus der Abbildung 10 ersichtlich wird, ist auf der Bahnhofstralle Hohe Zufahrt KAW-Gelan-
de im hilfsweise ermittelten DTV eine Verkehrsbelastung von ca. 17.000 Kfz/24h im Gesamt-
querschnitt vorhanden. Damit ist die Bahnhofstrale zu den starker belasteten Hauptverkehrs-
stral’en zuzuordnen. Auf das bzw. vom KAW-Gelande sind am Tag ca. 4.800 Kfz/24h gefah-
ren. Diese teilen sich relativ gleichmaRig auf die von bzw. nach Osten und Westen flihrenden
Abbiegebeziehungen auf. Die 6stliche Richtung ist allerdings etwas mehr belastet. Im Ver-
gleich zum ermittelten DTV auf Basis der 2017 durchgefihrten Verkehrserhebung ist fest-
zustellen, dass der hilfsweise 2020 ermittelte DTV etwas hoher ist. 2017 ergaben sich in
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DTV 2020 HBS Aus-Einfahrt Durchfahrt
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Abbildung 10 KP1 Bahnhofstrae/Zufahrt KAW-Gelande — Hochrechnung DTV [Kfz/24h]

der Hochrechnung noch fast 16.000 Kfz/24h im Gesamtquerschnitt auf der Bahnhofstral3e. In
der Zufahrt zum KAW-Gelande ist der DTV nahezu unverandert geblieben. Auch in 2017 sind
ca. 4.800 Kfz/24h ermittelt worden. Dies zeigt auf, dass die Verkehrserzeugung des KAW-
Gelandes trotz Erweiterung weitestgehend gleichgeblieben ist. Dies kann sich zum einen da-
rauf begrinden, dass die Kunden der neuen Einrichtungen gleichzeitig auch in den Einzelhan-
delseinrichtungen einkaufen, die bereits 2017 realisiert gewesen sind und dadurch uber den
Verbundeffekt keine neuen Fahrten induziert worden sind. Andererseits ist nicht auszuschlie-
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Abbildung 11 KP1 Bahnhofstrale/Zufahrt KAW-Gelande — Hochrechnung DTV SV [Kfz/24h]
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Ren, dass durch die Corona-Pandemie Verschiebungen im Einkaufsverhalten der Burger zu
verzeichnen sind. Durch die zusatzliche Belastung im Einkaufsverhalten verfolgen einige Bur-
ger den Trend vornehmlich wenige GroReinkaufe als mehrere kleine Einkaufe zu tatigen. Ins-
gesamt sind am Knoten im DTV ungefahr 19.300 Kfz/24h zu verzeichnen. Im Vergleich zum
Jahr 2017, die Gesamtknotenbelastung im DTV betrug ca. 18.500 Kfz/24h, ist eine Zunahme
von ca. 800 Kfz-Fahrten/24h festzustellen. Dies entspricht einem Zuwachs von ca. 4,5%.

Die Abbildung 11 enthalt den Knotenstrombelastungsplan des am Knoten erfassten Schwer-
verkehrs. Wie aus der Darstellung ersichtlich wird, ergeben sich im Gesamtquerschnitt auf der
Bahnhofstralie ca. 300 Schwerverkehrs-Fahrten/24h. Dies entspricht einem Schwerverkehrs-
anteil von ca. 1,8%. In der Zufahrt KAW-Gelande sind im DTV ca. 50 Lkw-Fahrten zu verzeich-
nen, was einen SV-Anteil von ca. 1,0% ergibt. Insgesamt konnten am Knoten 329 SV-Fahrten/
24h bestimmt werden

4.2.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstraBe/Pfarrer-Wachsmann-StraBe

Der hochgerechnete DTV der zweiten Erhebungsstelle ist in der Abbildung 12 dargestellt. Ana-
log zum vorherigen Knotenpunkt konzentriert sich die Hauptbelastung auf die BahnhofstralRe.
Im Gesamtquerschnitt der BahnhofstralRe sind zwischen 16.000 Kfz/24h und 17.000 Kfz/24h
zu verzeichnen. Die einmindende Rubenowstralle ist mit ca. 2.700 Kfz/24h im Gesamtquer-
schnitt vergleichsweise gering belastet. Dabei zeigt sich, dass fast dreimal so viele Fahrzeuge
in die Rubenowstral’e abbiegen als von dieser auf die Bahnhofstralle einbiegen. Die Rechts-
einbieger sind dabei etwas mehr als doppelt so hoch wie die Linkseinbieger. Bei den abbie-
genden Verkehren Uberwiegt geringfligig der Linksabbieger von der westlichen BahnhofstralRe
gegenluber dem Rechtsabbieger von der 6stlichen Bahnhofstralle. Die Pfarrer-Wachsmann-
Stralde ist im Vergleich zu den anderen Knotenarmen vernachlassigbar gering belastet. Hier
treten im Gesamtquerschnitt nur ca. 400 Kfz/24h auf. Im Gegensatz zur Rubenowstralle ist
hier der Anteil der Einbieger mehr als doppelt so hoch im Vergleich mit den abbiegenden
Verkehren. Da das Linksabbiegen von der Bahnhofstrale aufgrund der auf H6he der Einmun-
dung stehenden Schilderkombination VZ306+VZ214-20 fir viele Verkehrsteilnehmer als nicht
zuldssig erscheint, ist der Anteil der Linksabbieger von der 6stlichen Bahnhofstrale im ein-
stelligen Bereich. Der Rechtsabbiegestrom betragt im DTV etwas mehr als 100 Kfz/24h. Bei
den einbiegenden Verkehrsstromen Uberwiegt die Nachfrage beim kritischen Linkseinbiegen.
Es treten viermal so viele Linkseinbieger wie Rechtseinbieger auf.

Beim DTV SV zeigt sich wie beim KP1 erwartungsgemaf die Hauptbelastung auf der Bahnhof-
stralle, die nach der Rubenowstralle mit etwas weniger als 300 Schwerverkehrsfahren in 24h
belastet ist. In die Rubenowstralle biegen ca. 20 Lkw/24h ab, wahrend aus der Rubenowstra-
Re weniger als 10 Lkw/24h kommen und nach rechts auf die Bahnhofstralle einbiegen. In der
Pfarrer-Wachsmann-Stral3e tritt im Durchschnitt nahezu kein Schwerverkehr auf. An einzelnen
Tagen des Monats werden Entsorgungsfahrzeuge (Mullabfuhr) auftreten.
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4.2.3 KP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraRe/Giitzkower Strale

Die Hochrechnung des DTV am KP3 zeigt auf, dass im Gegensatz zu den anderen Knoten die
Nebenrichtung deutlich starker belastet ist. Auf der Achse Bahnhofstral3e - Goethestralie sind
im DTV vor dem Knoten auf der Bahnhofstrale ca. 16.000Kfz/24h und hinter dem Knoten in
der Goethestralle ca. 13.500 Kfz/24h zu verzeichnen. Die Fleischerstralle und die Gutzkower
Stralle weisen mit 5.000-6.000 Kfz/24h im Gesamtquerschnitt eine mittlere Belastung auf. Ins-
gesamt sind am Knotenpunkt Uber 20.200 Kfz/24h zu verzeichnen. Dabei zeigen sich die
starksten Nachfragen auf den Geradeausfahrbeziehungen Bahnhofstralle-Goethestralie. Da-
riber hinaus sind gréf3ere Nachfragen auf den Relationen Bahnhofstral3e - Gltzkower Stralde
und Goethestrale - Fleischerstralie festzustellen. Bei den nicht genannten Fahrbeziehungen
liegt die Belastung unter 1.000 Kfz/24h.

Beim Gegenuberstellen der Erhebungsergebnisse 2017 ist festzustellen, dass am Knoten
beim DTV ein Rickgang zu verzeichnen ist. Wahrend die Geradeausverkehre auf der Achse
Bahnhofstralie-Goethestrale weitestgehend auf einem Niveau liegen, sind Rickgange auf
den Abbiegefahrbeziehungen und beim kreuzenden Verkehr auf der Achse Fleischerstralle-
Gutzkower Stral’e zu erkennen. Dies spiegelt sich auch beim Vergleich der im Nachmittags-
intervall gezahlten Verkehrsmengen wider, bei dem 2017 auf den Abbiegebeziehungen héhere
Belastungen zu verzeichnen gewesen sind. Unter der Pramisse, dass die Fleischerstralde in
Richtung Innenstadt flhrt, kdnnte sich das geringere Bedurfnis, wahrend der Corona-Zeit in
der Stadt bummeln zu gehen, ausgewirkt haben oder die Kunden aus den sldlichen Gebieten
der Bahnhofstralie haben verstarkt das Rad oder den Weg zu Ful} bevorzugt.
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Beim DTV SV zeigt sich bei der relativen Belastung der einzelnen Fahrbeziehungen ein ver-
gleichbares Bild zum DTV. Auch hier dominiert die Belastung auf der Achse Bahnhofstrale -
Goethestrale und es ist eine grolkere Nachfrage auf der Relation Fleischerstrale-Goethestra-
Re zu verzeichnen. Die Relation Bahnhofstrale-Gltzkower Strafe bildet beim Schwerverkehr
allerdings ein anderes Bild und ist weniger nachgefragt. Insgesamt wurden im DTV SV ca.
350 Schwerverkehrsfahrten/24h ermittelt. Davon entfallen 230 SV-Fahrten/24h auf die Gera-
deausfahrbeziehung Bahnhofstrale-Goethestrale. Alle anderen Beziehungen rangieren im
unteren zweistelligen Bereich, sodass in der Gutzkower Strafte unter 50 und in der Fleischer-
strale unter 100 SV-Fahrten/24h auftreten. Der SV-Anteil variiert dabei zwischen 0,9% in der
Gutzkower Straf’e und 2,1% in der Goethestralie

4.2.4 KP4 Gitzkower StraBe/Wiesenstralle
Der Knoten KP4 ist im Vergleich zu den bisher betrachten Knotenpunkten sichtbar schwacher
belastet. Hier treten im DTV am Knoten in Gesamtsumme unter 6.000 Kfz/24h auf. Auf der
anderen Seite tritt der Radverkehr auf der Fahrbahn vermehrt auf.

Wie aus der Abbildung 15 ersichtlich wird, ist neben der Hauptrichtung auf der Gutzkower
Stralde, die im Gesamtquerschnittim DTV zwischen 4.000-5.500 Kfz/24h aufweist, die Relation
Gutzkower Stral’e Nord und Wiesenstralle Ost mit ca. 1.300 Kfz/24h starker belastet. Alle an-
deren Fahrbeziehungen bewegen sich im zweistelligen oder unteren dreistelligen Bereich in
der durchschnittlichen Tagesbelastung.
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Die Verteilung spiegelt sich auch in der alleinigen Betrachtung des Schwerverkehrs wider. Die
insgesamt geringe Belastung an Schwerverkehr konzentriert sich ebenfalls auf die Gutzkower
Strale und z.T. auf die Relation Gutzkower Stral’e Nord - Wiesenstralle Ost. Allerdings liegt
die Zahl der Ein- und Abbieger im Schwerverkehr im unteren einstelligen Bereich. Auf den
anderen Fahrbeziehungen tritt kein regelmafiger Schwerverkehr auf. Auch hier sind analog
zur Pfarrer-Wachsmann-Stralie vereinzelte Fahrten durch Entsorgungsverkehre zu warten,
die allerdings nicht taglich auftreten durften.

4.2.5 KP5 Gutzkower StraRe/BurgstraBe

Der Knoten KP5 Gutzkower StralRe/Burgstralie ahnelt in der DTV-Betrachtung sehr der Belas-
tung des Knoten KP4 Gutzkower StralRe Wiesenstralie. Die Verkehrsnachfrage ist allerdings
noch einmal sichtlich geringer. Auf der Glutzkower Strale sind auf Hoéhe dieses Knoten ca.
4.000 Kfz/24h zu verzeichnen. Der Zu- und Abfluss durch die Burgstral3e liegt etwa auf einem
Niveau. Die Querschnittsbelastung der Burgstralde liegt allerdings unter 500 Kfz/24h und ist
damit sehr gering. In der Gesamtbelastung des Knotens sind ca. 4.400 Kfz/24h zu verzeich-
nen. Damit sind an diesem Knoten ca. 1.500 Kfz/24h weniger abzuwickeln als am Knoten Wie-
senstralle.

In Gegenulberstellung der Erhebungsdaten 2017 ist festzustellen, dass auch an diesem Knoten
die Belastung etwas zurtickgegangen ist. In der Erhebung 2017 wurde in der Gesamtbelastung
noch ein DTV von ca. 5.000 Kfz/24h ermittelt. Dabei zeigt sich zudem eine leichte Umvertei-
lung bei den Verkehrsmengen in Richtung Burgstralie Ost. 2017 war diese Stralde eine Ein-
bahnstralle, sodass die Abbieger eine Umleitung fahren mussten und aus ndérdlicher Richtung
geradeaus gefahren sind. Wahrend der Erhebung 2020 ist diese Beziehung wieder befahrbar
gewesen, sodass entsprechend mehr Linksabbieger aufgetreten sind.
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In der Schwerverkehrsbetrachtung ist festzustellen, dass die Hauptbelastung ebenfalls auf der
Gutzkower Stral3e liegt. Zudem sind wenige LKW von der Gutzkower Straf3e Nord in die west-
liche Burgstralle gebogen. Insgesamt wurden 42 Schwerverkehrsfahrten ermittelt. Dies ent-
spricht einem Schwerverkehrsanteil von ca. 1,0%.

4.3 Bemessungsverkehrsstirken - Vor- und Nachmittagsspitzenstunde

Gemal derin Abschnitt 2.3 erlauterten Methodik wurde direkt aus den Erhebungsergebnissen
die Vor- und Nachmittagsspitzenstunde abgeleitet.

Die ermittelten MSV der Vor- und Nachmittagsspitzenstunde sind mit den zugehérigen Knoten-
strombelastungsplanen nachfolgend fiir den jeweiligen Knotenpunkt zusammengetragen. Die
Knotenstrombelastungsplane enthalten im Gegensatz zu den DTV-Betrachtungen auch den
Radverkehr auf der Fahrbahn, sowie die festgestellten Verkehrsstrome auf den Stralienque-
rungen.

4.3.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldnde

In der Abbildung 17 und Abbildung 18 sind die Verkehrsbelastungen der Vor- und Nachmit-
tagsspitzenstunde dargestellt. Beim Betrachten der Vormittagsspitzenstunde ist festzustellen,
dass die Zufahrt KAW-Gelande in der Zeit von 07:15 Uhr bis 08:15 Uhr relativ gering nachge-
fragt ist. Bedingt durch die Offnungszeiten der anséssigen Geschafte ergibt sich flr diese Zeit
mehr Ziel- als Quellverkehr. Wahrend der Vormittagsspitze sind ca. 120 Kfz/h in Richtung des
KAW-Gelandes abgebogen, wahrend nur ca. 60 Kfz/h dieses wieder verlassen haben. Dabei
halten sich Fahrbeziehungen von bzw. zur 6stlichen und westlichen Bahnhofstralle die Waa-
ge. Auf der Bahnhofstral3e ist eine stundliche Belastung von ca. 1.300 Kfz/h festzustellen. Ins-
gesamt sind in der Vormittagsspitzenstunde ca. 1.400 Kfz/h abzuwickeln. Die FuRverkehrs-
starken sind bei der fruhen Vormittagsspitze noch vergleichsweise gering.
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Abbildung 17 KP1 BahnhofstralRe/Zufahrt KAW — Vormittagsspitzenstunde 07:15-08:15 [Kfz/h]
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Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde Aus-Einfahrt Durchfahrt
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Abbildung 18 KP1 Bahnhofstralle/Zufahrt KAW — Nachmittagsspitzenstunde 16:15-17:15
[Kfz/h]

In der Nachmittagsspitzenstunde von 16:15 Uhr bis 17:15 Uhr ist vom und zum KAW-Gelande
eine grolRere Nachfrage festzustellen. Zu- und Abfluss liegen dabei auf einem Niveau und er-
zielen eine Querschnittsbelastung von etwas mehr als 500 Kfz/h. Die Verkehrsnachfrage ist
damit im Vergleich zum Vormittag mehr als doppelt so hoch. Auf der BahnhofstralRe ist am
Nachmittag ebenfalls eine etwas groRRere Verkehrsbelastung zu verzeichnen. Hier treten im
Gesamtquerschnitt ca. 1.500 Kfz/h auf. Insgesamt wurden in der Nachmittagsspitze 1.760 Kfz/
h erfasst. Im Gegensatz zum Vormittag sind insbesondere auf der Furt Uber die BahnhofstralRe
mehr Fullverkehrsstarken aufgetreten. Wahrend am Vormittag hier nur 8 FuRganger- und
9 Radfahrerquerungen erfasst wurden, sind es am Nachmittag 77 Querungen durch FuRgan-
ger und 24 von Radfahrern gewesen. Uber die Zufahrt zum KAW-Gelande waren es 109 Que-
rungen durch Fuldganger und Radfahrer am Vormittag und 91 Querungen am Nachmittag. Im
Vergleich zu der 2017 erhobenen Nachmittagsspitzenstunden zeigt sich, dass die westliche
Zufahrt in Summe etwa gleich belastet ist. Allerdings haben sich der Anteil von Rechtsabbieger
und Geradeausfahrenden verschoben. Der Anteil der Rechtsabbieger zum KAW-Gelande hat
zugenommen, wahrend weniger geradeausfahren. In der 6stlichen Zufahrt haben die Ver-
kehrsmengen ins besondere auf dem Geradeausstrom zugenommen. Damit zeigt sich jetzt fur
den Nachmittag ein groRerer Einfluss der stadtauswartigen Pendelverkehre. Die hdhere Belas-
tung der stadteinwartigen Richtung im Jahr 2017 war eher ungewdhnlich. In der Zufahrt KAW-
Gelande haben die von der BahnhofstralRe abbiegenden Verkehre entsprechend zugenom-
men. Die Anzahl der Einbieger ist nahezu unverandert. Die FuRganger und Radfahrerquerun-
gen liegen auf einem vergleichbaren Niveau. Die Veranderungen liegen héchsten bei ca.
15Rf/h bzw. Fg/h.
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4.3.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmann-Stralle

Die fir den Knotenpunkt KP2 BahnhofstralRe/Rubenowstralle/Pfarrer-Wachsmannstrale er-
mittelte Vor- und Nachmittagsspitzenstunde sind in der Abbildung 19 und Abbildung 20 darge-
stellt. Analog zum vorherigen Knoten zeigt sich die Hauptbelastung auf der Achse der Bahn-
hofstral3e. Hier sind am Vormittag wahrend der Spitzenstunde zwischen 07:00 und 08:00 Uhr
zwischen 1.200-1.300 Kfz/h zu verzeichnen. Die Verkehrsstarken auf den einmindenden
Stralden sind vergleichsweise gering. In der Rubenowstralde treten im Gesamtquerschnitt ca.
230 Kfz/h auf. Dabei Uberwiegt mit fast 200 Kfz/h wie beim DTV der von der Bahnhofstralle
wegfluhrende Verkehr. Die Bahnhofstral’e Uber die Rubenowstralle erreichen in der Vormit-
tagsspitze 40 Kfz/h. Die Verkehrsbelastung der Pfarrer-Wachsmannstral3e ist mit etwas mehr
als 30 Kfz/h sehr gering. Die Einbieger Uberwiegen dabei mit 25 Kfz/h. Insgesamt wurden in
der Vormittagsspitzenstunde ca. 1.400 Kfz/h an den versetzen Einmindungen erfasst. Bei den
Fuldgangern und Radfahrern ist festzustellen, dass die Rubenowstrale nur von ca. 8 Fg/h und
11Rf/h gequert wurden. Dieses Ergebnis ist allerdings mit einer gewissen Unsicherheit behaf-
tet, da die Querung relativ weit weg vom Kamerastandort gelegen hat und dabei z.B. durch
Verdeckungen durch vorliegende Fahrzeugstrome die Querungen uberdeckt worden sein
koénnten oder die Sensitivitat fir eine Registrierung in der Auswertesoftware nicht gentgt hat.
Die Mengen erscheinen auf den ersten Blick etwas gering. Auf der anderen Seite wird bei
Einbeziehung der Ziele der Fuliganger kaum ein Grund gesehen, die Rubenowstralie
unmittelbar an der Einmundung zu queren. Es ist eher zu erwarten, dass die FulRganger in die
Rubenowstrale verkehren und diese dann erst spater queren. Der FuRgangerlangsverkehr
auf der Bahnhofstrale sollte auf dieser Stralenseite aufgrund der Art der anliegenden
Nutzung eine untergeordnete Rolle spielen. Zudem bewirken die Lage der Querungsstellen
(Furt am KP1) und Mittelinsel zwischen den betrachteten Einmindungen, dass die Rubenow-
stral3e weniger gequert werden muss. Die Lage der Mittelinsel hat zudem dazu gefuhrt, dass
die Querverkehrsstrome hier im Rahmen der automatischen Videoauswertung durch den
Kamerahersteller nicht erfasst wurden, da sie keiner Zufahrt zugeordnet werden konnten. Die
versetzen Einmindungen wurden als ein Knoten, annaherungsweise als Kreuzung betrachtet,
sodass Querungen innerhalb der Kreuzung nicht erfassbar sind. Da die FulRganger gegenuiber
der Bahnhofstralle wartepflichtig sind und weniger Einfluss auf den Verkehrsablauf austben,
wird die fehlende Kenntnis als entbehrlich angesehen. Insofern im Rahmen der weiteren Pro-
jektbearbeitung Interesse an den Querverkehrsstromen besteht, kdnnten diese nachtraglich
gesondert ausgewertet werden. Allerdings ist dies mit zusatzlichen Kosten verbunden, weswe-
gen auf diese Zusatzauswertung zunachst verzichtet wird. Bei den Radfahrerquerungen ist zu
berlcksichtigen, dass hier ein Radfahrstreifen auf der Bahnhofstrale vorhanden ist. Dadurch
werden die Strdme zu den Radfahrern auf der Stralle gezahlt, die in der Kfz/h-Betrachtung
enthalten sind.

In der Nachmittagsspitzenstunde von 15:15-16:15 Uhr zeigt sich ein ahnliches Bild. Die Belas-
tung der Bahnhofstralle ist durch eine Zunahme der stadtauswartigen Richtung noch einmal
hdher. Im Gesamtquerschnitt sind zwischen 1.400-1.500 Kfz/h aufgetreten. Die Querschnitts-
belastung der Rubenowstralie entspricht ungefahr der der Vormittagsspitze. Allerdings hat
sich die Verteilung von ein- und abbiegenden Verkehren mehr zu den einbiegenden Verkehren
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verschoben. Die Differenzen liegen in Zu- und Ausfahrt bei jeweils ca. 30 Kfz/h. Gleiches gilt
fur die Pfarrer-Wachsmann-StralRe die weiterhin sehr gering belastet ist. Die Verteilung Ein-
und Abbieger entspricht anndhernd dem Vormittag. Insgesamt sind am Nachmittag fast
1.600 Kfz/h zu bericksichtigen. Nachmittags sind die Fufligdngerquerungen Uber die Rube-
nowstralde und Pfarrer-Wachsmann-Stral3e sichtbar héher als am Vormittag. Die Zahlen sind
mehr als doppelt so hoch. Bei der angegebenen Querung Uber die Bahnhofstrale handelt es

sich um eine Wildquerung aufRerhalb des Fahrbahnteilers.
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Abbildung 19 KP2 Bahnhofstr./Rubenowstr./Pfarrer-W.-Str — Vormittagsspitzenstunde [Kfz/h]
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Abbildung 20 KP2 Bahnhofstr./Rubenowstr./Pfarrer-W.-Str — Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]
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4.3.3 KP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraRe/Gitzkower StralRe

Der Abbildung 21 sind die Vor- und Nachmittagsspitzenstunde des KP3 zu entnehmen. In der
Strombelastungsverteilung zeigt sich wahrend der Spitzenstunden ein vergleichbares Bild wie
beim DTV. Das bedeutet Uber den gesamten Tag dominieren die Relationen Bahnhofstralie-
Goethestralle, BahnhofstralRe-Glitzkower Strale und Fleischerstralle-Goethestralle. Im Ge-
gensatz zu den zuvor erlauterten Knoten liegt die Vormittagsspitzenstunde erst zwischen
09:00 Uhr und 10:00 Uhr. Auf der Achse Bahnhofstral3e-Goethestralle sind im Gesamtquer-
schnitt zwischen 1.000-1.100 Kfz/h zu beachten. In der Gutzkower Stral3e sind ca. 450 Kfz/h
im Querschnitt zu verzeichnen, in der Fleischerstralle sind es mehr als 550 Kfz/h. Insgesamt
sind wahrend der Vormittagsspitzenstunde ca. 1.600 Kfz/h zu bewaltigen. In dieser Zahl sind
im Gegensatz zur Angabe bei den Ganglinien die Radfahrer auf der Fahrbahn enthalten. Bei
den Ful’- und Radquerverkehrsstromen sind am KP3 im Vormittag alle Furten mehr oder weni-
ger stark nachgefragt. Dabei queren Uber die BahnhofstralRe die meisten und Uber die Flei-
scherstralle die wenigsten Ful3ganger und Radfahrer.

y Vor i unde Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
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Abbildung 21 KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Gutzkower Str. — Vor- und Nachmit-
tagsspitzenstunde [Kfz/h]

Am Nachmittag tritt die Spitzenstunde an diesem Knoten zwischen 15:15 Uhr und 16:15 Uhr
auf. Im Vergleich zum Vormittag sind auf starker belasteten Fahrbeziehungen Zunahmen zu
verzeichnen. Die weniger nachgefragten Verkehrsstrome sind weitestgehend konstant und
sind mit denen des Vormittags vergleichbar. Die Querschnittsbelastung steigt in der Bahnhof-
stralRe auf ca. 1.400Kfz/h, in der Goethestrale auf 1.200 Kfz/h, in der Gltzkower Stralte auf
ca. 600 Kfz/h und in der Fleischerstralie ebenfalls auf 600 Kfz/h. Insgesamt sind in der Nach-
mittagsspitzenstunde am Knoten fast 1.900Kfz/h zu bewaltigen. Die Ful3- und Radfahrerquer-
verkehrsstrome weisen im Vergleich zum Vormittag mit Ausnahme der Furt tber die Bahnhof-
stralRe eine ahnliche Belastung auf. Uber die BahnhofstraRe nehmen die Stréme noch einmal
wahrnehmbar zu.
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In Gegenulberstellung der Nachmittagsspitzenstunden 2017 und 2020 ist zunachst festzustel-
len, dass die zeitliche Lage differiert. 2017 ist die Nachmittagsspitze noch eine Stunde spater
aufgetreten. Zudem sind die Querschnittsbelastungen in der Bahnhofstral3e, Fleischerstralie,
GoethestralRe etwas hoher als in der 2020 ermittelten Spitzenstunde. Die Abweichungen be-
tragen dabei im Querschnitt im Mittel um die 50 Kfz/h. Dies kann einerseits aus zufallsbeding-
ten Schwankungen hervortreten, andererseits kann aufgrund des Einflusses hinsichtlich der
Pandemie die breitere zeitliche Verteilung in der Realisierung der Wege zu diesen Differenzen
fuhren. Im Vergleich der Fulliganger und Radfahrerverkehrsmengen ist ebenfalls festzustellen,
dass 2017 etwas mehr nicht motorisierte Verkehre in der Spitze erfasst wurden. Die Differenz
liegt bei jeweils ca. 10-20 Fg/h bzw. Rf/h. Hier spielt allerdings auch das Wetter und die zeit-
liche Lage der Spitzenstunde eine entsprechende Rolle.

4.3.4 KP4 Gutzkower StraBe/Wiesenstralle

Am KP4 tritt die Spitzenbelastung am Vormittag wiederum relativ friih auf und ist in der Zeit
von 07:00 Uhr bis 08:00 Uhr zu verzeichnen. Auf der Glutzkower Strafl3e sind in der Vormittags-
spitze im Querschnitt ca. 600-700 Kfz/h aufgetreten. Die Belastung der Wiesenstralie liegt bei
ca. 100 Kfz/h auf der westlichen und tber 200 Kfz/h auf der dstlichen Seite. Insgesamt haben
in der Vormittagsspitzenstunde ca. 780 Kfz/h den Knotenpunkt passiert. Bei den Ful3- und
Radverkehrsmengen auf den Querungen ist festzustellen, dass diese sich am Vormittag tber-
wiegend wie gewlinscht auf den FuRgangeriberweg konzentrierten. Entlang der Gutzkower
Stralle sind in der Vormittagszeit kaum Ful3géngerverkehre aufgetreten. Die Radverkehrs-
mengen auf den Uberwegen sind allgemein gering, da der Radverkehr sich auf Schutzstreifen
in der GUtzkower Stralde und im Mischverkehr in der Wiesenstralie bewegen soll. Das bedeu-
tet er ist zu den auf der Fahrbahn befindlichen Verkehren zu zéhlen und flie3t in die Knoten-
strombelastungen ein.

Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
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Abbildung 22 KP4 Glitzkower Str./Wiesenstralle — Vor- und Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]
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In der Nachmittagsspitzenstunde von 16:00 Uhr bis 17:00 Uhr ist festzustellen, dass analog
zu den anderen Knotenpunkten mehr Verkehrsmengen auftreten. In der Gesamtmenge sind
Uber 900 Kfz/h zu bewaltigen. Die Querschnittsbelastung der Gutzkower Stralle liegt bei 700-
800 Kfz/h. Im westlichen Abschnitt der Wiesenstralde ist am Nachmittag mehr Zielverkehr fest-
zustellen. Wahrend am Vormittag erwartungsgemaf der Quellverkehr des Wohnquartiers do-
miniert hat, liegen am Nachmittag Quell- und Zielverkehr auf einem Niveau. Im &stlichen Teil
ist die Belastung etwas geringer als am Vormittag. Bei den Ful3- und Radverkehrsstarken zeigt
sich, dass insbesondere im Langsverkehr der Gltzkower Strale mehr Verkehre auftreten. Im
Querverkehr konzentrieren sich die Querungen verhaltensgerecht auf den FGU.

4.3.5 KP5 Giitzkower StraBe/BurgstraBe

Die Spitzenstunden des KP5 stimmen zeitlich mit den des KP4 (berein. Zudem ahnelt sich
das Verkehrsgeschehen des KP5 sehr mit dem des KP4. Dies wird dadurch erzeugt, dass
sowohl die Burgstral’e als auch die Wiesenstralde in ihrer Verkehrsfunktion die Erschlielung
des Wohnquartiers tibernehmen und im Vergleich zur Gitzkower StralRe eine deutlich geringe-
re Bedeutung haben. Im Vergleich der Burgstral’e gegenlber der Wiesenstral3e ist die Wie-
senstralde allerdings vom héheren Rang. In der Burgstral3e sind am Vormittag ca. 40 Kfz/h im
westlichen Abschnitt und ca. 80 Kfz/h im 6stlichen Abschnitt aufgetreten. Bei der Wiesen-
stralle ist die Belastung mehr als doppelt so hoch gewesen. Auch die Querschnittsbelastung
der Gltzkower Stralde ist an diesem Knoten geringer als auf H6he der Wiesenstralie und liegt
bei ca. 550 Kfz/h. Die Gesamtbelastung betragt ca. 620 Kfz/h. Bei den Fuldiganger- und Rad-
verkehrsstarken zeigt sich ein ahnliches Niveau im FuRgangerlangsverkehr wie am KP4, was
aufzeigt, dass die FuRganger vermeintlich an beiden Knoten die einmindende Stralle gequert
haben. Querungsbedarf der Gltzkower Stral’e besteht hingegen kaum an dieser Stelle.

Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
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Abbildung 23 KP5 Gultzkower Str./Burgstralie — Vor- und Nachmittagsspitzenstunde [Kfz/h]
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In der Nachmittagsspitzenstunde sind ebenfalls Parallelen zum KP4 festzustellen. Die hdhere
Belastung auf der Gltzkower Stral3e setzt sich aufgrund der benachbarten Lage entsprechend
fort. Im Gesamtquerschnitt sind auf der Gutzkower Stralle zwischen 650-700 Kfz/h zu beruck-
sichtigen. Die Belastung in der westlichen Burgstrale nimmt insbesondere beim Zielverkehr
zu, der nachmittags auf einem Niveau mit dem Quellverkehr liegt und zu einer Belastung von
knapp uber 50 Kfz/h flhrt. Im &stlichen Abschnitt ist eine geringere Verkehrsnachfrage in der
Nachmittagszeit festzustellen. Die Querschnittsbelastung betragt nur noch 50 Kfz/h. Die
Gesamtbelastung liegt am Nachmittag bei ca. 720 Kfz/h. Bei den Ful3- und Radverkehren auf
den Uberwegen zeichnet sich am Nachmittag auch ein erhohter Langsverkehr in der Giitz-
kower Stral3e ab. Der Querungsbedarf der Gutzkower Stral3e ist weiterhin gering bis nicht vor-
handen.

Im Vergleich zur Nachmittagsspitzenstunde, die 2017 am Knoten erfasst wurde, zeigt sich,
dass die Belastungen 2020 und 2017 ahnlich hoch sind. Die Gesamtknotenstrombelastung
betrug in der Erhebung 2017 ca. 680 Kfz/h und ist damit geringer als 2020. In der Verkehrs-
verteilung sind am Knoten leichte Schwankungen festzustellen, die sich dabei auch darauf
begriinden, dass der 6stliche Teil der Burgstrale 2017 als Einbahnstral’e betrieben wurde.
Die Ful3- und Radverkehrsstarken im Langsverkehr sind 2020 etwas hoher. Auch 2017 exis-
tierte nahezu kein Querungsbedarf Uber die Gutzkower Stral3e.
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5 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen — Analysefall 2020

Um die Auswirkungen des B-Plan Nr. 113 abschatzen zu kénnen, ist es zunachst erforderlich,
die aktuell auf der Verkehrsanlage auftretende Verkehrsqualitat zu ermitteln. Zu diesem Zweck
wird bereits flr den Analysefall, d.h. auf Basis der erhobenen Verkehrsdaten und der daraus
ermittelten Bemessungsverkehrsstarke eine Leistungsfahigkeitsprifung nach dem HBS-Ver-
fahren durchgeflnhrt.

Hierzu wurden die neu zu betrachtenden Knotenpunkte in der EDV-Software LISA+ angelegt.
Fur die bereits in der Erstuntersuchung gepruften Knoten wurden die vorhandenen Dateien
verwandt. Die neu erfassten Bemessungsverkehrsstarken wurden in die Bewertungsparame-
ter eingepflegt und anschlielRend bewertet.

Nachfolgend sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnung zusammengetragen.
Dabei sind soweit vorhanden auch die Ergebnisse auf Basis der Daten 2017 beigefligt, um
eine direkte Vergleichbarkeit herzustellen. Die ausfuhrliche Berechnung ist der Anlage 4 zu
entnehmen.

5.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldande

Die Leistungsfahigkeitsprufung des Knotenpunkts KP1 beschrankt sich dabei auf das Morgen-
und Nachmittagsprogramm, sowie fur das aus der Logik abgeleitete Nachmittagsprogramm.
Wie aus der Tabelle 5 ersichtlich wird, bestehen in der Vormittagsspitzenstunde bei Schaltung
des Morgenprogrammes keine Probleme bei der mittleren Wartezeit. Der Knoten erhalt in der
Gesamtbewertung die Qualitatsstufe C. MaRgebende Verkehrsstrome sind dabei der Linksab-
bieger auf das KAW-Gelande, die einbiegenden Verkehre vom KAW-Gelande und der Links-
einbieger vom Bahnhof. Die héchste mittlere Wartezeit betragt 40,2s, die der Linksabbieger
von der 6stlichen BahnhofstralRe aufbringen muss.

Tabelle 5: Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 BahnhofstralRe/Zufahrt KAW-Gelande Analysefall

Teilknotenpunkt Einmiindung Bahnhofstr./Bahnhofstr. BahnhofstraRe/Zufahrt KAW-Geldnde
BahnhofstraRe | BahnhofstraRe |Bahnhof{Bahnhof-| Bahnhofstrake Zufahrt
Zufahrt Sudwest Nordwest |str. Ost |str. West Ost KAW-Gelande
Signalgeber K2 K1 K3 K4 K5 K6 K10 K11 K13 K12
Programm Fahrbeziehung > / ) ¥ }/ T PR r <-I I—> G::Tt
Belastung [Kfz/h] 127 663 104 53 550 716 549 60 26 29
Morgen* mittl. Wartezeit 33,2s | 16,3s | 21,7s | 38,4s | 12,8s 22,85 | 17,0s | 40,2s | 35,8s | 37,4s c
erf. Ruckstaulange | 35,4m [106,8m| 25,7m | 20,1m [ 81m 137,3m | 94,3m | 22,8m | 13,5m | 14,0m
o QsVv B A B C A B A C C C
§ Belastung [Kfz/h] 87 625 256 112 673 737 605 125 125 131
&; Nachmittag |mittl. Wartezeit 41,0s | 14,9s | 25,9s | 35,9s 15,2s 29,5s 21,7s | 45,2s | 41,3s | 62,9s D
E Logik* erf. Ruckstauldnge | 29,4m | 98,5m | 55,7m | 34,6m | 107,9m | 153,7m [115,3m| 40,3m | 38,7m | 48,4m
< Qsv C A B C A B B C C D
mittl. Wartezeit 34,8s | 12,6s | 29,0s | 59,3s 12,1s 15,2s 13,4s | 192,5s | 59,9s | 283,1s
Nachmittag* |Riickstau 27,2m [ 91,9m | 58,4m | 43,2m [ 97,8m | 117,0m | 94,2m | 81,5m | 45,6m [104,1m F
Qsv B A B D A A A E D F
~ Belastung [Kfz/h] 74 665 191 94 520 759 484 111 93 108
% . mittl. Wartezeit 34,5s | 13,2s | 27,3s | 52,9s | 10,0s 15,4s | 56,7s X 47,9s | 141,6s
& | Nachmittag E
= Ruickstau 25,7m | 98,2m | 47,1m | 37,2m | 70,5m | 120,2m |166,0m| 59,6m | 33,2m | 62,0m
< Qsv B A B D A A D X c E
X - Stauraumldnge des Fahrstreifens wird Uberschritten: Zusammenfassung mit Quellfahrstreifen
* - Stauraumbegrenzung nicht vorgegeben, keine Zusammenfassung
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Bei Betrachtung der Nachmittagsspitzenstunde ergeben sich bei dem in den signaltechnischen
Unterlagen hinterlegten Nachmittagsprogramm die gleichen Probleme, wie das bereits fur die
Nachmittagsspitze 2017 festgestellt wurde. Analog zur Erstuntersuchung weist der flrs Nach-
mittagsprogramm hinterlegte Signalzeitenplan Probleme bei der Relation KAW-Gelande —
BahnhofstralRe auf. Aufgrund der hdheren Nachfrage 2020 auf diesen Abbiegebeziehungen
wulrde die Kapazitat Uberschritten werden und der Knoten ware mit der QSV F zu bewerten.
Gleichzeitig wurden die erforderlichen Staurdume insbesondere beim Linksabbiegestreifen auf
der Bahnhofstralie weiter ansteigen und der vorhandene Stauraum nicht mehr ausreichen.

In der Erstuntersuchung wurde allerdings erkannt, dass es sich hierbei um einen nicht zur
Logik passenden Signalzeitenplan handelt. Das bedeutet, dass sich durch die Bedingungen in
der Logik zwangslaufig eine andere Schaltung ergibt und der fir das Nachmittagsprogramm
abgedruckte Signalzeitenplan sich niemals einstellen kann. Aus diesem Grund wurde die Ver-
kehrsbelastung fur die Nachmittagsspitze fir den aus der Logik abgeleiteten Signalzeitenplan
vorgenommen. Hier zeigt die Qualitadtsbewertung auf, dass der Knoten in der Nachmittagsspit-
ze in der Gesamtbewertung die Qualitatsstufe D erreicht. Maflgebender Strom ist dabei der
Rechtseinbieger vom KAW-Gelande, der eine mittlere Wartezeit vom 62,9s aufbringen muss.
Der Geradeausverkehr auf der Bahnhofstral3e erzielt in diesem Signalzeitenplan die QSV B.
Die Linksab- bzw. -einbieger auf bzw. vom KAW-Gelande die QSV C. Hinsichtlich des Stau-
raums lassen sich die gleichen Punkte wie in der Erstuntersuchung feststellen. Kritisch ist
zunachst wieder der Stauraum zwischen den Teilknoten zu sehen. Die in der Erstuntersu-
chung getatigten Aussagen, dass sich die Verkehre Uberwiegend vor dem jeweiligen Knoten
aufstauen, gelten weiterhin.

5.2 KP2 BahnhofstraBRe/RubenowstraBe/Pfarrer-Wachsmann-Strafle

Die als Vorfahrtszeichen betriebenen Einmindungen Rubenowstrale und Pfarrer-Wachs-
mann-Stral3e, die im weitesten Sinne als versetzte Einmindungen aufgefasst werden koénnen,
werden in der HBS-Bewertung als zwei Teilknotenpunkte betrachtet. Die Ergebnisse zur Ein-
muindung Rubenowstrae enthalt Tabelle 6, die fir die Einmindung Pfarrer-Wachsmann-
Stralle Tabelle 7. Wie aus den Tabellen ersichtlich wird, erzielt die Einmindung Rubenow-
stralle sowohl in der Vor- als auch in der Nachmittagsspitzenbelastung die Qualitatsstufe D.
MaRgebender Verkehrsstrom ist dabei jeweils der Linkseinbieger aus der Rubenowstralle, der
vormittags ca. 32s und nachmittags ca. 40s mittlere Wartezeit aufbringen muss. Die Verkehrs-
strome der Bahnhofstral3e erzielen durchgangig die Qualitatsstufe A und erhalten, insofern sie
frei fahren kdnnen und keine Beeinflussung von nachfolgenden Knotenpunkten durch Ruck-
stau erfolgt, eine sehr gute Verkehrsqualitat. Infolge des benachbarten LSA-Knotens kann es
allerdings zu entsprechenden Beeintrachtigungen kommen, die auch die Verkehrsqualitat an
diesem Knoten entsprechend beeinflussen.
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Tabelle 6: Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 TK1 Bahnhofstralle/Rubenowstraflie Analysefall

Analysefall 2020 Vormittag Analysefall 2020 Nachmittag

Zufahrt Verkehrs- F.ahrbe- Belastung mittlere. Qsv Belastung mittlerej Qsv

strom ziehung [Kfz/h] Wartezeit [Kfz/h] Wartezeit

Bahnhofstr. 2 <= 571 2,9s A 713 3,3s A
Ost 3 [ 3 80 2,4s A 78 2,45 A
4 L 10 31,7s D 18 40,4s D
Rubenowstr. 6 P 30 7,9s A 53 10,1s B
446 <> 40 14,9s B 71 21,5s C
Bahnhofstr. 7 i) 111 7,45 A 87 8,65 A
West 8 —_ 611 3,2s A 625 3,2s A
Gesamt QSV D Gesamt QSV D

Tabelle 7: Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 TK2 BahnhofstralRe/Pfarrer-Wachsmann-Str. Analysefall

Analysefall 2020 Vormittag Analysefall 2020 Nachmittag

Zufahrt Verkehrs- F.ahrbe- Belastung mittlere. asv Belastung mittlerej Qsv

strom ziehung [Kfz/h] Wartezeit [Kfz/h] Wartezeit

Bahnhofstr. 2 = 613 3,2s A 635 3,2s A
West 3 K 8 2,3s A 8 2,55 A
Pfarrer- 4 4'| 22 19,0s B 13 24,0s C
Wachsmann- 6 r 3 6,4s A 6 6,1s A
Str. 446 > 25 17,6s B 19 18,7s B
Bahnhofstr. ! L2 0 6,55 A L 3,25 A
West 8 < 629 3,1s A 778 3,5s A
7+8 T 629 3,1s A 779 3,55 A
Gesamt QSV B Gesamt QSV C

An der Einmindung Pfarrer-Wachsmann-Strale wird gegenwartig die Qualitatsstufe QSV B
am Vormittag und QSV C am Nachmittag erzielt. Malkgebender Verkehrsstrom ist ebenfalls
der Linkseinbieger aus der Pfarrer-Wachsmann-Strale, der mittlere Wartezeiten von 19,0s
bzw. 24,0s aufbringen muss. Die bessere Bewertung im Vergleich zur Rubenowstralle resul-
tiert aus der geringeren Belastung der Pfarrer-Wachsmann-Stral3e. Analog zum anderen Teil-
knoten erzielen die Verkehrsstrdme der Bahnhofstralde bei freiem Verkehrsfluss die Qualitats-
stufe QSV A.

5.3 KP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraBe/Giitzkower Strafle

Die Tabelle 8 enthalt die Leistungsfahigkeitsbewertung des KP3. In Analogie zum KP1 wurden
hier die Ergebnisse der Bewertung 2017 fur eine Vergleichbarkeit noch einmal dargestellt. Wie
in der Erstuntersuchung wurde zunachst der in der VTU enthaltene Signalzeitenplan gepruft.
Da Probleme bei der Leistungsfahigkeit festgestellt wurden, wurde der Signalzeitenplan modi-
fiziert und noch einmal bewertet. Die Leistungsfahigkeitsprifung zeigt auf, dass mit den Be-
messungsverkehrsstarken 2020 am Vormittag bereits mit dem originalen Signalzeitenplan die
Qualitatsstufe QSV D erzielt werden kann. Dabei ist einziger mal3igebender Verkehrsstrom der
Rechtsabbieger und der Geradeausfahrer aus der Fleischerstral3e. Mit einer mittleren Warte-
zeit von ca. 55s liegt er im oberen Bereich der Qualitatsstufe. Alle anderen Fahrbeziehungen
erhalten in der Bewertung zumindest die QSV C, teilweise auch die QSV B oder A. Der Knoten
gilt damit am Vormittag als leistungsfahig und es bestehen gegenwartig keine Probleme. Am
Nachmittag ahnelt die Bewertung sehr der aus der Erstuntersuchung. Die geringere Belastung
in der Fleischerstralte 2020 bewirkt allerdings, dass die Zufahrt noch die QSV D erhalt. Mal3-
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gebender Verkehrsstrom fur das Verfehlen der Leistungsfahigkeit im Originalplan ist der Links-
einbieger aus der Gutzkower StralRe, der mit 71,1s knapp den Grenzwert zur QSV D verpasst
und nur die QSV E erzielt. Das bedeutet, mit einer geringfugigen Freigabezeitverlangerung,
die vermeintlich tber die Abhangigkeit bereits erfolgt, kann die Leistungsfahigkeit hergestellt
werden.

Im Originalplan erhalten die Ubrigen Verkehrsstrome wie am Vormittag ebenfalls mindestens
die QSV C oder sogar besser.

Mit Modifizierung des Signalzeitenplanes lasst sich analog zur Erstuntersuchung mit einer Um-
verteilung der Freigabezeiten bei allen Verkehrsstromen die QSV D erzielen. Die Verbes-
serung in der Gutzkower Stralde geht allerdings zu Lasten der Bahnhofstrale, die gegenlber
des Originalsignalzeitenplanes eine sichtliche Erhéhung bei den mittleren Wartezeiten hinneh-
men muss und eine Qualitatsstufe verliert. Ggf. lassen sich unter weiteren Optimierungen noch
bessere Ergebnisse erzielen. Dabei ware allerdings abzustecken, welche Fahrstrome priori-
siert werden sollen. Fir die Prognosebewertung ist zu erwarten, dass zwingend Anpassungen
an der Signalsteuerung vorgenommen werden mussen.

Tabelle 8: Leistungsfahigkeitsbewertung KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Glitzkower Str.
Analysefall

Zufahrt BahnhofstraRe GoethestralRe FleischerstralRe | Gltzkower Str.
Signalgeber K5 K1 K1,K1R K3 K7 K2 K6 K8 K4
. Gesamt
Fahrbeziehung J —_— j - L r 4-1 L 4" t—b asv
Belastung [Kfz/h] 90 428 173 384 148 30 181 200 215 84
Analyse 2017 — -
Nachmitta mittl. Wartezeit 46,4s | 46,6s | 17,7s | 32,6s | 25,9s | 39,3s | 105,9s | 71,1s | 88,0s | 34,6s E
g erf. Riickstauldnge| 32,0m [110,6m| 35,3m | 86,9m | 36,3m | 13,9m | 79,5m | 70,8m | 83,2m | 26,6m
SZP VTU 2014
QSVv C C A B B C E E E B
Analyse 2017 |Belastung [Kfz/h] 90 428 173 384 148 30 181 200 215 84
Nachmittag [mittl. Wartezeit 57,2s | 52,85 | 19,8s | 34,5s | 26,8s | 42,9s | 55,55 | 58,0s | 45,6s | 32,6s D
SZP VTU 2014 |erf. Riickstauldange| 35,1m |116,9m| 36,9m | 88,9m | 36,7m | 14,6m | 58,4m | 64,5m | 61,5m | 25,9m
modifiziert |QSV D D A B B C D D C B
Belastung [Kfz/h] 82 350 68 340 140 40 129 116 146 81
Analyse 2020 [— -
Vormitta mittl. Wartezeit 45,6s | 37,3s | 15,1s | 30,8s | 24,8s | 40,8s | 55,4s | 42,55 | 48,3s | 34,2s D
8 Rickstau 30,8m | 88,0m | 16,7m | 78,8m | 34,2m | 17,4m | 45,4m | 37,7m | 47,8m | 26,6m
SZP VTU 2014
QsVv C C A B B C D C C B
Belastung [Kfz/h] 65 415 148 422 90 41 151 170 200 62
Analyse 2020 — -
Nachmitta mittl. Wartezeit 42,0s | 45,7s | 16,4s | 36,8s | 24,3s | 40,7s | 67,55 | 55,85 | 71,1s | 33,5s E
SZPVTU 2054 Rickstau 24,2m |109,0m| 30,5m |101,5m| 24,8m | 17,4m | 56,8m | 57,0m | 70,8m | 21,1m
QsVv C C A C B C D D E B
Analyse 2020 |Belastung [Kfz/h] 65 415 148 422 90 41 151 170 200 62
Nachmittag |mittl. Wartezeit 42,0s | 60,4s | 16,4s | 43,2s | 26,0s | 40,7s | 67,5s | 55,8s | 51,2s | 31,4s D
SZP VTU 2014 |Ruckstau 24,2m |123,2m| 30,5m [108,5m| 25,4m | 17,4m | 56,8m | 57,0m | 61,0m | 20,5m
modifiziert |QSV C D A C B C D D D B

5.4 KP4 Giitzkower StraBe/WiesenstrafRe

Die Vorfahrtszeichen geregelte Kreuzung KP4 Gltzkower Stralle/Wiesenstralte wird im Rah-
men dieser Untersuchung das erste Mal bewertet. Die Bewertung zeigt auf, dass bei vorhan-
dener Belastung sowohl am Vor- als auch am Nachmittag die Qualitatsstufe B erzielt wird.
Mafgebender Verkehrsstrom ist dabei jeweils der Linkseinbieger aus der westlichen Wiesen-
strale, der mit 11,3s am Vor- und 13,4s am Nachmittag jeweils soeben den Grenzwert zur
QSV A nicht erreicht. Alle anderen Fahrstrome mussen mittlere Wartezeiten unter 10s aufbrin-
gen und erhalten die Qualitatsstufe QSV A.
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Tabelle 9: Leistungsfahigkeitsbewertung KP4 Giitzkower Strale/Wiesenstralte Analysefall

Analysefall 2020 Vormittag Analysefall 2020 Nachmittag
Zufahrt Verkehrs- Fahrbe- Belastung mittlere asv Belastung mittlere Qsv

strom ziehung [Kfz/h] Wartezeit [Kfz/h] Wartezeit

1 4 13 2,2 A 28 3,05 A

Giitzkower 2 ) 289 1,85 A 328 2,05 A

StraRe Siid 3 d 19 1,3 A 12 1,9 A

14243 4*» 321 1,8s A 368 2,0s A

4 ¥ 11 5,95 A 9 8,55 A

WiesenstraRe 5 - 16 4,1s A 30 6,75 A

Ost 6 A 108 4,8s A 82 5,05 A

44546 4{} 135 5,2s A 121 6,4s A

7 65 4,3s A 57 3,8s A

Giitzkower 8 188 2,0s A 271 1,9 A

StraRe Nord 9 8 2,1s A 19 2,25 A

7+8+9 4*» 261 2,1s A 347 2,0s A

10 ) 15 11,3s B 12 13,45 B

WiesenstraRe 11 - 18 5,3 A 31 6,35 A

West 12 3 28 2,85 A 34 2,9 A

10+11+12 {&V 61 6,0s A 77 6,4s A

Gesamt QSV B Gesamt QSV B

Der Knoten gilt damit als leistungsfahig und weist damit insgesamt eine gute Verkehrsqualitat
auf und ist in der Lage weitere Verkehre aufzunehmen.

Bei den Ergebnissen ist allerdings darauf hinzuweisen, dass das HBS-Verfahren den Einfluss
des am Knoten befindlichen FuRgangertiberweges nicht abbilden kann. Dieser flhrt einerseits
zu Einschrankungen auf der Vorfahrtsstral’e, andererseits gibt er den wartepflichtigen zusatz-
liche Moglichkeiten, auf die Gutzkower StralRe einzufahren oder diese zu kreuzen.

5.5 KP5 Giitzkower StraBe/Burgstralle

Die fur den Analysefall 2020 durchgefiihrte Leistungsfahigkeitsprifung kommt zu dem Ergeb-
nis, dass am Knoten KP5 in der Gesamtbewertung die Qualitatsstufe QSV A sowohl fir den
Vor- als auch den Nachmittag erzielt werden kann. MaRgebende Verkehrsstrome, die dabei
die héchsten mittleren Wartezeiten aufbringen mussen, sind am KP5 allerdings die kreuzen-
den Verkehre aus der Nebenrichtung, die z.T. noch etwas mehr Wartezeit aufbringen missen
als die Linkseinbieger. Dies hangt dabei allerdings mit der geringeren Nachfrage als am KP4
zusammen. Am Knoten herrscht damit eine sehr gute Verkehrsqualitat und es sind bis dato
keine Probleme festzustellen. Es besteht auch noch ausreichend Potential weitere Verkehrs-
mengen abzuwickeln.

Im Vergleich mit den Ergebnissen aus der Erstuntersuchung 2017 zeigt sich, dass die ahnliche
Bemessungsverkehrsstarke am Nachmittag zu ahnlichen Ergebnissen auch in der Leistungs-
fahigkeitsbewertung fuhrt. In der Gegenuberstellung 2020 zu 2017 sind Differenzen bei den
mittleren Wartezeiten von maximal ca. 1,0s festzustellen (Linkseinbiegestrom- bzw. Mischver-
kehrsstrom westliche BurgstralRe). Uberwiegend sind allerdings nur Abweichungen um die
0,5s zu erkennen. Die Ergebnisse aus der Erstuntersuchung werden fir diesen Knoten damit
ebenfalls bestatigt.
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Tabelle 10: Leistungsfahigkeitsbewertung KP5 Glitzkower Strale/Burgstralle Analysefall

Analysefall 2020 Vormittag Analysefall 2020 Nachmittag Analysefall 2017 Nachmittag
Zufahrt Verkehrs- F_ahrbe- Belastung mittlere_ asv Belastung mittler§ asv Belastung mittlerei asv

strom ziehung [Kfz/h] Wartezeit [Kfz/h] Wartezeit [Kfz/h] Wartezeit
1 ‘T 5 3,3s A 4 4,1s A 14 3,8s A
Giitzkower 2 285 1,7s A 343 2,0s A 289 2,0s A
StraRe Siid 3 d 23 1,1s A 11 1,9s A 8 1,25 A
1+2+3 4%’ 313 1,7s A 358 2,0s A 311 2,0s A
4 2 20 4,1s A 2 6,4s A 3 6,65 A
BurgstraRe 5 - 0 7,75 A 5 7,9 A 3 8,4s A
Ost 6 [N 30 4,0s A 15 4,25 A 8 4,1s A

A

4+5+6 4:} 50 4,2s A 22 5,4s A 14 5,8s A
7 5 3,65 A 18 3,55 A 4 3,0s A
Giitzkower 8 ¥ 217 1,9s A 282 1,9s A 315 1,95 A
StraRe Nord 9 d 5 2,35 A 15 2,25 A 16 2,35 A
7+8+9 4*» 227 1,9 A 315 1,9 A 335 2,0s A
10 _f 6 6,0s A 10 7,4s A 15 8,3s A
BurgstraRe 11 - 4 6,35 A 4 8,75 A 0 9,1s A
West 12 K 22 2,7s A 15 3,85 A 8 3,95 A
10+11+12 e’ 32 3,8s A 29 5,8s A 23 6,9s A
Gesamt QSV| A Gesamt QSV/ A Gesamt QSV A

5.6 Fazit Leistungsfahigkeitsbetrachtungen Analysefall

Die nach dem HBS-Verfahren durchgefihrte Qualitatsbewertung des Verkehrsablaufes und
Leistungsfahigkeitsprifung kommt fur den Analysefall zu dem Ergebnis, dass hinsichtlich der
mittleren Wartezeit an den Vorfahrtszeichen geregelten Knotenpunkte alle als leistungsfahig
gelten und mindestens die Qualitatsstufe D erzielen. Die geringsten Reserven bestehen beim
Linkseinbieger an der Einmindung Rubenowstralle, der trotz der geringeren Nachfrage in den
Spitzenstunden bereits mit der QSV D zu bewerten ist. Hier gilt es zu beobachten, wie sich
weitere Verkehrsmengen auf der Bahnhofstralie auswirken werden und ob dies zukiinftig zu
Problemen filhren kann. Zudem ist auch ein Anstieg bei den Linkseinbiegern der Rubenow-
strale nicht auszuschliel3en, der sich negativ auf die mittleren Wartezeiten auswirken kann.

Bei den lichtsignalisierten Knotenpunkten KP1 und KP3 ist festzustellen, dass die Vormittags-
spitzenstunde mit den geschalteten Signalsteuerungen leistungsfahig abgewickelt werden
kann und dass mit der Gesamtbewertung QSV C am KP1 und eine QSV D im oberen Bereich
zur QSV C am KP3 noch Reserven bestehen, weitere Verkehrsmengen aufzunehmen. In der
Nachmittagsspitzenstunde zeigt sich weiterhin, wie bereits in der Erstuntersuchung
festgestellt, dass Anpassungen in der Signalsteuerung erforderlich sind bzw. erst tber die
Verkehrsabhangigkeit die Leistungsfahigkeit geschaffen werden kann. Die Untersuchungen
hierzu zeigen auf, dass Festzeitsignalzeitenplane existieren, die in der Gesamtbewertung die
QSV D erzielen kénnen. Fir die Prognosebetrachtungen ist fir die Nachmittagsspitzenstunde
zu schlussfolgern, dass nur noch bedingt Reserven bestehen und Anpassungen an der Sig-
nalsteuerung erforderlich werden kénnen.
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6 Verkehrsdaten 2030

Analog zur Erstuntersuchung ist angestrebt, einen angemessenen Prognosehorizont fur das
Jahr 2030 vorzusehen. Der Prognosezeitraum von 10 Jahren ist ein in der Praxis regelmafig
genutzter Prognosehorizont. Bei Vorhaben mit einer langeren Planungsphase und Bauaus-
fuhrung wird auch gern ein Zeitraum von 15 Jahren angestrebt. Dabei gilt allerdings je grélzer
der Prognosezeitraum ist, umso gréfRRer werden auch die Unsicherheiten innerhalb der Progno-
se, da viele Faktoren Einfluss Uben kdnnen, die gegenwartig nicht bekannt sind und zu einer
Trendwende in der Verkehrsentwicklung fiihren kénnten.

6.1 Prognosenulifall 2030

Im Prognosenulifall 2030 wird ausschlieBlich die allgemein zu erwartende Verkehrsentwick-
lung, die unter Heranziehung der Dauerzahistelle Reinberg auf der B105 abgeleitet wurde,
bertcksichtigt und die im B-Plangebiet vorgesehenen Nutzungen wurden nicht umgesetzt.
Damit ergibt fUr die betrachteten Zahlstellen eine allgemeine Erhdhung der absoluten Ver-
kehrsmengen um die zu erwartenden 3-4% (vgl. Abschnitt 2.4.1). Die jeweiligen Knotenstrom-
aufteilungen verandern sich im Verhaltnis weitestgehend nicht. Die im Prognosenullfall zu er-
wartenden Verkehrsbelastungen sind der Anlage 5 zu entnehmen. Auf eine ausfuhrliche Dar-
stellung wird an dieser Stelle verzichtet. In den Erlauterungen zum Prognoseplanfall sind aller-
dings die Zunahmen zwischen Prognosenullfall und -planfall angetragen. Damit konnen direkte
Schlisse gezogen werden.

6.2 Prognoseplanfall 2030

Im Prognoseplanfall 2030 sind zusatzlich zur allgemein zu erwartenden Verkehrsentwicklung
die von den geplanten Nutzungen des B-Plangebiets ,KAW-Gelande Siid-Ost” erzeugten Ver-
kehrsmengen zu berucksichtigen. Die Vorgehensweise zur Abschatzung der im Zusammen-
hang mit dem B-Plan stehenden Verkehrsmengen ist in Abschnitt 2.4.2 beschrieben. Nachfol-
gend sind die Ergebnisse der Abschatzung erlautert und die nach Umlegung der erzeugten
Verkehrsmengen zu erwartenden Verkehrsbelastungen an den untersuchten Knotenpunkten
dargestellt.

6.2.1 Verkehrserzeugung

Die Ermittlung der neuinduzierten Verkehre erfolgte getrennt nach den fiir den B-Plan Nr. 113
vorgesehen Nutzungen. Wie in Abschnitt 2.4.2 bereits beschrieben, wird zum gegenwartigen
Zeitpunkt geplant, Wohngebaude, ein Biomarkt, ein Fahrradmarkt, eine Carsharing-Station
und ein Fitnesscenter zu errichten. Fir diese Nutzungen wurde eine Abschatzung flr die zu
erwartenden Wege der Bewohner und deren Besucher, der Beschaftigten und der Kunden des
geplanten Bio- und Fahrradmarktes sowie dir Mitarbeiter und Sportler des vorgesehenen
Fitnesscenters vorgenommen. Darlber hinaus wurde der fir die jeweilige Nutzung zu
erwartende Liefer-, Ver- und Entsorgungsverkehr schatzungsweise ermittelt. Zusatzlich wur-
den Fahrtenanzahlen infolge des Carsharing abgeschatzt.
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Die Tabelle 11 enthalt eine Zusammenstellung der zusatzlich erwarteten Verkehrsbelastung.
Wie aus der Ubersicht erkenntlich wird, sind am Tag zwischen 756 und 1.986 Pkw-Fahrten je
24h infolge der im B-Plan vorgesehenen Nutzungen zu erwarten. Hinzukommen zwischen 10-
23 Lkw/24h. Fur den zu prognostizierenden DTV wird der Mittelwert als Durchschnittserzeu-
gung angesetzt, sodass insgesamt 1.374 Pkw/24h und 16 Lkw/24h in der DTV-Betrachtung
bertcksichtigt werden. Diese verteilen sich gleichmalig auf den Quell- und Zielverkehr. Infolge
von Rundungen erhdhen sich die Fahrtenanzahlen in Summe bei Richtungsfeiner Unterschei-
dung. Damit ergeben sich jeweils 688 Pkw-Fahrten/24h und ca. 11 Lkw-Fahrten im Quell- und
Zielverkehr, die in die Belastungsplane der Untersuchung eingeflossen sind.

Tabelle 11: erwartete Verkehrserzeugung geplante Nutzungen

Nutzung Bandbreite der Erzeugung Mittelwert

Wohnen 43-176 Pkw/24h, 3-5 Lkw/24h 112 Pkw/24h, 4 Lkw/24h
Biomarkt 344-358 Pkw/24h, 5-15 Lkw/24h 351 Pkw/24h, 10 Lkw/24h
Fitnesscenter 281-1.304 Pkw/24h, 1-2 Lkw/24h 793 Pkw/24h, 1 Lkw/24h
Fahrradmarkt 34-94 Pkw/24h, 1 Lkw/24h 64 Pkw/24h, 1 Lkw/24h
Carsharing-Station 54 Pkw/24h, 0 Lkw/24h 54 Pkw/24h, 0 Lkw/24h
Summe 756-1.986 Pkw/24h,10-23 Lkw/24h | 1.374 Pkw/24h, 16 Lkw/24h

Fur die maRgebliche Bemessungsverkehrsstarke und die sich damit ergebene Verkehrsspit-
zenstunde wurden fiur die Nutzungen typische Tagesganglinien angewandt. In die Bemes-
sungsverkehrsstarke ist dabei der stlindliche Maximalwert eingegangen, unabhangig von der
zeitlichen Lage. Darauf aufbauend ergeben sich in der stiindlichen Spitzenbelastung eine Zu-
nahme von 84 Pkw-Fahrten/h im Quell- und 80 Pkw-Fahrten/h im Zielverkehr. Zudem wurden
jeweils im Quell- und Zielverkehr drei Lkw-Fahrten berucksichtigt, wobei auf die Nutzung
Wohnen, Fahrrad- und Biomarkt je eine Fahrt entfallt.

6.2.2 Durchschnittliche Tagliche Verkehrsstarke DTV 2030

Der DTV des Prognoseplanfalls 2030 setzt sich aus dem Uber die Trendprognose ermittelten
Prognosenulifall 2030 und der durch die Nutzungen zu erwartenden Verkehrserzeugung zu-
sammen. Die neuinduzierten Verkehre wurden hierzu unter der in Abschnitt 2.4.2 erlauterten
Methodik auf das Stralennetz umgelegt. Es galt dabei zu beachten, dass jeglicher Gewerbe-
verkehr Uber das KAW-Gelande und der Bewohnerverkehr Gber die Burgstra3e/Baustralle an-
gebunden werden sollen. Im Nachfolgenden sind fir die untersuchten Knotenpunkte die Kno-
tenstrombelastungsplane des Prognoseplanfalls 2030 dargestellt und erlautert. Neben der Ge-
samtbelastung der einzelnen Fahr- und Abbiegebeziehungen sind die zu erwartenden Ver-
kehrszunahmen gegenuber des Prognosenullfalls 2030 angetragen, um die Auswirkungen in
der Verkehrsbelastung direkt ablesen zu kdnnen.

M:\Projekte\Sallier\216064\_Texte\Sallier_VUS_230802.docx '7
A



B-Plangebiet Nr. 113 ,KAW-Gelande Sid-Ost*
4. Verkehrstechnische Untersuchung Seite 51 von 81

6.2.2.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldande

Die Abbildung 24 enthalt den fur das Jahr 2030 mit Umsetzung des B-Plans erwarteten Ver-
kehrsbelastungsplan. Wie aus diesem ersichtlich wird steigt die Verkehrsbelastung im Ge-
samtquerschnitt auf der Bahnhofstral3e im Vergleich zum Analysefall um ca. 1.500 Kfz/24h auf
etwas weniger als 18.500 Kfz/24h an. Etwas mehr als die Halfte der zusatzlichen Fahrten (ca.
800 Kfz/24h) wird dabei durch die geplanten Nutzungen des B-Plans Nr. 113 erzeugt. Auf-
grund dessen, dass der Gewerbeverkehr direkt Gber den Knoten KAW-Gelande/Bahnhofstra-
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Abbildung 24 KP1 BahnhofstralRe/Zufahrt KAW-Gelande - Prognoseplanfall 2030 DTV
[Kfz/24h]

Re an das Greifswalder Strallennetz angebunden wird, ergibt sich hier eine entsprechend gro-
Re Zunahme allein durch den Bebauungsplan, wobei sich hier bereits die Verkehre ca. halftig
auf beide Knotenaste der Bahnhofstra3e verteilen. Hinzukommt die sichtliche Erhéhung im
Zuge der allgemeinen Verkehrsentwicklung, die sich uber die Verkehrsbedeutung und der
damit verbundenen Bindelung des Verkehrs auf der Bahnhofstralde erklart. Zusatzlich erge-
ben sich vereinzelte Fahrten im Zusammenhang mit den neu entstandenen Bewohnerverkeh-
ren des B-Plans Nr. 113, die ihren Weg in Richtung Westen fortsetzen bzw. das Gebiet aus
Richtung Westen erreichen. In der Zufahrt zum KAW-Gelande ist eine Zunahme von etwas
weniger als 1.300 Kfz/24h im Vergleich zum Nullfall festzustellen. Insgesamt wird erwartet,
dass an dem Knotenpunkt BahnhofstralRe/Zufahrt zum KAW-Gelande etwas mehr als
21.400 Kfz/24h auftreten werden. Am vorgelagerten Teilknoten sind etwas weniger als
20.700 Kfz/24h zu bewaltigen.

6.2.2.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmann-Strale

Die Belastung des Knotens Bahnhofstralte/Rubenowstralie/Pfarrer-Wachsmann-Stral3e ist in
Abbildung 25 dargestellt. Auch hier ergeben sich durch die allgemeine Verkehrsentwicklung
und durch den von den geplanten Nutzungen induzierten Verkehren entsprechende Zunah-
men in der Verkehrsbelastung. Die Gesamtbelastungen der versetzen Einmindungen steigen
von etwas mehr 18.000 Kfz/24h an der Rubenowstralle bzw. ca. 16.500 Kfz/24h an der Pfar-
rer-Wachsmann-Stralle im Analysefall auf mehr als 19.500 Kfz/24h bzw. etwas mehr als
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17.900 Kfz/24h im Prognoseplanfall 2030 an. Dies entspricht der Zunahme des 6stlichen Astes
der Bahnhofstralte am KP1, der sich im weiteren Verlauf an diesen Knotenpunkten widerspie-
gelt. Wie der Abbildung zu entnehmen ist, entfallen von den 1.400-1.500 zusatzlichen Kfz/24h
etwas mehr als 800 Kfz/24h auf die durch den B-Plan induzierten Verkehre. Die Querschnitts-
belastung der BahnhofstralRe reduziert sich dabei von Westen in Richtung Osten und rangiert
ca. zwischen 17.500-18.500 Kfz/24h. In der Rubenowstralle werden im Allgemeinen keine
nennenswerten Zunahmen durch das geplante Vorhaben erwartet. Die Erhdhung der Ver-
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kehrsmenge um nicht ganz 100 Kfz/24h resultiert aus den allgemeinen Verkehrszunahmen
der Trendprognose. In der Pfarrer-Wachsmann-Stral’e werden zusatzlich ca. 30 Kfz-Fahrten/
24h durch die neuen Wohneinheiten erwartet. In der allgemeinen Verkehrszunahme nimmt
diese Stralle eine untergeordnete Rolle ein. Die Differenz zwischen Analyse- und Prognose-
nullfall liegt im unteren zweistelligen Bereich.

6.2.2.3 KP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraBe/Gutzkower StralRe

Der Prognoseplanfall 2030 des Knotenpunktes Bahnhofstralle/Fleischerstralie/Goethestralle/
Gutzkower Stralde ist in Abbildung 26 aufgetragen. Aufgrund der zentralen Lage zwischen den
Anbindungen fur den Gewerbe- und Bewohnerverkehr des B-Plan Nr. 113 treten an diesem
Knoten Quell- und Zielverkehre beider Nutzungsarten in ahnlicher Weise auf. Zudem ergibt
sich an diesem Knoten, wie bereits auf der Bahnhofstralle festgestellt, durch die Verkehrsbe-
deutung eine entsprechende Zunahme durch die allgemeine Verkehrsentwicklung. Im Ver-
gleich Analysefall und Prognoseplanfall nimmt die Gesamtbelastung des Knotens von ca.
20.200 Kfz/24h auf 21.800 Kfz/24h zu. Die Zunahme entspricht damit weitestgehend der der
zuvor betrachteten Knotenpunkte. Auf den B-Plan entfallen dabei aber nur noch etwas weniger
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als 50%. Die grofiten Zunahmen infolge der Quell- und Zielverkehre des B-Plans bindeln sich
weiterhin auf der Bahnhofstrale. Ab diesem Knoten verteilen sich dann die Verkehre auf die
jeweiligen Knotenpunkte, wobei die Goethestralle als Hauptverkehrsstralle erwartungsgemaf
die grofdte zusatzliche Belastung erfahrt. Im Vergleich zu den anderen untersuchten Knoten-
punkten weist diese Kreuzung weiterhin die grofite Verkehrsbelastung auf. Die Querschnitts-
belastungen der Bahnhofstral3e liegt hier mit ca. 17.370 Kfz/24h etwas mehr als 1.380 Kfz/24h
Uber dem Analysefall und ca. 790 Kfz/24h tber dem Nullfall. Auf der Goethestralde werden ca.
14.540 Kfz/24h erwartet, was einer Zunahme von 960 Kfz/24h gegeniber 2020 und etwas
mehr als 450 Kfz/24h gegenlber des Nullfalls bedeutet.
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6.2.2.4 KP4 Gutzkower StraBe/WiesenstraBe

Im Gegensatz zu den untersuchten Hauptverkehrsstralienknotenpunkten ist die zu erwartende
Verkehrszunahme am Knoten Gutzkower Stralle/Wiesenstralde sichtlich geringer. Wie aus
dem Vergleich der Abbildung 27 mit der Abbildung 15 auf S. 33 ersichtlich wird, steigt die Ge-
samtverkehrsbelastung des Knotens nur noch um ca. 520 Kfz/24h von ca. 5.800 Kfz/24h auf
etwas mehr als 6.300 Kfz/24h. Davon werden ca. 250 Kfz-Fahrten/24h durch den zusatzlichen
Bewohner- aber auch vereinzelten Gewerbeverkehr der neuen Nutzungen hervorgerufen.
Diese zusatzliche Belastung findet sich dabei fast im vollen Umfang auf der Gltzkower Stralte
wieder, die nahezu alle Quell- und Zielverkehrsfahrten der Wohnnutzung exklusive der Fahr-
wege Uber die Pfarrer-Wachsmann-Strafle mit aufnimmt. Der Anteil der Fahrten, die sich nur
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auf die Wiesenstralle beschranken, ist geringer. Die Wiesenstralle dient mit der geplanten
Einrichtung der Einbahnstrafe in der Burgstral3e zwischen Erich-Béhmke-Stralle und Baustra-
Re vornehmend fur die Abwicklung der Quellverkehre. Hinsichtlich der Zielverkehre wird erwar-
tet, dass diese auf der Gutzkower Stral3e verbleiben und das Gebiet Uber die Burgstralle an-
fahren. Der alternative Fahrweg uber die Erich-B6hmke-Stral3e bietet sich nur an, wenn der
Zielverkehr ohnehin auf der Wiesenstral3e verkehrt. In allen anderen Fallen sind die zusatz-
lichen Abbiegefahrmandver in Kombination mit der Fahrbahnbeschaffenheit auf der Erich-
Bohmke-Stralte (GroRpflaster) ein zu groRer Aufwand, um die Gltzkower Straflde nicht zu
nutzen.
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Abbildung 27 KP4 Gutzkower Stralde/Wiesenstralde Prognoseplanfall 2030 DTV [Kfz/24h)]

6.2.2.5 KP5 Giitzkower StraBe/Burgstrale

Analog zum vorherigen Knoten sind die Verkehrszunahmen am Knoten Gutzkower Stral3e/
Burgstral’e deutlich geringer als das noch bei den untersuchten Knotenpunkten der Bahnhof-
stralle festzustellen gewesen ist. Infolge der geplanten Einbahnstralenregelung in der Burg-
stralle sind die Zunahmen genau betrachtet noch einmal geringer als am Knoten Gutzkower
Stralle/Wiesenstrale. Dies hangt damit zusammen, dass nur ein geringer Anteil an Bewohner-
quellverkehren an dieser Kreuzung auftritt. Es handelt sich dabei um die Fahrten, die an der
WiesenstralRe rechts einbiegen, um ein weiter stdliches gelegenes Ziel zu erreichen. Die
Gesamtbelastung des Knotens steigt von 4.350 Kfz/24h nur noch um ca. 390 Kfz/Fahrten/24h
auf etwa 4.740 Kfz/24h an. Die festzustellende Differenz zwischen Prognosenull- und -planfall
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umfasst dabei ca. 240 Kfz/24h. Dabei ubernimmt der Knoten als direkte Anbindung fast den
vollstandigen Zielverkehr der Wohnnutzung. Da der Quellverkehr allerdings bedingt durch die
zu erweiternde Einbahnstrallenregelung der Fleischer Vorstadt tber die Baustralle zur Wie-
senstralde geleitet wird, die direkte Anbindung damit geteilt ist, liegen die Auswirkungen bei
der Verkehrszunahme nicht auf dem Niveau, wie das beim Gewerbeverkehr Uber das KAW-
Gelande zu verzeichnen gewesen ist. Hinzukommt, dass die Anzahl der induzierten Fahrten
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6.2.3 Bemessungsverkehrsstarke Prognoseplanfall 2030

Mit den gewonnenen Erkenntnissen aus der Bestandsanalyse, dass am Vormittag deutlich
mehr Reserven an den Knotenpunkten bestehen als am Nachmittag, sowie der Verkehrs-
erzeugungsberechnung, die anhand der charakteristischen Tagesganglinien aufzeigte, dass
sich auch hier die gréoRere Verkehrsnachfrage auf den Nachmittag konzentriert, wurde zur
Begrenzung des Umfangs des Verkehrsgutachtens entschieden, den Prognoseplanfall wie in
den vorherigen Untersuchungen auf Basis der Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2017 wie-
derum auf die Bemessungsverkehrsstarke des Nachmittages zu beschranken. Im nachfolgen-
den sind die fur die Leistungsfahigkeitsbetrachtung mafligebenden Bemessungsverkehrsstar-
ken fur die untersuchten Knotenpunkte zusammengestellt. Analog zum DTV sind die zu er-
wartenden stiindlichen Zunahmen zwischen Prognosenull- und planfall 2030 fir einen direkten
Vergleich wieder an den Plan angetragen.
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6.2.3.1 KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldande

Analog zum DTV ergeben sich erwartungsgemaf’ auch Zunahmen bei der stiindlichen Bemes-
sungsverkehrsstarke. Aufgrund der stindlichen Betrachtung treten die Zunahmen allerdings
nicht in dem Ausmal} auf, wie das noch beim DTV zu verzeichnen gewesen ist. Die maflige-
bende stiindliche Verkehrsstarke des Knotenpunktes Bahnhofstra’e/Zufahrt KAW-Gelande ist
in Abbildung 29 dargestellt. Die stlindliche Gesamtbelastung des westlichen Teilknotenpunk-
tes steigt von 1.780 Kfz/h im Analysefall auf 1.930 Kfz/h im Prognoseplanfall 2030. Dies ent-
spricht einer Zunahme von 150 Kfz/h, wobei wiederum ca. die Halfte (70 Kfz/h) direkt auf die
Nutzungen des B-Plans zurtickzufihren sind. Die Bahnhofstral3e ist weiterhin am starksten
belastet. Die zusatzlichen Verkehre konzentrieren sich auf diese Achse.
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Abbildung 29 KP1 BahnhofstraRe/Zufahrt KAW-Gelande - Prognoseplanfall 2030 MSV [Kfz/h]

Am 6stlichen Teilknoten ergeben sich vor dem Hintergrund, dass es sich hierbei um einen di-
rekten Anbindungsknoten handelt, Gber den der gesamte Quell- und Zielverkehr der Gewerbe-
einrichtungen abgewickelt werden, noch grélkere Erhohungen in der Verkehrsbelastungen.
Die Gesamtbelastung steigt von 1.760 Kfz/h im Analysefall auf 1.990 Kfz/h im Prognoseplan-
fall 2030. Dies entspricht einer Zunahme von 230 Kfz/h, wobei etwas mehr als die Halfte direkt
auf die Nutzungen des B-Plans (150 Kfz/h) zurlickzufiihren sind. Die Quell- und Zielverkehre
des Gewerbeverkehres teilen sich ca. halftig auf beide Knotenarme der Bahnhofstrale auf und
wirken sich im vollen Umfang auf die Zufahrt zum KAW-Gelande aus. Hinzukommen auf der
Bahnhofstralde vereinzelte Fahrten, die von der neuen Wohnnutzung erzeugt werden. Auf der
Bahnhofstral’e nimmt die Verkehrsbelastung um ca. 140 Kfz/h im Vergleich zum Analysefall
und 80-90 Kfz/h gegenlber des Prognosenulifalls zu. In der Zufahrt KAW-Gelande ergeben
sich Erhdhungen bei der Verkehrsbelastung von ca. 170 Kfz/h gegenlber des Analysefalls
und 150 Kfz/h im Vergleich zum Nullfall.

6.2.3.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstraBe/Pfarrer-Wachsmann-StraRe

Am Knoten BahnhofstralRe/Rubenowstralie/Pfarrer-Wachsmann-Stralle ergeben sich in der
stundlichen Bemessungsverkehrsstarke vergleichbare Erhdhungen wie im Ostlichen Teil des
zuvor betrachteten Knotens. Die Gesamtbelastung an den Einmindungen steigt dabei von
1.570 Kfz/h bzw. 1.440 Kfz/h im Analysefall auf 1.740 Kfz/h bzw. 1.600 Kfz/h im Prognose-
planfall an. Dies entspricht einer Zunahme von 160-170 Kfz/h. Davon sind wiederum in etwa.
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100 Kfz/h auf die Quell- und Zielverkehre des betrachteten Baugebietes zurtickzuflhren. Die
Querschnittsbelastung der Bahnhofstral3e betragt zwischen 1.570-1.640 Kfz/h. Die stadtaus-
wartige Richtung ist dabei etwas starker belastet. Die untergeordneten Arme Rubenowstralle
und Pfarrer-Wachsmannstraf3e sind mit Querschnittsbelastungen von weniger als 250 Kfz/h
bzw. etwas mehr als 30 Kfz/h sichtlich geringer belastet. Die erwartete stindliche Zunahme
auf der Pfarrer-Wachsmann-Stralle liegt im einstelligen Bereich und sollte nur geringfligige
Auswirkungen auf die Wartezeit austben.
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6.2.3.3 KP3 BahnhofstraBe/FleischerstraBe/GoethestraBe/Gutzkower Strale

Am Knoten Bahnhofstralie/Fleischerstralle/Goethestralle/Gltzkower Stralle steigt die Ge-
samtverkehrsbelastung des Knotens von 1.880 Kfz/h im Jahr 2020 auf ca. 2.050 Kfz/h im
Prognoseplanfall 2030 an. Damit wird erstmals die Grenze von 2.000 Kfz/h Gberschritten. Die
Erhdhung von 170 Kfz/h liegt auf einem vergleichbaren Niveau wie an den zuvor betrachteten
Knoten. Auf den B-Plan entfallen wiederum ca. 90 Kfz-Fahrten/h. Analog zum DTV sind die
gréRten Zunahmen im Knotenarm BahnhofstralRe zu verzeichnen, in der sich nahezu die
gesamte Erhéhung widerspiegelt. Danach verteilen sich die Fahrten auf die drei Knotenarme.
Die Anzahl der Fahrten an Bewohnerverkehren, die nicht Gber die BahnhofstralRe abfliel3en,
ist als gering anzunehmen. Hierbei wird erwartet, dass i.d.R. keine Fahrten in Richtung Flei-
scherstral’e auftreten, da es leichter ist, zu Ful® oder mit dem Rad in die Innenstadt zu gelan-
gen, und nur wenige Fahrten in Richtung Goethestralde erfolgen, da es sich infolge der Anbin-
dung Uber die Wiesenstralie anbietet, diese zu kreuzen und dann Uber den Fahrweg Wiesen-
stralle-Lange Reihe in Richtung Europakreuzung zu gelangen. Fir die Hauptachse Bahnhof-
stralle - Goethestralle ergeben sich stlindliche Verkehrsbelastungen von tber 1.000 Kfz/h.
Die Achse Fleischerstralde - GUtzkower Stral3e liegt bei etwas Uber 600 Kfz/h. Weiterhin sind
die Geradeausbeziehung BahnhofstralRe-Goethestralle und die Abbiegebeziehungen Bahn-
hofstrale - Gltzkower Stral3e sowie Goethestralie - FleischerstralRe starker nachgefragt.
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6.2.3.4 KP4 Gutzkower StraBe/WiesenstraBBe

Am Knoten Gutzkower Stralle/Wiesenstralle steigt die Gesamtverkehrsbelastung des Kno-
tens von 910 Kfz/h in der Analyse etwas weniger als 1.000 Kfz/h in der Prognose mit Umset-
zung des B-Plans. Dies entspricht einer Zunahme von ca. 80 Kfz/h wobei in etwa 40 Kfz-
Fahrten/h auf die Quell- und Zielverkehre des B-Plans entfallen werden. Die Zunahmen
zwischen Null- und Planfall der einzelnen Abbiegebeziehungen liegen im einstelligen bzw.
unteren zweistelligen Bereich. Analog zum DTV konzentriert sich die Hauptverkehrsbelastung
auf die Glutzkower Stralle, die Querschnittsbelastungen von 830 Kfz/h nérdlich und 740 Kfz/h
sudlich des Knotens aufweist. Die Zunahmen in den untergeordneten Zufahrten sind ver-
gleichsweise klein und es wird nicht erwartet, dass sich diese zusatzlichen Fahrten sichtlich
auf die mittleren Wartezeiten auswirken werden.
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6.2.3.5 KP5 Giitzkower StraBe/Burgstrale

Am Knotenpunkt Gltzkower StralRe/Burgstrale ergibt sich analog zum DTV ein vergleichbares
Bild zum vorherigen Knotenpunkt, wobei sich die geplante Einbahnstrallenregelung in der
BurgstralRe wiederum auf die einbiegenden Verkehre auswirkt und zu einer geringeren Zunah-
me als am vorherigen Knoten flhrt. Wie der Abbildung 33 zu entnehmen ist, steigt die gesamte
Knotenpunktbelastung auf etwas mehr als 780 Kfz/h an. Dies entspricht einer Zunahme von
etwa 60 Kfz/h gegenuber des Analysefalls. Im Jahr 2020 lag die Knotenpunktbelastung der
Nachmittagsspitze noch bei etwas mehr als 720 Kfz/h. Auf den Quell- und Zielverkehr des B-
Plans entfallen dabei ca. 30 Kfz/h. Auf den wartepflichtigen Verkehrsbeziehungen der Burg-
stralRe sind im Vergleich zum Prognosenullifall nahezu keine Erhéhungen zu verzeichnen und
liegen im unteren einstelligen Bereich. Die Auswirkungen auf die mittleren Wartezeiten sollte
gering sein und dabei Uberwiegend durch die groRere Belastung des Hauptstromes hervorge-
rufen werden.

Die Gutzkower Strale weist hier im Gesamtquerschnitt ca. 740 Kfz/h nérdlich und 700 Kfz/h
sudlich des Knotens auf. Im Vergleich zu allen anderen untersuchten Knoten, ist dies die ge-
ringste Belastung auf in der Untersuchung befindlichen Gbergeordneten Stralien.
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6.2.4 Verkehrsdaten fiir die Schallbetrachtung

Zur Abschatzung der Auswirkungen des geplanten Bauvorhabens auf die Schallemissionen
ist die Umrechnung der erhobenen Verkehrsdaten auf die fur die Schalluntersuchung erforder-
lichen schalltechnischen Kenngréf3en vorzunehmen. Zu diesem Zweck wurden gemaf den
Vorgaben der Richtlinien fir Larmschutz RLS19 Anpassungsrechnungen vorgenommen. Es
wurde dabei zwischen den beiden Gruppen fur Lastkraftwagen der Lkw 1 (Lkw ohne Anhanger
und Bus) und Lkw 2 (Lkw mit Anhanger, Sattelzlige aber auch Krads) unterschieden. Die fur
die Schalluntersuchung bendétigten Daten wurden in Anlage 10 tabellarisch aufbereitet und
zusammengestellt. Es wurde dabei fur jede an den untersuchten Knotenpunkten auftretende
Fahrbeziehung als auch flir den Gesamtquerschnitt der jeweiligen Knotenpunktzufahrt die zu-
gehdrigen KenngréRen ermittelt. Dabei wurde zwischen Tages- und Nachtbelastung unter-
schieden, die gemal den Vorgaben der RLS bestimmt wurden. Die Aufbereitung der Daten
erfolgte dabei sowohl fiir den Prognosenulifall 2030 als auch fiir den Prognoseplanfall 2030.
Nahere Informationen zum Thema Schall- und Larmuntersuchung sind dem zum Bebau-
ungsplan Nr. 113 gehérenden Schallgutachten zu entnehmen. Eine weitere Erlauterung der in
Anlage 10 zusammengetragenen Daten erfolgt an dieser Stelle nicht.
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7 Leistungsfahigkeitsbetrachtungen — Prognoseplanfall 2030

Auf Basis der ermittelten stlindlichen Verkehrsbelastungen gilt es erneut die Leistungsfahigkeit
der untersuchten Knotenpunkte zu Uberprifen, um langfristig fur den Prognosehorizont einen
funktionierenden Verkehrsablauf inklusive den zusatzlichen Verkehrsmengen des geplanten
Bauvorhabens sicherzustellen. Analog zum Analysefall wurden wiederum mittlere Wartezeiten
und Aufstelllangen bestimmt und bewertet. Im nachfolgenden sind die Leistungsfahigkeitspri-
fungen fur die untersuchten Knotenpunkte zusammengestellt und erlautert. Die Ergebnisse
sind als Balkendiagramme aufgetragen. Uber der jeweiligen Fahrbeziehung steht dabei die
Differenz, die sich zum Prognosenulifall 2030 ergibt und damit die tatsdchlichen Auswirkungen
des geplanten Bauvorhabens illustrieren.

7.1  KP1 BahnhofstraBe/Zufahrt KAW-Geldnde

Am Knotenpunkt BahnhofstralRe/Zufahrt KAW-Gelande zeigt die Leistungsfahigkeitsprifung
auf (siehe Abbildung 34), dass der am Nachmittag in der Verkehrsabhangigkeit wiederkehren-
de Signalumlauf nicht mehr ausreichend leistungsfahig ware und hier Handlungsbedarf be-
steht. MaRgebende und damit ursachliche Signalgruppen sind die Signalgruppen K6 und K13.
Der aus Westen kommende Mischfahrstreifen der Bahnhofstralde erreicht mit der erhdhten
Verkehrsbelastung eine mittlere Wartezeit von 90,8s. Gegenlber des Prognosenullfalls be-
deutet dies eine Zunahme von fast 30,0s, womit der Grenzwert von 70s sichtlich tberschritten
wird. Im Vergleich zur Analyse fallt die Zunahme mit knapp 61,3 noch deutlicher aus. Der An-
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Abbildung 34 Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 Bahnhofstrale/Zufahrt KAW-Gelande Prognoseplanfall 2030 S1

stieg erfolgt dabei einerseits aus der hoheren Kfz-Anzahl, die infolge der allgemeinen Ver-
kehrsentwicklung und der induzierten Verkehre des B-Plans zu bewaltigen ist, zum anderen
bewirkt die 30% hdhere Menge an Ful- und Radverkehren auf der Furt Gber die Zufahrt zum
KAW-Gelande, dass im Zuge der Rechtsabbieger, die diese nichtmotorisierten Verkehrsstré-
me bedingtvertraglich durchsetzen, groRere Wartezeiten entstehen, die sich gleichzeitig auch
auf den nachfolgenden Geradeausverkehr auswirken. Beim Signal K13 wird der Grenzwert
zur QSV D ebenfalls mit knapp 10s Uberschritten. Auch hier ist durch die erhdhte Verkehrs-
menge ein Anstieg der mittleren Wartezeit um 25,1s gegeniber des Prognosenulifalls und
38,0s gegenilber des Analysefalls zu verzeichnen. Bei allen anderen Signalgruppen sind die
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Erhdéhungen sichtlich geringer und liegen unter 5s, insoweit es sich um Fahrbeziehungen zum
und vom KAW-Gelande handeln und unter 1s bei allen anderen Signalgruppen. Infolge der
hdéheren Wartezeiten ergeben sich zwangslaufig auch héhere Aufstelllangen, die fir einen
reibungslosen Verkehrsablauf notwendig sind. Analog zu den Wartezeiten sind auch hier die
gréfiten Zunahmen beim Signal K6 und K13 festzustellen.

Mit den gewonnenen Erkenntnissen und dem festgestellten Handlungsbedarf bezlglich der
LSA-Steuerung wurde fur den Nachmittag ein alternativer Signalzeitenplan entwickelt, bei dem
die Anteile der Freigabezeiten umverteilt wurden. Die auf Basis des neuen Signalprogramms
vorgenommene Bewertung enthalt die Abbildung 35. Der zugehdrige Signalzeitenplan ist der
Anlage 9 zu entnehmen. In der Bewertung sind Uber den Saulen des Diagramms wiederum
die Differenzen zum Prognosenullfall dargestellt. Der Vergleich wurde dabei aber zum ge-
genwartig geschalteten Signalprogramm vorgenommen, sodass bei einzelnen Signalgruppen
auch Ruckgange bei den mittleren Wartezeiten zu verzeichnen sind.

Szenario 2 Planfall - angep. Signalzeitenplan Szenario 2 Planfall - angep. Signalzeitenplan
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bereits dort aufgestaut und dies verteilt sich auf die Bahnhofstrafte und die Einmiindung

Abbildung 35 Leistungsfahigkeitsbewertung KP1 Bahnhofstrae/Zufahrt KAW-Gelande Prognoseplanfall 2030 S2
Wie aus den Berechnungsergebnisse ersichtlich wird, kann mit einer Anpassung des Signal-
zeitenplans die Leistungsfahigkeit hinsichtlich der mittleren Wartezeit, soweit dies noch nicht
Uber die Verkehrsabhangigkeit erfolgen konnte, wiederhergestellt werden. Die Anpassungen
der Rahmenparameter bewirken, dass die Qualitatsstufe QSV D erreicht werden kann. Mal}-
gebende Signalgruppen sind dabei wiederum die Signale K6 und K13. Beide Signalgruppen
erreichen mittlere Wartezeiten von 62,4s bzw. 63,5s und liegen damit noch wahrnehmbar unter
dem Grenzwert von 70s. Im Vergleich zum Prognosenullfall ergibt sich beim Signal K13 nur
noch eine Zunahme von etwas mehr als 9s. Beim Signal K6 ergibt sich nur noch eine Ver-
schlechterung von etwas mehr als 1s. Diese resultiert aus der insgesamt langeren Freigabe
auf der Achse Bahnhofstral3e in Ostliche Fahrtrichtung von der gleichzeitig auch die Signal-
gruppe K1 profitiert und eine Verringerung der mittleren Wartezeit von etwas weniger als 3s
erhalt. Gleichzeitig wurde bei der Umverteilung die Zufahrt KAW-Gelande begtinstigt, sodass
der Rechtseinbieger (K13) infolge der Zunahme der Verkehrsmenge nur eine geringe Erho-
hung bei der mittleren Wartezeit verzeichnen kann. Diese Umverteilung Ubertragt sich auf den
westlichen Teilknoten, sodass hier die Linksabbiegebeziehung (K2) und die Rechtseinbiege-
beziehung (K3) gestarkt werden. Im Gegenzug sind allerdings Erhéhung in westliche Fahrt-
richtung der Bahnhofstralle bei den Signalen K5 und K10 hinzunehmen. Diese liegen aber
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unter 2s. Die grofRte Zunahme in der modifizierten Signalsteuerung gegenlber des Prognose-
nullfalls und dem aus der Logik abgetragenen Signalumlauf ist beim Linkseinbieger vom Bahn-
hof (K4) zu registrieren. Hier steigt die mittlere Wartezeit um gut 13s an. Es wird auf dieser Be-
ziehung aber weiterhin noch die QSV C erreicht. Es bestehen aber nicht mehr viele Reserven,
bevor eine Verschlechterung auf die QSV D sich einstellt. Hinsichtlich der mittleren Wartezei-
ten ist zu resiimieren, dass mit Anpassungen des Signalumlaufes bei Maximalauslastung die
zusatzlich erzeugten Verkehre des B-Plans bewaltigt werden konnen.

Zusatzlich gilt es die vorhandenen Stauraume mit den erforderlichen abzugleichen. Hier zei-
gen die Berechnungen auf, dass mit Anwendung des fur den Erhalt der Leistungsfahigkeit ent-
wickelten Signalumlaufes sich vereinzelt Erhéhungen aber auch Verringerungen bei den erfor-
derlichen Stauraumlangen ergeben, die bendtigt werden, um mit einer statistischen Sicherheit
von 95% eine Uberstauung bei Maximalstau zu vermeiden. Am &stlichen Teilknoten erhoht
sich bei allen Signalgruppen die erforderliche Lange zur Einhaltung dieser Bedingungen. Die
Zunahme variiert dabei zwischen 2m und 13m im Vergleich zum Prognosenullfall und ent-
spricht damit zwischen einer halben und gut zwei Fahrzeuglangen, die fur den Maximalstau
zusatzlich bendtigt werden. Im Vergleich zum Analysefall sind nahezu bei allen Signalgruppen
entsprechende Zunahmen zu verzeichnen. Am starksten fallt diese beim Signal K6 aus. Die
Zunahme ist mit gut 75m vergleichsweise hoch und wurde in der Theorie mehr als 12 zusatz-
liche Aufstellplatze bendtigen, als das in der Analyse der Fall gewesen ist. Im vorliegenden
Fall ist dies aber nur theoretischer Natur, da der Signalquerschnitt im Mittelteil zwischen beiden
Teilknotenpunkten liegt und die Abstimmung der Fahrtrichtung Bahnhofstralie aufeinander be-
wirkt, dass ein Groliteil der Fahrzeuge bereits an den vorgelagerten Signalquerschnitten K1
und K4 aufgestaut wird und lediglich die Fahrzeuge vor K6 zum Stoppen kommen, die wahrend
der Sperrzeit von K6 am westlichen Teilknoten noch oder schon ihre Freigabe erhalten. Hierbei
handelt es sich um wenige Fahrzeuge von der sidwestlichen Bahnhofstralie, die zum Ende
der Freigabezeit von K1 den westlichen Teilknoten noch passieren, dann aber bereits auf ein
rotes K6-Signal stoRen. AuRerdem kommen alle Fahrzeuge vom Bahnhof kommend (K4)
kurzzeitig vor K6 zum Stehen, da dieses erst kurz danach wieder freigegeben wird. Mit der
vorhandenen Freigabezeit von K4 mit 10s ist hier ein Zufluss von ca. 6 Kfz/U zu erwarten. Es
ist deswegen davon auszugehen, dass die vorhandene Aufstelllange von ca. 120m, was 20
Aufstellplatzen fur Kfz entspricht, i.d.R. ausreichend ist, da die nach Berechnung zusatzlich
bendtigte sich dann bereits mit den Aufstelllangen des westlichen Teilknotens Uberlagert und
hier die gleichen Kfz anspricht. Analog verhalt es sich beim Signal K5, was den Verkehr
zwischen den Teilknoten in westliche Richtung regelt und einen beschrankten Zufluss in Ab-
hangigkeit der vorgelagerten Signale K10 und K13 erfahrt. Diese Besonderheit kann Gber das
HBS-Verfahren nicht abgebildet werden. Dieses betrachtet jeden Knoten als einzelne Ver-
kehrsanlage und geht von einem zufallsbedingten Zufluss aus.

In der Gegenulberstellung der bendtigten und vorhandenen Aufstelllangen ist mit Ausnahme
der bereits geschilderten Besonderheiten beim Signal K5 und K6 festzustellen, dass die Lange
des Linksabbiegestreifens zum KAW-Gelande mit einer Kapazitat von 6 Kfz bzw. unter
Nutzung der vorgelagerten Sperrflache 7 Kfz leicht unzureichend ist. Glinstiger ware es, wenn
sich 8 Kfz/U aufstellen kénnten. Der vorhandene Linksabbiegestreifen zum KAW-Gelande
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geht hinter der Sperrflache unmittelbar in einen Linksabbiegestreifen in die Rubenowstralle
Uber. Mit Blick auf die Ergebnisse der Einmindung Rubenowstralle und dem Sachverhalt,
dass die vollstandige vorhandene Lange des Linksabbiegestreifens in die Rubenowstralle
i.d.R. nicht bendétigt wird, ware Uber eine Verschiebung der Sperrflache zu Gunsten des Links-
abbiegefahrstreifens in Richtung KAW-Gelande nachzudenken. Diese Malinahme ist mit De-
und Markierungsarbeiten relativ schnell und kurzfristig umsetzbar.

Darlber hinaus sind noch Einschrankungen in der Zufahrt KAW-Gelande festzustellen. Die
vorhandene Aufstelllange bis zur ersten Verzweigung auf dem Parkplatz betragt ca. 35m. Ge-
mal den Berechnungen sind bei der angepassten Steuerung ca. 50m beim Rechtseinbieger
und 58m beim Linkseinbieger notwendig. Die Folge ist, dass in den starker nachgefragten Ver-
kehrsspitzen nicht ausgeschlossen ist, dass es zu Riickstau bis auf den eigentlichen Parkplatz
kommt. Insoweit die Fahrzeuge von der rechten Seite des Parkplatzes zuflieRen und sich
Rechts- und Linkseinbieger auch nach der Verzweigung bei der vorhandenen Breite von ca.
9m in zwei Reihen aufstellen, konnte der Riickstau sich in einzelnen Fallen Uber das Ende der
roteingefarbten mit dem FGU versehenen Flache erstrecken. Damit waren bis auf die aller-
erste Fahrgasse noch vor der roten Flache alle anderen Fahrgassen frei zuganglich. Ggf. ware
deswegen Uber eine Einbahnstralienregelung auf dem Parkplatz nachzudenken, bei der die
erste Fahrgasse dann nur fur ankommende Kunden und damit wegfuhrend von der Zufahrt
zur Bahnhofstral3e einzurichten ware.

Eine weitere Problematik ergibt sich auf der 6stlichen Bahnhofstrale. Der Knotenpunktab-
stand zwischen Zufahrt KAW-Gelande und RubenowstralRe ist mit ca. 63m vergleichsweise
gering, sodass bereits im Analysefall die erforderliche Rickstaulange mit 124m tber die Rube-
nowstraflie und Pfarrer-Wachsmann-Stralle hinausgeht. Im Prognosenullfall erhéht sich diese
Lange um weitere 7m und im -planfall nochmal um 2m auf ca. 133m. Da die Strecke zum
nachsten Knoten dann aber noch einmal Gber 90m betragt, ist die weitere Erhéhung aber als
unkritisch zu betrachten. Die bereits im Analysefall bestehende Uberstauung Uber die Ein-
mundungen Rubenowstrale und Pfarrer-Wachsmann-Stralde hinaus, fuhrt dabei aber zu Be-
einflussungen an diesen beiden Knoten in den untergeordneten Einmindungen zu den starker
nachgefragten Verkehrszeiten. Wahrend auf der einen Seite nicht mehr die Zeitllicken ent-
stehen, wie sie bei freiem Abfluss auftreten wirden, ergeben sich dafir im Gegenzug fur die
wartepflichtigen Fahrzeuge Mdglichkeiten auf die BahnhofstraRe einzufahren, wenn sie von
den Bevorrechtigten der Bahnhofstral’e im Zuge des Riickstaus hereingelassen werden, in-
dem auf die Vorfahrt verzichtet wird. Diese zusatzlichen Chancen wirden bei freier Fahrt der
Hauptrichtung nicht entstehen. Diese gegenseitige Beeinflussung von Knotenpunkten wird
vom HBS-Verfahren wiederum nicht abgebildet.

7.2 KP2 BahnhofstraBe/RubenowstraBe/Pfarrer-Wachsmann-Strafle

Wie zuvor erlautert, kann das HBS-Verfahren nur Knotenpunkte als einzelne Verkehrsanlage
bewerten und setzt dafir einen unbeeinflussten Zufluss der Verkehre voraus. Der Einfluss
benachbarter insbesondere lichtsignalisierter Knotenpunkte Iasst sich dabei nicht berticksichti-
gen. In der Abbildung 36 sind die Ergebnisse des HBS-Verfahrens fir die versetzten Einmun-
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dungen Rubenowstrale und Pfarrer-Wachsmannstralle zusammengetragen. Die Einmindun-
gen wurden dabei wieder als einzelne Teilknoten betrachtet. Es ist dabei festzustellen, dass
die zusatzliche Verkehrsbelastung auf der BahnhofstraRRe zu einem Uberschreiten des Grenz-
wertes zur QSV E beim Linkseinbieger der Rubenowstralde kommt. Die mittlere Wartezeit liegt
dabei Uber 45s und erreicht einen Wert von fast 59,0s. Es ist dabei festzustellen, dass die
Grenze von 45s bereits im Prognosenullfall Gberschritten wird und nicht allein durch den B-
Plan verursacht wird. Der Unterschiede zwischen Prognosenull- und -planfall Iasst sich mit fast
12s beziffern. Die Anzahl der Linkseinbieger ist dabei mit 19 Kfz/h vergleichsweise gering. Es
ist zu erwarten, dass die Verkehrsteilnehmer infolge der erhohten Wartezeiten eigenstandig
ihre Routenoptionen verandern und voraussichtlich Gber den Fahrweg Domstral’e auf die
Fleischerstralle ausweichen werden, insofern sie keine zusatzlichen Moéglichkeiten Gber die
angesprochenen Stauerscheinungen erhalten. Zur Auflésung dieses Problems kann Uber ein
Rechtseinbiegegebot nachgedacht werden. Dieses wurde sich dabei aber auch in den ver-
kehrsschwachen Zeiten auswirken, in denen eine Einfahrt unproblematischer ware.

Der Rechtseinbieger erzielt gemalk HBS eine mittlere Wartezeit von etwas mehr als 11s und
erzielt damit mit der QSV B eine gute Verkehrsqualitat. Die Hauptrichtung der Bahnhofstralie
ist bei freiem Verkehrsfluss an diesem Teilknoten mit mittleren Wartezeiten von unter 10s, die
die Bewertung mit der QSV A nach sich ziehen, weiterhin unauffallig. Die Zunahmen im Ver-
gleich zum Prognosenulifall liegen unter 1s. Im Vergleich zum Analysefall sind die Zunahmen
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Abbildung 36 Leistungsfahigkeitsbewertung KP2 Bahnhofstr./Rubenowstr./Pfarrer-W.-Str. Prognoseplanfall 2030
Am Teilknoten 2 (Pfarrer-Wachsmann-Stral3e) wird die Gesamtqualitatsstufe QSV D erzielt.
Der Grenzwert zur QSV C wird dabei relativ knapp verfehlt. MalRgebender Verkehrsstrom ist
dabei der Linkseinbieger aus der Pfarrer-Wachsmann-Stral3e mit etwas Uber 31s. Alle anderen
Verkehrsstrome liegen unter 10s und erzielen die QSV A. Der Mischverkehrsstrom der Pfarrer-
Wachsmann-Stralde aus Links- und Rechtseinbiegern ist mit etwas Uber 25s in die Qualitats-
stufe QSV C zu kategorisieren.

Resumierend hinsichtlich der mittleren Wartezeiten zeigt sich an diesem Knoten, dass der
Linkseinbieger aus der Rubenowstralie als kritisch anzusehen ist. Es handelt sich dabei um
eine allgemeine Problematik, die durch die hohe Vorbelastung der Bahnhofstral3e hervorgeru-
fen wird. Als einzige MalRnahme wird die Einrichtung eines Rechtseinbiegegebotes mit Verla-
gerung der 19 Kfz/h als tragbar angesehen. Die Einrichtung einer weiteren LSA wird aufgrund
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der geringen Knotenpunktabstande und der Knotengeometrie mit der Pfarrer-Wachsmann-
StralRe als nicht empfehlenswert eingestuft. Die Machbarkeit wurde Gberschlagig geprift und
kam zu dem Ergebnis, dass durch die versetze Lage der Einmindungen mit zwangslaufig ge-
trennter Freigabe von Rubenowstralte und Pfarrer-Wachsmann-Stralte insgesamt grofiere
Wartezeiten flr alle Verkehrsteilnehmer entstehen.

Hinsichtlich der Stauraumlangen sind die versetzten Einmindungen weiterhin unauffallig.
Durch die geringe Belastung an wartepflichtigen Strdmen treten i.d.R. nur wenige Fahrzeuge
gleichzeitig auf, sodass haufig ein Aufstellplatz ausreicht. Ausnahme bilden der Mischver-
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Abbildung 37 Stauraumlangen KP2 Bahnhofstr./Rubenowstr./Pfarrer-W.-Str. Prognoseplanfall 2030

kehrsstrom der Rubenowstralle mit 2 Aufstellplatzen und des Linksabbiegers in die Pfarrer-
Wachsmann-Stralte mit 3 Aufstellplatzen. Dabei ergeben sich keine Veranderung zum Null-
und Analysefall.

7.3 KP3 BahnhofstraRe/FleischerstraBe/GoethestraBe/Giitzkower Strafle

Nachdem bereits im Analysefall an diesem lichtsignalisierten Knotenpunkt festgestellt wurde,
dass die in den signaltechnischen Unterlagen hinterlegten Signalzeitenplanen nicht leistungs-
fahig sind und bereits modifiziert werden mussen, um die aktuell auftretende Verkehrsbelas-
tung abzuwickeln, galt es auf Basis der zu erwartenden Verkehrsbelastungen im Prognose-
planfall 2030 zu analysieren, ob die Kapazitatsreserven Uberschritten werden. Dariber hinaus
wurde wahrend der Bearbeitung der verkehrstechnischen Untersuchung bekannt, dass die
Stadt Greifswald eine Umorganisation des Knotens zur Verbesserung des Radverkehrs plant.
Dabei soll der Rechtsabbiegestreifen in der Goethestralte zu Gunsten von Radfahrstreifen
entfallen. AuRerdem sollen Aufstellbereiche fur indirektes Linksabbiegen entstehen. Bis zum
Abschluss der VTU lagen zu den beabsichtigten Anderungen seitens der Stadt Greifswald
keine priuffahigen Signalzeitenplane vor, die fiur die im Rahmen dieser Untersuchung durchzu-
fuhrende Leistungsfahigkeitsbewertung hatten herangezogen werden kénnen. Aus diesem
Grund wurde wiederum Uberschlagig gepruft, ob Festzeitsignalzeitenplane existieren, mit de-
nen die zu erwartenden Verkehrsmengen trotz der geanderten Knotengeometrie abgewickelt
werden konnen. Zu diesem Zweck wurde auf Basis der von der Stadt Ubergebenen Entwurfs-
skizze die gednderten Zwischenzeiten bestimmt und ein Signalzeitenplan entwickelt und be-
wertet.

Bei der im Projekt der Stadt durchzufuhrenden LSA-Planung sind dann wiederum die in dieser
Untersuchung ermittelten Verkehrsmengen des Prognoseplanfalls zu Grund zu legen.
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Nachfolgend sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsprifungen fir den aus den signal-
technischen Unterlagen enthommenen Signalzeitenplan, einen modifizierten Signalzeitenplan
fur die aktuelle Knotengeometrie und einen Uberschlagig entwickelten Signalzeitenplan fur die
von der Stadt geplanten Knotengeometrie zusammengestellt.

Wie aus Abbildung 38 ersichtlich wird sind im Prognoseplanfall 2030 Szenario 1 bei Beibe-
haltung der aktuellen Signalsteuerung die Signalgruppen K1, K2 und K8 mit der Qualitatsstufe
E zu bewerten, womit der Knotenpunkt als nicht leistungsfahig gelten wirde. Die Signalgruppe
K8 Uberschritt dabei schon im Analysefall den Grenzwert von 70s. Die Signalgruppe K2 erzielte
im Analysefall noch die QSV D und K1 die QSV C. K2 war aber im Prognosenullfall ebenfalls
mit der QSV E zu bewerten und K1 rutschte auf die QSV D ab. Die mittlere Wartezeit stieg bei
K2 von 67,5s im Analysefall auf 81,4s im Nullfall und 91,7s im Planfall. Dies bedeutet eine
Zunahme von fast 14s zwischen Analyse und Nullfall und weiteren 10s mit den zusatzlichen
Verkehren des Planfalls. Beim Signal K8 stieg die mittlere Wartezeit von 71,1s im Analysefall
auf 82,3s im Null- und 112,5s im Planfall. Damit ergeben sich Erhéhungen von 11,2s beim
Nullfall und weiteren 30,2s beim Planfall. Die gréReren Spriinge dieser beiden Signalgruppen
resultieren dabei aus der entsprechenden Vorbelastung und dem Umstand, dass die Wartezei-
ten exponentiell verteilt sind. Die Signalgruppe K6 erzielt im Prognoseplanfall Szenario 1 die
Qualitatsstufe QSV D. K6 war bereits im Analysefall mit der QSV D zu bewerten. Alle anderen
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Abbildung 38 Leistungsfahigkeitsbewertung KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Gutzkower Str. Prognose-
planfall 2030 — Signalzeitenplan signaltechnische Unterlagen

Fahrbeziehungen erlangen die Qualitatsstufe C oder besser. Die Erhdhungen liegen hier
Uberwiegend bei einer Sekunde im Vergleich zum Prognosenulifall. Ausnahme bildet wiede-
rum das Signal K3 in Richtung BahnhofstralRe, dass infolge der zusatzlichen Verkehre des B-
Plan einen Anstieg von etwas mehr als 4s erfahrt. Im Vergleich Analysefall-Prognosenulifall
sind die Erhéhungen auf diesen Fahrbeziehungen relativ gering und liegen bei unter 1s, da sie
geringere Grundbelastungen aufweisen und die Trendprognose weniger Auswirkungen hat.
Hinsichtlich der Stauraume ergeben sich zwischen Null- und Planfall Zunahmen von etwa drei
bis vier Aufstellplatzen bei den Signalen K8 und K1. Fur das Signal K3 sind in etwa zwei weite-
re Aufstellplatze erforderlich. Bei allen anderen sind maximal ein weiterer Aufstellplatz notwen-
dig. Die Ruckstaulangen fur die Geradeausverkehre der Achse Bahnhofstrale-Goethestralle
sind mit 123m und 151m beachtlich, waren aber bereits im Analysefall bei tber 100m und
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reichten in der Bahnhofstral’e damit Gber die Einmindung Erich-Béhmke-Stralle hinaus. Die
zusatzliche Aufstelllange erreicht dabei aber noch nicht die vorgelagerten Einmindungen
Martin-Luther-Strale und BaustralRe. In der Goethestralie zeigt der rechnerische Wert noch
keine Beeintrachtigung auf die vorgelagerter Einmindungen auf. In der Realitat zeigt sich zu
den Nachmittagsspitzenstunden aber haufig ein Rickstau auf, der teilweise bis zur Europa-
kreuzung reicht. Die Stadtverwaltung aulierte dazu aber den Verdacht, dass an der Anlage
noch ein Baustellenprogramm geschalten ist, dass fir den Umbau der Gutzkower Stralde zum
Einsatz gekommen ist. Mit dem Ziel einen flieRenden Ubergang zwischen Umbau Giitzkower
Stralle und Knotenumbau des KP3 zu schaffen, wurde dies vermeintlich beibehalten. Das
Planungsprojekt zum Knotenumbau verzdgerte sich allerdings, wodurch diese Baustellen-
schaltung als vermutlich neuer Status Quo die Abweichungen zwischen Berechnung und tat-
sachlichem Zustand auf den Stralden erklaren konnte.

Unabhangig von der Baustellenschaltung zeigen die Berechnungen fir den Prognoseplanfall
auf, dass langfristig Handlungsbedarf besteht, die Signalzeitenplane anzupassen, um allen
Fahrbeziehungen mindestens die Qualitatsstufe QSV D anzubieten und damit die Leistungs-
fahigkeit sicherzustellen. Zu diesem Zweck wurden die in den signaltechnischen Unterlagen
enthaltenen Signalzeitenplane modifiziert und bewertet. Die Ergebnisse der Leistungsfahig-
keitsprifung des Szenarios 2 enthalt die Abbildung 39. Der entwickelte Signalzeitenplan ist
der Anlage 9 zu entnehmen.
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Abbildung 39 Leistungsfahigkeitsbewertung KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Gltzkower Str. Prognose-
planfall 2030 — modifizierter Signalzeitenplan auf Basis signaltechnische Unterlagen

Wie aus den Diagrammen ersichtlich wird, kann mit einer geringfligigen Umverteilung der Frei-
gabezeiten die mittlere Wartezeit im Kfz-Verkehr soweit verringert werden, sodass zumindest
die Qualitatsstufe D erzielt wird. Die zusatzlich gewonnenen Freigabezeitsekunden im Kfz-
Verkehr gehen dabei zu Lasten der weniger nachgefragten Fahrbeziehungen (z.B. K7 und K5)
aber auch der Freigaben der anliegenden Furten, die eine Verringerung der Freigabe von bis
zu 2 Sekunden (F1 und F4) hinnehmen mussen. Im Gegenzug erhoht sich aber auch die
Freigabe bei einer Furt (F3) einer anderen Knotenpunktzufahrt.

MaRgebende Strome fur die Gesamtqualitatsstufe QSV D sind jetzt das Signal K6 und K1 so-
wie weiterhin das Signal K8. Wahrend bei K6 die Freigabezeitanteile und die mittleren
Wartezeiten unverandert sind und damit wie zuvor die Qualitatsstufe QSV D erzielt wird, wurde
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bei K8 und K1 die Freigabe verlangert und die mittlere Wartezeit auf 63,8s bzw. 50,6s ge-
drtickt. Im Vergleich zum Nullfall des Szenario 1 ergibt sich damit eine Reduktion von fast 19s
bei K8 und 6s bei K1. Das zuvor kritische Signal K2 erhalt ebenfalls eine langere Freigabe,
womit die Wartezeit zum Nullfall des Szenario 1 um 31,9s verringert wird und damit sogar im
Bereich der QSV C liegt. Das Signale K4 und K3 Geradeausverkehr profitieren geringfugig.
Die im Szenario 1 festgestellten Erhohungen wandeln sich in eine sichtlich geringere Erhéhung
bei K3 bzw. dem konstant bleiben bei K4 um. Die Signale K3 Rechtsabbieger und K1R sind
im Vergleich zum Szenario 1 unverandert. Die Linksabbieger der Bahnhofstralle und der
GoethestralRe mussen geringfligige Erhdhungen durch Verkirzung der Freigaben hinnehmen.
Bei K7 sind es zusatzlich 5s im Vergleich zum Planfall von Szenario 1, bei K5 sind es 2,9s.
Infolge der Uberwiegend positiven Entwicklung bei den mittleren Wartezeiten ergeben sich
auch bessere Bedingungen hinsichtlich der erforderlichen Staurdume. Im Gegensatz zum
Szenario 1 ergibt sich jetzt eine sichtlich geringere Erhohung beim Signal K3 Geradeaus. Hier
kann ein Aufstellplatz eingespart werden. Beim Signal K5 und K7 ist die Erhéhung etwas
gréRer. Rangiert aber bei maximal 2,3m, womit nicht einmal zwingend ein weiterer Aufstell-
platz erforderlich ist. Beim Signal K2 wurde im Szenario 1 eine zusatzlicher Aufstellplatz
bendtigt im Szenario 2 kénnen 2 Aufstellplatze eingespart werden. In einem &hnlichen
Verhaltnis ist die Veranderung bei K8 festzustellen. Hier wurden zunachst 3-4 weitere Aufstell-
platze bendtigt. Mit der Anpassung von Szenario 2 kann fast 1 Aufstellplatz im Vergleich zum
Nullfall eingespart werden. Bei K1 Geradeausverkehr ergibt sich im Szenario 2 eine kaum nen-
nenswerte Verschlechterung, wahrend im Planfall Szenario 1 im Vergleich zum Nullfall eine
sichtliche Verschlechterung festzustellen war. Resumierend ist zusammenzufassen, dass mit
Anpassung der Freigabezeiten, die zusatzlichen Verkehre aus der allgemeinen Verkehrsent-
wicklung (Prognosenulifall) und den geplanten Nutzungen des B-Plan Nr. 113 (Prognoseplan-
fall) Gber den Knoten abgewickelt werden kénnen.

Es qilt im letzten Schritt zu prifen, wie sich die von der Stadt Greifswald geplante Umgestal-
tung des Knotenpunkts auf die Leistungsfahigkeit auswirkt. Es wurde dies wiederum fur den
Prognoseplanfall vorgenommen und die Differenzen zum Prognosenullfall des Szenario 1 her-
ausgestellt. Die Ergebnisse der zusatzlichen Prifung sind in der Abbildung 40 dargestellt. Es
gilt dabei zu beachten, dass der Wegfall des Rechtsabbiegestreifens auf der Goethestralle mit
Anpassung der Fahrstreifenbreiten bewirkt hat, dass der modifizierte Signalzeitenplan aus
Szenario 2 ebenfalls nicht mehr leistungsfahig gewesen ist, da die mittlere Wartezeit des jetzt
als Mischverkehrsstrom anzusehenden Signals K3 eine mittlere Wartezeit von 94,2s nach sich
zog und damit eine weitere Modifikation des Signalzeitenplanes notwendig gewesen ist. Dieser
ist ebenfalls der Anlage 9 zu entnehmen.

Wie aus der Abbildung 40 ersichtlich wird, ist trotz Anpassung der Signalsteuerung zu erwar-
ten, dass mit der geplanten Umgestaltung des Knotens durch die Stadt Greifswald in Kombi-
nation mit den zusatzlich zu unterstellenden Verkehrsbelastungen aus allgemeiner Verkehrs-
entwicklung und den geplanten Nutzungen des B-Plan zwar weiterhin die Gesamtqualitats-
stufe QSV D erreicht wird und der Knoten damit immer noch als leistungsfahig gilt, aber diese
Verkehrsqualitat nahezu auf allen Fahrbeziehungen mit Wartezeiten von teils Gber 60 Sekun-
den zu verzeichnen ist. Einzig die Signalgruppen K4 und der Rechtsabbieger der Bahnhofstra-
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Abbildung 40 Leistungsfahigkeitsbewertung KP3 Bahnhofstr./Fleischerstr./Goethestr./Glutzkower Str. Prognose-
planfall 2030 — Knotenpunktumgestaltung Konzept Stadt Greifswald

Re erzielt infolge des Zusatzsignal K1R noch eine gute bis sehr gute Verkehrsqualitat mit re-
lativ geringen Wartezeiten. Es bestehen damit nicht mehr viele Reserven weitere Verkehrszu-
nahmen aufzunehmen, ohne dass zumindest die Qualitatsstufe eines Verkehrsstromes sich
auf die QSV E verschlechtert. Jede Signalgruppe mit einer mittleren Wartezeit von mindestens
60s erfahrt bei Wegnahme einer Freigabezeit-Sekunde direkt die Verschlechterung in die Qua-
litatsstufe QSV E. Infolge dessen, dass mehrere Signalgruppen mit den hohen Wartezeiten in
Konflikt zueinanderstehen, besteht bei regelmafig wiederkehrenden Signalumlaufen kein rele-
vanter Spielraum mehr, die Freigabezeiten umzuverteilen. Die erhéhten mittleren Wartezeiten
bewirken dabei zwangslaufig, dass auch ein groRerer Stauraum erforderlich wird. Hier ist
insbesondere beim Signal K3 durch den Wegfall des Rechtsabbiegefahrstreifens eine sichtlich
Erhdéhung in der bendtigten Aufstelllange zu verzeichnen. Die ermittelten 174,1m reichen damit
fast bis zur Stephanistrale zurick, sodass es hier auch nach Anpassung der Freigabezeiten
immer noch regelmaRige Beeinflussungen geben kann. In der gegenuberliegenden Zufahrt
steigt die erforderliche Stauraumlange wiederum an und rangiert zwischen dem Niveau von
Szenario 1 und 2. An den anderen Signalgruppen ergeben sich geringfiigige Anderungen, die
keine relevanten Auswirkungen aufzeigen werden. Im Ergebnis ist zu resimieren, dass mit
der geplanten Anderung des Knoten durch die Stadt Greifswald und den zu errichtenden Nut-
zungen im B-Plan Nr. 113 weiterhin Signalzeitenplane existieren, die als leistungsfahig gelten.
Im Gegensatz zum Szenario 2 sind die verbleibenden Reserven allerdings deutlich geringer,
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um weiterhin die QSV D zu erhalten. Aus Sicht des Kfz-Verkehrs ist der Wegfall des Rechts-
abbiegestreifens in der Goethestralle erwartungsgemaf keine MaRnahme, die zu einem bes-
seren Verkehrsfluss fuhrt, sondern mit Einschrankungen verbunden sein wird. Obwohl durch
die starke Nachfrage des Kfz-Verkehrs auf der Geradeausfahrbeziehung der Rechtsabbiege-
streifen nicht dauerhaft zuganglich ist und die Rechtsabbieger diesen haufig erst wahrend der
Freigabe nach Vorriicken erreichen, tragt er dennoch dazu bei, den Abfluss der Verkehrs-
mengen zu beschleunigen und stellt sicher, dass trotz wartender Rechtsabbieger im Zuge ihrer
Wartepflicht gegeniiber querenden Ful3ganger (bedingt vertragliche Schaltung) der Gerade-
ausverkehr nahezu uneingeschrankt abflieRen kann. Bei einem Mischverkehrsfahrstreifen
wird es regelmafig zu Beeintrachtigungen kommen, wodurch die mdgliche Freigabezeit fir
den Geradeausverkehr nicht im vollen Umfang ausgeschoépft werden kann und zum Freigabe-
ende vermehrt Fahrzeuge zurlckbleiben, die dann erst im nachsten Umlauf abflieRen kénnen.
Es ist dabei nicht auszuschlieRen, dass hinter dem Rechtsabbieger wartende Verkehrsteilneh-
mer den Zwischenbereich fir die Linksabbieger nutzen, um an den Rechtsabbiegern vorbei-
zufahren. Da die Linksabbieger gesichert geflhrt werden, bleiben diese wahrend der Freigabe
von Geradeaus- und Rechtsabbiegeverkehr zurlick, womit diese Verhaltensweise moglich
wird. Diese reduziert zwar einerseits auch die Behinderungen fir den nachfolgenden Kfz-Ver-
kehr, andererseits ergibt sich damit eine unubersichtlichere Situation und es steigt die Gefahr,
dass es zu weiteren Konflikten gar Unfallen kommen konnte. In Konsequenz bleibt politisch
abzuwagen, welche Ziele in der Verkehrsentwicklung verfolgt werden und inwieweit die not-
wendige Forderung des Radverkehrs zu einer Verstetigung des Kfz-Verkehrs fihren darf.
Langfristig musste das Ziel sein, die ansteigende Nachfrage im Kfz-Verkehr zu begrenzen oder
bestmoglich wiederum einen Rickgang zu erzeugen, um die Leichtigkeit im verbleibenden
Verkehr zu bewahren bzw. wiederherzustellen. Eine ungesteuerte Verkehrszunahme auf der
BahnhofstraRRe wird anderenfalls in gegebener Zeit zu einer dauerhaften Uberlastung fihren.
Im Zuge dessen ist an dieser Stelle auf die neue Richtlinie E Klima 2022 hinzuweisen, die es
fur einen klimagerechteren Verkehr unter Férderung von Ful3- und Radverkehr legitimiert, dem
Kfz-Verkehr Qualitatsstufen jenseits der Leistungsfahigkeitsgrenze und damit auf Stufe der
QSV E oder QSV F zuzumuten, wenn einerseits durch Ausbau des Umweltverbunds mittel-
fristig ein Ruckgang beim Kfz-Verkehr zu erwarten ist oder andererseits verkehrspolitisch
gewollt ist, Fahrzeitverlangerungen beispielsweise bei der Zufahrt zu Innenstadte hinzuneh-
men bzw. zu erzeugen, um eine Verschiebung bzw. Reaktion in der Verkehrsmittelwahl zum
Umweltverbund FuR, Rad, OPNV zu provozieren. Auf Basis des neuen Regelwerkes waren
dann vornehmlich abnehmende Verkehrsbelastungen in der Prognose anzusetzen, wahrend
aktuell noch von steigenden Verkehrsstarken ausgegangen wurde.

7.4 KP4 Giitzkower StraRe/WiesenstrafRe

Die Leistungsfahigkeitsprufung fur den Knotenpunkt Gutzkower Stralle/Wiesenstralle zeigt
auf, dass im Prognoseplanfall weiterhin die Qualitatsstufe QSV B erzielt. Analog zur Bewer-
tung des Analysefalls ist dabei allerdings nicht der Einfluss des FuRgangeriberweges enthal-
ten, da hier dem Verfahren Grenzen auferlegt sind. MalRgebender Verkehrsstrom flir die Ge-
samtbewertung des Knotens ist wie beim Analysefall der Linkseinbieger von der westlichen
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WiesenstralRe. Die mittlere Wartezeit betragt hier 16,0s und hat sich im Vergleich zum Nullfall
um weniger als 2s und zum Analysefall weniger als 3s erhdht. Fir den Mischverkehrsstrom
der Wiesenstralde liegt die Erhdhung bei 1,3s. Es wird aber wie bei allen anderen Fahrbezie-
hungen weiterhin die QSV A erzielt. Die Auswirkungen am Knotenpunkt sind damit begrenzt
und es besteht kein Handlungsbedarf. Die mittleren Wartezeiten der anderen Verkehrsstrome
haben sich nur geringfligig durch die zusatzlichen Verkehrsmengen erhéht. Die Erhéhungen
liegen bei weniger als 1s in Bezug auf den Nullfall und nur etwas mehr als 1s zum Analysefall.
Die geringe Wartezeiterh6hung bewirkt dabei gleichzeitig, dass sich hinsichtlich der bendtigten
Aufstellraume keine Veranderungen sowohl im Vergleich zum Nullfall als auch zum Analysefall
ergeben. Das geplante Vorhaben hat auf Basis dieser Erkenntnisse keine nennenswerten Aus-
wirkungen auf diesen Knotenpunkt.
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Abbildung 41 Leistungsfahigkeitsbewertung KP4 Glitzkower Strafle/Wiesenstralle Prognoseplanfall 2030

7.5 KPS5 Giitzkower StraBRe/Burgstralle

Die Auswirkungen in der Leistungsfahigkeitsprifung des Knotens Gutzkower StralRe/Burgstra-
Re fallen in einem ahnlichen Ausmald wie am Knoten Gutzkower StralRe/Wiesenstral’e aus
bzw. sind genau genommen sogar etwas geringer. Wie aus der Abbildung 42 zu entnehmen
ist, wird auch mit den erwarteten Verkehrszunahmen im Prognoseplanfall 2030 weiterhin die
QSV A erzielt. Die hochste mittlere Wartezeit muss dabei der kreuzende Verkehr aus der
BurgstralRe aufbringen, der in der westlichen Zufahrt mit einer Wartezeit von 9,4s nur knapp
unter dem Grenzwert zur QSV B von 10s rangiert. In der 6stlichen Zufahrt ist der Abstand zum
Grenzwert mit 8,7s etwas grélier. Die Linkseinbieger, die sonst im Regelfall die groten Warte-
zeiten bei vorfahrtszeichengeregelten Knotenpunkte aufzubringen haben, missen an diesem
Knoten etwas weniger Wartezeit aufwenden als die kreuzenden Verkehre. Dies wurde bereits
auch im Analysefall festgestellt. Die zu erwartenden Erhéhungen bei der mittleren Wartezeit
liegen im Vergleich zum Nullfall unter 0,5s und sind damit vernachlassigbar gering. Gegenlber
des Analysefalls liegt die Erhdhung beim Planfall ebenfalls bei maximal 1s bei den linksein-
biegenden und kreuzenden Verkehrsstromen und haben damit auch kaum Auswirkungen.

M:\Projekte\Sallier\216064\_Texte\Sallier_VUS_230802.docx '7
A



B-Plangebiet Nr. 113 ,KAW-Gelande Sid-Ost*

4. Verkehrstechnische Untersuchung Seite 73 von 81
Planfall Planfall
Vefgﬁﬁ:a"z“"‘ 02 0000 01 02 05 041 03 00 00 0101 05 03 00 02 Vefg’li‘lﬁ:auzu"‘ 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00
10 94
10
= ? e
iz 8 e
% 7 =7
e gee 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6
5 5 s
= 4 5 °
L3 I ‘
£ 2 2B
= 5 2
0 1 0 0
$ & 4 "y ¢ F & o ¥ ¢ & & &
\ypv (;@@‘ \ypv (ch F Qio"ﬁ? Nacy Q,!o@, & i,vﬁ? Naes thé"l
b > N N3 N &
qGtrdre Lt Liddrtsg qirdsre bt Ly dep it
Gutzkower Burg- Gutzkower Burg- Gutzkower Burg- Gltzkower Burg-
Strale Sud strale Ost StraBe Nord  strale West Strale Sud stralke Ost Strale Nord  stralle West

MQSVA W QSVB | QSVC[1QSVD MQsVE MQsVF
Abbildung 42 Leistungsfahigkeitsbewertung KP5 Gltzkower Stra3e/BurgstralRe Prognoseplanfall 2030
Beim Stauraum sind wie beim vorherigen Knotenpunkt keine Veranderungen zwischen Analy-
se-, Prognosenull- und Prognoseplanfall festzustellen.
Das geplante Vorhaben hat damit keine relevanten Auswirkungen an diesem Knotenpunk.

7.6 Fazit Leistungsfahigkeitsbetrachtungen Prognoseplanfall

Die erneut durchgefiihrte Leistungsfahigkeitsbetrachtung an den untersuchten Knotenpunkten
zeigt auf, dass an den lichtsignalisierten Knotenpunkten entsprechender Handlungsbedarf be-
steht, die zusatzlichen Verkehrsmengen aus der allgemeinen Verkehrsentwicklung aber auch
den von den geplanten Nutzungen des Baugebiet erzeugten Verkehren leistungsfahig abzuwi-
ckeln. In der Regel ist die Anpassung bzw. Umverteilung der Freigabezeiten ausreichend. Ver-
einzelt ist aber auch Handlungsbedarf bezlglich der notwendigen Aufstellraume notwendig.
Es wird zum einen die Verlangerung des Linksabbiegestreifens zum KAW-Gelande uber
Verlegung der Sperrflachenmarkierung um einen Aufstellplatz empfohlen. Zum anderen sollte
in Erwagung gezogen werden, auf dem KAW-Gelande selbst ein Einbahnstrallensystem
einzurichten, um die Verkehre besser zu lenken und die Auswirkungen von Uberstauungen zu
minimieren. Am lichtsignalisierten Knotenpunkt BahnhofstralRe/Goethestralie/Fleischerstralle/
Gutzkower Stral3e wird bereits im Prognosenulifall eine Nachsteuerung bei den Freigabezeiten
notwendig werden. Ohne Veranderung der Knotengeometrie sind noch Reserven vorhanden,
um weitere Schwankungen in der Verkehrsbelastung aufnehmen zu kénnen. Mit der von der
Stadt geplanten Umorganisation der Knotenpunktsaufteilung zur Férderung des Radverkehrs
werden diese Reserven weitestgehend aufgebraucht. Der Knoten wiirde aber weiterhin noch
als leistungsfahig gelten.

Bei den vorfahrtszeichengeregelten Knotenpunkten zeigt sich, dass in der Gutzkower Stral3e
keinerlei Probleme durch die Zunahmen bei den Verkehrsmengen entstehen. Die Erhéhungen
der mittleren Wartezeiten sind gering und die Qualitatsstufe bleibt unverandert. Bei den ver-
setzten Einmindungen Rubenowstrale und Pfarrer-Wachsmann-Stral3e ist bei dem Linksein-
biegern der Fall eingetreten, der schon im Analysefall beflrchtet worden ist. Die starkere
Verkehrsbelastung bereits im Prognosenulifall bewirkt, dass der Grenzwert zur QSV E Uber-
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schritten wird. Die weiteren Verkehre des B-Plans verschlechtern dabei zwangslaufig die Situ-
ation. Um dem entgegenzuwirken, kdnnte beispielsweise ein Rechtseinbiegegebot verhangen
werden. Die wenigen vorhandenen Linkseinbieger kdnnten dann alternativ direkt iber Dom-
stralRe und Fleischerstralle ausweichen, um ihr Ziel zu erreichen. Der Unterschied zwischen
beiden Fahrwegen liegt bei unter 30m. Sollte das Ziel der Linkseinbieger die Pfarrer-Wachs-
mann-Strale oder BaustralRe sein, kann die Martin-Luther-Stralle genutzt und an dieser
rechtseingebogen und danach linksabgebogen werden. Von der Errichtung einer weiteren LSA
an den versetzten Einmindungen wird aufgrund der Knotengeometrie und den vorgelagerten
Lichtsignalisierten Knotenpunkten abgeraten. Die Herausforderung ware ansonsten die Sig-
nalanlagen so aufeinander abzustimmen, dass die Bahnhofstralte méglichst ohne Halt ab-
flieRen kann. Die starke Verkehrsbelastung und die rdumliche Nahe der Knoten zueinander
mit begrenzten Aufstelllangen erschweren diese Koordinierung. Ein gleichzeitiger Wechsel
von Haupt- und Nebenrichtungen wird vermutlich aufgrund der Randbedingungen in den ver-
kehrsstarken Zeiten dazu fihren, dass nur begrenzt Stauraum zur Verfigung steht, in denen
die Kfz der Nebenrichtung dann einfahren kann.

Unter Einbeziehung des neuen Regelwerkes E-Klima 2022 (Empfehlungen zur Anwendung
und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von
Klimaschutzzielen), das seitens der FGSV als Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele er-
arbeitet und veroffentlich wurde, lassen sich die festgestellten Defizite in der Verkehrsqualitat
und Leistungsfahigkeit hinnehmen und bedtrfen keiner MalRnahmen zur Férderung des Kfz-
Verkehrs bzw. des MIV, wenn alternativ Uber férdernde MalRnahme zur Starkung des Umwelt-
verbunds bessere Bedingungen im FuB3-, Rad- und OPNV geschaffen werden, die mittel- bis
langfristig zu einem Rickgang im Kfz-Verkehr und damit im Einklang stehend, ohne aktiv zu
werden, zu einer Verringerung der mittleren Wartezeiten fuhren. In diesem Sachverhalt ware
das absichtliche Angebot einer schlechten Verkehrsqualitat als Push-MaRnahme anzusehen,
um die Verkehrsteilnehmer auf umweltfreundliche Verkehrsmittel umsteigen zu lassen. Auf
Basis dessen lasst sich der festgestellte Handlungsbedarf zur Wiederherstellung der Leis-
tungsfahigkeit im Kfz-Verkehr aussetzen, wenn dies Uber eine Verkehrsreduktion langfristig
erzielt werden kann oder es verkehrspolitisch gewollt ist, im Kfz-Verkehr héhere Reisezeiten
zu erzeugen, um den Kfz-Verkehr zu verdrangen und weitere Zunahmen in den Verkehrsstar-
ken zu unterbinden.
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8 Zusammenfassung und Fazit

Auf der brachliegenden Flache westlich der Pfarrer-Wachsmann-Straf3e und sudlich der Ein-
kaufsmaoglichkeiten des KAW-Gelandes Gleis 4 plant die SALLIER Bautrager GmbH & Co.KG
im Einvernehmen mit der Hanse- und Universitatsstadt Greifswald neue Nutzungen zu etab-
lieren und Gebaude zu errichten. Zu diesem Zweck soll der Bebauungsplan Nr. 113 aufgestellt
werden, um das erforderliche Planrecht zu schaffen. Zur Klarung der verkehrlichen Auswir-
kungen infolge der geplanten Nutzungen wurde die hier vorliegende verkehrstechnische Un-
tersuchung angefertigt.

Die verkehrstechnische Untersuchung kommt zu nachfolgenden Ergebnissen:

e Die im Oktober 2020 durchgeflihrten und zum Teil wiederholten Verkehrserhebungen
bestatigten am KP1 Bahnhofstralte/Zufahrt KAW-Gelande die zeitliche Lage der Nach-
mittagsspitzenstunde von 16:15-17:15 Uhr (1.723 Kfz/h). Zudem wurde fir den Vor-
mittag eine Spitzenbelastung von 07:15-08:15 Uhr (1.380 Kfz/h) erfasst. Am benach-
barten Knoten KP2 BahnhofstralRe/Rubenowstralle/Pfarrer-Wachsmann-Strale ist die
Vormittagsspitzenstunde um eine Viertelstunde nach vorne verschoben (07:00-08:00
Uhr, 1.417 Kfz/h). Die Nachmittagsspitzenstunde tritt eine Stunde friher auf (15:15-
16:15 Uhr, 1.581 Kfz/h). Am KP3 BahnhofstraRe/Fleischerstrale/GoethestralRe/Gitz-
kower Stral3e treten am Vormittag zwischen 07:15-08:15 und 09:00-10:00 Uhr groRRere
Verkehrsbelastungen auf, wobei die spatere Zeit mit 1.510 Kfz/h geringfiigig hdher be-
lastet ist. Am Nachmittag tritt die Spitzenstundenbelastung analog zum KP2 von 15:15-
16:15 Uhr (1.881 Kfz/h) auf. Am KP4 Gutzkower Stralle/Wiesenstral3e findet die vor-
mittagliche Spitze von 07:00-08:00 Uhr (511 Kfz/h ohne Radverkehr) statt. Am Nach-
mittag von 16:00-17:00 Uhr (609 Kfz/h ohne Radverkehr). Der KP5 Gutzkower StralRe/
BurgstralRe weist von der zeitlichen Lage die gleichen Spitzenstunden auf (Vormittag:
355 Kfz/h, Nachmittag: 523 Kfz/h jeweils ohne Radverkehr).

e Im hochgerechneten DTV 2020 sind auf der Bahnhofstralle zwischen 15.989 Kfz/24h
in der Zufahrt zum KP3 (Ubergang in Richtung Goethestrale) und 18.305 Kfz/24h im
westlichen Teil zwischen Kreisverkehrsplatz Osnabriicker Strafde und der LSA zum
Bahnhof ermittelt worden. Der DTV in der Zufahrt KAW-Gelande liegt bei 4.788 Kfz/
24h, in der RubenowstralRe bei 2.611 Kfz/24h, in der Pfarrer-Wachsmann-Straf3e bei
391 Kfz/24h, in der Fleischerstralle bei 5.094 Kfz/24h und in der Goethestralte bei
13.581 Kfz/24h. In der Gltzkower Stralle variiert der erhobene und hochgerechnete
DTV von 3.832 Kfz/24h bis 5.768 Kfz/24h. In der Wiesenstral3e liegt er bei 645 Kfz/24h
westlich und 1.539 Kfz/24h 6stlich der Gutzkower Strale. In der BurgstralRe treten im
DTV 366 Kfz/24h westlich und 398 Kfz/24h 6stlich der Gltzkower Stral3e auf.

¢ Die Leistungsfahigkeitsbewertung des Analysefalls zeigt auf, dass an der Signalanlage
Bahnhofstral’e/KAW-Gelande am Vormittag die Qualitatsstufe QSV C erreicht wird.
Am Nachmittag wird mit dem aus der Steuerungslogik adaptierten Signalzeitenplan die
Qualitatsstufe QSV D erzielt, wobei der maligebende Verkehrsstrom der Rechtseinbie-
ger vom KAW-Gelande ist, wahrend alle anderen Signalgruppen die QSV C oder bes-
ser erreichen. Der in den Signaltechnischen Unterlagen hinterlegte Signalzeitenplan ist
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allerdings nicht leistungsfahig. An den versetzten und vorfahrtszeichengeregelten Ein-
muindungen Rubenowstralte und Pfarrer-Wachsmann-Strale wird an der Einmindung
Rubenowstrae vor- und nachmittags die QSV D erzielt, wobei der Linkseinbieger
mafgebend ist. An der Einmindung Pfarrer-Wachsmann-Strafe wird am Vormittag die
QSV B und am Nachmittag die QSV C erreicht. An der LSA des KP3 Bahnhofstralle/
GoethestralRe/Fleischerstrale/Gutzkower StralRe wird mit dem in den signaltechnischen
Unterlagen hinterlegtem Signalzeitenplan am Vormittag die QSV D und am Nachmittag
nur die QSV E erreicht. Eine Modifikation des Signalzeitenplans zeigte auf, dass damit
auch am Nachmittag die QSV D mdglich ist. Die vorfahrtszeichengeregelte Kreuzung
Gutzkower Stralde/WiesenstralRe erzielt in beiden Spitzenstunden die QSV B, wahrend
die Kreuzung Gutzkower Stral3e/Burgstrale die QSV A zu beiden Zeiten erhalt.

e Infolge der allgemeinen Verkehrsentwicklung wird im Rahmen der durchgefihrten
Trendprognose auf Basis der Verkehrsdaten der letzten Jahre der Dauerzahistelle
Reinberg auf der B105 eine Verkehrszunahme von 3-4% im Pkw und Lkw-Verkehr
erwartet. FUr die Bahnhofstral3e bedeutet dies bereits eine Verkehrszunahme von einer
Bandbreite von 590 Kfz/24h bis 850 Kfz/24h ohne die Realisierung der geplanten Nut-
zungen. Auf der Gutzkower Stral3e ist mit allgemeinen Zunahmen von 140 Kfz/24h bis
215 Kfz/24h zu rechnen. In den anderen betrachteten Stralen steigen die Verkehrs-
mengen entsprechend. Diese Zunahmen wirken sich bereits in einem ersten Schritt auf
die Verkehrsqualitat der untersuchten Knotenpunkte aus und fiihren zu erhéhten mittle-
ren Wartezeiten.

e Eswird erwartet, dass von den im B-Plan Nr. 113 vorgesehenen Nutzungen, einen Bio-
markt, ein Fitnesscenter, ein Fahrradmarkt, eine Carsharing-Station und Wohngebau-
de mit 50 Wohneinheiten eine Verkehrserzeugung von 756-1.986 Pkw-Fahrten/24h
und 10-23 Lkw-Fahrten/24h ausgehen. Im Mittel bedeutet dies eine Verkehrszunahme
von 1.374 Pkw-Fahrten/24h und 16 Lkw-Fahrten/24h. Diese verteilen sich ca. halftig
auf den Quell- und Zielverkehr, sodass jeweils 688 Pkw-Fahrten und 11 Lkw-Fahrten
pro Tag zu berticksichtigen sind. Fur die mafigebliche Spitzenstundenbelastung wird
eine Zunahme von 84 Pkw-Fahrten/h im Quell- und 80 Pkw-Fahrten/h im Zielverkehr
erwartet. Zudem entsteht sowohl im Quell- als auch im Zielverkehr jeweils 3 Fahrten/h.

e Mit der geteilten Erschlielung, bei der der Gewerbeverkehr von Biomarkt, Carsharing-
Station, Fahrradmarkt und Fitnesscenter Gber das KAW-Gelande und der Bewohner-
verkehr der Wohngebaude Uber die Burg-, Bau- und Wiesenstralle abgewickelt wird,
ergibt sich auf der Zufahrt zum KAW-Gelande im Mittel eine Erhéhung von ca.
1.280 Kfz pro Tag bzw. 151 Kfz/h in der maRgeblichen Spitzenstunde. In der Burg-
strale nimmt der Verkehr um 80 Kfz/24h bzw. 11 Kfz/h zu. In der Baustralle erhoht
sich die Verkehrsbelastung infolge des zu erwartenden Quellverkehrs der Wohngebau-
de um 58 Kfz/24h bzw. 11 Kfz/h. Auf der Bahnhofstralle rangieren die Verkehrszu-
nahmen durch die Erzeugung des Bebauungsplans Nr. 113 zwischen 540 Kfz/24h und
825 Kfz/24h. Fur die Spitzenstundenbelastung ist eine Erhéhung zwischen 70-96 Kfz/h
auf der Bahnhofstral3e zu erwarten. Auf der Gltzkower Strale ergeben sich induzierte
Verkehrsmengen von 180-258 Kfz/24h bzw. zwischen 22-33 Kfz/h.
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Der DTV des Prognoseplanfalls 2030 steigt damit auf der Bahnhofstralle auf Werte
zwischen 17.180 Kfz/24h und 19.520 Kfz/24h. Dies entspricht einer Gesamterh6hung
von 1.190-1.215 Kfz/24h. Der DTV in der Zufahrt KAW-Gelande steigt auf 6.244 Kfz/
24h (+1.456 Kfz/24h), in der Rubenowstrale auf 2.707 Kfz/24h (+96 Kfz/24h), in der
Pfarrer-Wachsmann-Stralle auf 438 Kfz/24h (+47 Kfz/24h), in der Fleischerstralle auf
5.380 Kfz/24h (+286 Kfz/24h) und in der Goethestralie auf 14.542 Kfz/24h (+961 Kfz/
24h). In der Gutzkower Stral3e variiert der DTV des Prognoseplanfalls von 4.152 Kfz/
24h bis 6.238 Kfz/24h. Dies entspricht Zunahmen von 320-470 Kfz/24h. In der Wiesen-
stralRe steigt er auf 732 Kfz/24h (+87 Kfz/24h) westlich und 1.620 Kfz/24h (+81 Kfz/
24h) 6stlich der Gutzkower Strale. In der Burgstralle ergibt sich im DTV des Prognose-
planfalls eine Steigerung auf 433 Kfz/24h (+67 Kfz/24h) westlich und 417 Kfz/24h
(+19 Kfz/24h) dstlich der Gutzkower StralRe.

Die Knotenpunktbelastungen in der mafligeblichen stindlichen Verkehrsbelastung
steigt am Knoten KP1 BahnhofstralRe/KAW-Gelande auf 1.990 Kfz/h (+230 Kfz/h). Am
KP2 BahnhofstralRe/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmann-Stralde liegt sie im Progno-
seplanfall 2030 bei 1.735 Kfz/h (+165 Kfz/h) an der Einmindung Rubenowstralie so-
wie bei 1.600 Kfz/h (+160 Kfz/h) am Teilknoten Pfarrer-Wachsmann-Stral3e. Am licht-
signalisierten Knoten KP3 Bahnhofstralle/Fleischerstralle/Goethestralte/Glutzkower
Stralle erhoht sich die Gesamtbelastung auf 2.054 Kfz/h (+174 Kfz/h). An den Kreu-
zungen KP4 Gutzkower Stralle/Wiesenstralle und KP5 Gutzkower Stralle ist eine Ge-
samtbelastung von ca. 990 Kfz/h (+80 Kfz/h) bzw. 785 Kfz/h (+60 Kfz/h) zu erwarten.
Die durchgefihrten Leistungsfahigkeitsprifungen zum Prognoseplanfall zeigen auf,
dass am lichtsignalisierten Knotenpunkt KP1 Bahnhofstrale/Zufahrt KAW-Gelande
Handlungsbedarf entsteht, die Freigabezeitverteilung anzupassen. Anderenfalls erh6-
hen sich am dstlichen Teilknoten die mittleren Wartezeiten auf der westlichen Zufahrt
Bahnhofstralde und beim Linkseinbieger vom KAW-Gelande in einem Mal3, das zu
einer Verschlechterung auf die QSV E fuhrt und der Knoten damit nicht mehr als leis-
tungsfahig gilt. Mit einer Modifizierung des Signalprogramms kdnnen die Freigabezei-
ten so umverteilt werden, dass die mittleren Wartezeiten der beiden betroffenen Signal-
gruppen reduziert werden kénnen und die QSV D erzielen. Die Gesamtbewertung des
Knoten reduziert sich damit auf die QSV D, womit der Knoten wiederum als leis-
tungsfahig gilt. Die Zunahmen bei den mittleren Wartezeiten sind nach Modifikation der
Signalsteuerung im Vergleich zum Prognosenulifall im einstelligen Bereich am 0Ost-
lichen Teilknoten. Am westlichen Teilknoten ergeben sich einerseits Verringerungen
von ca. -10s auf der Bahnhofstral3e in Fahrtrichtung Osten und eine Erh6hung von gut
+13s beim Linkseinbieger vom Bahnhof. Hinsichtlich der Staurdume zeigt sich, dass
der Linksabbiegestreifen von der oOstlichen Bahnhofstralle auf das KAW-Gelande
etwas unzureichend ist. Hier sollte eine Markierungsanderung mit dem nachfolgenden
Linksabbiegestreifen zur Rubenowstrale in Erwagung gezogen werden. Auch der Auf-
stellraum auf dem KAW-Gelande ist begrenzt. Die erforderliche Stauraumlange reicht
Uber die erste Fahrgasse zu den Stellplatzen hinaus. Es wird deswegen angeregt, auf
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dem Parkplatzgelande ein Einbahnstrallensystem zu etablieren, das die Verkehrsab-
l&ufe ordnet und bewirkt, dass sich die Verkehre nur noch aus einer Richtung der Aus-
fahrt vom KAW-Gelande annahern. Die Bedingungen im Fuverkehr sind bei der mo-
difizierten Signalsteuerung auf der Furt parallel zur BahnhofstralRe (F2) mit einer maxi-
malen Wartezeit von 54s (QSV C) als gut einzustufen. Die Furt Gber die Bahnhofstralte
rangiert mit 81s (QSV E) gerade noch in einem vertretbaren Rahmen. Im Vergleich
zum aus der Logik abgetragenen Signalzeitenplan sind die ermittelten Wartezeiten
maximal 2 Sekunden héher und sind damit kaum wahrnehmbar.

e Die Qualitatsbewertung am KP2 TK1 Bahnhofstralie/Rubenowstral’e zeigt bereits fur
den Prognosenullfall auf, dass die mittlere Wartezeit des Linkseinbiegers der Rube-
nowstraflde den Grenzwert von 45s zur QSV E Uberschreitet und damit nicht leistungs-
fahig ware. Im Prognoseplanfall verschlechtert sich die Situation fiir den Linkseinbieger
weiter. Mit Blick auf die geringe Nachfrage bei den Linkseinbiegern (19 Kfz/h) wird an-
geregt, Uber ein Rechtseinbiegegebot nachzudenken und das Linkeinbiegen zu unter-
binden. Als Alternative steht der Fahrweg Domstralle — Fleischerstrale zur Verfligung.
Der Rechtseinbieger ist mit einer mittleren Wartezeit von ca. 11s mit der QSV B zu
bewerten. Der Linksabbieger in die Rubenowstralle liegt mit knapp unter 10s noch im
Bereich der QSV A. Die anderen Fahrbeziehungen der bevorrechtigten Bahnhofstralle
erzielen mittlere Wartezeiten im unteren einstelligen Bereich und damit eine sehr gute
QSV A. Die erforderlichen Stauraumlangen sind an diesem Teilknoten unauffallig. Eine
Reduktion der Lange des Linksabbiegestreifens in die Rubenowstralie ist mdglich.

e Die mittleren Wartezeiten am KP2TK2 BahnhofstraRe/Pfarrer-Wachsmann-Stral3e lie-
gen in der Gesamtbewertung auf dem Niveau der QSV D. MalRgebender Strom ist wie-
derum der Linkseinbieger, der mit 31,2s knapp den Sprung zur QSV C verfehlt. Alle
anderen Strome sind mit eine guten bis sehr guten QSV A zu bewerten. Die vor-
handenen Staurdume sind ebenfalls ausreichend.

e Am lichtsignalisierten Knoten KP3 Bahnhofstral3e/Fleischerstralte/Goethestrale/Gutz-
kower Strale zeigte sich hinsichtlich der mittleren Wartezeiten bereits im Analysefall
Handlungsbedarf, die Freigabezeiten neu zu verteilen, da ansonsten nur die QSV E
erzielt werden wirde. Mit den zunehmenden Verkehrsmengen der allgemeinen Ver-
kehrsentwicklung und den induzierten Verkehren aus dem hier betrachteten B-Plan
Nr. 113 vergroRert sich die Dringlichkeit eine Anpassung der Signalsteuerung vorzu-
nehmen. Mit der Modifizierung der Signalsteuerung unter Beibehaltung der Knotengeo-
metrie lasst sich die Gesamtbewertung auf die QSV D steigern. MalRgebende Ver-
kehrsstréome sind dabei die Signalgruppen K1 geradeaus, K6 und K8, die mit mittleren
Wartezeiten um die 50-60s die Einstufung bedingen. Alle anderen Signalgruppen
erzielen mit geringeren mittleren Wartezeiten die QSV C (K2, K3 geradeaus, K7 und
K5), die QSV B (K3 Rechtsabbieger, K4) oder sogar die QSV A (K1 Rechtsabbieger).
Die vorzufindenden Bedingungen im FulRverkehr sind mit maximalen Wartezeiten von
63s bei F2 (QSV D), 76s bei F3 (QSV E), 71s bei F4 (QSV E) und 83s bei F1 (QSV E)
gerade noch so in einem flr hdchstbelastete Knotenpunkte vertretbaren Rahmen.
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Mit der von der Stadt geplanten Umgestaltung des KP3 BahnhofstralRe/Fleischerstra-
Re/Goethestralle/Gutzkower StralRe ergibt sich die Anforderung die Signalsteuerung
noch einmal zu modifizieren, da mit Wegfall des Rechtsabbiegestreifens in der Goethe-
stralle die mittlere Wartezeit dieser Zufahrt so stark ansteigt, dass nur noch die QSV E
zu vergeben ist. Die erneute Modifikation ermdglicht es mit einer weiteren Umverteilung
der Freigabezeiten weiterhin die QSV D als Gesamtbewertung zu erzielen. MalRgebend
sind dabei nahezu alle Kfz-Fahrbeziehungen mit Wartezeiten zwischen 50s und 69s.
Einzig die Signalgruppe K4 kann mit ca. 34s Wartezeit die QSV B und der Rechtsab-
bieger der Bahnhofstrale (K1, K1R) mit weiterhin ca. 18s die QSV A halten. Die Re-
serve, weitere negative Auswirkungen in der Verkehrsbelastung aufzunehmen, ware
damit nahezu aufgebraucht. Die Qualitat im Kfz-Verkehr ist damit zwar noch als aus-
reichend einzustufen, aber die Beeintrachtigungen und Verlustzeiten sind deutlich
spurbar. Die maximalen Wartezeiten der Furten (FuBverkehr) verandern sich infolge
der Umgestaltung ein wenig zum Positiven und gehen leicht zurtick. Sie betragen 60s
bei F2 (QSV D), 76s bei F3 (QSV E), 70s bei F4 (QSV E) und 82s bei F1 (QSV E). Dies
entspricht Rickgangen von 0-3s, die ebenfalls kaum wahrnehmbar, aber dennoch als
positiven Nebeneffekt einzustufen sind. Grundsatzlich ware eine Verringerung der ma-
ximalen Wartezeiten im FuRverkehr auch bei Beibehaltung der Knotengeometrie mog-
lich, die dann aber ebenfalls zu Lasten des Kfz-Verkehrs gehen.

Die Verkehrsqualitat am KP4 Gltzkower Stra’e/Wiesenstralde bleibt in der Gesamtbe-
wertung mit der QSV B im Vergleich zum Analyse- und Prognosenulifall unverandert.
Malgebender Strom ist weiterhin der Linkseinbieger aus der westlichen Wiesenstralle.
Die mittlere Wartezeit dieses Verkehrsstromes steigt zunachst um ca. 3s infolge der
allgemeinen Verkehrsentwicklung und um weitere 2s, hervorgerufen durch den B-Plan
Nr. 113, auf 16,0s an. Alle anderen Fahrbeziehungen verbleiben mit mittleren Warte-
zeiten unter 10s bei der QSV A. Die Erhéhungen betragen pro Fallstufe maximal 1-2s
und sind vernachlassigbar gering. Es besteht an diesem Knotenpunkt kein Handlungs-
bedarf.

Am KP5 Giitzkower StraRe/BurgstraRe ergibt sich ebenfalls keine Anderung der Quali-
tatsstufe in der Gesamtbewertung. Der Knoten wird weiterhin mit der QSV A bewertet.
Die Erhéhungen in der mittleren Wartezeit sind noch einmal geringer als am KP4 und
rangieren bei 0,5s im Vergleich Analysefall - Prognosenulifall und maximal 1s bei der
Gegenuberstellung von Prognosenull- und -planfall. Diese Zunahmen sind kaum wahr-
nehmbar. Es sind damit an diesem Knoten keine relevanten Auswirkungen auf den
Verkehr festzustellen.

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsbetrachtung lasst sich zusammenfassen, dass die unter-
suchten Knotenpunkte an der Gutzkower Stralde durch die geringere Vorbelastung der Glitzko-
wer Stralde aber auch der kreuzenden Stralden keine Auffalligkeiten aufweisen und die Abwick-

lung der zusatzlichen Verkehre aus allgemeiner Verkehrsentwicklung des Nullfalls und den zu
erwartenden Verkehren aus Realisierung der geplanten Nutzungen im Planfall unproblema-
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tisch ist und keine nennenswerten Auswirkungen auf die Verkehrsqualitat ausibt. Im Gegen-
satz dazu werden infolge der starken Vorbelastung der Bahnhofstralte an allen untersuchten
Knoten entlang der Bahnhofstralde Defizite festgestellt, die normalerweise Handlungsbedarf
nach sich ziehen. Diese sind aber bereits im Prognosenulifall festzustellen, womit die zusatz-
liche Verkehrserzeugung aus dem geplanten B-Plan Nr. 113 nicht als hauptverantwortlich
einzustufen ist. Die erforderlich werdenden Anpassungsmaflnahmen mussten deswegen
normalerweise auch dann getroffen werden, wenn der B-Plan Nr. 113 nicht umgesetzt werden
wulrde. Die Untersuchung kommt dabei zu dem Ergebnis, dass auch im Prognoseplanfall
Potential besteht, die festgestellten Defizite zu beseitigen. An den lichtsignalisierten Knoten-
punkten sind die Eingriffe mit Anderungen in der Freigabezeitverteilung relativ einfach und
kurzfristig umzusetzen. Zur Schaffung ausreichender Staurdume wird zudem eine Anpassung
bei der Markierung der hintereinanderliegenden Linksabbiegestreifen zum KAW-Gelande und
in die Rubenowstralde empfohlen. Auch diese lasst sich mit dem Einsatz einer Wasserfrase
zur Demarkierung und der Wiedermarkierung der Sperrflache im Rahmen von Markierungs-
arbeiten ohne groReren Aufwand umsetzen. Auf dem KAW-Gelande ist fur ein geregeltes Auf-
stellen in der Knotenzufahrt zur Bahnhofstral3e die Einrichtung eines Einbahnstralensystems
in Erwagung zu ziehen. Dieses kann mit dem Aufstellen von Verkehrszeichen und dem Auf-
bringen von Pfeilmarkierungen ebenfalls ohne groeren Aufwand umgesetzt werden. Die er-
hohten Wartezeiten beim Linkseinbiegenden aus der Rubenowstralie lassen sich nicht ohne
Weiteres senken. Hier besteht die Mdglichkeit entweder dieses Defizit in der Erwartung hinzu-
nehmen, dass die Verkehrsteilnehmer, die an der RubenowstralRe linkseinbiegen mdchten,
von sich aus auf eine andere Route ausweichen und sich die Nachfrage und die mittlere
Wartezeit von allein in den Bereich der QSV D regulieren oder es ist tGber die Einrichtung eines
Rechtseinbiegegebotes nachzudenken, was das Linkseinbiegen untersagt. Die Linkseinbieger
werden dann gewissenmalden in die Pflicht genommen auf den Fahrweg Domstralie — Flei-
scherstra’e auszuweichen, wahrend sie vorher die Wahl hatten. Insbesondere fiir die ver-
kehrsschwache Zeit Ubt der Erlass des Rechtseinbiegegebots Einschrankungen aus, die
aulerhalb der Spitzenstunde wiederum nicht nétig gewesen waren. Es wird deswegen emp-
fohlen, zunachst auf das Rechtseinbiegegebot zu verzichten.

Obwohl die starke Vorbelastung der Bahnhofstralie die geplante Umsetzung des Bebauungs-
plans Nr.113 mit der damit verbundenen Verkehrszunahme auf den ersten Blick als grenz-
wertig erscheinen lassen, ist abschlieBend zusammenzufassen, dass die nach technischen
Regelwerk geforderten Standards mit den erlauterten Anpassungsmalinahmen eingehalten
werden konnen. Insoweit die aus stadtebaulicher Sicht wertvolle und innenstadtnahe letzte
brachliegende Flache nérdlich der Gleisanlagen und sudlich der Bahnhofstra3e sinnvoll ge-
nutzt werden soll, ist es unumganglich sich auf die festgestellten Auswirkungen auf den Ver-
kehrsablauf einzulassen. Mit Einbeziehung des kurzlich von der FGSV erarbeiteten und ver-
offentlichten Regelwerkes, die E Klima 2022, die ein Umdenken in der Verkehrsplanung zum
Schutz des Klimas anstrebt, entsteht ein neuer Rahmen, der es ermdoglicht, die ermittelten
Defizite hinzunehmen und den festgestellten Handlungsbedarf, zur Steigerung des Verkehrs-
ablaufes im Kfz-Verkehr auszusetzen und stattdessen MaRnahmen zur Férderung des Um-
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weltverbundes aus FuR-, Rad- und OPNV umzusetzen, mit denen ein Umdenken in der Ver-
kehrsmittelwahl erfolgt und langfristig weniger Kfz-Verkehr auftritt. Dabei wird das Angebot
einer schlechten Verkehrsqualitat als Push-MalRnahme angesehen, die tolerierbar ist, wenn
entweder die Belastungen im Kfz-Verkehr mittelfristig sinken, wodurch es in Konsequenz ei-
genstandig zu einer Leistungsfahigkeitssteigerung bzw. einem Sinken der mittleren Wartezei-
ten kommt oder andererseits verkehrspolitisch gewollt ist, dass die absichtliche Erzeugung
hoher mittlerer Wartezeiten eine weiteren Verkehrszunahme vorbeugt, da das Befahren der
Strallen als nicht mehr zumutbar anzusehen ist. Dies gilt haufig fir Innenstadtlagen, die mog-
lichst vom Verkehr befreit werden sollen. Langfristig sollte deswegen im Rahmen der Mobili-
tatswende und des Klimaschutzes verkehrspolitisch daflir gesorgt werden, dass die bisher an-
steigende Entwicklung der Verkehrsbelastung begrenzt und einen ricklaufigen Trend an-
nimmt. Die im B-Plan Nr. 113 geplanten Nutzungen aus Wohnen, Sport bzw. Freizeit und Ein-
kaufen tragen mit der Lage dazu bei, dass das langfristige verkehrspolitische Ziel, eine Stadt
der kurzen Wege zu realisieren, in Greifswald wieder ein Stiick nahergekommen ist. Die neue
Wohnbebauung hat unmittelbaren Anschluss zur Innenstadt und dem Gleis 4, sodass Ein-
kaufsmoglichkeiten, Freizeitaktivitaten und Arbeitsplatze in fullaufiger Entfernung erreichbar
sind. Vom Biomarkt und dem geplanten Fitnesscenter profitieren zudem gleichzeitig umliegen-
de Wohnquartiere und Kunden des Gleis 4, die ohnehin das KAW-Gelande bereits angefahren
haben, indem sie dementsprechend ihre Wege kombinieren kdnnen und die Anzahl der Kfz-
Fahrten zur Befriedigung der taglichen Bedurfnisse begrenzen. Umliegende Wohnnutzungen,
aber auch Studenten des in unmittelbarer Nahe befindlichen Greifswalder Campus kénnen
z.B. die neue Freizeitnutzung zu Ful® oder mit dem Rad erreichen, um nach Vorlesungs- bzw.
Arbeitsende sportlich aktiv zu werden. Es ist anzunehmen, dass mit der getroffenen
Nutzungswahl im Freizeit- und Einkaufssektor langfristig die ein oder andere Kfz-Fahrt
eingespart werden kann. Der geplante Fahrradmarkt tragt mit dem Angebot modernster
Fahrrader und der integrierten Werkstatt zur Wartung und Reparatur der Rader dazu bei, den
Radverkehrsanteil in Greifswald zu steigern. Die Carsharing-Station leistet eine Beitrag dazu,
den Umfang Pkw-Besitzes zu reduzieren und unterstitzt damit, dass weniger Kfz im offent-
lichen Raum abgestellt werden missen. Die freiwerdenden Flachen kdnnen anderweitig ge-
nutzt werden, um die Verkehrswende voranzutreiben oder den Strallenraum aufzuwerten. Die
gewahlten Nutzungsformen kénnen deswegen aus verkehrlicher Sicht als Kompromiss
angesehen werden, einerseits die Verkehrsbelastung méglichst zu begrenzen und dabei ande-
rerseits gleichzeitig die brachliegende Flache soweit sinnvoll zu nutzen, dass unter gunstigen
Umstanden auch Fahrten eingespart werden kdnnen, die bei einer anderen Lage notwendig
geworden waren.

Wie zuletzt auch schon bei der Realisierung des Gleis 4 wird empfohlen, die Verkehrssituation
langfristig im Auge zu behalten und die notwendigen Anderungen der Parameter in der ver-
kehrsabhangigen Steuerung der Lichtsignalanlagen kurz- bzw. mittelfristig anzupassen.

Aufgestellt August 2023
IPO Hamburg GmbH

i.A. der IPO Unternehmensgruppe
Dipl. Ing. Tim Franke
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Anlage 1: Knotendaten
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Knotendaten KP1

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storch 7+17489 Gi 1
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
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Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storch 7+17489 Gi

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

Knotendaten KP2

LISA

A

t

Bahnhofstrage yyeg

BahnhofstraBe/RubenowstralBe/Pfarrer-WachsmannstraBe

RubenowstraBe

Bahnhofstrage ost

t

Bahnhofstrage s

Pfarrer-Wachsmann-Straf3e

BahnhofstraBe Ost

Projekt

Knotenpunkt | BahnhofstraRe/Rubenowstralle/Pfarrer-Wachsmannstralie

Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.03.2022
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
7 INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Knote ndate n KP3 I A Storchenwiese 7+17489 Greifswald

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
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Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/Goethestralle/Fleischerstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Knotendaten KP4

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Gutzkower StraBBe/Wiesenstral3e
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Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung 2020| Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Knotendaten KP5

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Gltzkower StraBe/BurgstraBe

\

Gltzkower StrafRe Nord
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@ 3 7}
oy o
2 a
@
3
=
B
g
P
g
Gutzkower StraBe Sid
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Anlage 2: Verkehrsbelastungen Analyse 2020
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KP1 Strombelastungsplan DTV 2020 HBS

[

1PO Untemehmensgruppe GrmbH
INGENIEURPLANUNGS ORGANISATION
Storchenwiese 717489 Greifswald
Tel. 13834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Aus-Einfahrt Durchfahrt
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Unterfiihrung
(Arm 1) KAW Gelande
(Arm 8)
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelénde
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




1PO Untemehmensgruppe GrmbH

KP1 Strombelastungsplan Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde |74;”€i“““”2”?:42:z::“ﬁ:

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887390

LISA

Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde Aus-Einfahrt Durchfahrt
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Unterfiihrung KAW Gelande
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Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelénde
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




1PO Untemehmensgruppe GrmbH

KP1 Strombelastungsplan Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde |74 T

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887390

LISA
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Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelénde
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




1PO Untemehmensgruppe GrmbH

a
INGENIEURPLANUNGS ORGANISATION

I Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan DTV 2020 HBS
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Pfarrer-Wachsmann-Stralie
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Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraBe/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstrale
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




1PO Untemehmensgruppe GrmbH

a
INGENIEURPLANUNGS ORGANISATION

l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde

LISA
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Projekt

Knotenpunkt | BahnhofstraBe/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstrale

Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




1PO Untemehmensgruppe GrmbH

a
INGENIEURPLANUNGS ORGANISATION

l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde

LISA
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Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraBe/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstrale
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




LISA’

KP3 Strombelastungsplan DTV 2020 HBS

[

1PO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNGBORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
‘Tel. 03834 838790+ Fax 03834 8887990

DTV 2020 HBS
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Projekt

Knotenpunkt | GoethestralRe/FleischerstraBe/Bahnhofsstralle/Gltzkower Strafte

Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.03.2022

Bearbeiter Franke

Abzeichnung Blatt




a IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP3 Strombelastungsplan Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde I encser TRt
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Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.03.2022

Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




a IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP3 Strombelastungsplan Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde I encser TRt
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Projekt

Knotenpunkt | GoethestralRe/FleischerstraBe/Bahnhofsstralle/Gltzkower Strafte

Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.03.2022

Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




a IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP4 Strombelastungsplan DTV 2020 HBS l?A?“; oy

‘Tel. 03834 838790+ Fax 03834 8887990
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Knotenpunkt | Gutzkower StraBe/WiesenstralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung 2020 Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




] IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP4 Strombelastungsplan Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde it sy

l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
‘Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
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Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde

Zahlung 01.10.2020 Vormittag
Spitzenstunde 07:00 - 08:00

Auf Basis eines Zeitintervalls 01.10.2020 06:00 - 01.10.2020 10:00
778 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 Gutzkower Strafte Nord
1 65 |188| 8 (Arm 1)
2 108 11| 16
3 289 19 13
4 15118 | 28

20
100
200

Wiesenstralle West
(Arm 4)

I 8
16

:\' L &K]
© .75
28

Wiesenstralle Ost
(Arm 2)

Gutzkower Stral’e Sid
(Arm 3)

Projekt
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Auftragsnr.

Variante Verkehrszéhlung 2020 Datum | 21.03.2022
Abzeichnung Blatt

Bearbeiter




KP4 Strombelastungsplan Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
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] 1PO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNGBORGANISATION
l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
‘Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
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a IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP5 Strombelastungsplan DTV 2020 HBS | it sy
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‘Tel. 03834 838790+ Fax 03834 8887990
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Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP5 Strombelastungsplan Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde

» IPO Untemehmensgruppe GmbH

INGENIEURPLANUNGBORGANISATION
l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 838790+Fax 03834 8887990
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Knotenpunkt | Gutzkower StraRe/Burgstralie
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP5 Strombelastungsplan Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde

] 1PO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNGBORGANISATION
l Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 838790+Fax 03834 8887990
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Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung

Datum

21.03.2022

Bearbeiter Franke Abzeichnung

Blatt




Anlage 3: Hochrechnung der Kurzzeitzahlung auf DTV
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Hochrechnung der Kurzzeitzdhlung auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) nach HBS 2001/2005

Knotenpunkt: KP1 BahnhofstralBe/Zufahrt KAW-Gelédnde
Zahldatum: 01.10.20  |Wochentag:Donnerstag Stundengruppe: 6-10,15-19 Uhr
Stundengruppenanteil [%] am Umrechnungsfakto Pkw:| 1,069
Basisjahr: 2020 Gesamtverkehr des Zahltages Tag/Monats-Faktor t [-] Halbmonatsfaktor [-] K Lkw | 1,230
Prognosejahr: 2030| Pkw:| 50,9 | Lkw:| 476 |Pkw:| 0924 |Lkw| 0740 |Pkw:| 1,018 | Lkw| 1,064 50, Stunde Pkw:| 0,0850
Prognosefaktor: 1,041 ' Lkw:| 0,0156
Knotenpunktarm
Signalisierte Grundstiickszufahrt BahnhofstraRe Ost Zufahrt KAW-Geldnde BahnhofstraBe West
Zihlergebnis 1 2 8 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Fuswndengreeel '« | g [ > (<0 | & [P |9 | [P (0 [ | P
Krad 0 0 0 5 50 0 4 0 1 0 39 1
Pkw 0 0 0 677 3.431 0 573 0 662 0 3.618 641
Bus 0 0 0 0 76 0 0 0 0 0 56 1
2,8t <Lkws 3,5t 0 0 0 18 360 0 18 0 23 0 373 34
Lkw= 3,5t 0 0 0 3 61 0 7 0 6 0 71 9
Lz 0 0 0 1 29 0 3 0 1 0 31 3
Begriffe gem. HBS Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw [ Lkw | Pkw | Lkw
qh-Gruppe [Fz-Gr./h-Gr.)
gezahlte Verkehrsstarke der 0 0 0 0 0 0 700 4 13917 90 0 0 595 10 0 0 686 7 0 0 |4.086| 102 | 677 12
Stundengruppe
qz [Fz-Gruppe/24h]
Tagesverkehr des Zahltages 0 0 0 0 0 0 |1375| 8 |7.695| 189 0 0 |1.169]| 21 0 0 |1.348| 15 0 0 |8.028| 214 | 1.330| 25
Mz [Fz-Gruppe/24 h]
Monatsmittel des Gesamtquerschnitts 0 0 0 0 0 0 1.271 6 7.111( 140 0 0 1.080| 16 0 0 1.245| 11 0 0 7.417( 159 | 1.229] 19
DTV [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse allerTage | 0 0 0 0 0 0 |1.248| 6 |6.985| 131 0 0 |1.061] 15 0 0 |1.223| 10 0 0 |7.286| 149 | 1.207| 18
des Jahres
DTV des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Tage des 0 Summe 0 8.370 Summe 8.669 2.309 Summe 2.479 8.660 Summe 8.192
Jahres 0 17.039 4.788 16.852
DTVw [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Werktage des 0 0 0 0 0 0 1.334 7 7.467 ( 162 0 0 1.134| 18 0 0 1.308| 13 0 0 7.789( 183 | 1.291 22
Jahres
DTVw des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Werktage des 0 Summe 0 8.970 Summe 9.293 2.472 Summe 2.654 9.284 Summe 8.781
Jahres 0 18.263 5.126 18.065
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Hochrechnung der Kurzzeitzdhlung auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) nach HBS 2001/2005

Knotenpunkt: KP2 BahnhofstraBe/RubenowstraBBe/Pfarrer-Wachsmannstral3e
Zahldatum: 01.10.20  |Wochentag:Donnerstag Stundengruppe: 6-10,15-19 Uhr
Stundengruppenanteil [%] am Umrechnungsfakto Pkw:| 1,069
Basisjahr: 2020 Gesamtverkehr des Zahltages Tag/Monats-Faktor t [] Halbmonatsfaktor [ rkw Lkw:| 1,230
Prognosejahr: 2030| Pkw:| 50,9 | Lkw:| 476 |Pkw:| 0924 |Lkw| 0740 |Pkw:| 1,018 | Lkw| 1,064 50, Stunde Pkw:| 0,0850
Prognosefaktor: 1,041 ' Lkw:| 0,0157
Knotenpunktarm
RubenowstraBe BahnhofstraRe Ost Pfarrer-Wachsmann-StraRe BahnhofstraRe West
Zahlergebnis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
el R R EE R SR EE R R EE R
Krad 3 0 3 0 44 6 1 1 0 5 37 0
Pkw 85 5 220 4 3.791 414 101 9 27 551 3.682 51
Bus 0 0 0 0 73 0 0 0 0 1 58 0
2,8t <Lkws 3,5t 13 1 26 0 326 35 12 0 0 70 311 7
Lkw> 3,5t 0 0 3 0 60 6 0 0 0 7 74 1
Lz 0 0 2 0 29 0 0 0 0 2 28 0
Begriffe gem. HBS Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw [ Lkw | Pkw | Lkw
qh-Gruppe [Fz-Gr./h-Gr.)
gezéhite Verkehrsstarke der 101 0 6 0 249 5 4 0 |4234| 89 | 455 6 114 0 10 0 27 0 627 9 |4.088| 102 | 58 1
Stundengruppe
9 [Fz-Gruppe/24h] 198 | o | 12| o |40 | 11| 8 | o |s318| 187|804 | 13| 224| 0 | 20| o 3| o |1232] 19 [8031| 214 | 114 | 2
Tagesverkehr des Zahltages . 7 5 . .
Mz [Fz-Gruppe/24 h]
Monatsmittel des Gesarmtquerschnitts 183 0 1 0 452 8 7 0 |7.686| 138 | 826 9 207 0 18 0 49 0 [1.138| 14 |7.421| 159 | 105 2
DTV [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Tage | 180 0 1 0 444 7 7 0 |7.550( 130 | 811 9 203 0 18 0 48 0 [1.118| 13 |7.290| 149 | 103 1
des Jahres
DTV des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Tage des 642 Summe 1.969 8.507 Summe 7.667 269 Summe 123 8.675 Summe 8.335
Jahres 2.611 16.175 392 17.010
DTVw [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Werktage des | 193 0 11 0 475 9 8 0 |so71| 160 | 867 | 11 | 217 0 19 0 51 0 [1.195| 16 |7.793| 183 | 111 2
Jahres
DTVw des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Werktage des 688 Summe 2.109 9.117 Summe 8.220 288 Summe 131 9.300 Summe 8.932
Jahres 2.796 17.337 419 18.232
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Hochrechnung der Kurzzeitzdhlung auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) nach HBS 2001/2005

Knotenpunkt: KP3 BahnhofstralBe/GoethestralRe/Fleischer StraBe/Glitzkower Stral3e
Zahldatum: 01.10.20  |Wochentag:Donnerstag Stundengruppe: 6-10,15-19 Uhr
Stundengruppenanteil [%] am Umrechnungsfakto Pkw:| 1,069
Basisjahr: 2020 Gesamtverkehr des Zahltages Tag/Monats-Faktor t [] Halbmonatsfaktor [ rkw Lkw:| 1,230
Prognosejahr: 2030| Pkw:| 50,9 | Lkw:| 476 |Pkw:| 0924 |Lkw| 0740 |Pkw:| 1,018 | Lkw| 1,064 50, Stunde Pkw:| 0,0850
Prognosefaktor: 1,041 ' Lkw:| 0,0160
Knotenpunktarm
Fleischer Strale Goethestralle Giitzkower StraBe Bahnhofstralle
Zahlergebnis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
el R R EE R SR EE R R EE R
Krad 8 6 9 1 23 6 17 5 0 4 24 7
Pkw 732 222 460 269 2.424 539 1.229 190 173 367 2.594 845
Bus 1 15 15 0 56 1 1 0 15 0 55 2
2,8t <Lkws 3,5t 51 21 55 18 219 37 93 14 10 52 201 53
Lkwz 3,5t 18 1 11 4 43 12 10 4 5 11 50 9
Lz 0 0 0 0 31 0 0 0 0 0 31 1
Begriffe gem. HBS Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw [ Lkw | Pkw | Lkw
qh-Gruppe [Fz-Gr./h-Gr.)
gezéhite Verkehrsstarke der 792 | 18 | 264 1 539 [ 11 | 288 4 |2722| 74 | 583 | 12 |1.340| 10 | 209 4 198 5 423 | 11 |2.874| 81 | 907 | 10
Stundengruppe
9 [Fz-Gruppe/24h] 1556 38 | 519 | 2 |1.059| 23 | 566 | & |5348| 155 |1.145| 25 |2633| 21 | 411 | 8 | 380 | 11 | 831 | 23 |5646| 170 [1.782] 21
Tagesverkehr des Zahltages 55 5 .05 5 5. 55 145 5 . 5. 7 7
Mz [Fz-Gruppe/24 h]
Monatsittel des Gesamtquerschnitts 1.438| 28 | 479 2 978 | 17 | 523 6 |4.941| 115 | 1.058| 19 |2433| 16 | 379 6 359 8 768 | 17 |5.217| 126 | 1.646| 16
DTV [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Tage | 1.412 | 26 | 471 1 961 16 | 514 6 |4.854| 108 | 1.040( 18 |2390| 15 | 373 6 353 7 754 | 16 |5.125| 118 [ 1.617| 15
des Jahres
DTV des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Tage des 2.888 Summe 2.206 6.539 Summe 7.042 3.143 Summe 2.624 7.646 Summe 8.343
Jahres 5.094 13.581 5.767 15.989
DTVw [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Werktage des | 1.510 | 32 | 503 2 |1.027 20 | 549 7 |5189| 133 | 1.111| 22 |2.554| 18 | 398 7 377 9 806 | 20 |5.479| 146 | 1.729| 18
Jahres
DTVw des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Werktage des 3.094 Summe 2.365 7.011 Summe 7.553 3.364 Summe 2.808 8.197 Summe 8.941
Jahres 5.459 14.564 6.173 17.139
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Hochrechnung der Kurzzeitzdhlung auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) nach HBS 2001/2005
Knotenpunkt: KP4 Giitzkower Stralle Wiesenstral3e
Zahldatum: 01.10.20  |Wochentag:Donnerstag Stundengruppe: 6-10,15-19 Uhr
Stundengruppenanteil [%] am Umrechnungsfakto Pkw:| 1,069
Basisjahr: 2020 Gesamtverkehr des Zahltages Tag/Monats-Faktor t [-] Halbmonatsfaktor [-] K Lkw | 1.230
Prognosejahr: 2030| Pkw:| 54,6 | Lkw| 476 |Pkw:| 0924 |Lkw| 0740 |Pkw:| 1,018 | Lkw| 1,064 50, Stunde Pkw:| 0,0950
Prognosefaktor: 1,041 ' Lkw:| 0,0081
Knotenpunktarm
Giitzkower Strae Nord Wiesenstrafe Ost Giitzkower StraBe Siid WiesenstraRe West
Zahlergebnis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Fusundengupee]l | '« | g [ > "0 | & [P (9 | [P |9 | | P
Krad 1 13 0 0 1 9 1 14 0 0 1 0
Pkw 296 943 97 30 29 458 61 1.058 26 76 56 64
Bus 0 17 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0
2,8t <Lkws 3,5t 0 92 0 0 0 13 0 103 0 1 1 0
Lkw= 3,5t 2 12 0 0 0 3 0 16 0 0 1 0
Lz 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Begriffe gem. HBS Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw
qh-Gruppe [Fz-Gr./h-Gr.)
gezéhlte Verkehrsstérke der 297 2 1.065| 13 97 0 30 0 30 0 480 3 62 0 1.191 16 26 0 77 0 58 1 64 0
Stundengruppe
qz [Fz-Gruppe/24h]
Tagesverkehr des Zahltages 544 4 1.951| 27 178 0 55 0 55 0 879 6 114 0 2.181 34 48 0 141 0 106 2 117 0
Mz [Fz-Gruppe/24 h]
Monatsmittel des Gesamiquerschits 503 | 3 |1.802| 20 [164| o | 51 | o | 51 | 0o | 812| 5 |15 | 0 [2016] 25 | 44 | 0 [130 | o | 98 | 2 | 108 0
DTV [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Tage | 494 3 1.770| 19 161 0 50 0 50 0 798 4 103 0 1.980| 23 43 0 128 0 96 1 106 0
des Jahres
DTV des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Tage des 2.447 Summe 2.934 902 Summe 638 2.150 Summe 1.946 332 Summe 314
Jahres 5.381 1.540 4.095 646
DTVw [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Werktage des | 528 4 1.893( 23 172 0 53 0 53 0 853 5 110 0 2117 29 46 0 137 0 103 2 114 0
Jahres
DTVw des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Werktage des 2.620 Summe 3.140 965 Summe 682 2.302 Summe 2.083 355 Summe 336
Jahres 5.760 1.647 4.385 691
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Hochrechnung der Kurzzeitzdhlung auf die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) nach HBS 2001/2005
Knotenpunkt: KP5 Giitzkower StraBe Burgstral3e
Zahldatum: 01.10.20  |Wochentag:Donnerstag Stundengruppe: 6-10,15-19 Uhr
Stundengruppenanteil [%] am Umrechnungsfakto Pkw:| 1,069
Basisjahr: 2020 Gesamtverkehr des Zahltages Tag/Monats-Faktor t [] Halbmonatsfaktor [ rkw Lkw:| 1,230
Prognosejahr: 2030| Pkw:| 54,6 | Lkw| 476 |Pkw:| 0924 |Lkw| 0740 |Pkw:| 1,018 | Lkw| 1,064 50, Stunde Pkw:| 0,0950
Prognosefaktor: 1,041 ' Lkw:| 0,0093
Knotenpunktarm
Giitzkower Strae Nord Burgstrale Ost Giitzkower StraBe Siid BurgstraBe West
Zahlergebnis 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
FeiSundengruppel | < | g | *r [ rF || |+ |r
Krad 4 13 0 0 1 0 1 14 1 1 0 0
Pkw 89 883 65 16 6 84 28 1.027 12 34 22 59
Bus 0 17 0 0 0 0 0 16 0 0 0 0
2,8t <Lkws 3,5t 3 89 0 0 0 0 0 103 0 0 0 1
Lkw= 3,5t 0 11 2 0 0 0 0 16 0 0 0 0
Lz 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Begriffe gem. HBS Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw | Pkw | Lkw
qh-Gruppe [Fz-Gr./h-Gr.)
gezéhlte Verkehrsstérke der 96 0 1.002| 12 65 2 16 0 7 0 84 0 29 0 1.160| 16 13 0 35 0 22 0 60 0
Stundengruppe
qz [Fz-Gruppe/24h]
Tagesverkehr des Zahltages 176 0 1.835| 25 119 4 29 0 13 0 154 0 53 0 2125| 34 24 0 64 0 40 0 110 0
Mz [Fz-Gruppe/24 h]
Monatsmittel des Gesamiquerschits 162 | 0 [1696| 19 | 110 | 3 | 27 | o | 12 | 0o |142| o | 49 | 0 |193| 25 22 | o | 59 | o | 37 [ 0o [102] ©
DTV [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Tage | 160 0 1.666| 18 108 3 27 0 12 0 140 0 48 0 1.928| 23 22 0 58 0 37 0 100 0
des Jahres
DTV des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Tage des 1.954 Summe 2.150 178 Summe 218 2.022 Summe 1.810 194 Summe 171
Jahres 4.103 396 3.831 365
DTVw [Fz-Gruppe/24h] -
Analyse aller Werktage des | 171 0 1.781| 22 116 4 28 0 12 0 149 0 52 0 2.061| 29 23 0 62 0 39 0 107 0
Jahres
DTVw des Querschnitts [Kfz/24h] - Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt Zufahrt Ausfahrt
Analyse aller Werktage des 2.092 Summe 2.302 190 Summe 233 2.165 Summe 1.937 208 Summe 183
Jahres 4.394 423 4.102 391
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Anlage 4: Leistungsfahigkeit Analyse 2020
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Signalzeitenplan KP1 Morgenplan

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA
SP 3 Morgen (3)
; TU=90

Signal-

gruppe FA | FE | TF ?|1|0|2|0|3|0|4|0|5|0|6|0|7|0|8|0||
K1 s 85 | 44 | 49

K2 > |48 | 65| 17

K3 0 | 50| 79|29

Ké  M|69 |79 |10

Ks )| 83 | 44 | 51

K6 3 0 46 | 46

k7 0

K8 < 0

kK9 < 0

K10 =—| 0 46 | 46

K11 o 511 61 | 10

K12 g 51 | 61 | 10

K13 il 67 | 78 | 11

F1 Yles |78 12

F2 - 83 | 38 | 45

BLN1 1 66 | 78 | 12

An 1 An
BLN2 <—| 83 | 38 | 45 o 8]
BL2 <~ 82| 51| 59 /\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/511 8'5’\/\/\/\1
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII

Projekt

Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande

Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP1 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

~ LISA

MIV - SP 3 Morgen (3) (TU=90) - Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde

tF | ta| ts fa q m 8 qs NMs 95> nk nc C tw Nce | Nwms | Nmsgs Lx Qsv
Zuf | FtrNr-| Symbol| SGR) 1) | 1) | 151 | 1 | tktrny| (ke | sk | tkrm) | 11| (i) | ikem | X | is) | ke | ke | ke | pm) | (g | BN
1 > K2 | 17 | 18 | 73 [ 0,200 127 3,175 | 1,800 | 2000 - 10 400 | 0,318 33,168| 0,268| 2,981 | 5901 | 35406 | B
1
2 / K1 | 49| 50 | 41 |0,556| 663 16,575 | 1,800 | 2000 - 28 1112 | 0,596 | 16,324| 0,944| 11,951 | 17,798 | 106,788 | A
2 > K3 1| 29| 30| 61 [0333| 104 2,600 | 1,800 | 2000 - 17 666 | 0,156 21,679| 0,104| 1,933 | 4,284 | 25704 | B
2
1 A K4 | 10 | 11 | 80 | 0,122 53 1,325 | 1,935 | 1860 - 6 227 | 0,233|38433| 0,172| 1,369 | 3,348 | 20,088 | C
3 1 AS/ K5 | 51| 52| 39 (0578 550 | 13,750 | 1,800 | 2000 - 29 1156 | 0476| 12,762| 0,548 | 8,553 | 13,499 80,994 | A
1 4 K7 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 —"' K6 | 46 | 47 | 44 (0522 716 | 17,900 | 1,875 | 1920 - 25 1002 | 0,715 22,835| 1,790 15,441 22,087 | 137,293| B
5 1 <J K8 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 <J K9 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 <— | K10| 46 | 47 | 44 | 0,522 549 | 13,725| 1,859 | 1937 - 25 1011 | 0,543(16,973| 0,737| 9,893 | 15212 94,284 | A
7
1 I'n K11| 10 | 11 | 80 | 0,122| 60 1,500 | 2,166 | 1662 - 5 203 | 0,296|40,245( 0,240| 1,606 | 3,749 | 22,786 | C
1 <-| K13| 11| 12| 79 | 0133 26 0,650 | 2,308 | 1560 - 5 207 | 0,126 35,794| 0,080| 0,653 | 2,020 | 13,514 | C
8
2 I—' K12| 10 | 11 | 80 | 0,122 29 0,725 | 2,392 | 1505 - 5 184 |0,158| 37,426| 0,105| 0,754 | 2,223 | 14032 | C
Knotenpunktssummen: 2877 6168
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T =3600s Instationaritatsfaktor =1,1
FuBRgéngerverkehr - SP 3 Morgen (3) (TU=90)
Zuf | Querung| SGR Typ Progressiv 1] twiinsel | 152 | w2 Insel | Wmax | gy, Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
Furt 1 F1 Einzelne Furt - 78 78,0001 E
7
Furt 12 | BLN1 | Einzelne Furt - 78 78,0001 E
Furt1 F2 Einzelne Furt - 45 45,0001 C
8
Furt12 |[BLN2 | Einzelne Furt - 45 45,0001 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
tF 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)
Nmsgs>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 Riickstaulénge bei Freigabeende [KfZ]
Nws Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms,95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv.  Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP1 Nachmittagsplan aus Logik

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA
SP 4 Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen
. TU=90
arippe L PA L FE TE R IO B0 30 00 00T ]
K1 > 85 | 45 | 50 45 85
K2 % |49 |59 |10 R —)
K3 > | 517928 '.MI—
ke Mlea |79 |15 R e
T | — -
K6 —={ 0 |43 |43 B - i
k7 0
K8 < 0
K9 < 0
K10 <—| 0 | 43 | 43 ﬁ; 7
KIt {47 |59 | 12 Vi .
K12 | 48 | 58 | 10 H:
K13 1 |65]| 78|13 H_
Fio 1 ]ea|78| 14 o o Y B
F2 < 83| 35 | 42 _35 83_
BN |64 | 78 | 14 T T | |
BLN2 ~—| 83 | 35 | 42 |[= 5 o
NVVNVVVVNV VWV VWVVAAVAVAVVVVVV VN 4
Pz Tje2jes e ""I""I""I""I""I""I""I'"'I'"'I"4"I""I'"'I'"'I'"'I""I""I'8'2"I""
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix (ZZM
ID-Nr. 17 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP1 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

~ LISA

MIV - SP 4 Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen (TU=90) - Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde

tF | ta| ts fa q m 8 qs NMs 95> nk nc C tw Nce | Nwms | Nmsgs Lx Qsv
Zuf | FtrNr-| Symbol| SGR) 1) | 1) | 151 | 1 | tktrny| (ke | sk | tkrm) | 11| (i) | ikem | X | is) | ke | ke | ke | pm) | (g | BN
1 > K2 | 10| 11 | 80 | 0,122 87 2,175 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0,357 41,005| 0,321| 2,318 | 4,893 | 29358 | C
1
2 / K1 | 50| 51| 40 |0,567| 625 15625 | 1,822 | 1976 - 28 1120 | 0,558 14,881| 0,790| 10,687 | 16,216| 98464 | A
2 > K3 1| 28| 29| 62 (0322| 256 6,400 | 1,800 | 2000 - 16 644 | 0,398 25,895| 0,388 5,365 | 9,282 | 55692 | B
2
1 A K4 | 15| 16| 75 (0178| 112 2,800 | 1,999 | 1801 - 8 321 | 0,349 35,897( 0,310 2,764 | 5576 | 34560 | C
3 1 AS/ K5 | 51| 52| 39 (0578 673 | 16,825| 1,841 | 1956 - 28 1130 | 0,596 15,232| 0,944 | 11,775| 17,578 107,894| A
1 4 K7 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 —;’ K6 | 43| 44| 47 (0489| 737 | 18425| 1,859 | 1937 - 24 947 | 0,778 29,507 | 2,773 | 17,970 25,139| 153,700 B
5 1 <J K8 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 <J K9 | 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 <— | K10| 43 | 44 | 47 | 0,489| 605 15125 | 1,874 | 1921 - 23 939 | 0,644 | 21,741| 1,197 12,479 18,453| 115,257 B
7
1 I'n K11| 12 | 13 | 78 | 0,144| 125 3,125 | 2,138 | 1684 - 6 242 | 0,517|45,235(0,646| 3,536 | 6,716 | 4029 | C
1 <-| K13| 13 | 14 | 77 | 0,156| 125 3,125 | 2,070 | 1739 - 7 271 | 0461 | 41,287| 0,508 3,350 | 6,445 | 38670 | C
8
2 |'> K12| 10 | 11 | 80 | 0122 131 3,275 | 2273 | 1584 - 5 193 | 0,679|62948( 1,347 | 4,482 | 8062 | 48372 | D
Knotenpunktssummen: 3476 6051
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T =3600s Instationaritatsfaktor =1,1
FuBgéngerverkehr - SP 4 Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen (TU=90)
Zuf | Querung| SGR Typ Progressiv 1] twiinsel | 152 | w2 Insel | Wmax | gy, Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
Furt 1 F1 Einzelne Furt - 76 76,0001 E
7
Furt 12 | BLN1 | Einzelne Furt - 76 76,0001 E
Furt1 F2 Einzelne Furt - 48 48,0001 C
8
Furt12 |[BLN2 | Einzelne Furt - 48 48,000 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
tF 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)
Nmsgs>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 Riickstaulénge bei Freigabeende [KfZ]
Nws Mittlere Riickstaulénge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms,95 Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv.  Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP1 Nachmittagsplan l?A

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

SP 4 Nachmittag (4)

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 g0 )
gruppe FA FE TF IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
K1 = 85| 48 | 53
K2 % | 52|66 |14
K3 2> | 54|79 25
K M| 71|79 ]| 8
Ks )| 83 |48 | 55
K6 ' 89 | 52 | 53
K10 =—( 0 52 | 52
K11 i 57 | 63 6
K12 57 | 63 6
K13 il 69 | 78 9
F1 Jles|7s]10 p g
F2 <83 | 44 | 51 . o5
T
BNt 4 [ e | 78 | 10 68 7
An } fan |
BLN2 ~—=| 83 | 44 | 51 2 g3 |
BL2 <~—| 82 | 57 | 65 /\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/\/517 SW
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP1 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag l?A B TuAFEEddE
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
~ LISA
MIV - SP 4 Nachmittag (4) (TU=90) - Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
tF| ta | ts fa q m 8 qs Nwms,95>nk nc C tw Nce [ Nwms | Nwmsos Lx Qsv
Zuf | FteNr | Symbol) SR | 1) | 1s) | 1s) | (3 | iifarm | ki) | skl | ikfamt | 1| k| ey | | sl | kel | (ki) | (ke | qm) | [ | PETOON
1 > K2 | 14| 15| 76 | 0,167 87 2,175 | 1,800 | 2000 - 8 334 | 0,260( 34,798 | 0,200 2,094 | 4541 | 27,246 | B
1
2 / K1 | 53| 54| 37 |0600| 625 15,625 | 1,822 | 1976 - 30 1186 | 0,527| 12,611 | 0,686| 9,826 | 15127| 91,851 | A
2 > K3 | 25| 26 | 650,289 256 6,400 | 1,800 [ 2000 - 14 578 |0443| 29,034 | 0,473| 5692 | 9,727 | 58362 | B
2
1 A K4 | 8 9 | 82 |0100| 112 2,800 | 1,999 | 1801 - 5 180 |0,622| 59,268 | 1,020| 3,707 | 6,963 | 43,157 | D
3 1 AS/ K5 1] 55| 56| 350622 673 16,825 | 1,841 | 1956 - 30 1216 | 0,553| 12,087 | 0,772| 10,466 | 15937| 97,821 | A
1 4 K71 0| 0 | 90 |0000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 —;’ K6 | 53| 54| 37 | 0600 737 18,425 | 1,859 | 1937 - 29 1162 | 0,634| 15152 | 1,140| 13,035 19,141 117,028 A
5 1 <J K8 1| 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 <J K9 | 0O 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 <— | K10| 52| 53| 38 |0,589| 605 15,125| 1,874 | 1921 - 28 1131 | 0,535| 13,362 | 0,711| 9,788 | 15,079| 94,183 | A
7
1 'S K11| 6 7 | 8410078 125 3,125 | 2138 | 1684 - 3 131 | 0,954 192,502 5,501 | 8,614 | 13,578| 81,468 | E
1 <-| K13| 9 10 | 81 | O0111| 125 3,125 | 2,070 | 1739 - 5 193 |0,648| 59,921 | 1,158| 4,151 | 7,597 | 45582 | D
8
2 |-> K12| 6 7 | 840078 131 3,275 | 2273 | 1584 - 3 124 | 1,056 283,067 8,321 11,596 | 17,355| 104,130| F
Knotenpunktssummen: 3476 6235
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T =3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBRgangerverkehr - SP 4 Nachmittag (4) (TU=90)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv tS1 ) Wl tnsel | €52 ) tw2 el | timax | gy, Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
Furt1 F1 Einzelne Furt - 80 80,000\ E
7
Furt12 |BLN1 | Einzelne Furt - 80 80,000 E
Furt1 F2 Einzelne Furt - 39 39,000( B
8
Furt12 | BLN2 | Einzelne Furt - 39 39,000 B
Zuf Zufahrt [-]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [1
tr Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [l
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 05>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitét pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz]
Ly Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP1 - HBS Bewertung Analyse 2017 Nachmittag l?A B TuAFEEddE
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
" LISA
MIV - SP 4 Nachmittag (4) (TU=90) - Nachmittagsspitze 2017
Pl ta| ts fa q m te gs Nms,95>nk nc C tw Nee [ Nwms | Nwmsgs Lx Qsv
Zuf | Fstr.Nr. [ Symbol | SGR Bemerkun
) y [s] | [s] | [s] | [-] |I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/Kfz]| [Kfz/h] (-1 [Kfz/U] | [Kfz/h] X [s] [Kfz] | [Kfz] | [Kfz] [m] [ ung
1 > K2 14| 15| 76 | 0167| 74 1,850 | 1,910 | 1885 - 8 315 | 0,235| 34,489 | 0,174| 1,778 | 4033 | 25674 | B
1
2 / K1 53| 54| 37 | 0600| 665 | 16,625| 1,805 | 1994 - 30 1196 | 0,556| 13,161 | 0,783| 10,762| 16,310| 98,154 | A
2 > K3 25| 26| 650289 191 | 4775 | 1,885 | 1910 - 14 552 | 0,346 27,272 | 0,306| 4,078 | 7,493 | 47,071 | B
2
1 Y K4 8 9 82 | 0,100 94 2,350 | 2,059 | 1748 - 4 175 | 0,537| 52,877 [ 0,698 2,933 | 5829 | 37,212 | D
3 1 AS/ K5 55| 56| 35|0622| 520 | 13,000| 1,822 | 1976 - 31 1229 | 0,423| 9,997 | 0434| 7,103 | 11,610| 70,49 | A
1 . K7 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 5 K6 53| 54| 37 |0600| 759 | 18975| 1,837 | 1960 - 29 1177 | 0,645| 15,388 | 1,206 13,570| 19,800| 120,226 A
5 1 < K8 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 < K9 0 0 | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 - K10 52| 53| 380589 484 | 12,100 | 1,841 | 1955 - 29 1151 | 0421| 11,453 | 0430| 7,043 | 11,531 70777 | A
7 1 e K11 6 7 84 (0078 111 2,775 | 2,138 | 1684 X 3 131 | 0847| 126,288| 3,105| 5845 | 9,934 | 59604 | E
1+3 K10, K11 595 | 14,875 | 1,897 | 1898 - 17 691 | 0,861| 56,676 | 5790 19,569 | 27,050 | 166,033| D
1 <-| K13 9 | 10| 81 |0111| 93 2,325 | 2,070 | 1739 - 5 193 | 0,482| 47,890 | 0,553| 2,737 | 5535 | 33,210 | C
8
2 r K12 6 7 | 8 10078 108 2,700 | 2,273 | 1584 - 3 124 | 0,871 141,639 3,465| 6,136 | 10,325| 61,950 | E
Knotenpunktssummen: 3099 6112
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T =3600s Instationaritatsfaktor=1,1
FuBgangerverkehr - SP 4 Nachmittag (4) (TU=90)
. ts1 | twinsel | ts2 | tw2 Insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progressiv ' ' SV [ Bemerkun
Querung » I | 19 ] 19 | 1w |° o
Furt1 F1 Einzelne Furt - 80 80,000 E
7
Furt12 |[BLN1 | Einzelne Furt - 80 80,000 E
Furt 1 F2 Einzelne Furt - 39 39,000 B
8
Furt12 | BLN2 | Einzelne Furt - 39 39,000 B
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [
SGR Signalgruppe [
tF 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]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nums9s Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tUberschritten wird [Kfz]
X Erforderliche Stauraumléange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, nsel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP2 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag TK1

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstrafie/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde ! e
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom .
E
4 e o H
1 B Halt! Vorfahrt gewahren! . H E\Qg
g
7
2 C <> Vorfahrtsstrae 2
2
3 A <<> VorfahrtsstraBe 3
gFz qPE Cre Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom (Fzzh] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/hi (| rzng | s Qsv
3 A 3-2 2 571,0 569,5 1.800,0 1.805,5]| 0,316] 1.234,5| 29| A
3-1 3 80,0 80,0 1.589,0 1.589,0| 0,050 1.509,0| 24 | A
) 8 1-3 4 10,0 10,0 123,5 123,5 | 0,081| 1135 [3L7| D
1-2 6 30,0 29,0 472,0 4880 | 0,061| 4580 | 79| A
) c 2-1 7 111,0 112,5 608,0 599,5 [0,185| 4885 | 74 | A
2-3 8 611,0 628,0 1.800,0 1.751,0] 0,349| 1.1400 32| A
Mischstréme
1 B - 4+6 40,0 39,0 274,5 2815 | 0,142 2415 |149]| B
2 C - 7+8 - - - - - - - A
Gesamt QSV| D
OF, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




KP2 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag TK1

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstrafie/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde ! e
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom .
E
4 e o H
1 B Halt! Vorfahrt gewahren! . H E\Qg
g
7
2 C <> Vorfahrtsstrae 2
2
3 A <<> VorfahrtsstraBe 3
gFz qPE Cre Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom (Fzzh] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/hi (| rzng | s Qsv
3 A 3-2 2 713,0 715,0 1.800,0 1.794,5] 0,397| 1.08L,5| 33| A
3-1 3 78,0 76,0 1.555,0 1.596,5| 0,049 1.5185| 24 | A
) 8 1-3 4 18,0 18,0 107,0 107,0 | 0,168 89,0 [404| D
1-2 6 53,0 52,5 404,5 4080 | 0,130 3550 |10,1| B
) c 2-1 7 87,0 87,5 508,0 5050 [0,172] 4180 | 86 | A
2-3 8 625,0 637,0 1.800,0 1.766,5]| 0,354| 1.141,5| 32 | A
Mischstréme
1 B - 4+6 71,0 70,5 236,5 238,0 |1 0,298 167,0 | 21,5| C
2 C - 7+8 - - - - - - -
Gesamt QSV| D
OF, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP2 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag TK2 l?A Hirdterns AR el

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstrafie/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 2 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde } ; )
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom g ° - gf
4 A <<> VorfahrtsstraBe 2
3 Pfarrer-Wachsmann-Strae
5 C @ Vorfahrtsstrae ;
6 B v Vorfahrt gewahren! :
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\(/?/riEE/h] [kaCvFjE/h] [Fi;zh] [X_i] [lejh] E\g Qsv
A A 4-5 2 613,0 630,0 1.800,0 1.751,0] 0,350| 1.1380| 32| A
4-6 3 8,0 8,0 1.544,0 1.544,0]1 0,005 1.5360| 23 | A
6 8 6-4 4 22,0 21,5 206,5 211,5 |1 0,104| 1895 | 190| B
6-5 6 3,0 3,0 564,5 564,5 | 0,005| 5615 | 64 | A
5 c 5-6 7 0,0 0,0 612,0 556,5 [ 0,000| 5565 | 00 [ A
5-4 8 629,0 627,5 1.800,0 1.803,5| 0,349| 1.174,5| 31| A
Mischstréme
6 B - 4+6 25,0 24,5 225,0 229,5 |1 0,109 2045 |176] B
5 C - 7+8 629,0 627,5 1.800,0 1.803,5| 0,349| 1.174,5| 31| A
Gesamt QSV| B

: Fahrzeuge

Opg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat

X: : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
. Mittlere Wartezeit

Projekt

Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle

Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022

Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP2 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag TK2 l?A Hirdterns AR el

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstrafie/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 2 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde } ; )
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom g ° - gf
4 A <<> VorfahrtsstraBe 2
3 Pfarrer-Wachsmann-Strae
5 C @ Vorfahrtsstrae ;
6 B v Vorfahrt gewahren! :
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\(/?/riEE/h] [kaCvFjE/h] [Fi;zh] [X_i] [lejh] E\g Qsv
A A 4-5 2 635,0 647,0 1.800,0 1.766,5]| 0,359| 1.131,5| 32| A
4-6 3 8,0 8,0 1.462,5 1.462,5| 0,005 1.454,5| 25| A
6 8 6-4 4 13,0 13,0 163,0 163,0 | 0,080| 150,0 [ 24,0 C
6-5 6 6,0 55 549,5 599,0 | 0,010 5930 [ 61| A
5 c 5-6 7 10 0,5 565,0 1.130,0| 0,001 | 1.1290| 32| A
5-4 8 778,0 778,0 1.800,0 1.800,0| 0,432| 1.0220( 35| A
Mischstréme
6 B - 4+6 19,0 18,5 205,5 211,0 | 0,090 1920 |187]| B
5 C - 7+8 779,0 778,5 1.800,0 1.802,0| 0,433] 1.023,0| 3,5
Gesamt QSV| C

: Fahrzeuge

Opg : Belastung

: Kapazitat

X: : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
. Mittlere Wartezeit

Projekt

Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle

Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022

Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - Original aus VTU

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Original aus VTU

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 0 |
gruppe FA FE TF IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
K1 37| 80 | 14| 24 m1 4 80
[ |e—
K2 < | 57 | 67 | 10 57 67
e
K3 | 77 | 14 | 27 - 77
(r—— (/T ||
ke Hel 36 | 52 | 16 1 L
4  ee——————— N
K5 201 29 | 9 20 2
(] | ee—
ke Lol 58| 70 | 12 5 70
e e e
K7 r 20 [ 28 | 8 20 o8
(—— /T ||
K8 l 35 | 47 | 12 35 47
[
K1R 3 36 | 51 | 15 36 51
[ [
F1i ) |s6|65] 9 .- I
1 [T ]
F2 <«—| 75 | 12 | 27 12 75
r 1
F3 ) |33 |46 |13 " i
—— 1 [T ]
F4 <« 77 | 8 | 21 8 77
lllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllllllllllllllllllllll
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/Fleischerstrale/Bahnhofsstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP3 - HBS Bewertung Analyse 2017 Nachmittag VTU

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

~ LISA+

MIV - Original aus VTU (TU=90) - Nachmittagsspitze 2017

P ta | ts q m t8 qs nc C tw Nce | Nwms | Nwmsgs Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR i1 s | s fa ikfz/h | kEz201 | 1s/kfa | ez Nwms,95>nk ikfz/u1 | (ke X 5] iz | e | ke (m] QSV| Bemerkung
1 <-l K2 10 | 11 | 80 | 0122 181 | 4,525 | 2,015 | 1787 - 5 211 |0,858| 105,883 3,923| 8364 | 13,255| 79,530 | E
1
3 L K6 12| 13| 78 | 0,144| 200 5000 | 2,016 | 1786 - 6 257 | 0,778| 71,060 | 2,422| 7,242 | 11,793| 70,758 | E
1 t K3 27 | 28 | 63 (0,311 148 3,700 | 2124 | 1695 - 13 507 | 0,292| 25904 [ 0,236 3,078 | 6,045 | 36,270 B
2 3 - K3 27 | 28 | 63 [0311| 384 9,600 | 1,811 | 1988 - 15 618 | 0,621| 32,639 | 1,058| 9,256 | 14,401| 86,924 | B
4 I'n K7 8 9 | 82 |0100| 30 0,750 | 2,016 | 1786 - 4 179 |0,168| 39,346 | 0,113| 0,800 | 2,313 | 13,878 | C
3 K8 12| 13| 78 | 0,144| 215 5375 | 2,016 | 1786 - 6 257 |0,837| 88004 | 3,606| 8838 | 13,866| 8319 | E
3
1 d K4 16| 17| 74|0189| 84 2100 | 1,942 | 1854 - 8 319 |[0,263| 34,604 | 0,203 2,024 | 4430 | 26580 | B
4 — K5 9 | 10 | 81 |0111| 90 2,250 | 2,016 | 1786 - 5 198 | 0,455| 46,420 | 0,493| 2,600 | 5327 | 31,962 | C
4 3 — K1 24| 25| 66 0,278 428 | 10,700 | 1,807 | 1992 - 14 554 | 0,773| 46,552 | 2,566| 12,406 18,363 | 110,619 C
1 3 K1, KIR| 39 | 40 | 51 [ 0444| 173 4,325 | 2,124 | 1695 - 18 716 | 0,242| 17,654 | 0,181 2,965 | 5877 | 35262 | A
Knotenpunktssummen: 1933 3816
Gewichtete Mittelwerte: 0,628| 51,686
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor =11
FuBgangerverkehr - Original aus VTU (TU=90)
. ts1 [ twiinsel | ts2 | tw2 Insel | twmax
Zuf erung | SGR T Progress i i SV | Bemerkun
uf| Querung P IV g | e || | s | @ und
1 [QS1 F2 | Einzelne Furt - 63 63,0000 D
2 [Qs1 F3 | Einzelne Furt - 77 77,000 E
3 [QS1 F4 | Einzelne Furt - 69 69,0001 D
4 |Qs1 F1 |Einzelne Furt - 81 81,000 E
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]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Numsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | GoethestralRe/Fleischerstralle/Bahnhofsstrale/Gutzkower StralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - SP 2017 Modifiziert

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

SP 2017 Modifiziert
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Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/Fleischerstrale/Bahnhofsstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H HY INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP3 - HBS Bewertung Analyse 2017 Nachmittag Modifiziert 7| ASm,chenm7,17489Greifswa|d
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
- LISA+
MIV - SP 2017 Modifiziert (TU=90) - Nachmittagsspitze 2017
tr tA ts q m ts qs nc C tw Nee Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i |15 | g fa ikfz/h | kEz701 | [s/k621 | [KEz/h] Nms,95>nk (kiz7u1 | (kez/n) X S oy e e (m] QSV| Bemerkung
1 K2 15| 16 | 75 (0178 181 4,525 | 2,015 | 1787 - 7 265 | 0,683 55453| 1,407 | 5696 | 9,732 | 58392 | D
1
3 L K6 13| 14 | 77 | 0,156 200 5000 | 2,016 | 1786 - 7 279 | 0,717| 58,002 | 1,698 | 6,449 | 10,744 | 64,464 | D
1 t K3 26| 27 | 64| 0300| 148 3,700 | 2,124 | 1695 - 12 488 | 0,303 26,831| 0,249 3,135 | 6,129 | 36774 | B
2 3 -— K3 26 | 27 | 64 | 0300 384 9,600 | 1,811 | 1988 - 15 596 | 0,644|34,500( 1,187| 9,516 | 14733 | 88928 | B
4 In K7 6 7 | 840078 30 0,750 | 2,016 | 1786 - 3 139 | 0,216| 42,923 0,155| 0,858 | 2,425 | 14,550 | C
3 K8 16 | 17 | 74 | 0189| 215 5375 | 2,016 | 1786 - 8 338 | 0,636 45,591| 1,122 6,077 | 10,246 | 61,476 | C
3
1 K4 18| 19| 72 (0211 &4 2,100 | 1,942 | 1854 - 9 354 | 0,237|32638| 0,176 1,955 | 4,320 | 25920 | B
4 = K5 7 8 | 830089 90 2,250 | 2,016 | 1786 - 4 159 | 0,566| 57,192 0,789| 2,947 | 5,850 | 35100 | D
4 3 — K1 23 | 24| 67 | 0267 428 | 10,700 | 1,807 | 1992 - 13 532 [ 0,805| 52,884 3,264| 13,254| 19,411| 116,932| D
1 3 K1, KIR| 38 | 39 | 52 | 0433 173 4,325 | 2,124 | 1695 - 17 660 | 0,262| 19,808 0,202| 3,144 | 6,143 | 36858 | A
Knotenpunktssummen: 1933 3810
Gewichtete Mittelwerte: 0,602 | 43,402
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - SP 2017 Modifiziert (TU=90)
.| ts1 | twiinsel | tS2 | tw2 Insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ' SV | Bemerkun
Querung P 9 s s || s || @ 9
1 [Qs1 F2 | Einzelne Furt - 64 64,000 D
2 [QS1 F3 Einzelne Furt - 75 75,000 E
3 |1Qs1 F4 | Einzelne Furt - 72 72,000 E
4 |QS1 F1 | Einzelne Furt - 82 82,000 E
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]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwus g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [KfZ]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 Is]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/FleischerstralRe/Bahnhofsstrale/Gltzkower StralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - Original aus VTU

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Original aus VTU
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Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/Fleischerstrale/Bahnhofsstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP3 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag VTU l?A B TuAFEEddE
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
T LISA+
MIV - Original aus VTU (TU=90) - Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde
tF | ta ts q m 8 qs nc C tw Nce [ Nwms | Nwmsos Lx
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol | SGR o s | s ikfz/h) | (ke | 157k | kfz/h] NMs,95>nk (Kfz7U] | [Kfz7h) X 5] ke | k62 | [kea (m] QSV| Bemerkung
1 <-l K2 10 | 11 | 80 | 0,122 129 3,225 | 2,038 | 1767 - 5 208 | 0,620( 55,389| 1,018 4,087 7,506 | 45396 | D
1
3 L K6 12 | 13| 78 | 0,144| 116 2,900 | 2,054 | 1753 - 6 252 | 0,460| 42,526 0,505 | 3,163 | 6,171 | 37,729| C
1 t K3 27 | 28| 63 [ 0311 140 3,500 | 2,124 | 1695 - 13 525 | 0,267 24,784| 0,208| 2,841| 5,692 | 34,152| B
2 3 -— K3 27 | 28| 63 (0311 340 8,500 | 1,863 | 1932 - 15 601 | 0,566| 30,808 0,815 7,923 | 12,683 | 78,761| B
4 I'n K7 8 9 | 82 (0100 40 1,000 | 2,054 | 1753 - 4 175 | 0,229 40,760| 0,168| 1,089| 2,854 | 17,449| C
3 K8 12| 13| 78 [ 0,144| 146 3,650 | 2,068 | 1741 - 6 251 | 0,582 48338|0,861|4,271| 7,766 | 47,807 | C
3
1 d K4 16 | 17 | 74| 0189| 81 2,025 | 2,024 | 1779 - 8 314 | 0,258| 34,208 0,198 1,944 | 4,302 | 26,612| B
4 — K5 9 | 10| 8 |0111| 82 2,050 | 2,091 | 1722 - 5 191 | 0,429| 45,636| 0,440| 2,354| 4,949 | 30,793| C
4 3 — K1 24| 25| 66 | 0,278 350 8750 | 1,877 | 1918 - 13 533 | 0,657 37,251| 1,266| 8,995| 14,067 | 88,031| C
1 3 K1, KIR| 39 | 40 | 51 [ 0444| 68 1,700 | 2,124 | 1695 - 19 741 | 0,092| 15,133 0,056 1,053 | 2,788 | 16,728 A
Knotenpunktssummen: 1492 3791
Gewichtete Mittelwerte: 0,502 37,058
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - Original aus VTU (TU=90)
Zuf | Querung | SGR T Progressiv 51| Wi Insel | 52 | w2 Insel | twmax QSV| Bemerkun
9 P 9 S| s || s | s 9
1 |Qs1 F2 | Einzelne Furt - 63 63,000 D
2 [Qs1 F3 | Einzelne Furt - 77 77,000\ E
3 |QSs1 F4 | Einzelne Furt - 69 69,000 D
4 |QS1 F1 | Einzelne Furt - 81 81,000| E
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]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,e5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstauldnge bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nuses Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Gberschritten wird [Kfz]
X Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/FleischerstralRe/Bahnhofsstrale/Gltzkower StralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP3 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag VTU l?A B TuAFEEddE
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
T LISA+
MIV - Original aus VTU (TU=90) - Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
tr tA ts q m ts qs nc C tw Nee Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i |15 | g fa ikfz/h | kEz701 | [s/k621 | [KEz/h] Nms,95>nk (kiz7u1 | (kez/n) X S oy e e (m] QSV| Bemerkung
1 K2 10 | 11 | 80 [ 0,122 151 3775 | 2,036 | 1768 - 5 209 | 0,722| 67,515| 1,698 5338 | 9,245 | 56,801 | D
1
3 L K6 12| 13 | 78 [ 0144 170 | 4,250 | 2,060 | 1748 - 6 252 | 0,675| 55,752| 1,346| 5376 | 9,297 | 57,009 | D
1 t K3 27| 28| 630311 90 2,250 | 2,160 | 1667 - 12 497 | 0,181 24,339( 0,124 1,794 | 4,059 | 24,768 | B
2 3 -— K3 27 | 28 | 63 |0311| 422 | 10,550 | 1,850 | 1946 - 15 605 | 0,698| 36,753 1,591| 10,875| 16,452 101,476 | C
4 In K7 8 9 | 82 (0100| 41 1,025 | 2,016 | 1786 - 4 179 [0,229| 40,683 0,168| 1,112 | 2,895 | 17370 | C
3 K8 12| 13| 78 | 0,144| 200 5000 | 2,016 1786 - 6 257 | 0,778| 71,060| 2,422 | 7,242 | 11,793 | 70,758 E
3
1 K4 16 | 17 | 74 [ 0189 62 1,550 | 1,957 | 1840 - 8 317 | 0,196 33,484| 0,137| 1,465 | 3,512 | 21,072 | B
4 = K5 9 | 10 | 81 |0111| 65 1,625 | 2,016 | 1786 - 5 198 | 0,328| 41,999 0,280| 1,779 | 4035 | 24210 | C
4 3 — K1 24 | 25| 66 | 0,278 415 | 10,375| 1,841 | 1955 - 14 543 | 0,764| 45,715| 2,403| 11,914| 17,752 | 108,962| C
1 3 K1, KIR| 39 | 40 | 51 | 0444 148 3,700 | 2,135 | 1686 - 18 735 | 0,201 16,385| 0,142 2,429 | 5065 | 30,542 | A
Knotenpunktssummen: 1764 3792
Gewichtete Mittelwerte: 0,612 45,043
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBRgangerverkehr - Original aus VTU (TU=90)
.| ts1 | twiinsel | tS2 | tw2 Insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ' SV | Bemerkun
Querung P 9 s s || s | |@ 9
1 |Qs1 F2 | Einzelne Furt - 63 63,000( D
2 |Qs1 F3 | Einzelne Furt - 77 77,000 E
3 |1Qs1 F4 | Einzelne Furt - 69 69,000 D
4 |QS1 F1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
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]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwus g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [KfZ]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/FleischerstralRe/Bahnhofsstrale/Gltzkower StralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - SP 2020 Modifiziert

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

SP2020 Modifiziert

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 g0
gruppe FA FE TF Loa s b beaan s Voo by b o by v Voo Lo bov o by s bow o by v o by s bov v s Lo a s by
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Eigenschaften

Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix |ZZM

ID-Nr. 7 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA

Nur Dokumentation | nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -

Projekt

Knotenpunkt | GoethestraRe/Fleischerstrale/Bahnhofsstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




o IPO Untemehmensgruppe GmbH
H HY INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
KP3 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag Modifiziert 7| ASm,chenm7,17489Greifswa|d
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
- LISA+
MIV - SP2020 Modifiziert (TU=90) - Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde
tr tA ts q m ts qs nc C tw Nee Nwms | Nwms9s Lx
Zuf | Fstr.Nr.| Symbol | SGR i |15 | g fa ikfz/h | kEz701 | [s/k621 | [KEz/h] Nms,95>nk (kiz7u1 | (kez/n) X S oy e e (m] QSV| Bemerkung
1 K2 10 | 11 | 80 [ 0,122 151 3775 | 2,036 | 1768 - 5 209 | 0,722| 67,515| 1,698 5338 | 9,245 | 56,801 | D
1
3 L K6 12| 13 | 78 [ 0144 170 | 4,250 | 2,060 | 1748 - 6 252 | 0,675| 55,752| 1,346| 5376 | 9,297 | 57,009 | D
1 t K3 25| 26 | 650289 90 2,250 | 2,160 | 1667 - 12 460 | 0,196 26,009 0,137 1,859 | 4,165 | 25415 | B
2 3 -— K3 25| 26 | 650289 422 | 10,550 | 1,850 | 1946 - 14 562 | 0,751| 43,172 2,204| 11,784| 17,590 | 108,495| C
4 In K7 8 9 | 82 (0100| 41 1,025 | 2,016 | 1786 - 4 179 [0,229| 40,683 0,168| 1,112 | 2,895 | 17370 | C
3 K8 14| 15| 76 | 0,167| 200 5000 | 2,016 1786 - 7 298 | 0,671|51,245| 1,331 6,022 | 10,172| 61,032 D
3
1 K4 18| 19| 72 (0211 62 1,550 | 1,957 | 1840 - 9 358 | 0,173|31,356| 0,117| 1,408 | 3,415 | 20,490 | B
4 = K5 9 | 10 | 81 |0111| 65 1,625 | 2,016 | 1786 - 5 198 | 0,328| 41,999 0,280| 1,779 | 4035 | 24210 | C
4 3 — K1 22 | 23| 68 | 0256 415 | 10,375| 1,841 | 1955 - 13 500 | 0,830| 60,336 3,987| 13,789| 20,069 | 123,184| D
1 3 K1, KIR| 39 | 40 | 51 | 0444 148 3,700 | 2,135 | 1686 - 18 735 | 0,201 16,385| 0,142 2,429 | 5065 | 30,542 | A
Knotenpunktssummen: 1764 3751
Gewichtete Mittelwerte: 0,628 | 47,782
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBRgangerverkehr - SP2020 Modifiziert (TU=90)
.| ts1 | twiinsel | tS2 | tw2 Insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ' SV | Bemerkun
Querung P 9 s s || s || @ 9
1 |Qs1 F2 | Einzelne Furt - 65 65000( D
2 [QS1 F3 Einzelne Furt - 75 75,000 E
3 |1Qs1 F4 | Einzelne Furt - 71 71,000 E
4 |QS1 F1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
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]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwus g5>nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht iberschritten wird [KfZ]
Ly Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 Is]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/FleischerstralRe/Bahnhofsstrale/Gltzkower StralRe
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP4 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt © TK 1 (Kreuzun Glitzkower StraBe/WiesenstraBe
p ( g) GU{Z/VOW
Lage des Knotenpunktes : Innerorts 4 e’st,a
Belastung . Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde Norg
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom §’
()
7 g
z
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 5
@
9 s
4 g
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5 §
1 ¢
3 A @ VorfahrtsstraBe 2 el
G
3 Utzlfowe
’St
10 "B «.
S
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
qFz qPE Gee Cee Crz Xi | po,pz,px Nos | Nos | Nog | Nog | tw
Arm | Zufahrt| Strom | VerkehrSstrom | ez ) | (pkw-E/h) | [Pw-E/h] | (Pkw-E/] | F/h | (1 | 1 | (Fh | (F2 | (m1 | (P2l tm1| 1s] | @Y
3-4 1 13,0 8,0 1.028,5 1.020,5 1.659,5| 0,008| 1,0,09 | 1.6465| 10| 60| 1L,0| 60| 22| A
3 A 3-1 2 289,0 230,0 - 1.800,0 2.261,5( 0,128 - 1.972,5| - - - - [ L8] A
3-2 3 19,0 10,5 1.600,0 1.590,5 2.876,0 | 0,007 - 2.85700 10| 60| L,0| 60| 13| A
2-3 4 11,0 7,5 487,5 424,0 621,5 | 0,018 - 6105 | L0| 60| 10| 60| 59| A
2 B 2-4 5 16,0 8,0 488,5 445,5 891,0 | 0,018| 10,09 | 8750 | 1L,0[ 60| 1L,0| 60| 41| A
2-1 6 108,0 103,0 833,0 812,0 851,0 | 0,127 0,9 7430 | 1,01 60| 10 60| 48| A
1-2 7 65,0 65,0 905,5 900,0 900,0 | 0,072] 0,9,09 | 8350 [ 10| 60] 1L,0O| 60| 43| A
1 C 1-3 8 188,0 168,0 - 1.800,0 2.013,5| 0,093 - 1.8255| - - - - 120 A
1-4 9 8,0 7,5 1.600,0 1.587,0 | 1.692,0| 0,005 - 1.6840| 1L,0| 60| 10| 60| 21| A
4-1 10 15,0 15,0 438,5 335,0 335,0 | 0,045 - 3200 | L,0| 60| 10| 60| 11,3 B
4 D 4-2 11 18,0 11,5 485,0 442,5 692,5 |1 0026| 10,09 [ 6745 | 1,0( 60| 1L,0O| 60| 53| A
4-3 12 28,0 20,0 949,0 947,0 1.326,5| 0,021 1,0 1.2985| 1,0 60| 1,0| 60| 28| A
Mischstréome
3 A - 1+2+3 321,0 2485 - 1.800,0 2.325,5( 0,138 - 2.0045( 10| 60| 10| 60| 1,8 | A
2 B 4+5+6 135,0 118,5 727,0 828,0 | 0,163 - 6930 | L0| 60| 10| 60| 52| A
1 C 7+8+9 261,0 240,5 1.800,0 1.954,5] 0,134 - 1.6935| 1,0 60| 1L,0| 60| 21| A
4 D 10+11+12 61,0 46,5 505,5 663,5 | 0,092 - 6025 | 10| 60| 10( 60| 60| A
Gesamt QSV| B
OF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpg,Cr, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
PP Py Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
Ngs:Ngg : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung 2020| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




a IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP4 - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag |PA oo 7 R e

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK1 (Kreuzung) Giitzkower StraBe/WiesenstraBe Gty
Lage des Knotenpunktes : Innerorts 4 OWS’Str%,
Belastung . Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde e’VOrd
-
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C @ VorfahrtsstraBe 8
9
4
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5
6
1
3 A @ VorfahrtsstraBe 2
3
10
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
Am | Zufaht | strom | Verkehvssteom | (T2 | o ) oo | ewctm | e | 1 | T | eart | 1| | 1| o | o | @
3-4 1 28,0 20,5 924,0 893,5 1.220,5| 0,023 1,0;09 | 1.1925( 10| 60| 1,0| 60| 30| A
3 A 3-1 2 328,0 280,0 - 1.800,0 2.107,5| 0,156 - 1.779,5| - - - -1 20| A
3-2 3 12,0 10,0 1.600,0 1.549,0 1.859,5| 0,006 - 1.8475| 1,0 60| 10| 60| 19| A
2-3 4 9,0 7,0 397,5 335,0 430,5 | 0,021 - 4215 [ 10|60 10| 60| 85| A
2 B 2-4 5 30,0 19,5 403,5 367,0 564,5 [ 0,053 09,09 | 5345 | 10| 60| 10| 60| 67| A
2-1 6 82,0 79,0 798,0 775,0 805,0 | 0,102 0,9 7230 | 1,0| 60| 1,0 60| 50| A
1-2 7 57,0 47,5 873,0 845,0 1.014,5| 0,056| 0,9,09 | 9575 | 10| 60| L,O| 60| 38| A
1 C 1-3 8 271,0 2285 - 1.800,0 2.135,0( 0,127 - 1.864,0| - - - -1 19 A
1-4 9 19,0 17,5 1.600,0 1.547,0 1.679,5| 0,011 - 1.660,5| L0| 60| 10| 60| 22| A
4-1 10 12,0 12,0 373,0 281,5 281,5 | 0,043 - 2695 | 1,0| 60| 10| 60| 134 B
4 D 4-2 11 31,0 19,0 405,5 369,0 602,0 | 0051| 09,09 [ 5710 | 1L0( 60| 1L,O| 60| 63| A
4-3 12 34,0 23,0 851,5 850,0 1.257,5] 0,027 1,0 1.2235| 1,0 60| 10| 60| 29| A
Mischstréome
3 A - 1+2+3 368,0 310,5 - 1.800,0 2.132,5( 0,173 - 1.7645] 1,0 60| 10| 60| 20| A
2 B - 4+5+6 121,0 105,5 - 599,5 687,5 | 0,176 - 5665 [ 10| 60| 10| 60| 64| A
1 C - 7+8+9 347,0 293,5 - 1.800,0 2.127,5| 0,163 - 1.780,5| 1,0 60| 1L,0| 60| 20| A
4 D - 10+11+12 77,0 54,0 - 446,5 637,0 | 0,121 - 5600 [ 10| 60| 10| 60| 64| A
Gesamt QSV| B
OF, . Fahrzeuge
Opg : Belastung
Gpe : Grundkapazitat
Cpg,Cr, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
PP Py Wahrsch. riickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
Ngs:Ngg : Staulénge
tw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung 2020| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




KP5 - HBS Bewertung Analyse 2020 Vormittag

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA+

Bewertungsmethode

Knote npunkt

: HBS 2015
: TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes :

Innerorts

Giitzkower Strafe Nord

K1 (Kfz;Bus;Rad)

Belastung : Analyse 2020 Vormittagsspitzenstunde
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
N
7 F3 (Qs1) e %
1 C <>> VorfahrtsstraBe 8 K 1 by %
9 E 21 TK 1 2“ F K@ (KizBusRad) %
4 «% K4 (Kfz;Bus;Rad) - - E;
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 : % Fo (@s1)
6 e S
1
3 A <>> Vorfahrtsstrae 2 -
3 %
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 g
12 Giitzkower Strale Siuid
Am | Zatahr | strom | Verkehrsstiom | (5o | e | pioacem | e | £ |T T | b || | 7|t | 1| O
3-4 1 5,0 45 998,5 991,5 | 1.101,5|0,005| 1,0;1,0 | 1.0965| 1,0| 60| 1,0| 60 33| A
3 A 3-1 2 285,0 216,5 - 1.800,0 2.368,5( 0,120 - 2.083,5( - - - - |17 A
3-2 3 23,0 11,5 1.600,0 1.590,5 3.181,0| 0,007 - 3.1580( 10| 60| 1,0 60| 11| A
2-3 4 20,0 11,5 530,5 510,5 888,0 | 0,023 - 8680 | 10| 60| 1,0 60| 41| A
2 B 2-4 5 0,0 0,0 520,0 514,0 467,5 |1 0,000| 1,010 | 4675 | 00| 00| 00| 00|77 A
2-1 6 30,0 27,0 835,0 832,5 925,0 | 0,032 1,0 8950 | 10| 60| 1,0| 60| 40| A
1-2 7 50 4,5 905,5 900,0 1.000,0( 0,005| 1,0; 1,0 | 9950 | 10| 60| 1,0| 60| 3,6] A
1 C 1-3 8 217,0 186,0 - 1.800,0 2.100,5( 0,103 - 1.883,5| - - - - 119 A
1-4 9 50 50 1.600,0 1.589,0 1.589,0 | 0,003 - 1.5840| 1,0 60| 1,0| 60| 23| A
4-1 10 6,0 50 5280 503,5 604,5 | 0,010 - 59851 10| 60| 10| 60|60| A
4 D 4-2 11 4,0 3,5 513,5 507,5 580,0 | 0,007| 10,10 [ 5760 | 1L,0O| 60| 1L,0| 60| 63| A
4-3 12 22,0 15,0 917,5 914,5 1.341,0( 0,016 10 1.3190| 10| 60| 10| 60| 27| A
Mischstrome
3 A 1+2+3 313,0 232,5 - 1.800,0 2.422,5( 0,129 - 21095 10| 60| 1,0 60| 17| A
2 B 4+5+6 50,0 38,5 - 700,0 909,0 | 0,055 - 8590 | 10| 60| 10| 60| 42| A
1 C 7+8+9 227,0 195,5 - 1.800,0 2.090,5| 0,109 - 1.863,5| 1,0| 60| L,O| 60| 19| A
4 D 10+11+12 32,0 23,5 - 712,0 970,0 | 0,033 - 9380 | 10| 60| 10| 60| 38| A
Gesamt QSV| A
AF, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Gpe . Grundkapazitat
Cpg,CE, © Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
Po:P»Py © Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gitzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KPS - HBS Bewertung Analyse 2020 Nachmittag

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015 Giitzkower Stratie Nord
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung) 5
Lage des Knotenpunktes : Innerorts %
Belastung : Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde §
T
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
N
7 (@s1) e %
1 @ <>> VorfahrtsstraBe 8 7 ' f %
g £EP S
9 % 21, 1 ) K2 (KfzBus;Rad) %
4 % K4 (Kfz;Bus;Rad) L é
2 = @
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 % Fo (@s1)
6 & S
1
3 A <>> Vorfahrtsstrae 2 -
3 g
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 g
12 Giitzkower Strale Siid
Am | zufahrt | stom | Verkehrsstrom | (| oy | piancesey [ it | o | 1 | L0 | tra | |t | 72|t | 1| @Y
3-4 1 4,0 4,0 916,5 886,5 886,5 | 0,005| 1,0;1,0 | 8825 | 10| 60| 1,0O| 60| 41| A
3 A 3-1 2 343,0 288,5 - 1.800,0 2.140,5| 0,160 - 1.797,5| - - - - 1201 A
3-2 3 11,0 9,0 1.600,0 1.552,0 1.897,5| 0,006 - 1.886,5| 1,0| 60| 1L,0| 60| 19| A
2-3 4 2,0 15 446,5 423,0 564,0 | 0,004 - 5620 | 1L0[ 60| 1L,0O| 60| 64| A
2 B 2-4 5 50 4,5 427,5 416,5 463,0 | 0,011 1,010 | 4580 | 1,0[ 60| L,O| 60| 79| A
2-1 6 15,0 13,5 784,0 782,5 869,5 | 0,017 1,0 85451 10| 60| 10( 60|42| A
1-2 7 18,0 14,5 859,0 833,0 1.033,5(0,017| 1,0;1,0 | 1.0155| 10| 60| 1,0| 60| 35| A
1 C 1-3 8 282,0 231,0 - 1.800,0 2.198,0( 0,128 - 1.9160| - - - - 119 A
1-4 9 15,0 14,0 1.600,0 1.547,0 1.658,0| 0,009 - 1.6430| 1,0 60| 1L,0O| 60| 22| A
4-1 10 10,0 8,5 446,0 422,0 496,5 | 0,020 - 4865 | 10| 60| 1,0| 60| 74| A
4 D 4 -2 11 4,0 4,0 429,0 418,0 4180 | 0,010| 10,10 | 4140 | 10| 60| 10| 60| 87| A
4-3 12 15,0 13,0 842,5 840,0 969,0 | 0,015 10 9540 | 10| 60| LO| 60 38| A
Mischstrome
3 A 1+2+3 358,0 301,5 - 1.800,0 2.138,0( 0,168 - 1.7800| 1,0| 60| 1L,0O| 60| 20| A
2 B 4+5+6 22,0 19,5 - 609,5 688,0 | 0,032 - 6660 | 1L0O[ 60| L,O| 60|54 A
1 C 7+8+9 315,0 259,5 - 1.800,0 2.184,5( 0,144 - 1.869,5| 1,0 60| L,O| 60| 19| A
4 D 10+11+12 29,0 25,5 - 566,5 644,5 | 0,045 - 6155 | 1L,0[ 60| 1L,0O| 60| 58| A
Gesamt QSV| A
AF, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Gpe . Grundkapazitat
Cpg,CE, © Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
Po:P»Py © Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gitzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KPS - HBS Bewertung Analyse 2017 Nachmittag

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA+

Bewertungsmethode : HBS 2015 Giitzkower Strate Nord
Knote npunkt : TK 1 (Kreuzung) 5
Lage des Knotenpunktes : Innerorts ‘ﬁ
Belastung : Nachmittagspitze 2017 §
T
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
@
7 F3 (Qs1) 12 g
1 @ <>> VorfahrtsstraBe 8 § bY 3
j %\ K4 (Kfz;Bus;Rad) 4 AA K1 : 2 o g,
2 = 3
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 % F9 (@s1)
6 - @
1
3 A <>> Vorfahrtsstrae 2 -
3 H
4 D v Vorfahrt gewahren! 11 g
12 Giitzkower StraBe Siid
Am | Zatahr | strom | Verkehrsstiom | (5o | e | pioacem | e | £ |T T | b || | 7|t | 1| O
3-4 1 14,0 12,5 882,0 861,0 964,0 | 0,015 1,0;1,0 | 9500 | 1,0| 60| 10| 60]38| A
3 A [3-1 2 2890 | 2485 - 1.800,0 |2.093,0| 0,138 - 18040 - | - | - | - [20] A
3-2 3 8,0 4,0 1.600,0 1.553,5 3.107,0| 0,003 - 3.090( 10| 60| 1,0 60| 12| A
2-3 4 3,0 2,5 469,5 454,0 545,0 | 0,006 - 5420 | 1,0[ 60| L,O| 60| 66 A
2 B 2-4 5 3,0 3,0 443,5 434,0 434,0 |10,007| 1,010 | 43,0 | 1L,0| 60| 1L,O| 60| 84| A
2-1 6 8,0 7,5 839,0 836,5 892,0 | 0,009 1,0 8840 | 10| 60| 1,0 60|41] A
1-2 7 4,0 3,0 916,5 890,0 1.186,5( 0,003| 1,0; 1,0 | 1.1825| 10| 60| 1,0| 60| 30| A
1 C 1-3 8 315,0 260,5 - 1.800,0 2.176,5| 0,145 - 1.8615| - - - - 119 A
1-4 9 16,0 16,0 1.600,0 1.561,5 1.561,5| 0,010 - 1.5455| 1,0 60| 1L,0O| 60| 23| A
4-1 10 15,0 15,0 467,5 449,0 449,0 | 0,033 - 4340 | 10| 60| 1,0| 60|83 A
4 D 4-2 11 0,0 0,0 446,0 436,5 397,0 [ 0,000 1,010 | 3970 [ 00| 00] 00| 00[91] A
4-3 12 8,0 7,0 808,5 806,0 921,0 | 0,009 10 9130 [ 10| 60| LO| 60[39]| A
Mischstrome
3 A 1+2+3 311,0 265,0 - 1.800,0 2.112,5| 0,147 - 1.801,5| 1,0| 60| L,0O| 60| 20| A
2 B 4+5+6 14,0 13,0 - 591,0 636,0 | 0,022 - 6220 | 1L,0[ 60| L,0O| 60|58 A
1 C 7+8+9 335,0 279,5 - 1.800,0 2.158,5| 0,155 - 1.8235| 1,0 60| 1L,0| 60| 20| A
4 D 10+11+12 23,0 22,0 - 524,0 547,5 | 0,042 - 5245 1 10[( 60| L0| 60|69 A
Gesamt QSV| A
AF, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Gpe . Grundkapazitat
Cpg,CE, © Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
Po:P»Py © Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gitzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt
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KP1 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Nullfall

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

DTV 2030 HBS Nulifall

Aus-Einfahrt Durchfahrt
(Arm 5) (Arm 6)

von\nach| 1 2 3 von\nach| 4 7 8
1 926 7867 4 7710[1270
2 |2593 1113 5
3 7596| 31 6
7 |7380 1300 ’
8 1115 1279
100
1000
7000
3
Bahnhofstralte <VQ>
(Arm 2) ©
'b'\g" &
V€% Bahnhofstralte Ost
) annpoistraie ©s Bahnhofstrale West
(Arm 4)
e}
2 b 7380 S
@ 3
W 1115 ¢ w
o
2 W7710 3
® 8
W
Bahnhofstrafte Ost
(Arm 7)
é B3R
'\‘b oo ;o ©
‘o M
Unterfiihrung % ¥ 2570 ¥ 2394
(Arm 1)
KAW Gelande
(Arm 8)
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP1 Strombelastungsplan Prognose 2030 Nullfall Nachmittagsspitzenstunde

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 717489 Greil

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Prognosenulifall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

von\nach| 1 213 von\nach| 4 | 5| 6 | 7 | 8
1 91 |651 4 620|148
2 267 117 5
3 726| 2 6
7 659 137
8 132 136
20
100
700
[S%]
Bahnhofstrae o> a2
(Arm 2) 43 ‘0& °
9;’) 7
o

BahnhofstraRe Ost

Bahnhofstrale West

Aus-Einfahrt Durchfahrt
(Arm 5) (Arm 6)

A aaa
AW ww
NN O

BahnhofstraRe Ost
(Arm 7)

wm
¥ 285 3268
Unterfihrung
(Arm 1) KAW Gelande
(Arm 8)

Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 21.03.2022
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt
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IPO Untemehmensgruppe GmbH

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Nullfall
LISA
DTV 2030 HBS Nullfall
von\nach| 1 2 3
1 768 198 at:’:ane?;)wstrafse
2 1173 7823
3 868 [8175 2666 52041
N
von\nach| 4 5 6 2oL
4 7901] 120 S
5 [8814 7
6 229 | 50

100
1000
8000

BahnhofstraRe West

Bahnhofstralle West

(Arm 2)
o 468
«©
[2e]
b 8175
868
© 1173 ™
g 817s@ S
v 7823 N
198 -
S -
7823 B 2 S?;‘
W W
BahnhofstralRe Ost
(Arm 3) vy
R
W
BahnhofstralRe Ost
(Arm 5)
= NN G
N N O
o ©
] ]
¥ 127 £279
Pfarrer-Wachsmann-Stralte
(Arm 6)
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstraRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022
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IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP4 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Nullfall |74 Siehriots A Grfond
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Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung (HSVV) © Dr. Bosserho
Lizenz fur: IPO Unternehmensgruppe GmbH, D-17489 Greifswald / D-20535 Hamburg / PL-72-600 SwinemUnde

3.1 Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Abschétzung der SchliisselgroRe (Einwohner)
Hinweis: Wenn die Anzahl der Einwohner bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.

3.1.1.1 Abschatzung der Einwohneranzahl Uber die Brutto-Baulandflache und Einwohnerdichte

Gebiet| Nutzung | Flache Einwohner- Einwohner
in ha dichte
EW/ha
Min Max Min Max
WE WE
Summe

3.1.1.1 Abschatzung der Einwohneranzahl Gber die Netto-Baulandflache und Einwohnerdichte

Gebiet| Nutzung | Flache Einwohner- Einwohner
in ha dichte
EW/ha
Min Max Min Max
WE WE
Summe

Datei HSVV_Wohnen Arbeitsblatt "SchlUsselgrofien” Seite 1



3.1.1.2 Abschatzung der Einwohneranzahl Gber die Zahl der Wohneinheiten und die HaushaltsgréRe

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet| Nutzung Wohneinheiten HaushaltsgroRle
EW/WE
Min Max Min Max
WE WE 50 50 1,0 2,0
Summe 50 50

Einwohner
Min Max
50 98
50 98

3.1.1.3 Abschatzung der Einwohneranzahl Gber die Bruttogeschossflache oder die Nutzflache/Wohnflache

Gebiet| Nutzung BGF BGF/Einwohner
NFL NFL/Einwohner
ingm Flache/EW
Max Min
WE WE
Summe

Datei HSVV_Wohnen

Arbeitsblatt "Schlisselgréen”

Einwohner

Min Max

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

3.1.1.4 Abschatzung der Einwohneranzahl Gber die Grundstuicksflache (Wohnbauflache) und die Grund-/Geschossflachenzahl

Gebiet| Nutzung | Grundst.- GFz BGF BGF/Einwohner
flache
ingm GFZ ingm BGF/EW
Max Min
WE WE
Summe

Zusammenstellung der Ergebnisse der Einwohneranzahl
Hinweis: Falls die Wohneinheiten gegeben sind, wird unter "Abschatzung tber Wohneinheiten" nur das Ergebnis dafir (Tabelle Seite 3 oben) ausgewiesen.

Einwohner

Min Max

© Dr. Bosserhoff

Gebiet| Nutzung Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
Abschatzung Uber Abschatzung Uber Abschatzung tber Abschatzung tUber | Abschatzung tber | Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fir
Bruttobaulandflache | Nettobaulandflache |Wohneinheiten (Brutto)Wohneinheiten (Netto BGF/NFL GFz \Verkehrsabschatzung

Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max

WE WE 50 98 50 98 50 98

Summe 50 98 50 98 50 98

Datei HSVV_Wohnen Arbeitsblatt "Schlisselgréen” Seite 3



Program

m Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Abschatzung des Verkehrsaufkommens

© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schllisselgrof3en" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Einwohneranzahl verwendet.

Einwohnerverkehr:

Pkw-Fahrten/d
Einwohner

1,3
Pers./Pkw

Min Max

37 152

37 152

Gebiet | Nutzung Einwohner Wege/ Wege/Werktag Anteil der Wege/Werktag MIV-Anteil
Einwohner/d insgesamt Einw.wege | gebietsbezogen Einwohner
aulerhalb
Wege/EW/d des Gebiets in %
Min Max Min Max Min Max in % Min Max Min Max
WE WE 50 98 29 & 145 343 17,9 119 282 40 70
Summe 50 98 145 343 119 282
Besucherverkehr:
Gebiet | Nutzung | Anteil Wege/Werktag MIV-Anteil
des Besucher Besucher
Besucher-
verkehrs in %
in % Min Max Min Max
WE WE 15 22 51 50 80
0
0
0
Summe 22 51

Datei HSVV_Wohnen

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Pkw-Fahrten/d
Besucher

1,8
Pers./Pkw

Min Max

6 24

Seite 4




Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Gebietsbezogener Guterverkehr und Gesamtverkehr

Gebiet | Nutzung Einwohner Lkw-Fahrten/ Beschaftigte Lkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten der Be- Kfz-Fahrten/
Einwohner/d Beschaftigtem/d schaftigten/Werktag Werktag
0,05
Lkw-F/EW/d Lkw-F/B/d
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WE WE 50 98 3 5 46 181
Summe 50 98 3 5 46 181

Berechnung des Kfz-Verkehrs tiber flaichenbezogene Schatzwerte
Hinweis: Diese Vorgehensweise sollte nur als Plausibilitatsprifung oder zu Beginn der Planung ohne genauere Gebietskenntnis Anwendung finden!

Gesamtverkehr
Gebiet | Nutzung | Flache Kfz-Fahrten je ha Kfz-Fahrten/
brutto Werktag
in ha Kfz-Fahrten/ha
Min Max Min Max
Summe

Datei HSVV_Wohnen Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen" Seite 5



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Gesamtverkehr

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]

Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

© Dr. Bosserhoff

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamtverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschéftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WE WE 119 282 22 51 3 144 338
Summe 119 282 22 51 3 144 338
Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV" Seite 6

Datei HSVV_Wohnen



Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Kfz-Verkehr

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]:
Quell-/Zielverkehr und Binnenverkehr (d.h. Fahrten mit Quelle und/oder Ziel im Plangebiet)

© Dr. Bosserhoff

Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamtverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschéftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WE WE 37 152 6 24 3 46 181
Summe 37 152 6 24 3 46 181
Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 7

Datei HSVV_Wohnen




Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Kfz-Verkehr

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Quell-/Zielverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw Pkw Lkw Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WE WE 19 76 3 12 2 24 91
Summe 19 76 3 12 2 24 91
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert

[Summe | 48 8 3 0 0 0 58

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet | Nutzung Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Quell-/Zielverkehr
Einwohner-Verkehr Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
WE WE 19 76 3 12 4 26 94
Summe 19 76 3 12 4 26 94
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 48 8 6 0 0 0 60
Datei HSVV_Wohnen Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 8




Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des téaglichen Quellverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz |
Stunde Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamt-| Stunde
Einwohner-Verkehr | Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
76 12 8 0 0 0 91
Antell Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Antell Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,80 1 0,50 0 0,13 0 0,00 0 0 0 11 00-01
01-02 0,30 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 02-03
03-04 0,60 0 0,40 0 0,71 0 0,00 0 0 0 1] 03-04
04-05 3,90 3 0,25 0 1,66 0 0,00 0 0 0 3| 04-05
05-06 6,70 5 0,00 0 1,63 0 1,00 0 0 0 5] 05-06
06-07 12,70 10 2,00 0 12,57 0 2,00 0 0 0 10| 06-07
07-08 11,20 9 3,00 0 7,50 0 4,50 0 0 0 9] 07-08
08-09 5,60 4 3,50 0 4,49 0 5,25 0 0 0 5| 08-09
09-10 4,60 3 1,75 0 5,75 0 3,50 0 0 0 4] 09-10
10-11 4,20 3 1,25 0 11,56 0 8,25 0 0 0 4] 10-11
11-12 2,50 2 3,50 0 4,82 0 2,50 0 0 0 2] 11-12
12-13 2,90 2 4,50 1 11,11 0 13,00 0 0 0 3] 12-13
13-14 3,00 2 3285 0 2,79 0 11,75 0 0 0 3] 13-14
14-15 2,70 2 4,50 1 8,38 0 6,00 0 0 0 3| 14-15
15-16 3,00 2 3,40 0 6,87 0 7,00 0 0 0 3] 15-16
16-17 2,90 2 4,75 1 3,48 0 11,75 0 0 0 3| 16-17
17-18 6,30 5 8,00 1 4,04 0 13,75 0 0 0 6] 17-18
18-19 6,90 5 11,50 1 5,27 0 7,00 0 0 0 7] 18-19
19-20 6,90 5 12,70 2 2,45 0 2,50 0 0 0 71 19-20
20-21 4,20 3 9,50 1 1,71 0 2,00 0 0 0 4] 20-21
21-22 4,10 3 8,50 1 1,16 0 1,25 0 0 0 4] 21-22
22-23 2,20 2 8,00 1 0,70 0 1,50 0 0 0 3| 22-23
23-24 1,60 1 5,25 1 1,23 0 0,50 0 0 0 2| 23-24
Summe 100,00 76 100,00 12| 100,00 3] 100,00 0 0,00 0 0,00 0 91] Summe
Komment. EAR 2005 EAR2005 EAR 1991 T0Maximum

Datei HSVV_Wohnen

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiete mit Wohnnutzung (WS, WR, WA, WB): Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Gebiete in Kfz |
Stunde Wohnnutzung Gewerbliche Nutzung Gesamt-| Stunde
Einwohner-Verkehr | Besucher-Verkehr Guter-Verkehr Beschaftigten-V. Kunden-Verkehr Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
76 12 3 0 0 0 91
Antell Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Antell Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Kfz
00-01 0,90 1 0,00 0 0,13 0 0,00 0 0 0 11 00-01
01-02 0,70 1 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 11 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,44 0 0,00 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 1,50 1 0,00 0 1,10 0 1,00 0 0 0 1] 04-05
05-06 4,20 3 0,00 0 1,41 0 6,75 0 0 0 3] 05-06
06-07 4,60 3 3,00 0 5,38 0 22,20 0 0 0 4] 06-07
07-08 2,80 2 3,25 0 6,43 0 28,70 0 0 0 3| 07-08
08-09 2,90 2 1,50 0 4,23 0 8,75 0 0 0 3| 08-09
09-10 2,70 2 2,00 0 8,79 0 1,75 0 0 0 3] 09-10
10-11 2,80 2 2,25 0 8,65 0 1,00 0 0 0 3] 10-11
11-12 3,20 2 4,00 0 6,59 0 0,50 0 0 0 3] 11-12
12-13 3,00 2 4,90 1 10,71 0 5,20 0 0 0 3] 12-13
13-14 3,30 3 3,50 0 4,25 0 13,40 0 0 0 3] 13-14
14-15 5,10 4 5,00 1 6,33 0 5,40 0 0 0 5| 14-15
15-16 7,20 5 5,25 1 5,24 0 1,75 0 0 0 6| 15-16
16-17 10,00 8 6,00 1 7,61 0 1,25 0 0 0 9] 16-17
17-18 11,30 9 12,00 1 5,80 0 1,00 0 0 0 101 17-18
18-19 10,60 8 15,20 2 8,04 0 0,25 0 0 0 101 18-19
19-20 10,50 8 17,75 2 4,75 0 0,40 0 0 0 101 19-20
20-21 7,10 5 9,90 1 1,09 0 0,00 0 0 0 71 20-21
21-22 3,00 2 2,25 0 1,11 0 0,70 0 0 0 3] 21-22
22-23 1,70 1 1,25 0 0,69 0 0,00 0 0 0 11 22-23
23-24 0,70 1 1,00 0 1,23 0 0,00 0 0 0 1] 23-24
Summe 100,00 76 100,00 12| 100,00 3] 100,00 0 0,00 0 0,00 0 91] Summe
Komment, EAR 2005 EAR2005 EAR 1991 T0Maximum

Datei HSVV_Wohnen

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"
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3.3 Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung der SchliisselgrofRen (Kunden und Beschaftigte)

Programm Ver_Bau

Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung (HSVV)
Lizenz far: IPO Unternehmensgruppe GmbH, D-17489 Greifswald / D-20535 Hamburg / PL-72-600 Swinemunde

© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Wenn die Anzahl der Kunden/Besucher oder Beschaftigten bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.

3.3.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber die Bruttogeschossflache

Kunden

Min

Max

Gebiet Nutzung BGF Kunden/
in gm gm BGF
K/IBGF
Min Max
Biomarkt
Summe

3.3.1 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Gber die Bruttogeschossflache

Beschaftigte

Min

Max

Gebiet Nutzung BGF BGF/
in gm Beschaftigtem
BGF/B
Max Min
Biomarkt
Summe

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Schltsselgréoen”

Seite 1



Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

3.3.2 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber die Verkaufsflache

Gebiet Nutzung VKE Kunden/ Kunden
in gm gm VKF
K/IVKF
Min Max Min Max
Biomarkt 650 0,60 1,15 390 748
Summe 650 390 748

3.3.2 Abschatzung der Beschéaftigtenanzahl Uber die Verkaufsflache

Gebiet Nutzung VKF VKF/ Beschaftigte
in gm Beschaftigte
VKF/B
Max Min Min Max
Biomarkt 650 80 50 8 13
Summe 650 8 13

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel- Arbeitsblatt "Schlisselgréfien” Seite 2



Programm Ver_Bau

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Kunden-/Besucheranzahl

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Kunden Kunden Kunden Kunden Kunden
Abschatzung Uber Abschatzung Uber | Abschatzung Uber | Abschatzung tber | Gewahlte Anzahl fir
Bruttogeschossflache Verkaufsflache Jahresumsatz Analogieschluss | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 390 748 410 410
Summe 390 748 410 410
Zusammenstellung der Ergebnisse fir die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung Uber Abschatzung tber | Abschatzung tber | Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fur
Bruttogeschossflache Verkaufsflache | Anteil VKF an BGF | Analogieschluss | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 8 13 8 13
Summe 8 13 8 13

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Schlisselgréfen”

Seite 3



Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Kundenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréfien" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Kundenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Kunden Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw- Pkw-Fahrten/
Besetzung Werktag
2,0
Weqge/K/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 410 410 820 820 60 60 1,3 378 378
Summe 410 410 820 820 378 378

Beschaftigtenverkehr:
Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgrofien" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Beschéftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschéaftigtem/d Werktag
1,1
in % Weqge/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 8 13] 100 2,0 2,5 16 33 30 60 4 18
100
100
100
100
Summe 8 13 16 33 4 18

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel- Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen" Seite 4



Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berlcksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mithahmeeffekten
Hinweis: Es sind entweder die VKF oder die BGF und die zugehdrigen spezifischen Werte einzugeben!

Gebiet Nutzung Flache Lkw-Fahrten/ Lkw- Lkw-Fahrten/
in gm 100 gm Flache Anteil Werktag
VKF Lkw-F/VKF/d
BGF Lkw-F/BGF/d in %
Min Max Min Max
Biomarkt 650 0,75 2,25 100 5 15
100
100
100
100
Summe 650 5 15

Guter- und Gesamtverkehr bei Berlicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

Gebiet Nutzung Flache Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
in gm  Konkurrenz{ Verbund- [Mithahme- Werktag Werktag
VKF effekt effekt effekt
BGF in % in % in %
Min Max Min Max
Biomarkt 650 0 10 20 344 358 5 15
0 0 0
0 0 0
0] 0 0
0 0 0
Summe 650 344 358 5 15
Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel- Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

© Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/

Werktag

Min Max
387 411
387 411

Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
349 373 281 305
349 373 281 305

Seite 5



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Gesamtverkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 738 738 16 33 5 15 759 786
Summe 738 738 16 33 5 15 759 786

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: OPNV (ohne Berlicksichtigung von Mitnahmeeffekten)

© Dr. Bosserhoff

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung

Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

Biomarkt 40 50 40 50 0 0

0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 295 369 6 16 301 385
Summe 295 369 6 16 301 385

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"




Einzelhandelseinrichtungen: Kfz-Verkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt

Programm Ver_Bau

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 340 340 4 18 5 15 349 373
Summe 340 340 4 18 5 15 349 373

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 170 170 2 9 3 8 175 187
Summe 170 170 2 9 3 8 175 187
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 170 6 6 181

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
Biomarkt 170 170 2 9 6 16 178 195
Summe 170 170 2 9 6 16 178 195
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 170 6 12 187

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel- Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 9



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

© Dr. Bosserhoff

| Bezugswert: | Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz
Stunde Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fiir neue Offnungszeiten Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fir alte Offnungszeiten | Gesamt-| Stunde
Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
170 6 6 0 0 0 182
Antell Pkw Antell Pkw Antell Lkw Anteil Pkw Antell Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0l 05-06
06-07 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,05 0 0,00 0 4,23 0 0,64 0 0 0 0| 07-08
08-09 0,23 0 0,20 0 9,98 1 2,89 0 0 0 1] 08-09
09-10 0,84 1 2,50 0 13,20 1 8,55 0 0 0 2[ 09-10
10-11 4,08 7 2,40 0 23,86 1 9,31 0 0 0 9 10-11
11-12 7,30 12 2,30 0 9,40 1 10,94 0 0 0 13| 11-12
12-13 9,33 16 8,70 1 13,48 1 4,91 0 0 0 171 12-13
13-14 9,57 16 15,70 1 4,78 0 8,55 0 0 0 18| 13-14
14-15 9,51 16 6,20 0 8,85 1 9,31 0 0 0 171 14-15
15-16 9,53 16 8,70 1 6,46 0 8,43 0 0 0 17| 15-16
16-17 10,66 18 15,80 1 3,37 0 11,07 0 0 0 19 16-17
17-18 12,01 20 16,00 1 2,39 0 15,09 0 0 0 22| 17-18
18-19 11,41 19 7,00 0 0,00 0 10,31 0 0 0 20 18-19
19-20 10,23 17 8,50 1 0,00 0 0,00 0 0 0 18| 19-20
20-21 4,71 8 5,10 0 0,00 0 0,00 0 0 0 8 20-21
21-22 0,43 1 0,50 0 0,00 0 0,00 0 0 0 11 21-22
22-23 0,12 0 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 22-23
23-24 0,00 0 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 23-24
Summe 100,00 1701 100,00 6] 100,00 6] 100,00 0 0,00 0 0,00 0 182] Summe
Komment EKZ 2007 FH Koln 2001 EKZ 2010 Aldi 2003 22|Maximum

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum

Seite 10



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

© Dr. Bosserhoff

| _Bezugswert: | Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz
Stunde Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fur neue Offnungszeiten Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fur alte Offnungszeiten | Gesamt-| Stunde
Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
170 6 6 0 0 0 182
Antell Pkw Antell Pkw Antell Lkw Anteil Pkw Antell Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 1,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0l 05-06
06-07 0,02 0 3,60 0 0,70 0 0,00 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,36 1 10,60 1 5,91 0 0,98 0 0 0 2 07-08
08-09 2,20 4 35,40 2 14,61 1 5,73 0 0 0 7| 08-09
09-10 6,87 12 6,70 0 12,65 1 8,78 0 0 0 13| 09-10
10-11 10,05 17 1,90 0 22,88 1 11,46 0 0 0 19( 10-11
11-12 8,49 14 1,00 0 11,36 1 9,15 0 0 0 151 11-12
12-13 9,15 16 4,60 0 8,15 0 5,61 0 0 0 16| 12-13
13-14 9,79 17 12,70 1 6,19 0 7,44 0 0 0 18| 13-14
14-15 10,20 17 16,10 1 10,54 1 8,66 0 0 0 19 14-15
15-16 10,22 17 2,00 0 5,61 0 8,66 0 0 0 18| 15-16
16-17 12,18 21 1,70 0 0,00 0 12,32 0 0 0 211 16-17
17-18 9,44 16 1,30 0 1,41 0 13,41 0 0 0 16| 17-18
18-19 7,43 13 1,10 0 0,00 0 7,80 0 0 0 13| 18-19
19-20 8,88 6 0,30 0 0,00 0 0,00 0 0 0 6[ 19-20
20-21 0,27 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 20-21
21-22 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 21-22
22-23 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 22-23
23-24 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 170 100,00 6] 100,00 6| 100,00 0 0,00 0 0,00 0 182 Summe
Komment EKZ 2007 FH Koln 2001 EKZ 2010 Aldi 2003 21[Maximum

Datei HSVV_Biomarkt-Einzelhandel-

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum
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Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung (HSVV) © Dr. Bosserhoff

Lizenz far: IPO Unternehmensgruppe GmbH, D-17489 Greifswald / D-20535 Hamburg / PL-72-600 Swinemunde

3.4 Freizeiteinrichtungen: Abschatzung der SchliisselgrofRen (Kunden/Besucher und Beschiftigte)
Hinweis: Wenn die Anzahl der Kunden oder Beschaftigten bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.
Hinweis: Wenn bei einer Nutzung relevanter Bring- und Holverkehr aufritt, ist fr diese Nutzung in den Tabellen eine zusatzliche Zeile freizuhalten.

3.4.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber spezifische Werte bezogen auf die Flache

Gebiet Nutzung Flache Kunden+Besucher/ Kunden+Besucher
in gm 100 gm Flache
z.B. Hinweis
BGF K/Flache
Min Max Min Max
Fitness 2.000 15,00 50,00 300 1.000
Summe 2.000 300 1.000
3.4.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber spezifische Werte bezogen auf die Platze
Gebiet Nutzung Platze Kunden+Besucher/ Kunden+Besucher
Platz
Hinweis
K/Platz
Min Max Min Max
Fitness
Summe

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt"Schlisselgréoen”



Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

3.4.1 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Uber spezifische Werte bezogen auf die Flache

Gebiet Nutzung Flache Flache/ Beschaftigte
in gm Beschaftigtem
z.B.
BGF Flache/B
Max Min Min Max
Fitness 2.000 165 125 12 16
Summe 2.000 12 16

3.4.1 Abschatzung der Beschéaftigtenanzahl Uber spezifische Werte bezogen auf die Platze

Gebiet Nutzung Platze Platze/ Beschaftigte
Beschaftigtem
Platze/B
Max Min Min Max
Fitness
Summe

Datei HSVV_Fitness-Freizeit Arbeitsblatt"Schlisselgréien” Seite 2



Programm Ver_Bau

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Kunden-/Besucheranzahl

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Gebiet Nutzung Kunden/Besucher Kunden/Besucher | Kunden/Besucher | Kunden/Besucher Kunden/Besucher
Abschatzung Uber Abschatzung Uber | Abschatzung Uber | Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fur
die Flache die Platze absolute Angaben | zusatzliche GréRen | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 300 1.000 300 1.000
Summe 300 1.000 300 1.000
Zusammenstellung der Ergebnisse fir die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung Uber Abschatzung Uber Abschatzung Uber | Gewahlte Anzahl fur
die Flache die Platze zusatzliche GroRen | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 12 16 12 16
Summe 12 16 12 16

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt"Schlisselgréfen”




Programm Ver_Bau

Freizeiteinrichtungen: Abschéatzung des Verkehrsaufkommens

Kunden-/Besucherverkehr:

Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgroen" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Kundenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Kunden/Besucher Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Besetzung
2,0
Wege/K/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max

Fitness 300 1.000 600 2.000 50 70 1,1

Summe 300 1.000 600 2.000

Beschaftigtenverkehr:

Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgro3en” in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

© Dr. Bosserhoff

Pkw-Fahrten/

Werktag

Min Max
273 1.273
2731 1.273

Pkw-Fahrten/
Werktag

1,1
Pers./Pkw

Min Max

8 31

Gebiet Nutzung Beschéftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil
senheit Beschaftigtem/d
in % Wege/B/d in %
Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 12 16 100 2,5 3,0 30 48 30 70
Summe 12 16 30 48

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berilicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mithahmeeffekten

Gebiet Nutzung Lkw-Fahrten/ Lkw- Lkw-Fahrten/
Beschaftigtem Anteil Werktag
Lkw-F/B/d in %
Min Max Min Max
Fitness 0,05 0,101 100 1 2
100
100
100
100
Summe 1 2

Guter- und Gesamtverkehr bei Berlicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/

Werktag

Min Max
282 1.306
282| 1.306

Kfz-Fahrten/

Neu induzierte

Gebiet Nutzung | Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
Konkurrenz{ Verbund- |Mithahme- Werktag Werktag
effekt effekt effekt
Min Max Min Max
Fitness 0 0 0 281 1.304 1
0 0 0
0 0 0
0] 0 0
0 0 0
Summe 1304 1

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
282 1.306 282 1.306
282| 1.306 282 1.306
Seite 5




Freizeiteinrichtungen: Kfz-Verkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Freizeitnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 273 1.273 8 31 1 2 282 1.306
Summe 273 1.273 8 31 1 2 282 1.306

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung © Dr. Bosserhoff

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Freizeitnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 137 637 4 16 1 1 142 654
Summe 137 637 4 16 1 1 142 654
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 387 10 1 398

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Freizeitnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
Fitness 137 637 4 16 2 2 143 655
Summe 137 637 4 16 2 2 143 655
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 387 10 2 399

Datei HSVV_Fitness-Freizeit Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr" Seite 7



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Freizeiteinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert: |

Mittelwert des taglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz

© Dr. Bosserhoff

Stunde Freizeitnutzung Freizeitnutzung Gesamt-| Stunde
Kunden-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr | Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
387 10 1 0 0 0 398
Antell Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,38 1 0,00 0 1,67 0 0 0 0 11 07-08
08-09 7,63 30 2,20 0 8,33 0 0 0 0 30| 08-09
09-10 3,82 15 2,50 0 11,67 0 0 0 0 15] 09-10
10-11 4,58 18 2,40 0 6,67 0 0 0 0 18] 10-11
11-12 7,25 28 2,30 0 15,00 0 0 0 0 28| 11-12
12-13 4,96 19 8,10 1 18,53 0 0 0 0 20] 12-13
13-14 8,78 34 7,10 1 11,67 0 0 0 0 35| 13-14
14-15 7,25 28 6,20 1 16,67 0 0 0 0 29| 14-15
15-16 7,25 28 8,70 1 11,67 0 0 0 0 29| 15-16
16-17 4,96 19 15,80 2 1,67 0 0 0 0 21| 16-17
17-18 5,78 22 16,00 2 0,00 0 0 0 0 24| 17-18
18-19 7,63 30 7,00 1 1,67 0 0 0 0 30] 18-19
19-20 10,31 40 2,50 0 0,00 0 0 0 0 40| 19-20
20-21 7,63 30 3,80 0 0,00 0 0 0 0 30| 20-21
21-22 5,78 22 7,80 1 0,00 0 0 0 0 23| 21-22
22-23 6,11 24 7,30 1 0,00 0 0 0 0 24| 22-23
23-24 0,00 0 0,30 0 0,00 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 387] 100,00 10] 100,00 1 0,00 0 0,00 0 0,00 0 398] Summe
Kommentd FH Koln 2001 40]|Maximum

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Freizeiteinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

| Bezugswert: |

Mittelwert des taglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz

© Dr. Bosserhoff

Stunde Freizeitnutzung Freizeitnutzung Gesamt- | Stunde
Kunden-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr | Beschaftigten-V. Giter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
387 10 1 0 0 0 398
Antell Pkw Anteil Pkw Anteil Lkw Antell Pkw Antell Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,38 1 1,50 0 3,38 0 0 0 0 2| 07-08
08-09 7,63 30 7,00 1 10,00 0 0 0 0 30| 08-09
09-10 3,82 15 15,60 2 18,33 0 0 0 0 16] 09-10
10-11 4,58 18 7,80 1 18,33 0 0 0 0 191 10-11
11-12 7,25 28 0,90 0 18,53 0 0 0 0 28| 11-12
12-13 4,96 19 0,50 0 16,67 0 0 0 0 19 12-13
13-14 8,78 34 10,50 1 5,00 0 0 0 0 35| 13-14
14-15 7,25 28 18,20 2 18,33 0 0 0 0 30| 14-15
15-16 7,25 28 8,50 1 6,67 0 0 0 0 29| 15-16
16-17 4,96 19 1,70 0 0,00 0 0 0 0 19 16-17
17-18 5,73 22 12,70 1 0,00 0 0 0 0 23] 17-18
18-19 7,63 30 13,70 1 0,00 0 0 0 0 31| 18-19
19-20 10,31 40 0,30 0 0,00 0 0 0 0 40| 19-20
20-21 7,63 30 0,40 0 0,00 0 0 0 0 30| 20-21
21-22 5,78 22 0,30 0 0,00 0 0 0 0 22| 21-22
22-23 6,11 24 0,30 0 0,00 0 0 0 0 24| 22-23
23-24 0,00 0 0,10 0 0,00 0 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 387] 100,00 10] 100,00 1 0,00 0 0,00 0 0,00 0 398] Summe
Kommentd FH Koln 2001 40]|Maximum

Datei HSVV_Fitness-Freizeit

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum
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3.3 Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung der SchliisselgrofRen (Kunden und Beschaftigte)

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung (HSVV)
Lizenz far: IPO Unternehmensgruppe GmbH, D-17489 Greifswald / D-20535 Hamburg / PL-72-600 Swinemunde

© Dr. Bosserhoff

Hinweis: Wenn die Anzahl der Kunden/Besucher oder Beschaftigten bekannt ist, ist diese in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil einzutragen.

3.3.1 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber die Bruttogeschossflache

Kunden

Gebiet Nutzung BGF Kunden/
in gm gm BGF
K/IBGF
Min Max
SO FMarkt HGW Mo-Fr

Min Max

FMarkt HGW Sa

Summe

3.3.1 Abschatzung der Beschaftigtenanzahl Gber die Bruttogeschossflache

Beschaftigte

Gebiet Nutzung BGF BGF/
in gm Beschaftigtem
BGF/B
Max Min
SO FMarkt HGW Mo-

Min Max

FMarkt HGW Sa

Summe

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Schlisselgroen”

Seite 1



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

3.3.2 Abschatzung der Kunden-/Besucheranzahl Uber die Verkaufsflache

Gebiet Nutzung VKE Kunden/
in gm gm VKF
K/IVKF
Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 1.000 0,10 0,12
FMarkt HGW Sa 1.000 0,31 0,39
Summe 2.000

3.3.2 Abschatzung der Beschéaftigtenanzahl Uber die Verkaufsflache

Gebiet Nutzung VKF VKF/
in gm Beschaftigte
VKF/B
Max Min
SO FMarkt HGW Mo- 1.000 240 210
FMarkt HGW Sa 1.000
Summe 2.000

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Schlisselgroen”

Kunden
Min Max
100 116
309 386
410 502
Beschaftigte
Min Max
4 5
4 5

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Zusammenstellung der Ergebnisse fur die Kunden-/Besucheranzahl

Gebiet Nutzung Kunden Kunden Kunden Kunden Kunden
Abschatzung Uber Abschatzung Uber | Abschatzung Gber | Abschatzung tUber | Gewahlte Anzahl fur
Bruttogeschossflache Verkaufsflache Jahresumsatz Analogieschluss | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 100 116 100 116
FMarkt HGW Sa 309 386 309 386
Summe 410 502 409 502
Zusammenstellung der Ergebnisse fir die Beschaftigtenanzahl
Gebiet Nutzung Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte Beschaftigte
Abschatzung Uber Abschatzung tber | Abschatzung Uber | Abschatzung tUber | Gewahlte Anzahl fir
Bruttogeschossflache Verkaufsflache | Anteil VKF an BGF | Analogieschluss | Verkehrsabschatzung
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 4 5 4 5
FMarkt HGW Sa
Summe 4 5 4 5

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Schlisselgréfen”

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Kundenverkehr:

Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgréfien" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Kundenanzahl verwendet.

Gebiet Nutzung Kunden Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-
Besetzung
2,0
Weqge/K/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max

SO FMarkt HGW Mo- 100 116 200 232 30 70 1,6
FMarkt HGW Sa 309 386 618 772 30 70 1,6

Summe 409 502 818 1.004

Beschaftigtenverkehr:

Nachfolgend wird die im Arbeitsblatt "Schlisselgrofien" in der Tabelle am Schluss im fett umrahmten Teil gewahlte Beschaftigtenanzahl verwendet.

© Dr. Bosserhoff

Pkw-Fahrten/

Werktag
Min Max
38 102
116 338
154 440

Gebiet Nutzung Beschéftigte Anwe- Wege/ Wege/Werktag MIV-Anteil Pkw-Fahrten/
senheit Beschaftigtem/d Werktag
1,1
in % Weqge/B/d in % Pers./Pkw
Min Max Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 4 5 100 2,0 2,0 8 10 30 70 2 6
FMarkt HGW Sa 100
100
100
100
Summe 4 5 8 10 2 6

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Guter- und Gesamtverkehr ohne Berlcksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mithahmeeffekten
Hinweis: Es sind entweder die VKF oder die BGF und die zugehdrigen spezifischen Werte einzugeben!

Gebiet Nutzung Flache Lkw-Fahrten/ Lkw- Lkw-Fahrten/
in gm 100 gm Flache Anteil Werktag
VKF Lkw-F/VKF/d
BGF Lkw-F/BGF/d in %
Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 1.000 0,10 0,10 100 1 1
FMarkt HGW Sa 100
100
100
100
Summe 1.000 1 1

Guter- und Gesamtverkehr bei Berlicksichtigung von Konkurrenz-/Verbund-/Mitnahmeeffekten

© Dr. Bosserhoff

Kfz-Fahrten/

Werktag
Min Max
41 109
116 338
157 447

Gebiet Nutzung Flache Anteil Anteil Anteil Pkw-Fahrten/ Lkw-Fahrten/
in gm  Konkurrenz{ Verbund- [Mitnahme- Werktag Werktag
VKF effekt effekt effekt
BGF in % in % in %
Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 1.000 0 15 25 34 93 1 1
FMarkt HGW Sa 0 15 25 99 287
0 0 0
0 0 0
0 0 0
Summe 1.000 133 380 1 1

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Verkehrsaufkommen"

Kfz-Fahrten/ Neu induzierte
Werktag Kfz-Fahrten/
Werktag
Min Max Min Max
35 94 27 72
99 287 74 215
134 381 101 288
Seite 5



Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Gesamtverkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 170 197 8 10 1 179 208
FMarkt HGW Sa 525 656 525 656
Summe 695 853 8 10 1 704 864

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: OPNV (ohne Berlicksichtigung von Mitnahmeeffekten)

OPNV-Anteile:
Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung

Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr

OPNV-Anteil OPNV-Anteil OPNV-Anteil

in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

SO FMarkt HGW Mo- 5 10 10 25 0 0

FMarkt HGW Sa 5 10 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im OPNV: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit OPNV]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten OPNV-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 9 20 1 3 10 23
FMarkt HGW Sa 26 66 26 66
Summe 35 86 1 3 36 89

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Gesamtverkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Gesamtverkehr [Wege/Fahrten mit allen Verkehrsmitteln]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten Wege/Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 170 197 8 10 1 179 208
FMarkt HGW Sa 525 656 525 656
Summe 695 853 8 10 1 704 864

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Einzelhandelseinrichtungen: Radverkehr (ohne Bericksichtigung von Mitnahmeeffekten)

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Rad-Anteile:
Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr
Rad-Anteil Rad-Anteil Rad-Anteil
in % in % in %

Min Max Min Max Min Max

SO FMarkt HGW Mo- 10 35 10 15 0 0

FMarkt HGW Sa 10 35 0 0

0 0

0 0

0 0

Tagesbelastungen im Radverkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Rad-Fahrten]
Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten Rad-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 17 69 1 2 18 71
FMarkt HGW Sa 53 230 53 230
Summe 70 299 1 2 71 301

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Gesamtverkehr, OPNV"

© Dr. Bosserhoff
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Einzelhandelseinrichtungen: Kfz-Verkehr (ohne Berlcksichtigung von Mithahmeeffekten)

Tagesbelastungen im Kfz-Verkehr: Gebietsbezogener Verkehr [Fahrten mit Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Gesamtquerschnitt

Programm Ver_Bau

Quell-/Zielverkehr der Einrichtung

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Gesamtverkehr
Pkw-Fahrten Pkw-Fahrten Lkw-Fahrten Kfz-Fahrten
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 32 87 2 6 1 35 94
FMarkt HGW Sa 99 287 99 287
Summe 131 374 2 6 1 134 381

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"

© Dr. Bosserhoff
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Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw/Lkw/Kfz]: Fahrzeuge/24h*Richtung

Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw Pkw Lkw Kfz
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 16 44 1 3 1 1 18 48
FMarkt HGW Sa 50 144 50 144
Summe 66 188 1 3 1 1 68 192
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 127 2 1 130

Richtungsbezogene Kfz-Tagesbelastungen im Quell-/Zielverkehr [Pkw-Einheiten]: Pkw-Einheiten/24h*Richtung

Gebiet Nutzung Einzelhandelsnutzung
Kunden-Verkehr Beschaftigten-Verkehr Guter-Verkehr Quell-/Zielverkehr
Pkw-E Pkw-E Pkw-E Pkw-E
Min Max Min Max Min Max Min Max
SO FMarkt HGW Mo- 16 44 1 3 2 2 19 49
FMarkt HGW Sa 50 144 50 144
Summe 66 188 1 3 2 2 69 193
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert
[Summe | 127 2 2 131

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Kfz-Verkehr"

© Dr. Bosserhoff
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Quellverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

© Dr. Bosserhoff

| Bezugswert: | Mittelwert des téglichen Quellverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz
Stunde Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fir neue Offnungszeiten Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fir alte Offnungszeiten | Gesamt-| Stunde
Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr Beschéftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
44 2 1 0 0 0 47
Antell Pkw Antell Pkw Antell Lkw Antell Pkw Antell Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0f 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0l 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 04-05
05-06 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0l 05-06
06-07 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,64 0 0 0 0| 07-08
08-09 0,00 0 0,20 0 14,29 0 2,89 0 0 0 0 08-09
09-10 2,53 1 2,50 0 14,29 0 8,55 0 0 0 1 09-10
10-11 9,78 4 2,40 0 28,57 0 9,31 0 0 0 5[ 10-11
11-12 10,18 4 2,30 0 0,00 0 10,94 0 0 0 5 11-12
12-13 11,12 5 8,70 0 0,00 0 4,91 0 0 0 5| 12-13
13-14 11,01 5 15,70 0 14,29 0 8,55 0 0 0 5] 13-14
14-15 11,54 5 6,20 0 0,00 0 9,31 0 0 0 5[ 14-15
15-16 11,95 5 8,70 0 28,57 0 8,43 0 0 0 6] 15-16
16-17 13,26 6 15,80 0 0,00 0 11,07 0 0 0 6| 16-17
17-18 12,32 5 16,00 0 0,00 0 15,09 0 0 0 6] 17-18
18-19 6,32 3 7,00 0 0,00 0 10,31 0 0 0 3| 18-19
19-20 0,00 0 8,50 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0l 19-20
20-21 0,00 0 5,10 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 20-21
21-22 0,00 0 0,50 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 21-22
22-23 0,00 0 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 22-23
23-24 0,00 0 0,20 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0 23-24
Summe 100,00 441 100,00 2] 100,00 1 100,00 0 0,00 0 0,00 0 47| Summe
Komment{ Stadtkern kl Ober [FH Koln 2001 Einkauf Fachmarkte Gart Aldi 2003 6]|Maximum

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum
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Programm Ver_Bau

Ver kehrsaufkommen durch Vorhaben der Bau leitplanung

Einzelhandelseinrichtungen: Richtungsbezogene Kfz-Stundenbelastungen im Zielverkehr [Fahrzeuge/h*Richtung]

© Dr. Bosserhoff

| Bezugswert: | Mittelwert des téglichen Zielverkehrs der Summe aller Einrichtungen in Kfz
Stunde Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fur neue Offnungszeiten Einzelhandelsnutzung: Ganglinien fur alte Offnungszeiten | Gesamt-| Stunde
Kunden-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Kunden-Verkehr Beschaftigten-V. Guter-Verkehr Verkehr
Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert Bezugswert
44 2 1 0 0 0 47
Anteil Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Antell Pkw Anteil Pkw Antell Lkw Kfz
00-01 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 00-01
01-02 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 01-02
02-03 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 02-03
03-04 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 03-04
04-05 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 04-05
05-06 0,00 0 1,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 05-06
06-07 0,00 0 3,60 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 06-07
07-08 0,00 0 10,60 0 0,00 0 0,98 0 0 0 0| 07-08
08-09 0,00 0 35,40 1 14,29 0 ENES 0 0 0 1] 08-09
09-10 2,53 1 6,70 0 14,29 0 8,78 0 0 0 11 09-10
10-11 9,78 4 1,90 0 28,57 0 11,46 0 0 0 5] 10-11
11-12 10,18 4 1,00 0 0,00 0 9,15 0 0 0 51 1112
12-13 11,12 5 4,60 0 14,29 0 5,61 0 0 0 5] 12-13
13-14 11,01 5 12,70 0 0,00 0 7,44 0 0 0 5| 13-14
14-15 11,54 5 16,10 0 0,00 0 8,66 0 0 0 5| 14-15
15-16 11,95 5 2,00 0 28,57 0 8,66 0 0 0 6| 15-16
16-17 13,26 6 1,70 0 0,00 0 12,32 0 0 0 6| 16-17
17-18 12,32 5 1,30 0 0,00 0 13,41 0 0 0 5] 17-18
18-19 6,32 3 1,10 0 0,00 0 7,80 0 0 0 3] 18-19
19-20 0,00 0 0,30 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 19-20
20-21 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 20-21
21-22 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 21-22
22-23 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0| 22-23
23-24 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0] 23-24
Summe 100,00 44 100,00 2] 100,00 1] 100,00 0 0,00 0 0,00 0 47] Summe
Komment{ Stadtkern kl Ober |FH Koln 2001 Einkaul Fachmarkte Gart Aldi 2003 6|Maximum

Datei Ermittlung Kundenanzahl HGW

Arbeitsblatt "Kfz-Stundenwerte"

Maximum
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Anlage 7: Leistungsfahigkeit Prognosenullfall 2030
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Signalzeitenplan KP1 Nachmittagsplan aus Logik
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BN |64 | 78 | 14 T T | |
BLN2 ~—| 83 | 35 | 42 |[= 5 o
NVVNVVVVNV VWV VWVVAAVAVAVVVVVV VN 4
Pz Tje2jes e ""I""I""I""I""I""I""I'"'I'"'I"4"I""I'"'I'"'I'"'I""I""I'8'2"I""
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix (ZZM
ID-Nr. 17 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP1 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag S1

LISA

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

MIV - SZP 4 -Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen-R (TU=90) - Prognosenulifall 2030

Nachmittagsspitzenstunde

P ta] ts fa q m te qs NMs,95> nk nc C tw Nee | Nwms | Nwmsgs Lx Qsv
2uf | FotrNr.| Symbol| SSR) 1 | o1 | ts) | 1 | tktrny | txezrun | ket | iksm | 1| ke | ke | X | 1) | ik | ke | ke | ey | | Bemend
1 > K2 | 10| 11| 80 |0122| 91 2,275 | 1,800 | 2000 - 6 244 | 0,373|41,434|0,345| 2,438 | 5079 | 30474 | C
1
2 / K1 | 50 | 51| 40 | 0,567| 651 | 16275| 1,822 | 1976 - 28 1120 | 0,581 15,407 | 0,879 11,388 17,095| 103,801 A
2 > K3 | 28| 29| 62|0322| 267 6,675 | 1,800 | 2000 - 16 644 | 0,415]26,213| 0,418| 5642 | 9,659 | 57,954 | B
2
1 A% Ka | 15| 16| 75|0,178| 117 2,925 | 1,997 | 1803 - 8 321 [0,364|36,235( 0,332 2903 | 5785 | 35821 | C
3 1 AS/ K5 | 51| 52| 39|0578| 701 | 17,525 | 1,841 | 1956 - 28 1130 | 0,620 15,873 1,062 | 12,588 | 18,588 | 114,093 A
1 4 K7 | 0| O | 90 | 0000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 —;’ K6 | 39 | 40 | 51 |0444| 768 | 19,200 | 1,857 [ 1939 - 22 860 | 0,893| 61,051 9,078 26,767 35,517 | 216,938 D
5 1 < K8 [ O [ O | 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 <J K9 O | O | 90 | 0000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 <— | K10| 40 | 41 | 50 [0456| 630 | 15750 1,872 | 1923 - 22 877 |0,718| 27,259 1,817 14,556 21,008 | 131,090 B
7
1 s K11| 17 | 18 | 73 [ 0,200 130 3,250 | 2,138 | 1684 - 8 337 (0,386 35129(0,367| 3,185 | 6,203 | 37,218 | C
1 “ K13| 10| 11 | 80 [ 0,122 130 3,250 | 2,070 | 1739 - 5 212 | 0,613| 54,254 | 0,987 | 4,071 | 7,483 | 44,898 | D
8
2 - K12| 17 | 18 | 73 [ 0,200 136 3,400 | 2,273 | 1584 - 8 317 | 0,429 36,534 | 0,443 | 3,418 | 6,545 | 39270 | C
Knotenpunktssummen: 3621 6062
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - SZP 4 -Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen-R (TU=90)
Zuf | Querung| SGR Typ Progressiv T ) Wi nsel | 52 | W2 Insel | tWmax | gy, Bemerkung
[s] [s] [s] [s] [s]
Furt 1 F1 Einzelne Furt - 80 80,000| E
7
Furt 12 | BLN1 | Einzelne Furt - 79 79,000| E
Furt 1 F2 Einzelne Furt - 52 52,000( C
8
Furt 12 | BLN2 | Einzelne Furt - 52 52,000( C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol []
SGR Signalgruppe [l
tF 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 Séttigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,95>Nnk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Riickstaulénge bei Freigabeende [Kfz]
Nwms Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [Kfz]
Nwms95 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht (iberschritten wird [KfZ]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [-]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




KP2 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag TK1

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode

Knotenpunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015
: BahnhofstraRe/Rubenowstralte/Pfarrer-WWachsmannstrafe,
TK 1 (Einmindung)

Innerorts

Rubenowstrage

Belastung : Prognose 2030 Nullfall Nachmittagsspitze nstunde
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom .
E
4 e o H
1 B Halt! Vorfahrt gewahren! . H E\Qg
g
7
2 C <> Vorfahrtsstrae 2
2
3 A <<> VorfahrtsstraBe 3
gFz qPE Cre Crz Xi R tw
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom (Fzzh] | [Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] (| rzng | s Qsv
3 A 3-2 2 742,0 743,5 1.8000 |1.796,5| 0413| 1.0545| 34| A
3-1 3 81,0 79,0 1.555,0 1.5950] 0,051 1.5140| 24 | A
1 B 1-3 4 19,0 19,0 95,0 950 |0200( 760 |>45| E
1-2 6 55,0 54,5 391,0 394,5 | 0,139 3395 |106]| B
) c 2-1 7 91,0 91,5 489,5 487,0 1 0,187| 3960 [ 91| A
2-3 8 651,0 662,5 1.800,0 |1.7680|0,368| 1.117,0| 32| A
Mischstréme
1 B - 4+6 74,0 73,5 217,0 2185 | 0,339 1445 | 249| C
2 C - 7+8 - - - - - - -
Gesamt QSV| E
OF, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
KP2 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag TK2 m;tjfgz::gt::f;‘;:;ﬁ:'::;;:
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
LISA
Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstrafie/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 2 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognose 2030 Nullfall Nachmittagsspitze nstunde } ; )
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom g ° - gf
4 A <<> VorfahrtsstraBe 2
3 Pfarrer-Wachsmann-StraBe
5 C @ Vorfahrtsstrae ;
6 B v Vorfahrt gewahren! :
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom [FqZF/Zh] [Pk\(/?/riEE/h] [kaCvFjE/h] [Fi;zh] [X_i] [lejh] E\g Qsv
A A 4-5 2 661,0 673,0 1.800,0 1.768,0] 0,374| 1.107,0| 33| A
4-6 3 8,0 8,0 1.462,5 1.462,5| 0,005 1.454,5| 25| A
6 8 6-4 4 14,0 14,0 150,5 150,5 | 0,093| 1365 [ 264 C
6-5 6 6,0 55 532,5 580,5 | 0,010 5745 | 63| A
5-6 7 10 0,5 548,5 1.097,0| 0,001 | 1.096,0| 33| A
° ¢ 5-4 8 810,0 809,0 1.800,0 1.802,0|1 0449| 9920 | 36 | A
Mischstréme
6 B - 4+6 20,0 19,5 189,5 1945 [ 0,103| 1745 | 20,6| C
5 C - 7+8 811,0 809,5 1.800,0 1.803,5| 0,450| 992,5 | 3,6
Gesamt QSV| C
OF, : Fahrzeuge
Opg : Belastung
Cpp,Cr, : Kapazitat
X; . Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - Original aus VTU

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Original aus VTU

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 0 |
gruppe FA FE TF IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
K1 37| 80 | 14| 24 m1 4 80
[ |e—
K2 < | 57 | 67 | 10 57 67
e
K3 | 77 | 14 | 27 - 77
(r—— (/T ||
ke Hel 36 | 52 | 16 1 L
4  ee——————— N
K5 201 29 | 9 20 2
(] | ee—
ke Lol 58| 70 | 12 5 70
e e e
K7 r 20 [ 28 | 8 20 o8
(—— /T ||
K8 l 35 | 47 | 12 35 47
[
K1R 3 36 | 51 | 15 36 51
[ [
F1i ) |s6|65] 9 .- I
1 [T ]
F2 <«—| 75 | 12 | 27 12 75
r 1
F3 ) |33 |46 |13 " i
—— 1 [T ]
F4 <« 77 | 8 | 21 8 77
lllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllllllllllllllllllllll
Projekt
Knotenpunkt | GoethestraRe/Fleischerstrale/Bahnhofsstrale/Gltzkower Stralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




| Lisa

KP3 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag VTU

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

MIV - Original aus VTU (TU=90) - Prognosenullfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

zaf | pstenr | symbol | ser | & | 0| o | it | i o i | Lo | i | % | | k| 6 | e | e | L) | Pemerkuns
1 <'l K2 10| 11| 80 |0122| 162 4,050 | 2,068 | 1741 - 5 206 | 0,786| 81,401 2,450 6,387 | 10,661| 66,333 E
k 3 L> K6 12| 13| 78 | 0,144 178 4,450 | 2,066 | 1742 - 6 251 |0,709| 59,814 1,610| 5852 | 9,943 | 61,149 | D
1 t K3 27 | 28 | 63 | 0,311 94 2,350 | 2,158 | 1668 - 12 497 | 0,189 24,449| 0,131| 1,879 | 4,197 | 25585 | B
2 3 - K3 27 | 28 | 63 [ 0311| 447 11,175 | 1,870 1925 - 15 599 | 0,746| 40,677 | 2,140| 12,166 18,065 | 112,617 C
4 e K7 8 9 | 82 (0100 43 1,075 | 2,016 | 1786 - 4 179 | 0,240| 40,946| 0,179 1,170 | 2,999 | 17,994 | C
3 K8 121 13| 78 | 0,144 210 5250 | 2,024 | 1779 - 6 256 | 0,820| 82,346( 3,197 | 8293 | 13,163| 79,294 | E
’ 1 K4 16 | 17 | 74 | 0,189 67 1,675 | 2,007 | 1794 - 8 308 | 0,218 33,888| 0,157| 1,598 | 3,736 | 22,416 | B
4 4 K5 9 10 | 81 (0,111 68 1,700 | 2,016 | 1786 - 5 198 | 0,343 42,427| 0,300| 1,871 | 4,184 | 25104 | C
4 3 — K1 24| 25| 66 0,278 442 | 11,050 | 1,867 | 1928 - 13 536 | 0,825| 56,405 3,866| 14,218 20,595 128,142 D
1 3 K1, KIR| 39 | 40 [ 51 [ 0444| 154 3,850 [ 2,135 | 1686 - 18 735 10,210 16,492 | 0,150( 2,540 | 5235 | 31,567 | A
Knotenpunktssummen: 1865 3765
Gewichtete Mittelwerte: 0,653 | 53,591
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1

FuBRgangerverkehr - Original aus VTU (TU=90)

| ts [ twiinsel | ts2 [ tw2 insel | twmax
Zuf | Querung | SGR T Progressiv ' ' SV | Bemerkun
Querung P ‘ 0] 9 || s | s |2 ‘

1 [Furt1 F2 | Einzelne Furt - 63 63,000 D

2 |Furt1 F3 | Einzelne Furt - 77 77,000( E

3 | Furt1 F4 | Einzelne Furt - 69 69,000( D

4 | Furt1 F1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
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]
s Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nums 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Numsgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz]

x Erforderliche Stauraumlénge [m]

Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]

Projekt

Knotenpunkt | Bahnhofstrale/GoethestralRe/Fleischerstralle/Gutzkower Stralle

Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022

Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP4 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

[

LISA

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

Gutzkower StraBe/WiesenstraBe

Belastung . Prognose 2030 Nullfall Nachmittagsspitzenstunde * St
Nory
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom N
g
7 & K
1 C @ VorfahrtsstraBe 8 §
3
4 &
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5 ﬁm
6
1 o s
3 A <>> VorfahrtsstraBe 2 Glityy,
“er o,
3 5/3esﬁd
10
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
am| Zufahit | strom | verkehrsstrom | (o | o | o ol | | | | wm | #a| om| a| t| o | @
3-4 1 29,0 21,5 911,5 881,5 1.189,5( 0,024 1,0;09 | 1.160,5| 1,0| 60| 1,0O| 60| 31| A
3 A 3-1 2 342,0 292,5 - 1.800,0 2.105,5| 0,163 - 1.7635| - - - - 20| A
3-2 3 12,0 10,0 1.600,0 1.549,0 1.859,5| 0,006 - 1.8475| 1,01 60| 10| 60| 19| A
2-3 4 9,0 7,0 381,0 317,5 408,0 | 0,022 - 3990 | 10| 60| 10| 60| 90| A
2 B 24 5 31,0 20,0 387,5 350,5 543,5 [ 0,057 09,09 | 5125 | 10| 60| 1,0O| 60| 70| A
2-1 6 85,0 82,0 784,5 761,5 789,0 | 0,108 0,9 7040 | 10| 60| 10[ 60| 51| A
1-2 7 59,0 49,0 859,0 831,5 1.000,5| 0,059 09,09 | 9415 | 1,0| 60| 1,O| 60| 38| A
1 C 1-3 8 282,0 238,0 - 1.800,0 2.132,5] 0,132 - 1.850,5| - - - - 19| A
1-4 9 20,0 18,5 1.600,0 1.547,0 1.672,5| 0,012 - 1.6525| 10| 60| 1,0 60| 22| A
4-1 10 12,0 12,0 356,5 264,5 264,5 | 0,045 - 2525 |1 10| 60| 10| 60|143| B
4 D 4-2 11 32,0 19,5 389,5 352,0 578,0 [ 0,055 09,09 | 5460 | 10| 60| 1,0O| 60| 66| A
4-3 12 35,0 23,5 840,0 838,5 1.249,5| 0,028 1,0 1.2145] 10| 60| 1,0 60| 30| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 383,0 324,0 - 1.800,0 2.127,5] 0,180 - 1.7445] 10| 60| 20| 120 21| A
2 B - 4+5+6 125,0 109,0 - 583,0 668,5 | 0,187 - 5435 |1 10| 60| 20| 120| 66| A
1 C - 7+8+9 361,0 305,5 - 1.800,0 2.127,5] 0,170 - 1.76655| 1,0| 60| 1,0 60| 20| A
4 D - 10+11+12 79,0 55,0 - 429,5 617,0 | 0,128 - 5380 | 10| 60| 10| 60| 67| A
Gesamt QSV| B
AF, : Fahrzeuge
Apg : Belastung
Gpg : Grundkapazitat
Cpg.Cr, | Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
Po:P,P, @ Wahrsch. rickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung 2020| Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




KP5 - HBS Bewertung Prognose 2030 Nullfall Nachmittag

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA+

Bewertungsmethode

Knote npunkt

Lage des Knotenpunktes :

: HBS 2015
: TK 1 (Kreuzung)
Innerorts

Gltzkower Strale Nord

Belastung . Prognose 2030 Nullfall Nachmittagsspitzenstunde :
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom -
7 12 -
1 C <>> VorfahrtsstraBe 8 . B g .
£ K4 (KizBus;Rad) 2 g
4 H <4 - H
2 B v Vorfahrt gewahren! 5 é 231 Fo (@s1)
6 N
1
3 A <>> VorfahrtsstraBe 2 ?
3
10 e
4 D v Vorfahrt gewéhren! 11 S sES
12
Am | Zatahr | strom | Verkehrsstiom | (5o | e | pioacem | e | £ |T T | b || | 7|t | 1| O
3-4 1 4,0 4,0 903,5 873,5 873,5 | 0,005 1,0;1,0 | 8695 | 1,0| 60| 10| 60| 41| A
3 A 3-1 2 357,0 300,5 - 1.800,0 2.138,0( 0,167 - 1.781,0| - - - - 1201 A
3-2 3 11,0 9,0 1.600,0 1.552,0 1.897,5| 0,006 - 1.886,5| 1,0| 60| 1L,0| 60| 19| A
2-3 4 2,0 15 429,5 405,5 540,5 | 0,004 - 5385 | 10| 60| L0| 60|67 A
2 B 2-4 5 50 4,5 411,0 399,5 4440 10,011 1,010 | 4390 | 1L,0( 60| 1L,O| 60 82| A
2-1 6 16,0 14,5 770,5 769,0 849,0 | 0,019 1,0 8330 | 10| 60| 1,0( 60|43] A
1-2 7 19,0 15,5 845,5 820,0 1.0050( 0,019| 1,0;10 | 9860 | 10| 60| 1,0| 60| 37| A
1 C 1-3 8 294,0 241,5 - 1.800,0 2.192,5( 0,134 - 1.8985| - - - - 119 A
1-4 9 16,0 15,0 1.600,0 1.547,0 1.649,5| 0,010 - 1.6335| 1,0 60| 1L,0O| 60| 22| A
4-1 10 10,0 8,5 429,0 404,0 475,5 | 0,021 - 4655 | 10| 60| 10| 60|77 A
4 D 4-2 11 4,0 4,0 412,5 401,0 4010 | 0,010| 1,0;10 | 3970 | 1L,0| 60| 1L,0|[ 60| 91| A
4-3 12 16,0 14,0 829,5 827,0 945,0 | 0,017 10 9290 [ 10| 60| LO| 60[39]| A
Mischstrome
3 A 1+2+3 372,0 313,5 - 1.800,0 2.1350( 0,174 - 1.7630| 1,0| 60| 1L,0O| 60| 20| A
2 B 4+5+6 23,0 20,5 - 603,0 677,0 | 0,034 - 6540 | 1L0[ 60| L,O| 60|55 A
1 C 7+8+9 329,0 272,0 - 1.800,0 2.176,5( 0,151 - 1.847,5| 1,0 60| 1L,0O| 60| 19| A
4 D 10+11+12 30,0 26,5 - 552,0 625,0 | 0,048 - 5950 | 1L,0[ 60| LO| 60|61 A
Gesamt QSV| A
AF, : Fahrzeuge
dpg : Belastung
Gpe . Grundkapazitat
Cpg,CE, © Kapazitat
X; : Auslastungsgrad
Po:P»Py © Wahrsch. rlickstaufreier Zustand
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyw : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gitzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Anlage 8: Verkehrsbelastungen Prognoseplanfall 2030
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IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP1 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Planfall i?ALﬁiF“!E”“?“”iﬁf‘;;‘:ZG:"'fAT'?T

Tel. 03834 888790+Fax 03834 8887990

LISA

Prognoseplanfall 2030 DTV

von\nach| 1 2 3 von\nach| 4 5 6 7 8
1 926 |8139 4 7748|1537
2 2593 1145 5
3 7864| 32 6
7 7416 1673
100 8 |1376 1658
1000
8000 ‘
Aus-Einfahrt Durchfahrt
(Arm 5) (Arm 6)
s
,5\'5% L BahnhofstraRe
2 - (Arm 2)
@%f)% Bahnhofstrae Ost
%//7;%% (Arm 7)
&
2 Bahnhofstralke Ost

(Arm 3)

( 7416 7416 (3,78%)
1376 1673 (0,54%)
(3,37%) 7748 7748

96“3'}
T o285 58792

(1,76%) 1537 1658

Bahnhofstralle West

29406 59089

(Arm 4)
KAW Gelande
(Arm 8)
5353
~N w o
=3
83
> & Unterfiihrung B
é‘“ (Arm 1) wm
%, $3210 £3034
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 17.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




= LISA

KP1 Strombelastungsplan Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Grei

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

Aus-Einfahrt Durchfahrt
(Arm 5) (Arm 6)

von\nach| 1 | 2 | 3 von\nach| 4 | 6 | 6 | 7 | 8
1 91 683 4 624[180
2 |267 121 5
3 |764] 2 6
7 |665 180
8 167 177
20
100
700
)
‘bﬁ’g
Bahnhofstrale o'
(Arm 2) v J’ o
7~ o
o5 BahnhofstraBe West = ©
N Bahnhofstralle Ost (Arm 4) - ®
N
g( 665 665 2
N
167 180 W
§) 624 | 624 S
@ , , 3
180 177 W
Bahnhofstrake Ost
(Arm 7)
o
7
9))\ Unterfilhrung BRI KAW Gelande
E4 (Arm 1) (Arm 8)
L d o)
3360 3344
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 17.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Planfall

"~ LISA
Prognoseplanfall 2030 DTV
von\nach| 4 5 6 von\nach| 1 2 3
4 8306| 132 1 468 | 198
5 9203 7 2 173 8239
6 249 | 50 3 868 |8584
100
1000
9000
2666 y 2041
N
SR
Rubenowstrate N &
(Arm 1) o
gsts
Bahnhofstrale West
(Arm 2)
Bahnhofstralle Ost
o8 468 (Arm 3)
Y G Bahnhofstralte West
W 8884 e (Arm 4)
"""""""""""""" 868 (1,049
1,369 - @ - === - = @@ :04%)
g A36%) 117 g 8584 (3.19 S w Bahnhofstralte Ost
,,,,,,,,,,,,,,, ,199 <
2N B28% g0 | e eSO %) 3 5:; 9203 (Arm 5)
198 . o 249
8239 e o e (=}
7 o,
(1,52%) 132 —— (0,00%) W
8306 38
(3]
@
50 N
Pfarrer-Wachsmann-Strale
(Arm 6)
A NN O
w » O
N ©
S35
o o
o o
B
[ ]
3139 Z299
Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




[

IPO Untemehmensgruppe GmbH

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7+17489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

KP2 Strombelastungsplan Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde

LISA
Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde
01.10.2020 - 15:15 - 16:15 Uhr

von\nach| 1 [ 2 | 3 von\nach| 4 | 5 | 6
1 55| 19 4 706| 9
2 |o 697 5 [857 1 21000
3 81 (792 6 17| 6 800

Rubenowstrae = 74 X172
(Arm 1) [ ]

[Xo]
62

= =
® o

Bahnhofstrale West

(Arm 2)
~ 55
3
w 792
81
@ 91 I <
@ 792 5 N
,,']) 697 e 2 857
19 17
© ©
697 = -~
) w L\‘ 706
9
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(Arm 3)
Bahnhofstrale West

(Arm 5)

Bahnhofstrale Ost

(Arm 4)
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- Pfarrer-Wachsmann-Strale
n (Arm 6)
£10 £23

Projekt
Knotenpunkt | Bahnhofstrale/Rubenowstrale/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 21.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




KP3 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Planfall

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Grei
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

IPO Untemehmensgruppe GmbH

LISA

Prognoseplanfall 2030 DTV

von\nach| 1 2 3 4 100
1 1491| 490 |1074 1000
2 |1096 547 (5350 5000
3 392 | 377 2618
4 837 |5681|1814
23055 5 2325
e
LR
(o]
Fleischerstralte A ﬁ g{
(Arm 1) Tec
SRIZRS
B
|
BahnhofstralRe | a?rti]tgistra&e
(Arm 4)
1096 (1,82%) M ™
1074 o 3
N 5350 (4,07%) Q@ ©
b= 5350 o w
S | 547 (1,10 o)
“
W 2618 T 149" 2
o || 203%) 837 | 5681 g
o (4,03%) 5681 1 377
W (1,21%) 1814
E ON oy ~
2¥3 85
Gutzkower StralRe —~—
(Arm 3) E\: X 2
N8 3
Shai<)
22851 5 3387
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP3 Strombelastungsplan Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7+17489 Grei
LISA Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde
01.10.2020 - 15:15 - 16:15 Uhr

von\nach| 1 | 2 | 3 | 4 20
1 180| 64 |109 100
2 |94 46 473 400
3 107| 35 235
4 73 1470|168
2353 5274
[©]
I ‘8 © Sy Fleischerstrale
- o
- (Arm 1)
Goethestralle
Bahnhofstrale a3 (Am 2)
(Arm 4) 4 04 “
109 | . o
~ 473 P
w 235 | 180 M
(o]
& 470 2
< 470 B35
3‘3? 3L 8N 10 Gitzkower Strale
N — (Arm 3)
2278 5377
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Franke

Abzeichnung Blatt




KP4 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Planfall

LISA

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
7+17489 Greil

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

Stor

Prognoseplanfall 2030 DTV

von\nach| 1

2 3 4 100
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2 837 52 | 58 2000
3 2172| 45 107
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Wiesenstrale Ost
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&
©
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> § &
fv W
~
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SR ES)
= o O
s _‘\ €
2757 e
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung 2020 | Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

o
KP4 Strombelastungsplan Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde WA INGENIEURPLANUNGBORGANISATION

Storchenwiese 717489 Greif
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

Zahlung 01.10.2020 Nachmittag

Spitzenstunde 16:00 - 17:00

Auf Basis eines Zeitintervalls 01.10.2020 15:00 - 01.10.2020 19:00
913 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

von\nach| 1 2|1 3| 4
1 59 (296 21
85 9 |32

2
20

3 [354] 12 29 100
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S
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&
. " >
Gltzkower StraBe Siid VI o
(Arm 3) \ AR
L343 \
g 395
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung 2020 | Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP5 Strombelastungsplan DTV 2030 HBS Planfall i?A'"GMWM

Stor

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Prognoseplanfall 2030 DTV
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s1967 2185  AM3I)
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP5 Strombelastungsplan Prognose 2030 Planfall Nachmittagsspitzenstunde

LISA

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

Stor

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

7+17489 Grei

Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

Zahlung 01. Oktober 2020 Nachmittag
Spitzenstunde 16:00 - 17:00

Auf Basis eines Zeitintervalls 01.10.2020 15:00 - 01.10.2020 19:00
724 Pkw + Krad + Rad + Lieferfzg + Lkw + Lastzug + Bus

2
3 367| 11 5
4 114 |16

von\nach| 1 2 31| 4 20
1 19 [305| 21 100
16 26 300

> 345 2 394

Gultzkower Stral3e Nord

VA (Arm 1)

21 88 16
& 6 6 N
W@ 5 i 2 @&W
< B M : 19 B
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W 4 4 W
16 218 11
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(Arm 4) (Arm 2)
- W N W =
o O o -
a ~
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Wy gy, Am3)
> 323 > 383
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszéhlung Datum | 21.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Anlage 9: Leistungsfahigkeit Prognoseplanfall 2030
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Signalzeitenplan KP1 Nachmittagsplan aus Logik

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA
SP 4 Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen
. TU=90
arippe L PA L FE TE R IO B0 30 00 00T ]
K1 > 85 | 45 | 50 45 85
K2 % |49 |59 |10 R —)
K3 > | 517928 '.MI—
ke Mlea |79 |15 R e
T | — -
K6 —={ 0 |43 |43 B - i
k7 0
K8 < 0
K9 < 0
K10 <—| 0 | 43 | 43 ﬁ; 7
KIt {47 |59 | 12 Vi .
K12 | 48 | 58 | 10 H:
K13 1 |65]| 78|13 H_
Fio 1 ]ea|78| 14 o o Y B
F2 < 83| 35 | 42 _35 83_
BN |64 | 78 | 14 T T | |
BLN2 ~—| 83 | 35 | 42 |[= 5 o
NVVNVVVVNV VWV VWVVAAVAVAVVVVVV VN 4
Pz Tje2jes e ""I""I""I""I""I""I""I'"'I'"'I"4"I""I'"'I'"'I'"'I""I""I'8'2"I""
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix (ZZM
ID-Nr. 17 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation| nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Analyse 2020 Nachmittagsspitzenstunde || OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | Knotenzufahrt KAW Gelande
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP1 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag S1

LISA

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

7+17489 G

Stor

a
Ii A Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

MIV - A SZP 4-Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen-R (TU=90) - Prognoseplanfall 2030
Nachmittagsspitzenstunde

tF tA ts fa q m t8 qs NMs,95>nk nc C tw Nae Nwms | Nwmss Lx Qsv
Zuf | Fstr.Nr. | Symbol |  SGR X Bemerkun
Y [s] | [s] | [s] | [-] |I[Kfz/h]| [Kfz/U]| [s/KfZ] | [Kfz/h] -] [Kfz/U] | [Kfz/h] [s] | [Kfz | [Kfz] | [KfZ] m] | [ 9
1 > K2 10| 11| 80 (0122 91 2,275 | 1,800 | 2000 - 6 244 1 0,373| 41,434| 0,345 | 2,438 | 5079 | 30474 | C
1
2 / K1 50 | 51| 40 |0567| 683 | 17,075| 1,823 | 1975 - 28 1120 [ 0,610 16,144 1,010 | 12,313| 18,248 110,911| A
2 > K3 28 | 29 | 62 | 0,322| 267 6,675 | 1,800 | 2000 - 16 644 | 0415| 26,213| 0418 | 5642 | 9,659 | 57,954 | B
2
1 M K4 15| 16 | 75 | 0,178 121 3,025 | 1,995 | 1805 - 8 321 [0,377|36,541| 0,352 | 3,017 | 5955 | 36838 | C
3 1 45/ K5 51| 52| 39 (0578 739 | 18475| 1,840 | 1957 - 28 1131 [ 0,653 16,876 1,258 | 13,781| 20,059 | 123,002 A
1 4 K7 0 0 [ 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 —;> K6 39 | 40 | 51 |0444| 804 | 20,100 | 1,864 | 1931 - 21 857 | 0,938| 90,820 15,945| 35,097 | 45,116| 275839 E
5 1 < K8 0 0 [ 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 < K9 0 0 [ 90 | 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 -— K10 40 | 41| 50 | 0,456| 636 15900 | 1,874 | 1921 - 22 876 | 0,726|27,761| 1,911 | 14841| 21,356 133,390| B
7 1 ' K11 17 1 18 | 7310200 173 4,325 | 2,147 | 1677 X 8 335 [0576( 39056 0,646 | 4504 | 8093 | 48752 | C
1+3 K10, K11 809 | 20,225 1,932 | 1863 - 24 948 | 0,853|40,792| 5693 | 23,243| 31,397| 196,106 C
1 <'| K13 10| 11| 80| 0,122 165 4,125 | 2,080 | 1731 X 5 211 [ 0782 79330 2402 | 6,406 | 10,687 | 64,443 E
8 2 e K12 17 | 18 | 73 | 0,200 177 | 4425 | 2,282 | 1578 - 8 376 | 0560\ 41,375| 0,785 | 4771 | 8465 | 50993 | C
1+2 K12, K13 342 8,550 | 2,184 | 1648 - 1 433 | 0,790| 54,382 | 2,830 | 10,784| 16,338 98420 | D
Knotenpunktssummen: 3856 5509
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéangerverkehr - A SZP 4-Nachmittagsprogramm aus Logik abgetragen-R (TU=90)
. ts1 | twi, insel| ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progress| ' ' QSV| Bemerkun
Ut Ruerng » M s | 18l sl | 1) | sl und
F1 Einzelne Furt - 80 80,000 E
7
2 BLN1 | Einzelne Furt - 79 79,0001 E
F2 Einzelne Furt - 52 52,000| C
8
2 BLN2 | Einzelne Furt - 52 52,000 C
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]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitét des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nge Mittlere Ruickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nusos Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv. Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh | Datum | 24.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP1 Nachmittagsplan Modifiziert

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storch i 7+17489 Grei

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA
A SZP Modifiziert
f TU=90
Signal-
guppe yFA e e R, 00 20 0 B0 B sy iz
K1 > 80 | 44 | 54 _244 :_80 A | 13
) I—
K2 % | 42|60 |18 a2 60 B |3
A e—
K3 > |a4|74]30 ” 74 B |24
\ A~ [e—
K4 64 | 74 | 10 64 74 C | 49
K5 }, 78 | 38 | 50 ﬂ H A | 18
0 #
K6 " 0 | 42 | 42 0 42 D | 58
k7 0
K <] 0
Ko < 0
B ——
K10 <—| 2 | 42 | 40 2 %2 B | 28
 —
K11 s 46 | 66 | 20 46 66 B | 33
) I—
Ki2 = 47 | 66 | 19 g o c |36
. —
K13 1 72 | 83 | 11 72 83 D | 59
Fio Jl7|so]o . = E | 81
%
F2 <l 88|34 |36 - W c |54
{an 1
BNt )71 |80 | o L E | 81
An } {An|
BLN2 ~—| 88 | 34 | 36 3] sl C |54
BL2 <~ 81 | 45 | 54 [MVVVWAVANVVAVAAANAM YVVVM
R R RN LAY RAARE AR RN AL LA LA LARS RARAN RALLN RALRE AR AR AR AR FVT- T TovyS
entspricht Szenario 2
Eigenschaften
Signalplan-Art Normal Sonderprogramm nein || Zwischenzeitenmatrix |ZZM
ID-Nr. 24 Anfo-Nr. - VB Freigabeanfang VMFA
Nur Dokumentation | nein Rahmenplan - VB Freigabeende VMFE
Versatz 0 Parametersatz - Min-/Max-Liste -
Bewertung HBS 2015: Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitze nstunde Fg|| OV-Parametersatz - Einschaltplan -
Betriebsart Festzeit Detektorparametersatz Ausschaltplan -
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




. a IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP1 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag S2 7' A'NGEN;EUR?MN;N;;;‘;:G:"'W'ON
olor L)
| Lisa Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990
MIV - A SZP Modifiziert (TU=90) - Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde
tF ta ts fa q m t8 qs Nwms,95>nk nc C tw Nce Nwms | Nwms9s Lx Qsv
2uf] Ftehe | Symbol) SGR | 1 | 1) | 191 | [ | tktzng | (ke | s/t | ikt | (0| ikt | ikezn | X | 1) | ik | ke | ke | g | [ | BTN
1 > K2 18| 19| 72 |1 0211 91 2,275 | 1,800 | 2000 - 1 422 | 0,216 30,682 0,156| 2,037 | 4,451 | 26,706 | B
1
2 / K1 54| 55| 36 |0611| 683 | 17,075 1,823 | 1975 - 30 1207 | 0,566 12,855| 0,820| 10,974 | 16,577| 100,755 A
2 > K3 30| 31| 60 [0344| 267 6,675 | 1,800 | 2000 - 17 688 | 0,388|24,289| 0,371 5424 | 9,363 | 56,178 | B
2
1 A K4 10| 11| 80 | 0122 121 3,025 | 1,995 | 1805 - 6 220 [ 0,550|49,360| 0,744 3,591 | 6,796 | 42,040 | C
3 1 AS/ K5 50 | 51| 40 | 0/567| 739 18,475 | 1,840 | 1957 - 28 1110 | 0,666 | 17,931 1,349 14,202 | 20,576 | 126,172 A
1 . K7 0 0 [ 90 [ 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
4
2 5 K6 42 | 43 | 48 | 0478| 804 | 20,100 | 1,864 | 1931 - 22 894 | 0,899|62,393| 9,974 | 28,464 | 37,487 229,196 D
5 1 < K8 0 0 [ 90 [ 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
6 1 < K9 0 0 [ 90 [ 0,000 0 0,000 | 1,800 | 2000 - 0 0 - - - - - - -
3 -— K10 40 | 41| 50 [ 0456| 636 15900 | 1,874 | 1921 - 22 876 |0726|27,761| 1,911| 14,841| 21,356 133390 B
7 1 I'n K11 191 20| 71 |0222| 173 4,325 | 2,147 | 1677 X 9 372 | 0465| 35386 0518( 4270 | 7,765 | 46,776 | C
1+3 K10, K11 809 | 20,225| 1,932 | 1863 - 24 955 | 0,847 38,939 5323 22,741 30,806 | 192,414| C
1 <-| K13 111 12| 790133 165 4,125 | 2,080 | 1731 X 6 230 |[0717]63515| 1,669| 5622 | 9632 | 58081 | D
8 2 I—> K12 18| 19| 72 |0211 177 4,425 | 2,282 1578 - 8 333 [ 0532]39048| 0,693| 4,626 | 8264 | 49,782 | C
1+2 K12, K13 342 8,550 | 2,184 | 1648 - 12 470 | 0,728 43,428 1,880( 9,594 | 14,832| 89,348 | C
Knotenpunktssummen: 3856 5750
Gewichtete Mittelwerte: - -
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - A SZP Modifiziert (TU=90)
.| ts1 [ twiinsel| ts2 | tw2 insel | twmax
Zuf | Querung| SGR T Progress| ' ' QSV| Bemerkun
u uerung yp rogre 1\ [S] [S] [S] [S] [S] rkung
F1 Einzelne Furt - 81 81,000 E
7
2 BLN1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
F2 Einzelne Furt - 54 54,0001 C
8
2 BLN2 | Einzelne Furt - 54 54,0001 C
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
tF 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]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms95>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Ruickstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Nwmsgs Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [Kfz
Ly Erforderliche Stauraumlénge [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv.  Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | KAW
Auftragsnr. Variante Ergebnisse mit Verkeh | Datum | 24.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




KP2 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag TK1

LISA

IPO Untemehmensgruppe GmbH

INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790+ Fax 03834 8887990

Bewertungsmethode : HBS 2015

Knotenpunkt : BahnhofstraRe/Rubenowstralie/Pfarrer-Wachsmannstrale,

TK 1 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Belastung : Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

Arm | Zufahrt

Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom

A Rubenowstrage

4 | e s 3
1 B Halt! Vorfahrt gewéhren! . H : B\é;-
. 8
2 C < > Vorfahrtsstrale o
2
3 A <<> VorfahrtsstralBe 3
q qPE Cere Crz X R Nos | Nos | N99 | Nog | tw
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom (Fz/h1| (Pkw-E/h] | [Pkw-E/h] | [Fz/h] [] Fzh | (2| tm1] (Fa | i1 | 1s) Qsv
3 A 3-2 2 792,0 794,5 1.800,0 1.794,5( 0,441 1.002,5| - - - - 136 A
351 3 81,0 79,0 1.536,0 1.575,5| 0,051| 1.494,5( 1,0| 60| 1,0 60| 24 | A
1 5 1-3 4 19,0 19,0 80,0 80,0 |0,238| 61,0 1,01 60| 20| 120]589| E
1-2 6 55,0 54,5 370,5 374,0 [ 0,147| 3190 | 10| 60| 1,0( 60| 11,3] B
5 c 2-1 7 91,0 91,5 456,5 454,0 | 0,200 3630 | 1,0 60| 20| 120| 99| A
2-3 8 697,0 710,0 1.800,0 1.766,5| 0,394 | 1.069,5| - - - - 34 A
Mischstrome
1 | B | - | 4+6 | 74,0| 73,5 191,0 | 192,5 |O,385| 118,5| - | - | - | - |30,3 D
Gesamt QSV| E
PE . Pkw-Einheiten
q : Belastung
C . Kapazitat
X . Auslastungsgrad
R : Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt

Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle

Auftragsnr.

Variante

Zéahlung 2020

Datum | 24.08.2023

Bearbeiter r.arya

Abzeichnung

Blatt




. a IPO Untemehmensgruppe GmbH
KP2 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag TK2 742?5:3:2::???2‘2:2‘1:‘?:3:2
I Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt . Bahnhofstrafe/Rubenowstrafle/Pfarrer-Wachsmannstralle,
TK 2 (Einmindung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde A g
gwg
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom 5 ¢ =] 1 S\E
4 A <<>> Vorfahrtsstrale i
5 C Vorfahrtsstrae ;
6 B v Vorfahrt gewéhren! .
6
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [cm}h] [kaC\l/F:EE/h] [kaS/ﬁE/h] [Fcz;zh] [)_(] [lejh] {\Il:gzs] {\1;5] [\;929] [\1:3 F;\i Qsv
4 A 4-5 2 706,0 718,5 1.800,0 1.768,0| 0,399] 1.062,0( - - - - |34 A
4-6 3 9,0 9,0 1.416,0 | 1.416,0| 0,006| 1.407,0| 1,0| 60| 10| 60| 26 | A
6 B 6-4 4 17,0 17,0 132,5 132,510,128 1155 | 1,0 60| 1,0| 60| 31,2| D
6—-5 6 6,0 55 503,5 549,0 | 0,011] 5430 | 1,0[ 60| 1,0| 60| 66| A
5 c 5-6 7 1,0 0,5 504,0 1.008,0( 0,001 | 1.007,0( 1,0| 60| 1,0| 60| 36 | A
5-4 8 857,0 857,0 1.800,0 | 1.800,0| 0,476( 9430 | - - - - |38 A
Mischstréme
6 B - 4+6 23,0 22,5 162,0 165,5 | 0,139 142,5 - - - - |253] C
5 C - 7+8 858,0 857,5 1.800,0 | 1.802,0| 0,476| 9440 | - - - - | 38
Gesamt QSV| D
PE . Pkw-Einheiten
q : Belastung
C . Kapazitat
X : Auslastungsgrad
R . Kapazitatsreserve
N95,N99 : Staulange
tyy : Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Zahlung 2020 Datum | 24.08.2023
Bearbeiter r.arya Abzeichnung Blatt




Signalzeitenplan KP3 - Original aus VTU

IPO Untemehmensgruppe GmbH

a
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
I Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Original aus VTU

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 0 |
gruppe FA FE TF IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
K1 37| 80 | 14| 24 m1 4 80
(s |e—
K2 < | 57 | 67 | 10 57 67
e
K3 | 77 | 14 | 27 - 77
(r—— (/T |
ke Hel 36 | 52 | 16 1 L
4 (rm—— 7
K5 201 29 | 9 20 2
I —————————————————
ke Lol 58| 70 | 12 5 70
(/] |
K7 r 20 [ 28 | 8 20 o8
(—— /T ||
K8 l 35 | 47 | 12 35 47
[
K1R 3 36 | 51 | 15 36 51
[ |
F1i ) |s6|65] 9 . I
1 [T/ ]
F2 <«—| 75 | 12 | 27 12 75
r 1|
F3 ) |33 |46 |13 i i
— 1 [T/ ]
F4 <« 77 | 8 | 21 8 77
lllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllIlllllllllllllllllllllllllllll
Projekt
Knotenpunkt | GoehtestralRe/Fleischerstralle/Bahnhofsstrale/Glitzkowerstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




LISA

KP3 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag VTU

EovE

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

7+17489 G
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

MIV - A Original aus VTU (TU=90) - Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

tF ta ts fa q m tB8 qs NMs,95>nk nc C tw Nae Nwms | Nwms9s5 Lx Qsv
2uf| FsteNr ) Symbol) SGR | gy | 181 | ts1 | 1 | iktarm | ikfzran | 1o/t | iktarm | (1| ikt | emg| < | is) | kel | ke | ke | pmp | [ | Bemend
1 4-1 K2 10| 11| 80 |0122| 169 | 4,225 | 2,071 | 1738 - 5 206 | 0,820 91,743 | 3,032| 7,158 | 11,683| 72,551 | E
1
3 L K6 12| 13| 78 | 0144| 178 | 4,450 | 2,066 | 1742 - 6 251 | 0,709| 59,814 | 1,610| 5852 | 9,943 | 61,149 | D
1 L K3 27 | 28 | 63 | 0,311 94 2,350 | 2,158 | 1668 - 12 479 | 0,196| 25270 | 0,137| 1,912 | 4251 | 25914 | B
2 3 -— K3 27| 28| 630311 470 | 11,750 | 1,867 | 1928 - 15 600 | 0,783 | 44,943 | 2,784 | 13,486| 19,697 | 122,555 C
4 I'n K7 8| 9| 8 |0100| 44 1,100 | 2,016 | 1786 - 4 179 | 0,246 41,090 | 0,185| 1,200 | 3,053 | 18318 | C
3 K8 12| 13| 78 | 0144| 227 5675 | 2,030 | 1773 - 6 255 10,890 112,502 | 5290| 10,862 | 16,436| 99,306 | E
3
1 K4 16 | 17 | 74 | 0,189 68 1,700 | 2,009 | 1792 - 8 300 |0,227| 34,447 | 0,166 1,638 | 3,803 | 22,818 | B
4 = K5 9| 10| 81 |0111| 73 1,825 | 2,016 | 1786 - 5 198 | 0,369 43,228 | 0,338 2,030 | 4,440 | 26,640 | C
4 3 — K1 24| 25| 66 | 0278 468 | 11,700 | 1,867 | 1928 - 13 536 | 0,873| 71,865 | 6,088 17,243 | 24,266 | 150,983 | E
1 3 K1, KIR| 39 | 40 | 51 | 0,444| 168 4,200 | 2,143 1680 - 18 711 10,236 17,529 | 0,175| 2,867 | 5731 | 34,695 | A
Knotenpunktssummen: 1959 3715
Gewichtete Mittelwerte: 0,689 62,722
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéngerverkehr - A Original aus VTU (TU=90)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv IS 1) W nsel | 52| tw2 Inse | twmx QSV | Bemerkung
[s] [s] | [s] [s] [s]
1 [QS1 F2 | Einzelne Furt - 63 63,000 D
2 [Qs1 F3 | Einzelne Furt - 77 77,000 E
3 [Qs1 F4 | Einzelne Furt - 69 69,0001 D
4 | Qst F1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
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]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nwms,05>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [-]
nc Abflusskapaztat 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]
Nums 95 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitétsstufe des Verkehrsablaufs [-]
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 24.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

Signalzeitenplan KP3 - SP 2030 Modifiziert ivd'“fjf”F“R'.’“”‘;,“f;fgj’:“'?’”"’”

o
Tel. 03834 888790+Fax 03834 8887990

LISA

A SZP Modifiziert

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 s 00
gruppe FA FE TF IIIIIllIIIIIIIIllIIIIIIIIllllllllIllIIIIIIIIIlIIIIIIIIIlIIIIIIIIIlllIllllllllllllllllllllll

K1 —~ 80 | 16 | 26
K2 <-L 58 | 71 | 13
k3 <~ 77115 28

K4 36 | 53 | 17 o =

K6 59 | 71 | 12

K7

ks —t | 21|20 8
L.
Fl22|28]| 6

K8 - [ 35|49 | 14

K1Rj 36 | 52 | 16

F1 I 58 | 65 | 7

F2 <= 76 | 13 | 27

F3 I 33 | 47 | 14

F4 <[ 81| 10 | 19

entspricht Szenario 2

Projekt

Knotenpunkt | Bahnhofstrale/GoethestralRe/Fleischerstralie/Gutzkower Stralie

Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




LISA

KP3 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag Modifziert

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

[

Stor

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

7+17489 G

MIV - A SZP Modifiziert (TU=90) - Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

tF tA ts fa q m tB qs NMs,95>nk nc C tw Noce Nwms | Nwms95 Lx Qsv
Zuf| Fotenr | Symbol] SR | 1y | 19 | 151 | 1 | iktarm | itz | s/t | ikizm| 11| ikt ezn | | 1) | ke | ke | ke | gmp | g | Smeen
1 <-l K2 13| 14| 77 | 0,156| 169 | 4,225 | 2,071 | 1738 - 7 271 | 0,624 49,460 1,050 5000 | 8782 | 54,536 | C
1
3 - K6 12| 13| 78 | 0,144| 178 | 4,450 | 2,066 | 1742 - 6 251 | 0,709 59,814| 1,610 5852 | 9,943 | 61,149 | D
1 L K3 28 | 29 | 62 | 0,322 94 2,350 | 2,158 | 1668 - 12 479 | 0,196 25,270| 0,137 | 1,912 | 4251 | 25914 | B
2 3 -— K3 28| 29 | 62 | 0322 470 | 11,750 | 1,867 | 1928 - 16 621 | 0,757| 40,750 2,311| 12,845| 18,906 | 117,633| C
4 I K7 6 | 7 | 84 (0078 44 1,100 | 2,016 | 1786 - 3 139 | 0,317 46,087 | 0,265| 1,305 | 3,237 | 19422 | C
3 - K8 141 15| 76 | 0,167| 227 5675 | 2,030 | 1773 - 7 296 | 0,767 63,821 2,303 | 7,725 | 12,426| 75078 | D
3
1 e K4 17| 18| 73| 0,200| 68 1,700 | 2,009 | 1792 - 8 308 | 0,221|33,940(0,160| 1,623 | 3,778 | 22,668 | B
4 — K5 8| 9| 80100 73 1,825 | 2,016 | 1786 - 4 179 | 0,408 46,065| 0,401| 2,113 | 4,571 | 27,426 | C
4 3 — K1 26 | 27 | 64 | 0300 468 | 11,700 | 1,867 | 1928 - 14 578 | 0,810| 50,554 | 3,440 | 14,259 20,645| 128,453 D
1 3 K1, K1R| 42 | 43 | 48 | 0478| 168 | 4,200 | 2,143 | 1680 - 18 711 | 0,236 17,529| 0,175| 2,867 | 5731 | 34695 | A
Knotenpunktssummen: 1959 3833
Gewichtete Mittelwerte: 0,633 46,072
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgéangerverkehr - A SZP Modifiziert (TU=90)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiv | o1 | tWhinsel| o2 | twainsel| Wmax | g/ | Borparieng
[s] [s] | [s] [s] [s]
1 |QSt F2 | Einzelne Furt - 63 63,000 D
2 [Qs1 F3 | Einzelne Furt - 76 76,000 E
3 [Qs1 F4 | Einzelne Furt - Yl 71,000 E
4 | QS1 F1 Einzelne Furt - 83 83,000 E
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]
s Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
ds Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nums 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapaztat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad []
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rlckstaulange bei Freigabeende [KfZ]
Nus Mittlere Rickstaulange bei Maximalstau [KfZ]
Numsgs Riickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird [KfZ]
x Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv  Progressiv [
ts 1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 24.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

Signalzeitenplan KP3 - SP 2030 Modifiziert ohnne RA i?A'jfjf”!E“R',’“”;{“f;f;:G:“'?‘”"’“

Tel. 03834 888790+Fax 03834 8887990

LISA

A SZP Modifiziert ohne RA Goethe

Signak 0 10 20 30 40 50 60 70 80 To=9C
gruppe FA | FE | TF |||||||||||||||||||
Ki = 82 | 17 | 25

K2 <+ | 58|71 |13

k3 <l 79 | 18 | 29

Ké 1 36 |53 | 17 AL L

ks = |24 |20 | 5 -

6 L] 59 | 71 | 12 |F— et
] 23 | 28 | o |F— e
K8~ | 35 | 49 | 14 | e
KIR = | 36 | 52 | 16

F1 I 58 | 67 | 9

F2 < 76 | 16 | 30

F3 I 33 | 47 | 14

F4 < 81 | 11 | 20

R1 — 0

entspricht Szenario 3

Projekt

Knotenpunkt | Bahnhofstrale/GoethestralRe/Fleischerstralie/Gutzkower Stralie

Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 22.03.2022
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




LISA

KP3 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag Modifiziert S3

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION

[

Stor

Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

7+17489 G

MIV - A SZP Modifiziert ohne RA Goethe (TU=90) - Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde

tF tA ts fa q m tB qs NmMs,95>nk nc C tw Noce Nwms | Nwms95 Lx Qsv
Zf| Fotenr | Symbol] SOR | 1y | 19 | 151 | 11 | iktarm | itz | s/t | ikizvm)| 11| ikt ikezn | | 1) | ke | ke | ke | gmp | g | Smeen
1 ‘{ K2 13| 14| 77 |1 0,156| 169 | 4,225 | 2,378 | 1514 - 6 228 | 0,741 66,634| 1,907 | 5946 | 10,070| 62,535 | D
1
3 L— K6 12| 13| 78 | 0,144| 178 | 4,450 | 2,066 | 1742 - 6 251 | 0,709 59,814| 1,610 5852 | 9,943 | 61,149 | D
3 <L K3 29| 30| 610333 564 | 14,100 1,861 | 1934 - 16 640 | 0,881| 68,031 7,040| 20,356 | 27,986 | 174,129| D
2
4 I K7 5 6 | 85 |0067| 44 1,100 | 2,016 | 1786 - 3 120 | 0,367 50,149 0,333 1,385 | 3,375 | 20,250 | D
3 ‘", K8 141 15| 76 | 0167 227 5675 | 2,030 | 1773 - 7 296 | 0,767 63,821| 2,303 | 7,725 | 12,426| 75078 | D
3
1 F K4 17| 18| 73| 0,200| 68 1,700 | 2,093 | 1720 - 7 297 | 0,229 34,082| 0,168 1,632 | 3,793 | 22,758 | B
4 4 K5 5 6 | 8 [0067| 73 1,825 | 2,016 | 1786 - 3 120 | 0,608 68,855| 0,934 2,709 | 5493 | 32,958 | D
4 3 — K1 25| 26 | 65 (0289 468 | 11,700 | 1,867 | 1928 - 14 557 | 0,840| 58,860 | 4,459 | 15,445| 22,092 | 137,456 D
1 3 K1, K1R| 41 | 42 | 49 | 0467| 168 | 4,200 | 2,143 | 1680 - 18 711 | 0,236 17,529| 0,175| 2,867 | 5731 | 34695 | A
Knotenpunktssummen: 1959 3220
Gewichtete Mittelwerte: 0,738 59,431
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
FuBgangerverkehr - A SZP Modifiziert ohne RA Goethe (TU=90)
Zuf | Querung | SGR Typ Progressiy | o1 | W insel| 52 | twainsel| Wmax | g/ | Berpericng
Y s o) [s] s |18l
1 F2 | Einzelne Furt - 60 60,000 D
2 F3 | Einzelne Furt - 76 76,000 E
3 F4 | Einzelne Furt - 70 70,000 D
4 F1 | Einzelne Furt - 81 81,000 E
Zuf Zufahrt [
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol [-]
SGR Signalgruppe [
t Freigabezeit [s]
ta Abflusszeit [s]
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil [
q Belastung [Kfz/h]
m Mittlere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz/U]
8 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Js Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Nms 95>k Kurzer Aufstellstreifen vorhanden [
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kfz/U]
C Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz/h]
X Auslastungsgrad [-]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Nee Mittlere Rickstaulange bei Freigabeende [KfZ
Nus Mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau [KfZ]
Nums g5 Rickstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Uiberschritten wird [Kfz]
Lx Erforderliche Stauraumlange [m]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs [
Progressiv.  Progressiv [
ts1 Sperrzeit 1 [s]
tw 1, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
tw 2, Insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
tw max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | BahnhofstraRe/RubenowstralRe/Pfarrer-Wachsmannstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 24.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




KP4 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag

LISA

[

IPO Untemehmensgruppe GmbH
INGENIEURPLANUNG&ORGANISATION
Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung . Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde Glitzkower Strae/WiesenstraBe cu
A %e,st%
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom "
1 @ <<>> VorfahrtsstraBBe 8 §
4
2 B v Vorfahrt gewéhren! 5 ;
6 g
1 o
3 A <>> VorfahrtsstraBe 2 " Strag i
3
10
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FZ(}h] [Pk\?vF:EE/h] [ka?:EE/h] [kac\:EE/h] [Fcz;Zh] [>_(] pO'I[D_Z]'pX [lejh] [\]:15] '{:3 Qsv
3-4 1 29,0 21,5 896,0 855,0 1.154,0] 0,025 1,0,0,9 | 1.1250| 60| 32| A
3 A 3-1 2 354,0 304,5 - 1.800,0 2.093,0| 0,169 - 1.739,0| - 2,1 A
3-2 3 12,0 10,0 1.600,0 1.531,0 1.838,0| 0,007 - 1.8260| 60| 20| A
2-3 4 9,0 7,0 365,5 300,0 385,5 | 0,023 - 37651 60| 96| A
2 B 2-4 5 32,0 21,0 373,0 336,0 512,0 1 0,063| 09,09 | 4800 [ 60| 75| A
2-1 6 85,0 82,0 773,0 743,0 770,0 | 0,110 09 6850 [ 60| 53| A
1-2 7 59,0 49,0 847,5 811,0 976,0 [ 0,060] 0,909 | 9170 | 60| 39| A
1 C 1-3 8 296,0 252,5 - 1.800,0 2.110,0| 0,140 - 1.814,0| - 20| A
1-4 9 21,0 19,5 1.600,0 1.526,5 1.643,0| 0,013 - 1.6220| 60| 22| A
4-1 10 17,0 17,5 343,5 249,5 242,5 | 0,070 - 2255 | 60| 160| B
4 D 4-2 11 33,0 20,5 375,5 338,5 5450 | 0,061 09,09 | 5120 | 60| 70| A
4-3 12 38,0 26,5 825,0 821,5 1.178,5] 0,032 1,0 1.140,5| 60| 32| A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 395,0 336,0 - 1.800,0 2.115,0] 0,187 - 17200 - | 21| A
2 B - 4+5+6 126,0 110,0 - 561,0 642,5 | 0,196 - 516,5 - 70| A
1 C - 7+8+9 376,0 321,0 - 1.800,0 2.107,5| 0,178 - 17315 - | 21| A
4 D - 10+11+12 88,0 64,5 - 395,5 539,5 | 0,163 - 451,5 - 80| A
Gesamt QSV| B
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
Gpg . Grundkapazitat
C . Kapazitat
X : Auslastungsgrad
Po:P,Py : Wahrsch. rickstaufreier Zustand
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Staulange
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Wiesenstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung 2020 | Datum | 24.08.2023
Bearbeiter Abzeichnung Blatt




IPO Untemehmensgruppe GmbH

KP5 - HBS Bewertung Prognose 2030 Planfall Nachmittag i A'P“*N°SA

Storchenwiese 7417489 Greifswald
Tel. 03834 888790 +Fax 03834 8887990

LISA

Bewertungsmethode : HBS 2015
Knotenpunkt : TK 1 (Kreuzung)
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Belastung : Prognoseplanfall 2030 Nachmittagsspitzenstunde Gitzkower Strafe/Burgstrafie
$ Giitzkower StraBe Nord
Arm | Zufahrt Vorfahrtsregelung Verkehrsstrom
7
1 C <<>> Vorfahrtsstrae 8 8 ”
2 B v Vorfahrt gewdhren! 5 )
6
1
3 A <>> VorfahrtsstraBe 2 ko Strage Sid
3
10
4 D v Vorfahrt gewahren! 11
12
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [FZ(}h] [Pk\?vF:EE/h] [ka?:EE/h] [kac\:EE/h] [Fcz;Zh] [>_(] pO'I[D_Z]'pX [lejh] [\]:15] Fév] Qsv
3-4 1 5,0 50 887,0 846,0 846,0 [ 0,006| 1,0;1,0 | 8410 | 60| 43| A
3 A 3-1 2 367,0 310,5 - 1.800,0 2.127,5| 0,173 - 1.760,5| - |20 A
3-2 3 11,0 9,0 1.600,0 1.533,0 1.874,0| 0,006 - 1.863,0| 60| 19| A
2-3 4 2,0 1,5 415,5 391,0 521,5 | 0,004 - 51951 60]69 A
2 B 2-4 5 6,0 55 396,0 384,5 419,5 10,014 10,10 | 4135 [ 60| 87| A
2-1 6 16,0 14,5 761,0 758,5 837,0 | 0,019 1,0 8210 | 60 (44| A
1-2 7 19,0 15,5 836,0 801,0 981,5 [ 0,019] 1,0;1,0 | 9625 | 60| 37| A
1 C 1-3 8 305,0 252,5 - 1.800,0 2.174,0] 0,140 - 1.8690| - |19 A
1-4 9 21,0 20,5 1.600,0 1.526,5 1.564,0| 0,013 - 1.543,0| 60| 23| A
4-1 10 11,0 9,5 414,5 388,5 449,5 | 0,024 - 4385 | 60|82| A
4 D 4-2 11 4,0 4,0 398,5 387,0 387,0 [ 0,010] 1,0;1,0 | 3830 | 60| 94| A
4-3 12 16,0 14,0 816,0 812,0 928,0 | 0,017 1,0 9120 | 60|39 A
Mischstrome
3 A - 1+2+3 383,0 324,5 - 1.800,0 2.125,0] 0,180 - 1.7420] - [21] A
2 B - 4+5+6 24,0 21,5 - 581,0 648,5 | 0,037 - 624,5 - |58 A
1 C - 7+8+9 345,0 288,5 - 1.800,0 2.153,0| 0,160 - 1.8080| - |20 A
4 D - 10+11+12 31,0 27,5 - 539,0 607,5 | 0,051 - 576,5 - |62 A
Gesamt QSV| A
PE : Pkw-Einheiten
q : Belastung
Gpg . Grundkapazitat
C . Kapazitat
X : Auslastungsgrad
Po:P,Py : Wahrsch. rickstaufreier Zustand
R : Kapazitatsreserve
N%,N99 : Staulange
tyy . Mittlere Wartezeit
Projekt
Knotenpunkt | Gutzkower StralRe/Burgstralle
Auftragsnr. Variante Verkehrszahlung Datum | 24.08.2023
Bearbeiter Franke Abzeichnung Blatt




Anlage 10: Larmtechnische Kennwerte
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Prognosenullfall 2030

KP1 BahnhofstraRe/KAW-Gelénde

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

7380

234

3,17%

3,36%

1,01%

1,84%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1,N |p2 p2,24 |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06( 0,32 7710 212| 2,75%| 2,91%| 0,88% 119| 1,54%| 1,64%| 0,49%
BahnhofstraRe West - KAW-Geldnde 1,06| 0,32| 1270 16| 1,26%| 1,34%| 0,40% 7| 0,55%| 0,58%| 0,18%

1,95%

0,59%

BahnhofstraRe Ost - KAW-Geldnde

KAW-Geldnde - BahnhofstraRe West

1,06

1,06

0,32

0,32

1300

1115

11

0,38%

0,99%

0,41%

1,05%

0,12%

0,32%

0,85%

1,08%

0,90%

1,14%

0,27%

0,34%

KAW-Geldnde - Bahnhofstrae Ost

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

1,06

0,32

1279

0,70%

0,75%

0,23%

0,31%

0,33%

0,10%

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

7447

236

3,17%

3,36%

1,01%

1,83%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1,N |p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06( 0,32 7780 213| 2,74%| 2,90%| 0,88% 119| 1,53%| 1,62%| 0,49%
BahnhofstraRe West - KAW-Gelande 1,06/ 0,32| 1487 21| 1,41%| 1,50%| 0,45% 7| 0,47%| 0,50%| 0,15%

1,94%

0,58%

BahnhofstraRe Ost - KAW-Gelénde

KAW-Geldnde - BahnhofstraRe West

1,06

1,06

0,32

0,32

1603

1327

14

0,44%

1,06%

0,46%

1,12%

0,14%

0,34%

0,69%

0,90%

0,73%

0,96%

0,22%

0,29%

KAW-Geldnde - BahnhofstraRe Ost

1,06

0,32

1587

13

0,82%

0,87%

0,26%

0,25%

0,27%

0,08%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

7416

236

3,18%

3,37%

1,02%

1,83%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1,N |p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06| 0,32| 7748 214| 2,76%| 2,93%| 0,88% 119| 1,54%| 1,63%| 0,49%
BahnhofstraBe West - KAW-Gelande 1,06/ 0,32 1537 22| 1,43%| 1,52%| 0,46% 7| 0,46%| 0,48%| 0,15%

1,94%

0,59%

BahnhofstraRe Ost - KAW-Gelénde

KAW-Geldnde - BahnhofstraRe West

1,06

1,06

0,32

0,32

1673

1376

14

0,42%

1,02%

0,44%

1,08%

0,13%

0,33%

0,66%

0,87%

0,70%

0,92%

0,21%

0,28%

KAW-Geldnde - Bahnhofstrae Ost

1,06

0,32

1658

14

0,84%

0,90%

0,27%

0,24%

0,26%

0,08%



Prognosenullfall 2030

KP2 Einmindung RubenowstraRe/BahnhofstraRe

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06| 0,32| 8175 226( 2,76%| 2,93%

0,88%

1,55%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06( 0,32 7823 221 2,83%| 2,99%| 0,90% 110 1,41%| 1,49%| 0,45%
BahnhofstraRe West - RubenowstralRe 1,06| 0,32 1173 13| 1,11%] 1,17%| 0,35% 12| 1,02%| 1,08%| 0,33%

1,65%

0,50%

BahnhofstraRe Ost - RubenowstraRe

RubenowstralRe - Bahnhofstrale West

1,06( 0,32| 868

O

1,04%| 1,10%

468

w1

1,06( 0,32 1,07%| 1,13%

0,33%

0,34%

1,50%

1,92%

1,59%

2,04%

0,48%

0,62%

RubenowstraBe - Bahnhofstrae Ost

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

198

o

1,06| 0,32 0,00%| 0,00%

0,00%

3,03%

3,21%

0,97%

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06| 0,32| 8545 231 2,70%| 2,87%

0,87%

1,49%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06( 0,32 8201 228 2,78%| 2,95%| 0,89% 110 1,34%| 1,42%| 0,43%
BahnhofstraBe West - RubenowstralRe 1,06| 0,32 1173 13| 1,11%] 1,17%| 0,35% 12| 1,02%| 1,08%| 0,33%

1,58%

0,48%

BahnhofstraRe Ost - RubenowstraRe

RubenowstralRe - Bahnhofstrale West

1,06 0,32| 868

O

1,04%| 1,10%

468

w1

1,06( 0,32 1,07%| 1,13%

0,33%

0,34%

1,50%

1,92%

1,59%

2,04%

0,48%

0,62%

Rubenowstrafe - BahnhofstraRe Ost

198

o

1,06| 0,32 0,00%| 0,00%

0,00%

3,03%

3,21%

0,97%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06| 0,32 8584 230( 2,68%| 2,84%

0,86%

1,48%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06| 0,32| 8239 228| 2,77%| 2,93%| 0,89% 110| 1,34%| 1,42%| 0,43%
BahnhofstraBe West - RubenowstralRe 1,06| 0,32 1173 13| 1,11%] 1,17%| 0,35% 12| 1,02%| 1,08%| 0,33%

1,57%

0,47%

BahnhofstraRe Ost - RubenowstraRe

Rubenowstrale - Bahnhofstrae West

868

O

1,06| 0,32 1,04%| 1,10%

468

w

1,06| 0,32 1,07%| 1,13%

0,33%

0,34%

O

1,50%

1,92%

1,59%

2,04%

0,48%

0,62%

Rubenowstrafe - Bahnhofstrae Ost

198

o

1,06| 0,32 0,00%| 0,00%

0,00%

a

3,03%

3,21%

0,97%




KP2 Einmindung Pfarrer-WachsmannstraRe/BahnhofstraRe

Prognosenullfall 2030

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

8814

235

2,67%

2,83%

0,85%

136

1,54%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24 |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06| 0,32| 7901 219| 2,77%| 2,94%| 0,89% 116| 1,47%| 1,56%| 0,47%
BahnhofstraRe West - Pfarrer-Wachsmann-StralRe 1,06| 0,32 120 2| 1,67%| 1,77%| 0,53% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

1,64%

0,49%

BahnhofstraRe Ost - Pfarrer-Wachsmann-StraRe

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstrale West

1,06

1,06

0,32

0,32

229

(=]

(=]

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

1,75%

0,00%

1,85%

0,00%

0,56%

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstralle Ost

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

1,06

0,32

50

o

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

9147

240

2,62%

2,78%

0,84%

136

1,49%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06| 0,32 8256 226| 2,74%| 2,90%| 0,88% 116 1,41%| 1,49%| 0,45%
BahnhofstraRe West - Pfarrer-Wachsmann-StralRe 1,06| 0,32 143 2| 1,40%| 1,48%| 0,45% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

1,58%

0,48%

BahnhofstraRe Ost - Pfarrer-Wachsmann-StraRe

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstrale West

1,06

1,06

0,32

0,32

266

o

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstralle Ost

1,06

0,32

50

o

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

BahnhofstraRe Ost - Bahnhofstrale West

1,06

0,32

9203

239

2,60%

2,75%

0,83%

136

1,48%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pl,T |plN [p2 p2,24  |p2,T p2,N
BahnhofstraRe West - BahnhofstraRe Ost 1,06| 0,32| 8306 226| 2,72%)| 2,88%| 0,87% 116| 1,40%| 1,48%| 0,45%
BahnhofstraBe West - Pfarrer-Wachsmann-StralRe 1,06| 0,32 132 2| 1,52%)| 1,61%| 0,48% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

1,57%

0,47%

BahnhofstraRe Ost - Pfarrer-Wachsmann-StraRe

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstralle West

1,06

1,06

0,32

0,32

249

o

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

o

o

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

0,00%

Pfarrer-Wachsmann-StralRe - Bahnhofstralle Ost

1,06

0,32

50

o

0,00%

0,00%

0,00%

o

0,00%

0,00%

0,00%



Prognosenullfall 2030

KP3 BahnhofstraBe/Goethestrale/FleischerstraRe/Giitzkower StraRe

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1L,N |p2 p2,24  |p2,T p2,N

FleischerstraRe - Goehtestralle 1,06/ 0,32| 1491 29| 1,95%| 2,06%| 0,62% 15| 1,01%| 1,07%| 0,32%
FleischerstraBe - Glitzkower StraRe 1,06/ 0,32| 490 30| 6,12%| 6,49%| 1,96% 11| 2,24%| 2,38%| 0,72%
FleischerstraRe - BahnhofstraRe 1,06/ 0,32 1014 45| 4,44%| 4,70%| 1,42% 17| 1,68%| 1,78%| 0,54%

GoethestraRe - FleischerstraRe 1,06/ 0,32| 1096 20| 1,82%| 1,93%| 0,58% 11| 1,00%| 1,06%| 0,32%
GoethestraRe - Glitzkower StralRe 1,06| 0,32 539 6| 1,11%| 1,18%| 0,36% 2| 0,37%| 0,39%| 0,12%
GoethestraRe - BahnhofstraRe 1,06/ 0,32| 5145 169| 3,28%| 3,48%| 1,05% 90| 1,75%| 1,85%| 0,56%

Gutzkower StraRe - FleischerstralRe 1,06| 0,32 392 6| 1,53%| 1,62%| 0,49% 9| 2,30%| 2,43%|0,73%
Gutzkower Strale - GoehtestraRe 1,06| 0,32| 374 36| 9,63%| 10,20%| 3,08% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower StraRe - BahnhofstraRe 1,06| 0,32| 2493 17| 0,68%| 0,72%| 0,22% 31| 1,24%| 1,32%| 0,40%

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

BahnhofstraRe - FleischerstraRe 1,06| 0,32 799 17| 2,13%| 2,26%| 0,68% 7| 0,88%| 0,93%| 0,28%
BahnhofstraRe - GoehtestralRe 1,06| 0,32| 5437 178 3,27%| 3,47%| 1,05% 91| 1,67%| 1,77%| 0,54%
BahnhofstraRe - GiitzkowerstraBe 1,06/ 0,32 1692 18| 1,06%| 1,13%| 0,34% 15| 0,89%| 0,94%| 0,28%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1,N |p2 p2,24  |p2,T p2,N

FleischerstraRe - GoehtestralRe 1,06| 0,32| 1491 29| 1,95%| 2,06%| 0,62% 15| 1,01%| 1,07%| 0,32%
Fleischerstrale - Gutzkower StraRe 1,06| 0,32 490 30| 6,12%| 6,49%| 1,96% 11| 2,24%| 2,38%| 0,72%
FleischerstraRe - BahnhofstraRe 1,06| 0,32| 1062 45| 4,24%| 4,49%| 1,36% 17| 1,60%| 1,70%| 0,51%

Goethestrale - FleischerstraRe 1,06| 0,32| 1096 20| 1,82%| 1,93%| 0,58% 11| 1,00%| 1,06%| 0,32%
GoethestraBe - Gitzkower StraRe 1,06/ 0,32| 554 7] 1,26%| 1,34%| 0,40% 2| 0,36%| 0,38%| 0,12%
GoethestraRe - BahnhofstraRe 1,06| 0,32| 5311 170 3,20%| 3,39%| 1,02% 90| 1,69%| 1,80%| 0,54%

Gutzkower StraRe - FleischerstralRe 1,06| 0,32 392 6| 1,53%| 1,62%| 0,49% 9| 2,30%| 2,43%|0,73%
Gutzkower StraRe - GoehtestralRe 1,06/ 0,32| 379 36| 9,50%| 10,07%| 3,04% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower StraRe - BahnhofstraRe 1,06/ 0,32| 2611 19| 0,73%| 0,77%| 0,23% 31| 1,19%| 1,26%| 0,38%

BahnhofstraRe - FleischerstraRe 1,06| 0,32 830 17| 2,05%| 2,17%| 0,66% 7| 0,84%| 0,89%| 0,27%
BahnhofstraBe - GoehtestraRe 1,06/ 0,32 5635 182| 3,23%| 3,42%| 1,03% 91| 1,61%| 1,71%| 0,52%
BahnhofstraRe - GiitzkowerstraRe 1,06| 0,32| 1818 21| 1,16%| 1,22%| 0,37% 15| 0,83%| 0,87%| 0,26%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T p1,N |p2 p2,24 |p2,T p2,N

FleischerstraRe - Goehtestralle 1,06/ 0,32 1491 29| 1,95%| 2,06%| 0,62% 15| 1,01%| 1,07%| 0,32%
FleischerstraRe - GUtzkower StraRe 1,06/ 0,32| 490 30| 6,12%| 6,49%| 1,96% 11| 2,24%| 2,38%| 0,72%
FleischerstraRe - BahnhofstraRe 1,06| 0,32| 1074 45| 4,19%| 4,44%| 1,34% 17| 1,58%| 1,68%| 0,51%

GoethestraBe - FleischerstraRe 1,06/ 0,32| 1096 20| 1,82%| 1,93%| 0,58% 11| 1,00%| 1,06%| 0,32%
GoethestraRe - Gutzkower StraRe 1,06| 0,32 547 6| 1,10%| 1,16%| 0,35% 2| 0,37%| 0,39%| 0,12%
GoethestraBe - BahnhofstraRe 1,06/ 0,32| 5350 171| 3,20%| 3,39%| 1,02% 90| 1,68%| 1,78%| 0,54%

Gutzkower StralRe - Fleischerstralle 1,06| 0,32 392 6| 1,53%| 1,62%| 0,49% 9| 2,30%| 2,43%|0,73%
Gutzkower StraRe - GoehtestraRe 1,06/ 0,32| 377 36| 9,55%| 10,12%| 3,06% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower Strale - BahnhofstraRe 1,06| 0,32| 2618 20| 0,76%| 0,81%| 0,24% 31| 1,18%| 1,26%| 0,38%

BahnhofstraRe - FleischerstraRe 1,06( 0,32 837 17| 2,03%| 2,15%| 0,65% 7| 0,84%| 0,89%| 0,27%
BahnhofstraRe - GoehtestraRe 1,06| 0,32| 5681 182 3,20%| 3,40%| 1,03% 91| 1,60%| 1,70%| 0,51%
BahnhofstraRe - GltzkowerstraRe 1,06( 0,32 1814 20| 1,10%| 1,17%| 0,35% 15[ 0,83%| 0,88%| 0,26%




Prognosenullfall 2030

KP4 Gitzkower StraRe/WiesenstraRe

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N

Gutzkower StraRe N - WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 515 3] 0,58%| 0,62%| 0,19% 2| 0,39%| 0,41%| 0,12%
Gutzkower Strae N - Gutzkower StraRe S 1,06( 0,32 1856 47| 2,53%| 2,68%| 0,81% 24| 1,29%| 1,37%| 0,41%
Gutzkower StraRe N - WiesenstraRBe West 1,06| 0,32 167 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Wiesenstrae Ost - Gltzkower Strale N 1,06| 0,32| 832 5| 0,60%( 0,64%| 0,19% 16| 1,92%| 2,04%| 0,62%
WiesenstraRe Ost - Gutzkower StraRe S 1,06| 0,32 52 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe Ost - WiesenstraRBe West 1,06| 0,32 52 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,85%| 4,08%| 1,23%

Gutzkower Strale S - Gutzkower Strae N 1,06| 0,32| 2077 52| 2,50%| 2,65%| 0,80% 24| 1,16%| 1,22%| 0,37%
Gitzkower Stralle S -WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 45 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0[ 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower Strale S - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 107 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 1,87%| 1,98%| 0,60%

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

WiesenstraRBe West - Glitzkower StralRe N 1,06| 0,32 133 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe West -WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 102 2| 1,96%| 2,08%| 0,63% 2| 1,96%| 2,08%| 0,63%
WiesenstraRBe West - Glitzkower Strale S 1,06| 0,32 110 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24  |p2,T p2,N

Gutzkower StraRe N - WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32| 516 3[ 0,58%| 0,62%| 0,19% 2| 0,39%| 0,41%]| 0,12%
Gutzkower StraRe N - Gutzkower Strae S 1,06/ 0,32 1990 51| 2,56%| 2,72%| 0,82% 24| 1,21%| 1,28%| 0,39%
Gutzkower StraBe N - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 173 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

WiesenstraRe Ost - Gutzkower Strale N 1,06( 0,32 836 5[ 0,60%| 0,63%| 0,19% 16| 1,91%| 2,03%| 0,61%
WiesenstraRe Ost - Gutzkower StralRe S 1,06| 0,32 52 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe Ost - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 63 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,17%| 3,37%| 1,02%

Gutzkower StralRe S - Gutzkower Strae N 1,06( 0,32 2154 53| 2,46%| 2,61%| 0,79% 24| 1,11%| 1,18%| 0,36%
Gutzkower Strae S -WiesenstralRe Ost 1,06| 0,32 45 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower Strale S - Wiesenstrale West 1,06( 0,32 107 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 1,87%| 1,98%| 0,60%

WiesenstraBe West - Gutzkower Strale N 1,06| 0,32 174 3[ 1,72%| 1,83%| 0,55% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe West -WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 120 3] 2,50%| 2,65%| 0,80% 2| 1,67%| 1,77%| 0,53%
WiesenstraRBe West - Glitzkower Strale S 1,06| 0,32 130 1| 0,77%| 0,82%| 0,25% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

Fahrbeziehung A B DTV |pl pl,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24 |p2,T p2,N

Gutzkower StraRe N - WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 516 3] 0,58%| 0,62%| 0,19% 2| 0,39%| 0,41%| 0,12%
Gutzkower Strae N - Gutzkower StraRe S 1,06| 0,32| 1978 50| 2,53%| 2,68%| 0,81% 24| 1,21%| 1,29%| 0,39%
Gutzkower Strae N - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 174 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Wiesenstrae Ost - Glitzkower Strale N 1,06| 0,32| 837 5| 0,60%| 0,63%| 0,19% 16| 1,91%| 2,03%| 0,61%
Wiesenstrae Ost - Gutzkower Stralle S 1,06| 0,32 52 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe Ost - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 58 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,45%| 3,66%| 1,10%

Glitzkower Strale S - Gutzkower StraBe N 1,06| 0,32 2172 53| 2,44%| 2,59%| 0,78% 24| 1,10%| 1,17%| 0,35%
Gutzkower Strale S -WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 45 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0 0,00%| 0,00%| 0,00%
Gutzkower Strale S - WiesenstraRe West 1,06| 0,32 107 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 1,87%| 1,98%| 0,60%

WiesenstralRe West - Glitzkower Strale N 1,06| 0,32 160 2| 1,25%| 1,33%| 0,40% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
WiesenstraRe West -WiesenstraRe Ost 1,06| 0,32 112 3] 2,68%| 2,84%| 0,86% 2| 1,79%| 1,89%| 0,57%
WiesenstralRe West - Giitzkower StraRe S 1,06| 0,32 121 1/ 0,83%| 0,88%| 0,26% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%




Prognosenullfall 2030

KP5 Gutzkower StraRe/BurgstraRe

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pL,T |plN |p2 p2,24  |p2,T p2,N

Gutzkower Strale N - Burgstralle Ost 1,06| 0,32| 165 5| 3,03%| 3,21%| 0,97% 7| 4,24%| 4,50%| 1,36%
Gutzkower StraRe N - Giitzkower Strale S 1,06| 0,32 1745 46| 2,64%| 2,79%| 0,84% 24| 1,38%| 1,46%| 0,44%
Gutzkower Strale N - BurgstraRe West 1,06| 0,32 115 3] 2,61%| 2,77%| 0,83% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Burgstrae Ost - Gltzkower Strale N 1,06| 0,32| 145 0 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - Gutzkower StraRe S 1,06| 0,32 28 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - Burgstrae West 1,06| 0,32 12 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 16,67%| 17,67%| 5,33%

Gutzkower Strale S - Gutzkower Strae N 1,06| 0,32| 2024 52(2,57%| 2,72%| 0,82% 24| 1,19%| 1,26%| 0,38%
Gutzkower Strale S -Burgstrale Ost 1,06| 0,32 22 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 9,09%| 9,64%| 2,91%
Gutzkower Strale S - Burgstrale West 1,06| 0,32 50 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 4,00%| 4,24%| 1,28%

Prognoseplanfall 2030 2. VTU

BurgstraRBe West - Gltzkower StraRe N 1,06| 0,32 60 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,33%| 3,53%| 1,07%
BurgstraRe West -Burgstrale Ost 1,06| 0,32 38 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRBe West - Gltzkower Strale S 1,06( 0,32 103 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pl,T |plN [p2 p2,24  |p2,T p2,N

Gutzkower Strale N - BurgstralRe Ost 1,06| 0,32 166 5| 3,01%| 3,19%| 0,96% 7| 4,22%| 4,47%| 1,35%
Gutzkower StraRe N - Gutzkower Strae S 1,06| 0,32 1830 46| 2,51%| 2,66%| 0,80% 24| 1,31%| 1,39%| 0,42%
Gutzkower Strale N - BurgstraRe West 1,06| 0,32 183 7| 3,83%| 4,05%| 1,22% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Burgstrae Ost - Gutzkower StralRe N 1,06| 0,32| 149 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - Gutzkower StraRe S 1,06| 0,32 28 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - BurgstraRe West 1,06| 0,32 15 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 13,33%| 14,13%| 4,27%

Gutzkower StraRe S - Giitzkower Strale N 1,06| 0,32 2091 53| 2,53%| 2,69%| 0,81% 24| 1,15%| 1,22%| 0,37%
Gltzkower Strale S -BurgstraRe Ost 1,06| 0,32 22 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 9,09%| 9,64%| 2,91%
Gutzkower Strale S - BurgstraRe West 1,06| 0,32 61 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,28%| 3,48%| 1,05%

BurgstraRe West - Gltzkower StraRe N 1,06| 0,32 66 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,03%| 3,21%| 0,97%
BurgstraBe West -Burgstralle Ost 1,06( 0,32 38 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRRe West - Gutzkower Strafe S 1,06| 0,32| 103 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Prognoseplanfall 2030 4. VTU

Fahrbeziehung A B DTV |pl p1,24 |pl,T |pl,N [p2 p2,24 |p2,T p2,N

Gutzkower Strale N - BurgstraRe Ost 1,06| 0,32 166 5] 3,01%| 3,19%| 0,96% 7| 4,22%| 4,47%| 1,35%
Gutzkower StraRe N - Gutzkower StraRe S 1,06| 0,32 1836 46| 2,51%| 2,66%| 0,80% 24| 1,31%| 1,39%| 0,42%
Gltzkower Strale N - BurgstralRe West 1,06| 0,32 156 6| 3,85%| 4,08%| 1,23% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%

Burgstrae Ost - Glitzkower Strale N 1,06| 0,32| 150 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - Gutzkower Strale S 1,06| 0,32 28 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe Ost - Burgstralle West 1,06( 0,32 13 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 15,38%| 16,31%| 4,92%

Gutzkower Strale S - Guitzkower Strale N 1,06| 0,32 2107 53] 2,52%| 2,67%| 0,80% 24| 1,14%| 1,21%| 0,36%
Gutzkower StraRe S -BurgstraRe Ost 1,06| 0,32 22 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 9,09%| 9,64%|2,91%
Gutzkower Strale S - Burgstralle West 1,06| 0,32 56 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 3,57%| 3,79%| 1,14%

BurgstraRe West - Gutzkower Strae N 1,06| 0,32 67 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 2| 2,99%| 3,16%| 0,96%
BurgstraRe West -Burgstralle Ost 1,06| 0,32 38 0] 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%
BurgstraRe West - Gutzkower StralRe S 1,06| 0,32 103 0| 0,00%| 0,00%| 0,00% 0| 0,00%| 0,00%| 0,00%




