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1 Veranlassung und Zielstellung

Die Gemeinde Neuenhagen weist aufgrund der Nahe zur Bundeshauptstadt Ber-
lin, ebenso wie die Metropole selbst, in den letzten Jahren Einwohnerzuwachse
auf. Um dieser Nachfrage gerecht werden zu konnen, soll u. a. westlich des Gru-
scheweges ein Wohngebiet einschlielSlich verschiedener anderer Nutzungen
(Kita, Schule, Sportanlagen, Pflegeheim, Einzelhandelseinrichtungen etc.) entste-
hen. Fur die Entwicklung des Gebietes existiert ein Rahmenplan.

Mit dem Verkehrsgutachten sollen die Effekte und Folgen der Umsetzung des
Rahmenplanes Gruscheweg auf das bestehende Verkehrssystem ermittelt wer-
den. Hierzu ist die Bestandssituation zu analysieren und u. a. an verschiedenen
Knotenpunkten die aktuellen Verkehrsaufkommen zu erheben. Darauf aufbau-
end sind die Effekte der Standortentwicklung zu prognostizieren. Aulserdem sind
Malsnahmen zu konzipieren, die dazu beitragen, negative Auswirkungen und
Konfliktpotenziale zu reduzieren, den Verkehrsablauf zu optimieren sowie eine
nachhaltige Entwicklung zu sichern. In diesem Zusammenhang ist die Erarbei-
tung eines ErschlieBungskonzeptes flir den nichtmotorisierten Verkehr (Fuls,
Rad) sowie den OPNV von besonderer Bedeutung.

Insgesamt soll mit dem Verkehrsgutachten eine verkehrliche Gesamtbeurteilung
der Gebietsentwicklung vorgenommen und die notwendigen verkehrlichen
Malsnahmen abgeleitet und zusammengefasst werden.
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2 Methodik
2.1 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet liegt im nordostlichen Teil des Kernsiedlungsgebietes
der Gemeinde Neuenhagen (siehe Abb. 1). Es wird im Osten durch die Bundesau-
tobahn (BAB) 10 und im Siiden durch die Eisenbahnstrecke begrenzt. In Richtung
Westen und Norden erstreckt sich das Untersuchungsgebiete bis in Hohe Ernst-
Thalmann-Strale und Carl-Schmacke-Strale.

Damit sind sowohl das direkte Umfeld des Rahmenplangebietes Gruscheweg als
auch wesentliche innerortliche Quell-, Ziel- und Verflechtungsbereiche (S-Bahn-
Haltepunkt, Geschaftsbereich Ernst-Thalmann-StralRe, Rathaus etc.) Bestandtelil
der verkehrlichen Untersuchungen zu den geplanten Entwicklungen. Je nach Be-
darf werden zusatzlich auch die Wechselwirkungen mit den angrenzenden Ge-
bieten mitbetrachtet. So beispielsweise mit dem nordostlich der Autobahn lie-
genden Gewerbestandort.
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Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb. 1 Abgrenzung des Untersuchungsgebietes

Im Rahmen der Betrachtungen zum Kfz-Verkehr werden dariiber hinaus auch
die raumlichen und verkehrlichen Verkniipfungen mit der Stadt Berlin sowie den
Kommunen im Ballungsraum berticksichtigt.
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2.2 Ansatz der Integrierten Betrachtung

Im Sinne einer integrierten Betrachtung werden bei der Analyse sowie der Mals-
nahmenkonzeption die jeweiligen Auswirkungen und Effekte fir alle Verkehrsar-
ten (Kfz, FuR-, Radverkehr, OPNV) von vornherein mit berlicksichtigt. Ziel ist die
Entwicklung eines effizienten, sicheren und stadtvertraglichen Stralsennetzes si-
cherzustellen. Hierbei stehen die Nutzungsanforderungen des nichtmotorisierten
und offentlichen Verkehrs den Verkehrsfunktionen fiir den notwendigen Kfz-
Verkehr gleichberechtigt gegentber (FGSV, 2006). Umweltwirkungen, Verkehrs-
sicherheitsaspekte sowie die Ortsentwicklung werden daher im Sinne des inte-
grierten Ansatzes von Beginn an mit berlicksichtigt.

2.3 Verkehrserhebung 2015

2.3.1 Erhebungsmethodik und Erhebungsstandorte

Gemals Aufgabenstellung wurden im Rahmen einer Verkehrserhebung an acht
Knotenpunkten (siehe Abb. 2 bzw. Tabelle 1) die Verkehrsmengen fur einen re-
prasentativen Werktag stichprobenhaft erhoben. Die Zahlungen fanden am 09.
Juli 2015 statt.
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http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb. 2 Erhebungsstandorte
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Nr. Knotenpunkt

K1 Hauptstralse / Fichtestralse / Eisenbahnstralse

K2 Hauptstralse / Jahnstralse

K3 Hauptstralse / Speyerstrale

K4 Kreisverkehrsplatz Hauptstralee / Honower Chaussee / Rudolf-

Breitscheid-Allee / Carl-Schmacke-Stralke

K5 Carl-Schmaécke-Strale / Gruschweg

K6 Gruscheweg / Jahnstralse

K7 Gruscheweg / Fichtestralse

K8 Fichtestralke / Am Wall / Elisenhofer Weg

Tabelle1 Ubersicht zu den gezdhlten Knotenpunkten

Die Erfassung erfolgte jeweils vormittags zwischen 6:00 und 10:00 Uhr sowie
nachmittags zwischen 15:00 und 20:00 Uhr. Einzig an den Knotenpunkten
Hauptstrale / Fichtestrale / EisenbahnstralBe (K1) und Hauptstrale / JahnstrafSe
(K2) wurde der Verkehr durchgangig im Zeitraum zwischen 6:00 und 20:00 Uhr
gezahlt. Bei allen Knotenpunkten wurde der Verkehr in 15-Minuten-Intervallen,
getrennt nach Knotenstromen fur folgenden Verkehrsarten erfasst:

Rad  Fahrrader

Krad Mofas, Mopeds und Motorrader

Pkw  Pkw mit und ohne Anhanger sowie \WWohnmobile
Lfw  Lieferwagen, Kleintransporter bzw. Kleinbusse
Lkw  Lkw ohne Hanger, Traktoren etc.

Lz Lastzug, Lkw mit Hanger, Sattelschlepper

Gemals den Vorgaben der Empfehlungen fur die Durchfiihrung von Verkehrser-
hebungen (FGSV, 2012) wurden die Verkehrszahlungen an einem wochenmitti-
gen Werktag (Dienstag bis Donnerstag) aulSerhalb der Schulferien durchgefiihrt.

Parallel zu den manuellen Erhebungen wurde in der 27. bis 29. Kalenderwoche im
Zuge der Hauptstralse zwischen Mainzer Stralse und Falladaring eine automati-
sche Verkehrsdatenerfassung mittels Seitenradartechnik vorgenommen.

Die Ergebnisse dienen u. a. der Plausibilisierung der Zahldaten sowie als wichtige
Grundlage fir die Hochrechnung der Knotenpunktzahlungen.
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2.3.2 Aulere Einfliisse / Baustellen etc.

Das Erhebungsdatum wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber unter Be-
riicksichtigung der Schulferien sowie der laufenden bzw. anstehenden Stralsen-
baumalknahmen im Untersuchungsgebiet sowie im naheren Umfeld festgelegt.

Aufgrund der Entgleisung einer S-Bahn im Bereich Hoppegarten in der 27. KW
und den anschlieenden Instandsetzungsarbeiten musste der eigentlich fur diese
geplante Erhebungstermin um eine Woche verschoben werden. Durch den Teil-
ausfall von S-Bahn-Fahrten ergaben sich sowoh! hinsichtlich der Schranken-
schlielszeiten als auch hinsichtlich der Verkehrsauftkommen veranderte Verkehrs-
verhaltnisse fur diesen Zeitraum (Schienenersatzverkehr, Umstieg auf den Pkw
etc.). Eine reprasentative Erhebung wére nicht maoglich gewesen.

Im Vorfeld des neuen Erhebungstages verkehrten die S-Bahnen schon seit eini-
gen Tagen wieder regular. Es ist daher nicht von signifikanten Auswirkungen auf
die Zahlergebnisse durch die S-Bahn-Entgleisung auszugehen.

Dariiber hinaus waren im Erhebungszeitraum in der Ortslage Neuenhagen keine
Einschrankungen des Verkehrsflusses durch Unfalle bzw. aulsergewohnliche Er-
eignisse festzustellen. Der Verkehr lief behinderungsfrei. Die friihen Morgen-
stunden des Erhebungstages waren im Zeitraum zwischen 6 und 8 Uhr durch
regnerisches Wetter gekennzeichnet. Dadurch sind Effekte auf die Verkehrsmit-
telwahl, speziell hinsichtlich des Radverkehrs moglich. Der dadurch entstehende
Einfluss auf das Gesamtuntersuchungsergebnis ist jedoch erfahrungsgemals eher
gering,

In der Gemeinde Hoppegarten war zum Erhebungszeitraum die Anbindung der
verlangerten Rudolf-Breitscheid-Stralse an die B 1/ B 5 siidlich der Wiesenstralse
gesperrt. Hier existierte eine kleinrdumige Umleitungsstrecke mit nur geringen
Umwegen. Daher ist nicht von signifikanten Auswirkungen auf die parallel lau-
fende Verkehrserhebung in Neuenhagen auszugehen.

2.3.3 Auswertungsmethodik / Hochrechnung

Die Hochrechnung der Verkehrsmengen auf jahresmittlere Werte bzw. das
durchschnittliche werktagliche Verkehrsaufkommen (DTV,,) wurde gemals den
Vorgaben des Handbuches fir die Bemessung von Stralsenverkehrsanlagen
(FGSV, 2009) vorgenommen. Diesem wurden auch die Halbmonatsfaktoren zur
Berlcksichtigung des Zahlzeitraumes entnommen.

FUr die Hochrechnung des Zahlintervalls (6-20 Uhr bzw. 6-10 Uhr / 15-20 Uhr)
auf den Gesamttag sowie zur Berlicksichtigung der Verkehrsanteile der einzelnen
Wochentage wurden die ortsspezifischen Daten aus den Tages- und Wochen-
gangerhebung an der Hauptstralse genutzt. Diese bildet die lokalen Rahmenbe-
dingungen wesentlich prdziser ab, als die pauschalen Hochrechnungsfaktoren
gemals HBS.
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2.3.4 Erhebung des ruhenden Verkehrs

Neben den Erhebungen zum flielsenden Verkehr wurden innerhalb des Untersu-
chungsgebietes auch die im 6ffentlichen Stralsenraum parkenden Fahrzeuge er-
fasst. Dies erfolgte an einem wochenmittigen Werktag aulerhalb der Ferien in
zwei Zeitscheiben, zum einen nachts und zum anderen um die Mittagszeit. Aus
den Nachtwerten ergeben sich RlckschlUsse auf den Parkraumbedarf der An-
wohner. Die Tageswerte dienen hingegen zur ldentifizierung von Nachfrage-
schwerpunkten der sonstigen Nutzungen.

Parallel wurden die Bewirtschaftungsformen sowie im Umfeld des S-Bahn-
Haltepunktes die Stellplatzkapazitaten erhoben. Eine flachendeckende Erfassung
der Kapazitat war nicht zielfUhrend. Hierzu ist die Parkraumnachfrage in den
Wohngebieten in der Flache zu gering (siehe hierzu auch Kapitel 3.3.6)

2.4 Berechnung der Leistungsfahigkeit

Die Bewertung der Verkehrsqualitdat von Streckenabschnitten erfolgte auf
Grundlage des Handbuches fir die Bemessung von Verkehrsanlagen (FGSV,
20715). Dabei wird zwischen den Knotenpunkten und den dazwischenliegenden
Teilstrecken unterschieden. Insbesondere bei der Berechnung der Verkehrsquali-
tat fur die Streckenabschnitte innerstadtischer Hauptverkehrsstralsen sind im
Vergleich zum bisher gultigen HBS 2009 wesentliche Neuerungen erfolgt.

2.4.1 Knotenpunkte

Fur alle untersuchten Knotenpunkte wurde eine Bewertung der Verkehrsqualitat
vorgenommen. Ausgangsbasis bilden die Ergebnisse der Verkehrserhebungen
flr die Spitzenstunde.

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit erfolgt anhand folgender Parameter:

Mittlere Wartezeit: Diese gibt an, wie lange Fahrzeuge in den Zeiten mit den
hochsten Verkehrsaufkommen durchschnittlich Warten mussen, bis sie den
Knotenpunkt passiert haben.

Sattigungsgrad: Dieser verdeutlicht, wie hoch der Anteil der aktuell am Kno-
tenpunkt abgewickelten Verkehrsaufkommen im Vergleich zur maximal ab-
wickelbaren Fahrzeuganzahl ist. Ab einem Sattigungsgrad von 95 % gilt ein
Knotenpunkt oder Verkehrsstrom als tiberlastet.

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes (QSV): Hierbei handelt es sich um ein
Notensystem (A bis F) zur Bewertung des Verkehrsablaufes in Abhangigkeit
von Sattigungsgrad und mittlerer Wartezeit (siehe Abb. 3).
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Die Nachfrageist grofSer als die Kapazitat.
Die Verkehrsanlage st tiberlastet.

Die maximale Kapazitat wird erreicht.

D Verkehrszustand stabil

c Interaktionen und
Wartezeitensteigen

B sukzessivean.

A freier Verkehrsfluss

Abb. 3 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes

Ausgehend von QSV A mit freiem Verkehrsfluss steigen die Interaktionen und
Wartezeiten sukzessive an. Bis QSV D ist der Verkehrszustand dabei stabil. Bei
QSV E wird die maximale Kapazitat des Knotenpunktes / Verkehrsstromes er-
reicht. Bei QSV F ist die Nachfrage grolser als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage
ist Uberlastet.

Eine Bewertung mit QSV C und QSV D bildet entsprechend ein Indiz fir eine sehr
effiziente Auslastung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur. Im Einzelfall kann
auch Qualitdtsstufe E durchaus akzeptabel sein.

2.4.2 Strecke der Hauptverkehrsstralsen

Die Kapazitat von zweistreifigen Streckenabschnitten von Hauptverkehrsstralcen
liegt in der Regel zwischen 1400 bis 2.200 Kfz/h im Querschnitt. In der RASt 06
wird zudem darauf hingewiesen, dass innerstadtisch malsgeblich die Kapazitat
der angrenzenden Knotenpunkte bemessungsrelevant ist. (FGSV, 2006) Die in
Abb. 4 dargestellten Einsatzbereiche dienen demnach nur zur groben Orientie-
rung.

. : . Quelle: RASt 06
2-streifige Fahrbahn -
iberbreite Fahrstreifen _
4-streifige Fahrbahn ._ ]

Kfz/h und Richtung 0 | 406 | 8(30 | 12;00 | 1E:>00 | 2[;00 | 2400 | 2500
Kfz/24h 0 8000 16000 24000 32000 40000 48000 56000

Abb. 4 Figene Darstellung auf Grundlage der Vorgaben der RASt 06
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Mit dem HBS 2075 ist ein neues Berechnungsverfahren fir stadtische Hauptver-
kehrsstraleen veroffentlicht worden. Dabei wird die Qualitatsstufe von Strecken-
abschnitten Uber die fahrstreifenbezogene Verkehrsdichte bestimmt. Malsge-
bend daflr sind:

Verkehrsstarke g (Spitzenstunde pro Richtung )
Mittlere Fahrtgeschwindigkeit in Abhangigkeit der ErschliefSungsintensitat

2.5 Verkehrsmodell

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung wurde ein Verkehrsmodell fir das Unter-
suchungsgebiet erstellt. Dieses bildet das Stralsennetz sowie die Stadtstrukturen
modellhaft ab.

Die konkreten Rahmenbedingungen (Geschwindigkeiten, Abbiegeverbote, Ein-
bahnstrafSen, etc.) wurden hierzu erhoben und im Prognoseprogramm imple-
mentiert. Homogene Stadtgebiete wurden zu sog. Verkehrszellen bzw. -bezirken
zusammengefasst und jeweils mit Raum- und Strukturdaten (Einwohner, Ar-
beitsplatze, Schiler, Kita-Kinder, Verkaufsraumflachen, sonstige Ziele) hinterlegt.
Weiterhin wurden aus verschiedenen wissenschaftlichen Untersuchungen Ver-
kehrsverhaltensdaten (mittlere Zahl der taglichen Wege, Besetzungsgrad) abge-
leitet und im Modell hinterlegt.

Anhand der Raum- und Strukturdaten sowie deren Verteilung im Stadtgebiet
wurden anschlieend die Verkehrsverflechtung zwischen den einzelnen Ver-
kehrsbezirken berechnet. Parallel erfolgt Uber ein Routingverfahren eine Suche
der besten Wege zwischen den Verkehrsbezirken. Diese erfolgt auf Basis der
Stralennetzstruktur sowie der Widerstande im Netz (Abbiegevorgange, Ge-
schwindigkeiten etc.).

Abschlielsend werden diese Informationen zusammengefthrt und im Rahmen
der Umlegung die Verkehrsbelegungen fiir die einzelnen Netzabschnitte gene-
riert. Das Modell wurde dann auf Grundlage der aktuellen Verkehrszahldaten
mithilfe eines Matrixkorrekturverfahrens kalibriert und geeicht. Die Zahlwerte flir
ein- und ausfallende Stralen (bezogen auf das Gebiet) wurden dabei als Kordon-
punkte im Modell hinterlegt. Es bildet die Grundlage fiir die Untersuchungen zu
den Verdnderungen im Stralsennetz.

Fir den Blick in die Zukunft werden die Raum- und Strukturdaten fiir den Prog-
nosehorizont angepasst. Als Prognosehorizont wurde vom Auftraggeber das Jahr
2025 vorgegeben. Zudem werden die zu erwartenden bzw. geplanten Verande-
rungen im Verkehrsnetz in das Modell Uibertragen.

Die Aufteilung der neu entstehenden Verkehrsstrome des Rahmenplangebietes
erfolgt Uber den Gravitationsansatz. Neben den verschiedenen Quellen und Zie-
len innerhalb des Untersuchungs- und Gemeindegebietes bildet die Bundes-
hauptstadt Berlin hierbei einen wesentlichen Schwerpunkt.
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Die Verwendung des Landesverkehrsmodell Brandenburg bzw. des erweiterten
Verkehrsmodells Berlin mit Umland als Grundlage fUr die Untersuchungen zum
Rahmenplangebiet Gruscheweg war trotz intensiver Bemihungen seitens der
Gutachter bzw. der Gemeindeverwaltung nicht moglich. Stattdessen wurde ein
abgegrenztes Verkehrsmodell ausschlielSlich fur das Untersuchungsgebiet auf-
gebaut. Dieses ermoglicht eine gute Abbildung der zusatzlichen Verkehrsauf-
kommen durch das Bebauungsgebiet am Gruscheweg sowie der Effekte durch
die Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur. Uberregionale Veranderungen
hingegen konnen mit dem Modell aufgrund der fehlenden Schnittstellen mit
dem Landesmodell jedoch nicht abgebildet werden. Dies ist jedoch aufgrund der
dominierenden Quell-, Ziel- und Binnenverkehre sowie des vorhabenbezogenen
Untersuchungsschwerpunktes hinsichtlich der Qualitat der verkehrsplanerischen
Bewertungsmaoglichkeiten unproblematisch.
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3 Bestandsanalyse

3.1 Struktur des Untersuchungsgebietes

Aufgrund der Lage im direkten Umland von Berlin besteht eine enge raumliche
und siedlungsstrukturelle Verkntpfung mit der Bundeshauptstadt, die insbeson-
dere auch auf die Verkehrsstrome einen wesentlichen Einfluss hat. Am 6stlichen
Rand des Untersuchungsgebietes fiihrt die BAB 10 unmittelbar vorbei. Allerdings
existiert auf dem Gebiet der Gemeinde Neuenhagen keine Autobahnanschluss-
stelle, so dass keine direkte Verknipfung stattfindet. Die Verkniipfung zur Auto-
bahn erfolgt nordlich Uber die Anschlussstelle ,Berlin Marzahn" bzw. stidlich Gber
die Anschlussstelle ,,Berlin Hellersdorf".

Parallel zur Autobahn verlauft die Landesstralse 338 durch das Gemeindegebiet.
Diese bildet die zentrale ErschlieSungsachse in der Nord-Std-Relation. Die Biin-
delungsfunktionen der L 338 werden hierbei durch die Bahnguerung im Zuge der
Hauptstralse wesentlich gestarkt. Neben der Landesstrafse gibt es im Gemeinde-
gebiet fUr den innerortlichen Kfz-Verkehr lediglich eine weitere Querungsmaog-
lichkeit der Bahnstrecke Hoppegarten - Straulsberg.

Aufgrund der parallel verlaufenden Autobahn erflllt die L 338 vorrangig inner-
gemeindliche Austauschfunktionen (Binnenverkehr) sowie Funktionen fiir den
Quell- und Zielverkehr. Regionale und Uberregionale Austauschbeziehungen ha-
ben eine geringe Bedeutung. Ein grolser Teil des Verkehrs ist daher hausge-
macht.

Auch im Zuge der Carl-Schmécke-Stralse (K 6425) dominieren die gemeindebe-
zogenen Funktionen. Der Stralsenzug verbindet die Gemeinde Neuenhagen in
Richtung Nordosten mit Strausberg. Gleichzeitig wird Uber die L 33 die Verbin-
dung zur Autobahnanschlussstelle ,,Berlin Marzahn" hergestellt. In Richtung
Westen erfolgt Uber die K 6425 die Verkniipfung nach Hoppegarten.

Am Knotenpunkt Carl-Schmacke-Stralse / Hauptstralse sind die Ost-West- und
Nord-Std-Hauptverkehrsachsen mittels eines Kreisverkehrs miteinander ver-
knUpft.

Neben der Eisenbahnstrecke bildet auch die Autobahn eine wesentliche Zasur flir
das Stralsennetz in der Gemeinde Neuenhagen. Im Bereich des Untersuchungs-
gebietes nordlich der Bahnstrecke existiert parallel zur Carl-Schmacke-Stralse le-
diglich eine weitere Autobahnquerung. Hierbei handelt es sich um die Fichtestra-
[Se. Der Durchstich unter der Autobahn bildet eine zusatzliche Anbindung des
unmittelbar ostlich der Bundesfernstralse liegenden Gewerbegebietes in Rich-
tung Westen. Allerdings sind die Stralsen westlich der Autobahn im Wesentlichen

SVUDresden
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durch Wohnfunktionen gepragt und damit nicht fiir Erschliesungsverkehre in
grolserem Umfang geeignet.

Die Bebauungsstruktur im Untersuchungsgebiet ist in weiten Teilen durch Ein-
familienhduser gepragt. Vorrangig im Westteil sowie im Zuge der Hauptstralee
existieren hingegen Mehrfamilienhduser. In diesem Bereich konzentrieren sich
auch die Versorgungsfunktionen. Neben der Hauptstralke liegen die Schwer-
punkte hierbei im direkten Umfeld des S-Bahn-Haltepunktes in der Eisenbahn-
und Ernst-Thalmann-Stralse

3.2 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit ist der Hauptindikator flr die Giite eines Verkehrssys-
tems. Die Zahl der Verkehrstoten in Europa und Deutschland sinkt zwar. Von
dem Ziel ,,Null Verkehrstote" (Vision Zero), wie es vom Wissenschaftlichen Beirat
des Bundesverkehrsministeriums gefordert (Beckmann, 2010) und vor allem in
Schweden engagiert umgesetzt wird, ist Deutschland noch einiges entfernt.

Die Auswertung der Unfallsituation im Untersuchungsgebiet erfolgt auf Basis
von Unfalldaten der Polizeidirektion Straufsberg fiir die Jahre 2012 bis 2014.

In den vergangenen Jahren haben sich im Mittel jeweils ca. 180 Unfalle pro Jahr im
Untersuchungsgebiet ereignet. Beim Uberwiegenden Teil der Unfalle ist lediglich
Sachschaden zu verzeichnen. Die Unfalle mit Personenschaden haben einen An-
teil von durchschnittlich ca. 13 %. Deren Verteilung nach der Unfallkategorie (Ver-
letzungsschwere) ist in Abb. 5 dargestellt.

257 1 25

20 20
20

20

5 5 4
2
1

0 000 000

Unfall mit Getoteten Unfall mit Unfall mit Unfall mit Unfall mit Geliteten Unfall mit Unfall it Unifall rat
Schwerverietzien  Leichtverleizten  Schwerwegendem Schwerverdelzlen  Leichiverletzlen  Schwerwiegendem

Sachsschaden Sachsschaden

alle Unfdlle Unfalle Fuls- und Radverkehr

Abb. 5 Verkehrsunfélle in Neuenhagen

In den letzten Jahren lagen die Unfalle mit Personenschaden jeweils auf einem
ahnlichen Niveau.
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Bezogen auf alle Unfalle mit Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs haben die
Unfalle mit Personenschaden einen sehr hohen Anteil von ca. 73 %. Einerseits ist
natUrlicherweise das Verletzungsrisiko grolser, andererseits ergibt sich dieser ho-
he Anteil auch aus den Meldegepflogenheiten. Unfalle mit Fulsgangern und Rad-
fahrern ohne grokere Folgen werden haufig nicht bei der Polizei gemeldet. Hier
besteht eine hohe Dunkelziffer in der 6ffentlichen Statistik.

Bei mehr als jedem zweiten Unfall mit Personenschaden (54 %) waren zu Fufsge-
hende oder Rad fahrende involviert. Bei den Unfallen mit schwerem Personen-
schaden liegt der Anteil der Unfalle mit Fuls- bzw. Radbeteiligung ebenfalls bei
etwa der Halfte. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf zur Erhohung der Ver-
kehrssicherheit fUr beide Verkehrsarten.

Hinsichtlich der Verteilung der Unfdlle mit Personenschaden auf die einzelnen
Unfalltypen (vgl. Abb. 6) wird deutlich, dass der GroRteil der Unfalle an Knoten-
punkten beim Zufahren aus der Nebenrichtung (Einbiegen-Kreuzen-Unfall) so-
wie im Langsverkehr erfolgen. Hauptursachen sind dabei zumeist das Nichtbe-
achten der Vorfahrt bzw. der diese regelnden Verkehrszeichen sowie zu geringe
Abstdnde. Weitere signifikante Anteile sind auch bei den Abbiegeunfallen festzu-
stellen. Hierbei handelt es sich um Konflikte beim Rechts- oder Linksabbiegen
von der Hauptstrale. Haufig erfolgen diese Unfalle unter Beteiligung des Fuls-
und Radverkehrs.

60%

Unfalltypen:

Fahrunfall (F)
Abbiege-Unfall (AB)

50%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
42%

Uberschreiten-Unfall (US)

40%

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) [ |
Unfall im Langsverkehr (LV)

N O U h W -
scelece

Sonstiger Unfall (SO)

30%
25%

20%
14%

9%
10% = 7%
3%
| 0%
O% T T T T T T
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen- Uberschreiten-Unfall  Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb. 6 Verkehrsunfalle mit Personenschaden (Unfalltypen)

Werden ausschlielslich die Unfalle mit Beteiligung des Radverkehrs betrachtet
sind Unfalle mit abbiegenden sowie einbiegenden und kreuzenden Fahrzeugen
mit Abstand am haufigsten zu verzeichnen. Allein 81 % der Unféalle sind diesen
Unfalltypen zuzuordnen(siehe Abb. 7):
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Abb.7 Unfalle mit Beteiligung des Radverkehrs (Unfalltypen)

Bei den Unfallen mit Beteiligung des Fulsverkehrs sind Unfalle mit zu Fuls ge-
henden, welche die Fahrbahn Ubergueren (Uberschreiten-Unfall) mit einem An-
teil von ca. 60 % dominierend (siehe Abb. 8).
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Abb. 8 Unfalle mit Beteiligung des FuRverkehrs (Unfalltypen)

Hinsichtlich der raumlichen Verteilung der Unfalle ist insbesondere der Knoten-
punkt Hauptstralse / Fichtestralse / Eisenbahnstralce auffdllig. In den Jahren 2012
bis 2014 sind allein hier neun Unfalle mit Personenschaden registriert worden.
Damit ist der Knotenpunkt als Unfallhdufigkeitsstelle (UHS) einzustufen.
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Zumeist handelte es sich dabei um Unfalle im Langsverkehr oder beim Einbiegen
/ Kreuzen. Bei ca. zwei Dritteln der Unfalle am Knotenpunkt Hauptstralse / Fich-
testralse / Eisenbahnstralse waren zu Fuls gehende oder Rad fahrende beteiligt.

Ursachlich scheint hier u. a. die Uberlagerung starker Nutzungen sowohl im Kfz-
als auch durch den Fuls- und Radverkehr in Kombination mit der Vielzahl von
Fahr- und Wegebeziehungen sowie dem relativ engen Stralsenraum zu sein. Es
besteht eine hohe Zahl potenzieller Konfliktpunkte.

Im weiteren Verlauf der Hauptstralse sind im Wesentlichen punktuelle Einzelun-
falle zu verzeichnen. Die Ursachen liegen auch hier schwerpunktmalsig beim Ein-
biegen / Kreuzen und im Langsverkehr.

Im Ortseingangsbereich der Carl-Schmdcke-Stralce sowie im Bereich der Auto-
bahnunterfiihnrung bestehen Auffalligkeiten beziiglich von Wildunfallen sowie
Unfallen im Langsverkehr.

Weitere Auffdlligkeiten bei der Auswertung der Unfallsteckkarten sind im Ver-
gleich der Stadtgebiete westlich und ostlich der Hauptstralee erkennbar. Die Zahl
und Schwere der Unfdlle ist westlich der Landesstralse wesentlich deutlicher aus-
gepragt. Auch hier sind haufig zu Fuls gehende oder Rad fahrende an den Unfal-
len beteiligt. Ostlich der HauptstraRe sind hingegen kaum Unfalle mit Personen-
schaden zu verzeichnen. Maogliche Ursachen konnen die hohere Verkehrsbedeu-
tung der Ernst-Thalmann und Wolterstrale, aber auch die eher klassische Stra-
[Senraumaufteilung sein. Weiterhin ist aufgrund der Fahrbahnoberflachenzu-
stande eine Uberproportionale Nutzung der Seitenrdume durch den Radverkehr
zu verzeichnen.

3.3 Kfz-Verkehr
3.3.1 Tages- und Wochenganglinien

Im Zuge der HauptstralRe wurden zwischen Mainzer Stralse und Speyerstralse
Uber den Zeitraum von zwei Wochen die Verkehrsaufkommen mittels Seitenra-
dartechnik automatisch erhoben. Die Zahlergebnisse werden in Abb. 9 als Wo-
chenganglinie dargestellt.

Es werden jeweils die sttndlichen Verkehrsaufkommen in Richtung Kreisverkehr
(blaue Balken) den Verkehrsaufkommen in Richtung S-Bahn-Querung (grine
Balken) gegenubergestellt. Die Differenz beider Fahrtrichtungen bzw. der Ein-
und Auspendler wird durch die rote Linie gekennzeichnet.
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Abb. 9 Wochenganglinie Hauptstralse

Anhand der Wochenganglinie sind die regelmalsigen Schwankungen des Ver-
kehrsaufkommens sehr gut nachvollziehbar. Von Montag bis Freitag ist jeweils
eine ahnliche Charakteristik mit leichten Unterschieden bei der Auspragung der
Verkehrsspitzen erkennbar. Samstags und sonntags ist das Verkehrsaufkommen
deutlich geringer.

Weiterhin sind die Auswirkungen des S-Bahn-Ausfalles in der ersten Woche gut
erkennbar. Die Verkehrsaufkommen sind durchgangig etwas hoher als in der
Folgewoche. Gerade auch beim Schwerverkehr sind durch den Schienenersatz-
verkehr deutliche Unterschiede zu verzeichnen.

Montags bis freitags sind vormittags hohere Verkehrsaufkommen in Richtung
Norden (Kreisverkehr) zu verzeichnen, wahrend nachmittags die Verkehre in
Richtung Stden (S-Bahn-Strecke) dominieren. Malsgebend sind hierbei mutmals-
lich die Pendlerverkehre in Richtung Berlin bzw. Autobahn.

Werden beide Fahrtrichtungen summiert, ergibt sich die in Abb. 10 dargestellte
Tagesganglinie fiir den Gesamtguerschnitt. Diese verdeutlicht ein insgesamt we-
sentlich hoheres Verkehrsaufkommen am Nachmittag. Die hochsten Verkehrs-
aufkommen pro Stunde wurden zwischen 16 - 17 Uhr erhoben. Der Anteil der
Spitzenstunde am durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommen liegt
bei ca. 9,3 %. Diese generiert sich aus der Uberlagerung der verschiedenen Nut-
zergruppen (Berufspendler, Einkaufsverkehr etc.).
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Vormittags ist hingegen keine ausgepragte Verkehrsspitze zu erkennen. Dieser
Trend ist deutschlandweit zu verzeichnen und u. a. auf die zunehmende Flexibili-
sierung der Arbeits- und Offnungszeiten zuriickzufthren. In den Abend- und
Nachtstunden gehen die Verkehrsaufkommen deutlich zurtick. So werden bei-
spielsweise im Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr lediglich ca. 3 % des Gesamtver-
kehrsaufkommens abgewickelt. Dies verdeutlicht nochmals die geringe Bedeu-
tung der Hauptstralse fUr regionale und tberregionale Verkehre.
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Abb.10  Tagesganglinie Hauptstrafse flir Donnerstag, den 09. Juli 2015

3.3.2 Allgemeine Verkehrsentwicklung in der Region

Eine Einschatzung der allgemeinen Verkehrsentwicklung in der Region Neuen-
hagen ist anhand von Dauerzahlstellen moglich. Derartige Zahleinrichtungen fin-
den sich im Zuge der B 1 westlich der BAB 10 zwischen Landsberger Stralse und
Gewerbestralse (Zahlstelle ,Mahlsdorf", siehe Abb. 11 links) sowie im Zuge der B 5
zwischen SeestralBe und L 303 (Zahlstelle ,Vogelsdorf", siehe Abb. 11 rechts).

An beiden Dauerzahlstellen ist fiir die vorliegenden Verkehrsdaten bis 2013 ein
eher sinkendes bzw. stagnierendes Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen.
Auch beim Schwerverkehr sind die Veranderungen eher gering. Wahrend an der
Dauerzdhlstelle Mahlsdorf auch beim Schwerverkehr eine Stagnation zu ver-
zeichnen ist, war in Vogelsdorf in den letzten Jahren ein leichter Anstieg beim
Schwerverkehr zu verzeichnen.
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Abb. 11 Dauerzahlstelle Mahlsdorf (links) und Vogelsdorf (rechts)

3.3.3 Verkehrsaufkommen und -strome an den Knotenpunkten

Die Ergebnisse der Knotenpunktzahlungen vom 09. Juli 2015 werden in der nach-
folgenden Tabelle 2 zusammengefasst sowie in den Anlagen 2 - 4 einzeln gra-
fisch dargestellt. Die jeweiligen Angaben beziehen sich jeweils auf die durch-
schnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommen. Diese wurden aus den Zahl-
werten nach den Vorgaben des HBS berechnet.

Knotenpunkt DTV
Nr. Bezeichnung Kfz/24h Fz. SV/24h | SV-Anteil
K1 |Hauptstralce / Fichtestrale 13.400 194 1,5 %
K2 |Hauptstrale / Jahnstrale 10.727 154 1,4 %
K3 |Hauptstralse / Speyerstrale 9.716 181 19 %
K4 | Kreisverkehrsplatz 15.810 423 2.7%
K5 | Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg 8.401 398 4,7 %
K6 | Gruscheweg / Jahnstralse 1.038 33 3,2 %
K7 | Gruscheweg / Fichtestralce 1676 54 32 %
K8 | Fichtestr. / Am Wall / Elisenhofer Weg 1.451 44 3,0 %

Tabelle2 Verkehrsaufkommen an den Knotenpunkten
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Die hochsten Gesamtverkehrsaufkommen sind fur den Kreisverkehr Hauptstralce
/ Karl-Schmdcke-Stralse / Rudolf-Breitscheid-Allee / Honower Chaussee zu ver-
zeichnen. Dieser wird taglich von fast 16.000 Kfz/24h befahren. Alle Knoten-
punktarme weisen vergleichsweise hohe Verkehrsaufkommen auf. Die hochsten
Verkehrsaufkommen sind dabei mit 9.420 Kfz/24h fir die Hauptstralse zu ver-
zeichnen.

Im weiteren Verlauf der Hauptstralse stdlich des Kreisverkehrs gehen die Ver-
kehrsaufkommen erst leicht zuriick, bevor sie in Richtung Bahniibergang wieder
ansteigen. Sudlich des Knotenpunktes Hauptstralce / Eisenbahnstralse / Fich-
testralse werden knapp tber 12.000 Kfz/24h erreicht. Dies ist u. a. auf die Blnde-
lungseffekte im Bereich der Bahnguerung zurtickzufihren.

Fur den Knotenpunktarm Fichtestralse existiert eine asymmetrische Verkehrsbe-
legung zwischen Ein- und Ausfahrt. Die betrifft insbesondere den Vergleich zwi-
schen dem Rechtsabbieger aus und dem Linkseinbieger in Richtung Stden. Diese
Unterschiede werden durch die leicht hoheren Anteile ausfahrenden Verkehrs-
stromen am Knotenpunkt Hauptstralse / Jahnstralse etwas, jedoch nicht vollstan-
dig, ausgeglichen. Es verbleibt eine Differenz von ca. 200 Fahrzeugen. Bei diesen
Fahrten konnte es sich um Verbindungen in Richtung des Gewerbegebietes bzw.
darUber hinaus handeln. Denn auch am Knotenpunkt Fichtestrale / Gruschewe-
ge existieren diese leichten Asymmetrien noch.

Die Verkehrsaufkommen sind jedoch insgesamt deutlich niedriger. Wahrend im
Westen die Summe der Verkehrsaufkommen von Fichte- und Jahnstralce 3.872
Kfz/24h betragt, wurden an den ostlichen Zahlpunkten in Summe lediglich 1.898
Kfz/24h erfasst. Dies entspricht weniger als der Halfte. Die Zahl der Fahrzeuge,
welche im Zuge der Fichtestralse die Autobahn quert, ist mit 1.357 Kfz/24h noch-
mals geringer. Im Vergleich mit den westlichen Zahlpunkten sind die Verkehrs-
aufkommen hier um ca. 2/3 geringer.

Das Gesamtverkehrsaufkommen im Bereich der Autobahnguerung ist auch ins-
gesamt vergleichsweise gering. Wird berticksichtigt, dass dieses zu nicht uner-
heblichen Teilen auch aus Quelle-Ziel-Verkehren des angrenzenden Wohngebie-
tes gespeist wird, ist nachvollziehbar, dass Durchgangsverkehrsstrome zwischen
der Hauptstralse und dem Gewerbegebiet von eher untergeordneter Bedeutung
sind.

Auch im Rahmen der Kordonerhebung von 2011 wurden flr das Gebiet entlang
der Jahn- bzw. Fichtestralse zum Uberwiegenden Teil Anliegerverkehrsaufkom-
men erhoben. Deren Anteil wurde mit 80 % bzw. 83 % beziffert.

Angesichts der dominierenden Wohnfunktionen im Zuge der Fichte- und Jahn-
stralse sind jedoch auch die geringen gebietsfremden Nutzungen storend.
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Der Gruscheweg hat im Bestand mit einer Verkehrsbelegung zwischen 650 und
900 Kfz/24h nur eine sehr geringe Verkehrsbedeutung. Da die angrenzenden
Flachen Grolsteils unbebaut sind, bestehen keine ErschlielSungsfunktionen. Im
Bestand wird der Gruscheweg im Wesentlichen als Verbindung zwischen den
Wohngebiet Jahnstrale / Fichtestralse und der Carl-Schmacke-Stralse genutzt.
Am nordlichen Knotenpunkt Gruscheweg / Carl-Schmacke-Stralse sind die Ver-
kehrsstrome von und nach Osten deutlich starker. Eine signifikante Eckbezie-
hung von der Altlandsberger Stralse Uber den Gruscheweg in die Gemeindege-
biete stdlich der Bahn ist angesichts der geringen Verkehrsaufkommen jedoch
nicht erkennbar.

3.3.4 Schwerverkehrsaufkommen

In Tabelle 3 werden die an allen Knotenpunkten erfassten Fahrzeuge' dif-
ferenziert nach den jeweiligen Fahrzeugkategorien zusammengefasst. Beim
Uberwiegenden Teil der Fahrzeuge handelte es sich um Pkw.

Der Schwerverkehrsanteil ist bezogen auf die erfassten Fahrzeugen mit ca. 2,5 %
relativ niedrig. Lediglich bei 1,8 % der an den Knotenpunkten erfassten Fahrzeu-
ge handelt es sich um Lkw.

Fahrzeugkategorie Anzahl Anteil Antell am Schwer-
verkehr

Krad 536 1.1%

Pkw 44143 89,8% )

Lfw 3.265 6,6%

Lkw 863 1,8% 69,9%

Lz 273 0,6% 221%

Bus 98 0,2% 7,9%

Summe 49178 100,0% 100,0%

Tabelle 3  Stichprobenumfang / Anteile der Fahrzeugkategorien

Innerhalb des Untersuchungsgebietes bestehen jedoch Unterschiede bei den
Schwerverkehrsaufkommen. Den hochsten Schwerverkehrsanteil weist die Ein-
mundung Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg mit 4,7 % auf. Dominierend sind
hierbei die Verkehrsstrome im Zuge der Kreisstralse.

" Hierbei handelt es sich um die tatsichlich an den Knotenpunkten gezahlten Fahrzeuge im Zeitraum

zwischen 6:00 und 10:00 Uhr und 15:00 und 20 Uhr sowie am KP Tund 2 zwischen 6:00 und 20:00
Uhr ohne Hochrechnung auf das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen.
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Die absolut hochsten Schwerverkehrsaufkommen sind mit 423 Fzg./24h am
Kreisverkehr Hauptstralke / Carl-Schmacke-Stralke / Rudolf-Breitscheid-Allee /
Honower Chaussee zu verzeichnen. Auch hier bildet der Stralkenzug Rudolf-
Breitscheid-Allee / Carl-Schmacke-Stralse die Hauptrelation. Hier tberlagern sich
u. a. Verkehre von und nach Hoppegarten bzw. zur Autobahn mit dem Busver-
kehr sowie teilweise der Verknlpfung des Gewerbegebietes in Richtung Westen.
Der Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr ist jedoch auch hier ver-
gleichsweise gering.

Der Gruscheweg wird lediglich von 25 Schwerverkehrsfahrzeugen pro Tag ge-
nutzt und spielt demnach nur eine untergeordnete Rolle.

Die Fichtestralse im Abschnitt Gruscheweg / Hauptstrale ist fur den Schwerver-
kehr gesperrt und lediglich fur den Lieferverkehr freigegeben. Mit 30 Fahrzeugen
am Tag bleibt das Schwerverkehrsaufkommen damit Uberschaubar.

Mit einem Anteil von unter 0,5 % am Gesamtverkehrsaufkommen nimmt der
Busverkehr im Untersuchungsgebiet insgesamt eine untergeordnete Rolle ein.
Zur Zeit des S-Bahn-Ausfalls war aufgrund des Schienenersatzverkehrs der Antell
des Schwerverkehrs, speziell aber auch des Busverkehrs deutlich hoher.

3.3.5 Schrankenschlielszeiten Hauptstralse

Im Rahmen der Verkehrserhebung wurden parallel zu den Knotenpunkterhe-
bungen auch die Schrankenschlielszeiten des Bahniiberganges im Zuge der
Hauptstralse erfasst. Im Vergleich zu den Erhebungen aus den Jahren 1997 und
2009 kann nachvollzogen werden, welche Veranderungen erfolgt sind (siehe Ta-
belle 4 und Tabelle 5).

Im Ergebnis ist festzustellen, dass trotz einer hoheren Anzahl der Zugdurchfahr-
ten, die Zahl der SchrankenschlielSungen und die mittlere Schlieedauer im Ver-
gleich zum Jahr 2008 reduziert werden konnten.

Fur den gesamten Erhebungszeitraum zwischen 6 und 19 Uhr reduzieren sich die
summierten Schrankenschliefszeiten um ca. eine halbe Stunde. Dies entspricht
einem Ruckgang von ca. 14 %. Im Rahmen der aktuellen Erhebungen waren nur
noch fir wenige Stunden Schliefszeiten von mehr als 15 Minuten pro Stunde zu
verzeichnen. FlUr den gesamten Erhebungszeitraum betrug der Anteil der
Schlielzeiten im Durchschnitt noch ca. 23 %.

Die mittlere Schliefdauer pro Schrankenschliefung ist hingegen lediglich minimal
geringer als im Jahr 2008. Im Vergleich zum Jahr 1997 sind die Schrankenschliefs-
zeiten weiterhin erheblich langer, sowohl insgesamt als auch pro Schlielevorgang.
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Gesamtdauer SchlieBungen mittlere SchlieRdauer Anteil SchlieRzeiten
Uhrzeit 1997 2008 2015 1997 2008 2015 1997 | 2008 | 2015
06:00 | 07:00 00:13:31| 00:15:38| 00:11:50| 00:01:30| 00:01:44| 00:01:58 23%| 26%| 20%
07:00 | 08:00 00;13:17 | 00:15:05| 00:13:14| 00:01:12| 00:01:53| 00:01:53 2% | 25% | 22%
08:00 | 09:00 00:11:12 | 00:14:12| 00:14:38| 00:01:15| 00:01:47 | 00:02:26 19% | 24%| 24%
09:00 | 10:00 00:09:40 | 00:13:51| 00:12:37| 00:01:23| 00:01:59| 00:01:48 16% | 23%| 21%
10:00 | 11:00 00:11:41| 00:16:27| 00:12:48| 00:01:28| 00:02:21| 00:02:08 19% | 27T%| 21%
11:00 | 12:00 00:11:07 | 00:14:41| 00:13:15| 00:01:14| 00:02:06 | 00:01:54 19% | 24%| 22%
12:00 | 13:00 00:12:04 | 00:13:09| 00:17:33| 00:01:12| 00:01:53| 00:02:12 20%| 22% | 29%
13:00 | 14.00 00:09:30 | 00:18:50 | 00:14:38| 00:01:11| 00:02:21| 00:02:26 16% | 31%| 24%
14:00 | 15:00 00:08:57 | 00:15:50| 00:15:35| 00:01:17| 00:02:38 | 00:02:14 15% | 26%| 26%
15:00 | 16:00 00:13:38 | 00:15:18| 00:14:00| 00:01:14| 00:02:11| 00:02:00 23% | 26% | 23%
16:00 | 17:00 00:11:44 | 00:17:06 | 00:12:18| 00:01:28| 00:02:08 | 00:02:03 20%| 29% | 21%
17:00 | 18:00 00:11:53 | 00:17:57 | 00:12:10| 00:01:29| 00:02:34| 00:02:02 20%| 30%| 20%
18:00 | 19:00 00:09:15| 00:20:53 | 00:14:04] 00:01:19| 00:02:37 | 00:02:01 15% | 35%| 23%
gesamt 02:27:29 | 03:28:57 | 2:58:40| 00:01:19| 00:02:10 | 00:02:05 19%| 27%| 23%
Tabelle 4 Schrankenschlielszeiten 2015 im Vergleich zu 1997 und 2008
Zugart Fahrtrichtung Anzahl
S-Bahn | e Giiterzug Betriebs- | ¢ West | Fahrten | >Nlie-
Jahr nenzug fahrt lSungen
1997 82 30 11 14 69 68 137 127
2008 80 28 4 1 55 58 113 97
2015 84 27 9 0 59 61 120 86
Yoonden9l 2% | 7% | 4% | 93% | 20% | 5% | -18% | 134%
el 5% | 4% | 125% | A00% | 7% | 5% | 6% |-113%
Yoondeh ] 2% | 0% | 8% | 100% | 4% | 0% | -12% | 232%

Tabelle 5 Zugdurchfahrten und Entwicklung
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3.3.6 Leistungsfahigkeitsberechnung - Bestand

Die Methodik der Leistungsfahigkeitsberechnungen flir die Knotenpunkte sowie
Streckenabschnitte von Hauptverkehrsstralcen ist im Kapitel 2.4 im Detail erlau-
tert.

In der folgenden Tabelle 6 werden die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberech-
nung fur die untersuchten Knotenpunkte zusammengefasst.

KP KP-Form Malsgeblicher Strom Wartezeit Qualitatsstufe
K1 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Fichtestralse 34s D
K2 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Jahnstralse 16,25 B
K3 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Speyerstralse 1575 B
K4 | Kreisverkehr Zufahrt R.-Breitscheid-Allee 1325 B
K'5 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger vom Gruscheweg 1305 B
K6 | Rechts-vor-Links | Linksabbieger vom Gruscheweg 425 B
K7 |vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger vom Gruscheweg 485 A
K 8 | Rechts-vor-Links | Linksabbieger von Am Wall 47s B

Tabelle 6 Leistungsfahigkeit der untersuchten Knotenpunkte

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die aktuellen Verkehrsaufkommen auch in den
Hauptverkehrszeiten an allen untersuchten Knotenpunkten und Einmindungen
leistungsfahig abgewickelt werden konnen.

In der Regel sind an den Vorfahrtknotenpunkten die Linkseinbiegestrome aus
der Nebenrichtung fur die Leistungsfahigkeit malsgebend. Dies ist auch bei den
untersuchten Knotenpunkten in Neuenhagen der Fall. Die Zahl der Ubergeord-
neten Verkehrsstrome ist flr diese am hochsten. Entsprechend ergeben sich hier
die langsten Wartezeiten.

An den meisten betrachteten Knotenpunkten ergeben sich jedoch auch fir die
Linkseinbieger eine ausreichende Zahl von Zeitllcken. Die durchschnittlichen
Wartezeiten liegen auch in der Hauptverkehrszeit durchweg und teilweise deut-
lich unter 20 s. Damit ist ein guter Verkehrsablauf entsprechend Qualitatsstufe B
gewadhrleistet. Es bestehen noch deutliche Leistungsfahigkeitsreserven.

Lediglich am Knotenpunkt Hauptstralse / Fichtestralse / Eisenbahnstralse sind
langere Wartezeiten fiir die Linkseinbieger zu verzeichnen. In den Hauptver-
kehrszeiten mussen diese durchschnittlich 314 s warten, bevor sie den Knoten-
punkt passieren konnen. Damit ergibt sich flr den Verkehrsablauf eine Bewer-
tung mit Qualitatsstufe D. Allerdings wird der Schwellwert zu Qualitatsstufe C
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(mittlere Wartezeit < 30 s) nur minimal Uberschritten. Prinzipiell bestehen daher
auch hier noch Leistungsfahigkeitsreserven.

Trotz der hohen Gesamtverkehrsaufkommen sind am Kreisverkehr HauptstralRe
/ Carl-Schmadcke-Stralse / Rudolf-Breitscheid-Allee / Honower Chaussee ebenfalls
keine Einschrankungen der Leistungsfahigkeit zu verzeichnen. Auch hier konnen
die Verkehrsstrome selbst in den Stolszeiten ohne langere Wartezeiten problem-
los abgewickelt werden. Fur alle Knotenpunktzufahrten erfolgt eine Bewertung
mit Qualitdtsstufe B.

Werden die Hauptstralkenabschnitte zwischen den Knotenpunkten betrachtet,
sind im Bestand die hochsten richtungsbezogen Verkehrsaufkommen mit ca. 645
Kfz/h fUr die Hauptstralse in stdlicher Fahrtrichtung im Abschnitt zwischen Ei-
senbahnstralse und S-Bahn-Querung zu verzeichnen. Fur diesen Abschnitt ergibt
sich im Rahmen der Leistungsfahigkeitsberechnungen flr den Bestand eine Be-
wertung mit Qualitatsstufe C. In der Carl-Schmacke-Stralse wird QSV B erreicht.
Ausschlaggebend sind hier die deutlich geringeren Verkehrsaufkommen. Das
Maximum wird nachmittags in ostlicher Fahrtrichtung mit ca. 450 Kfz/h erreicht.

3.3.7 Kfz-Parken

Im Untersuchungsgebiet ist lediglich punktuell eine Parkraumbewirtschaftung
vorhanden (siehe Anlage 5). Das Parken in den Wohngebieten 6stlich der Haupt-
stralse ist durchgangig ohne Beschrankung maoglich.

Westlich der Hauptstrale sind punktuell Parkdauerbeschrankungen vorhanden.
Diese erstrecken sich auf folgende Bereiche:

Umfeld der S-Bahn-Station: Eisenbahnstralle, WolterstralRe (Westliche Stra-
Senseite), Ernst-Thalmann-Stralse (werktags 6 - 20 Uhr, Hochstparkdauer 2
h)

Bereich des Rathaus: Am Rathaus zwischen Fontane- und Ernst-Thalmann-
Strale (werktags 6 - 20 Uhr, Hochstparkdauer 2 h)

HauptstralRe zwischen Professor-Zeller- und Lahnsteiner Strafse ( Mo-Fr 9-
18Uhr, Sa 9-14Uhr, Hochstparkdauer 1 h) sowie zwischen Lahnsteiner und
JahnstralBe (werktags 9 - 19 Uhr, Hochstparkdauer 2 h) und zwischen Jahn-
und FichtestrafSe (werktags 6 - 20 Uhr, Hochstparkdauer 1h)

Wolterstraflse sowie nordlich angrenzend (werktags 6 - 20 Uhr, Hochstpark-
dauer 1h, samstags 8 - 15 Uhr Parkverbot)

Insgesamt ist festzustellen, dass flachendeckend keine erheblichen Kapazitats-
engpasse im Untersuchungsgebiet zu verzeichnen sind. Lediglich punktuell be-
stehen zu bestimmten Tageszeiten erhchte Auslastungen der Stellflachen (siehe
Anlage 6 und 7).

Die Malsnahmen zur Parkraumbewirtschaftung im Umfeld des S-Bahnhofes ha-
ben sich bewahrt. Trotz des hohen Parkdruckes in diesem Bereich gibt es tags-
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Uber weitere Kapazitatsreserven fir Kurzzeitparker. Fiir den P+R-Parkplatz std-
lich der Bahnstrecke war im Rahmen der Stichprobenerhebung tagstber eine
hohe Auslastung festzustellen. Im direkten Umfeld bestehen jedoch teilweise
noch Parkmoglichkeiten.

Ebenfalls hohe Auslastungen sind in der Hauptstralse im Bereich des Falladringes
zu verzeichnen. Im Nebennetz sind hier aufgrund des engen Stralsenraumes kei-
ne Stellplatze vorhanden. Auch im Umfeld des Rathauses ist durch den Ange-
stellten- und Kundenverkehr in den Tagesstunden eine hohe Parkraumnachfra-
ge zu verzeichnen.

Innerhalb der Wohngebiete ostlich der Hauptstralse bestehen hinsichtlich der
Anzahl der im Stralsenraum abgestellten Fahrzeuge deutliche Unterschiede in
Abhangigkeit von der Bebauungsstruktur. Tendenziell sind in Bereichen mit
Mehrfamilien- sowie Reihenhduser eine grolere Anzahl von parkenden Fahrzeu-
gen im Stralsenraum zu beobachten. In Bereichen, welche vorwiegend durch Ei-
genheimbebauung dominiert werden, sind hingegen nur vereinzelt im Stralsen-
raum abgestellte Fahrzeuge zu beobachten.

3.4 Offentlicher Verkehr

Mit der S-Bahn-Linie 5, die zwischen ,Berlin-Westkreuz" und , Straufsberg Nord"
verkehrt, ist die Gemeinde Neuenhagen gut an das Berliner Nahverkehrsnetz
angebunden. Die Linie wird ab Neuenhagen im 20min-Takt betrieben. Am Bahn-
hof Hoppegarten besteht der 10min-Takt, sodass ein gutes Alternativangebot
zum MIV in Richtung Berlin vorhanden ist.

Innerhalb des Gemeindegebietes sorgen 3 Buslinien (siehe Abb. 12) fiir die Feiner-
schliellung, die innergemeindlichen VerknlUpfungen, die Verknipfungen mit dem
angrenzenden Umland sowie die Verbindung zum S-Bahn-Haltepunkt Neuen-
hagen:
Linie 940: S-Bahnhof Hoppegarten - S-Bahnhof Neuenhagen - Einkaufs-
zentrum Lindenstralse Neuenhagen

Linie 943: S-Bahnhof Hoppegarten - Honow
Linie 944: S-Bahnhof Hoppegarten - Altlandsberg-Nord

Linie 949: S-Bahnhof Petershagen Nord - S-Bahnhof Neuenhagen (seit Win-
terfahrplan 2015/16)
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Gewerbegebiet
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(Quelle: Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH)*
Abb.12  Liniennetzverkehr Ortsverbund Hoppegarten + Neuenhagen

Innerhalb des Untersuchungsgebietes ergibt sich aktuell die hochste Erschlie-
[Sungswirkung durch Linie 940. Diese verkehrt in der Nord-Stid-Relation tber die
Eisenbahnstralse sowie die Ernst-Thalmann-Stralce und sorgt fUr eine Verkniip-
fung mit den Gemeindegebieten stdlich der Eisenbahnstrecke, dem S-Bahnhof
Neuenhagen sowie nach Hoppegarten. Im Zuge der Hauptstralse sowie ostlich
davon findet aktuell kein Linienverkehr statt.

Am nordlichen Rand des Untersuchungsgebietes verkehrt die Linie 944 im Zuge
der Carl-Schmacke-Stralse. Diese verbindet den S-Bahnhof Hoppegarten mit Alt-
landsberg. Eine VerknUpfung mit dem S-Bahnhof Neuenhagen existiert nicht.
Auch das Gewerbegebiet Neuenhagen wird lediglich tangential am nordlichen
Rand erschlossen.

In Anlage 8 sind die Einzugsbereiche der Haltestellen dargestellt. Ab dem Winter-
fahrplan 2075/16 ist die Verlangerung der Linie 949 aus Fredersdorf realisiert
worden. Diese endet sUdlich des S-Bahnhofs Neuenhagen auf dem P+R-
Parkplatz.

Die ErschlielSungsliicken ostlich der Hauptstralse sind deutlich erkennbar.

3.5 Radverkehr

Fur den Radverkehr bestehen in der Gemeinde Neuenhagen gute strukturelle
Voraussetzungen. Ausgehend vom S-Bahnhof-Neuenhagen liegt das gesamte
Untersuchungsgebiet innerhalb eines Luftlinienradius von 1,5 km (siehe Abb. 13).
Auch in die restlichen Gemeindeteile bestehen kurze Wege. Selbst das ostlich der

¢ ab Winterfahrplan 2015/16 endet die Linie 949 siidlich des S-Bahnhofes Neuenhagen

SVUDresden



Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg 33

Autobahn liegende Gewerbegebiet ist bequem per Rad erreichbar. Im gesamten
Gemeindegebiet existieren keine topographischen Barrieren.
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Abb. 13 Luftlinien-Entfernungen ausgehend vom S-Bahn-Haltepunkt Neuenhagen

Bereits heute ist daher eine intensive Nutzung des Fahrrades im Alltagsradver-
kehr festzustellen. Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurden an den Knoten-
punkten insgesamt 2.054 Radfahrende erfasst (siehe Tabelle 7). Die hochsten
Radverkehrsaufkommen wurden am Knotenpunkt Hauptstralse / Fichtestralse /
Eisenbahnstralse gezahlt. Durch den Bahnilibergang im Zuge der Hauptstralse
sowie die Zufahrt zum S-Bahnhof ergeben sich hier Biindelungseffekte.

Gemals der Beschilderung im Zufahrtsbereich ist eine Nutzung der Eisenbahn-
stralse fUr Rad fahrende in beiden Richtungen erlaubt. Allerdings findet sich diese
Zufahrtberechtigung in den Vorschriftszeichen zur vorgegebenen Fahrtrichtung
nicht wieder. Die Regelung ist nicht eindeutig. Angesichts des nahen S-Bahn-
Haltepunktes besteht jedoch ein hoher Nutzungsbedarf. Im Rahmen der Ver-
kehrserhebung wurden in der Zufahrt zur Eisenbahnstralse 275 Radfahrerinnen
gezahlt.

Weiterhin sind auch im Bereich der Anbindung der Jahnstralse und am Kreisver-
kehr Hauptstralse / Carl-Schmacke-Stralse / Rudolf-Breitscheid-Allee / Honower
Stralke hohe Radverkehrsaufkommen erfasst worden. Im Bereich Gruscheweg
waren die Radverkehrsmengen hingegen eher gering.
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Knotenpunkt Radverkehrsaufkommen
im Erhebungszeitraum
9h 14h
K 1Hauptstralse / Fichtestralse / Eisenbahnstralke 610 999
K 2 Hauptstralse / Jahnstralse 234 382
K 3 Hauptstralse / Speyerstralce 156 -
K 4 Kreisverkehr 247 -
K5 Carl-Schmacke-Str. / Gruscheweg 97 -
K 6 Gruscheweg / Jahnstralce 18 -
K7 Fichtestralse / Gruscheweg /8 -
K 8 Fichtestralce / Am Wall 77 -

Tabelle 7 Radverkehrsaufkommen an den gezahlten Knotenpunkten

In Anlage 9 ist die aktuelle Radverkehrsfihrung im Untersuchungsgebiet darge-
stellt. Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen existieren innerorts ausschliels-
lich in der Rudolf-Breitscheid-Allee. Hier steht in Richtung Hoppegarten ein Rad-
fahrstreifen zur Verfligung. In der Gegenrichtung existiert ein benutzungspflich-
tiger Geh-/ Radweg.

Im Verlauf der anderen Hauptverkehrsstralsen ist zumeist die Nutzung der Geh-
wege fur den Radverkehr erlaubt. Durch die Beschilderung als Gehweg ,,Rad frei"
wird dem Radverkehr ein Nutzungsrecht eingeraumt. Eine Benutzungspflicht be-
steht jedoch nicht. Entsprechend darf auch die Kfz-Fahrbahn mitgenutzt wer-
den.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass eine Fihrung des Radverkehrs im Seiten-
raum generell erhdhte Konfliktpotenziale mit ein- und abbiegendem Kfz-Verkehr
sowie mit dem Fulsverkehr aufweist. Die Probleme sind dabei umso grofser, je
hoher die Nutzungsintensivitat durch den Fuls- bzw. Radverkehr und / oder je
dichter die Folge von EinmUndungen bzw. Ein- und Ausfahrten ist.

Speziell im Zuge der Hauptstralse ergeben sich durch die vielfdltigen Nutzungs-
funktionen, die teilweise schmalen Gehwege, die Parkstande und den Grinstrei-
fen zwischen Fahrbahn und Gehweg erhohte Konfliktpotenziale. Aus verkehrs-
planerischer Sicht ist die Nutzung der Seitenbereiche im Zuge der Hauptstrale
durch den Radverkehr daher insgesamt kritisch zu sehen. Die aktuelle Radver-
kehrsflinrung entspricht nicht den Zielstellungen einer modernen Radverkehrs-
forderung. Allerdings bestehen im Zuge der Hauptstralee insgesamt schwierige
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Rahmenbedingungen. Die Kfz-Verkehrsaufkommen sind vergleichsweise hoch.
Die Fahrbahnbreite ist fir eine Markierung von Schutzstreifen nicht ausreichend.
FUr diese ist eine Mindestbreite von 7,00 m erforderlich (FGSV, 2010). Aufgrund
des Baumbestandes ist eine Verbreiterung der Kfz-Fahrbahn nicht zielfihrend.
Der Stralsenzug bildet auch fiir den Radverkehr eine wichtige Verbindungsachse.
Es besteht daher Bedarf fiir eine attraktive Radverkehrsflihrung bzw. nach einer
sinnvollen Alternativtrasse.

Auch im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse ist der Gehweg flr den Radverkehr
freigegeben. Hier kommt hinzu, dass die Freigabe einseitig fiir den Radverkehr in
beiden Richtungen besteht. Fur die anbaufreien Aulerortsabschnitte ist dies un-
problematisch und bildet auch mit Benutzungspflicht die Regellosung. Im Inner-
ortsbereich verschdrfen sich damit jedoch die ohnehin bestehenden Konflikte im
Seitenraum. Entsprechend der aktuellen Novellierung der Stralkenverkehrsord-
nung sollten hier Zweirichtungsradwege nur noch im Ausnahmefall zur Anwen-
dung kommen.

In diesem Zusammenhang ist auch zu beriicksichtigen, dass durch den Beidrich-
tungsverkehr in der Zulaufstrecke am Kreisverkehr Hauptstralke / Carl-
Schmadcke-Stralke Rudolf-Breitscheid-Allee / Honower Stralke die Gefahr einer
Nutzung der Gehwege und Furten entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung steigt.
Auch in den anderen Bereichen mit ,,Rad frei"-Regelungen im Seitenbereich bil-
det das Fahren entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung ein Problem und sorgt fiir
erhohte Konfliktpotenziale.

Abb.14  Radnutzung an der Hauptstralse in Neuenhagen

Im angrenzenden ErschlielSungs- und Nebennetz ostlich sowie westlich der
Hauptstralse wird der Radverkehr nahezu durchgehend im Mischverkehr gefihrt.
Hier existiert zumeist eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h. Die Ver-
kehrsaufkommen sind gering. Entsprechend bildet der Mischverkehr auf der
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Fahrbahn eine ausreichende und adaquate Fiihrungsform. Die Anlage gesonder-
ter Radverkehrsanlagen ist nicht erforderlich. Einschrankungen ergeben sich im
Wesentlichen aufgrund der Oberflachenbeschaffenheit. Durch Kopfsteinpflaster,
unbefestigte Oberflachen und Fahrbahnschaden wird teilweise die Nutzung er-
schwert. Teilweise wird auf die Gehwege ausgewichen.

Entlang der Fichtestralse im Abschnitt der Autobahnquerung sind sog. ,andere
Radwege" vorhanden. Diese sind baulich angelegt und nach aulsen erkennbar fir
die Benutzung durch den Radverkehr bestimmt. Sie sind jedoch nicht mit Ver-
kehrszeichen gekennzeichnet. Andere Radwege konnen, missen aber nicht von
Radfahrern benutzt werden.

Bei der Entwicklung der Wohngebiete wurde auf eine kleinteilige Erreichbarkeit
zwischen den Quartieren untereinander geachtet. So existieren beispielsweise
Querverbindungen zwischen Riidesheimer Stralse und Johanna-Solf-Stralse. Da-
mit werden Umwege vermieden.

Die touristische Wegweisung ist in Neuenhagen gut ausgebaut und verstandlich.
Mittels Piktogrammen werden zusatzlich Informationen, wie Gaststdtten und
Unterkiinfte aufgezeigt.

Radabstellanlagen

Die Radabstellanlagen an der S-Bahn-Station sind auf beiden Seiten der Eisen-
bahntrasse an ihrer Kapazitatsgrenze. Im Sinne einer Starkung der intermodalen
Vernetzung bestehen hier weitere Ausbaupotenziale.

Positiv ist die nahezu durchgehend vorhandene Uberdachung der Radabstell-
maoglichkeiten im Bereich des S-Bahn-Haltepunkts Neuenhagen.

Abb. 15 Radabstellanlagen im Untersuchungsgebiet

Im Bereich der Einzelhandelseinrichtungen und bei Mietwohnhdusern sind
Radabstellanlagen teilweise zwar vorhanden, allerdings haufig in ihrer Qualitdt
verbesserungswurdig. Die vorhandenen Fahrradstander, sog. Felgenklemmer
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bieten keine Mdglichkeiten fiir ein sicheres und bequemes Abstellen der Rader.
HierfUr sind sog. Anlehnbligel wesentlich besser geeignet.

3.6 Fuldverkehr

Anhand der in Kapitel 3.5 in Abb. 13 dargestellten Luftlinienentfernungen ist er-
kennbar, dass ausgehend vom S-Bahn-Haltepunkt Neuenhagen ein Teil des Un-
tersuchungsgebietes fullaufig gut erreichbar ist. Bezogen auf die geplanten
Entwicklungsflachen am Gruscheweg ergibt sich fur die stdwestliche Ecke eine
Luftlinienentfernung von ca. 900 m, fur die norddstliche von knapp 1.500 m. Der
Fulsverkehr ist damit fir die Verbindung in die zentralen Bereiche am S-Bahn-
Haltepunkt nur im Einzelfall relevant. Dieser Entfernungen ist eher fiir eine
Radnutzung pradestiniert.

Wesentliche Barrieren im Untersuchungsgebiet bilden die Hauptverkehrsstra-
[Sen. Angesichts von Verkehrsaufkommen von bis zu 12.000 Kfz/24h, den vielfal-
tigen Nutzungsanforderungen sowie der Nahe zu den zentralen Bereichen an
der S-Bahnstation ist insbesondere im Zuge der Hauptstralse die Trennwirkung
besonders hoch. Querungshilfen (Mittelinseln) bzw. LSA-gesicherte Querungs-
stellen stehen lediglich punktuell zur Verfigung. Ein flachenhaftes Queren ist
nicht moglich.

Dariiber hinaus bestehen die in Kapitel 3.5 bereits geschilderten Konfliktpoten-
ziale durch die Mitnutzung des Radverkehrs im Seitenraum. Die gemeinsam zur
Verfligung stehenden Flachen sind teilweise relativ schmal. Dementsprechend ist
flr beiden Nutzergruppen im Sinne von § 1 StVO eine deutlich erhohte Aufmerk-
samkeit notwendig.

Im ErschlielSsungs- und Nebenstralsennetz wird der Wohngebietscharakter durch
eine Ausweisung als Tempo-30-Zone unterstitzt. Teilweise sind keine bzw. nur
einseitige Gehwege vorhanden. In einigen Bereichen wurde bewusst auf eine
Trennung der Verkehrsanlagen verzichtet. So beispielsweise in der Johanna-Solf-
Stralse, aber auch im Wohngebiet zwischen Rudesheimer und Lahnsteiner Stra-
[Se. Durch den Einsatz reduzierter Fahrbahnbreiten, die Vermeidung von Durch-
fahrtsrelation, versetzten Baumscheiben bzw. Parkmaoglichkeiten etc. wurde hier
das Mischprinzip planerisch und baulich untersetzt. Eine weitere verkehrsorgani-
satorische Abstufung als Verkehrsberuhigter Bereich, wie sie andernorts in sol-
chen Gebieten hdufig vorgesehen wird, ist bisher im Untersuchungsgebiet nicht
erfolgt.

In anderen Stralsenabschnitten, z. B. entlang der Mainzer Stralse, Speyerstralse,
Wormeser Stralse etc. sind wie in Abb. 16 links ebenfalls keine Gehwege vorhan-
den. Eine gestalterische Untersetzung der Mischnutzung existiert hier jedoch
nicht. In diesen Bereichen sind entsprechend hoher Konfliktpotenziale zwischen
Kfz- und FulBverkehr zu verzeichnen.
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Auch insgesamt bestehen flachendeckend weiter Potenziale hinsichtlich eine
baulichen Untersetzung des angeordneten Niedriggeschwindigkeitsniveaus.

Abb.16  Fulsverkehrsanlagen in Neuenhagen

Die Oberflachenbeschaffenheit der Gehwege entlang des Hauptstralsennetzes ist
als gut zu bewerten. Im Nebennetz sind allerdings vor allem in Stralsenziigen mit
historischem Alleebestand teilweise deutliche Oberflachenschaden zu verzeich-
nen (siehe Abb. 16 rechts). Dabei ergeben sich insbesondere flir mobilitdtseinge-
schrankte Personen im Bereich der Baumscheiben Probleme. Hinzu kommt, dass
die Regelbreiten (2,10 m) fur Fullwege in Wohnstralsen mit geringem Schwerver-
kehr haufig unterschritten werden. Zudem wird aufgrund der Oberflachenman-
gel im Fahrbahnbereich der Seitenbereich teilweise unzuldssig durch den Rad-
verkehr mitgenutzt.

Eine weitere punktuelle Konfliktsituation existiert am innerortlichen Kreisverkehr
Hauptstralse / Carl-Schmacke-Stralse / Honower Chaussee / Rudolf-Breitscheid-
Stralse. Die Fulsgangerflhrung erfolgt hier bislang ohne besondere Regelung. Die
Folge dabei ist allerdings, dass bei der Zufahrt zum Kreisverkehr der Vorrang
beim Kfz-Verkehr, bei der Ausfahrt aus dem Kreisverkehr jedoch beim Fulsver-
kehr liegt. Diese Reglung ist vielen Verkehrsteilnenmern nicht bekannt und fiihrt
zu unnotigen Konflikten. Daher wird flr Kreisverkehre in zentraler innerortlicher
Lage im Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren die Markierung von Fuls-
gangeriberwegen empfohlen.
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3.7 Bestehende Planungen und Konzepte

Grundlage des vorliegenden Gutachtens bilden neben den Analysen vor Ort auch
folgende Konzepte und BeschlUsse:

Beschluss des Erschlielsungskonzeptes als Grundlage fiir das weitere Bebau-
ungsplanverfahren vom 29.07.2015

Aufstellungsbeschluss Bebauungsplan ,,Gruscheweg 7" auf Grundlage der Va-
riante ,Gruschering" vom 02.03.2015

Nahverkehrsplan fir den Ubrigen OPNV des Landkreises MOL 2015-2019
(2014)

Bebauungsplan Gruscheweg 6 vom Nov. 2014

Beschluss Rahmenplan 2014 - Neuausrichtung vom 12.02.2014 auf Grundlage
der Voreinschatzung zur Verkehrserschlielsung- Strategische Vorschlage zur
Standortentwicklung Baugebiet , Gruscheweg" (aktualisiert Juli 2014)

Einzelhandelskonzept 2012
Kordonzahlung 2011

Moderationsverfahren - gemeinsam Verkehrslosungen finden und mittragen
2010

Uberarbeitung der Verkehrskonzeption der Gemeinde Neuenhagen 2009

Projekt- und Planungsvorbereitung der Verkehrsanlage fiir die Ortsumge-
hung der Gemeinde Neuenhagen bei Berlin (Sept. 2003)

Flachennutzungsplan der Gemeinde Neuenhagen bei Berlin (April 2003)

SVUDresden



40 Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg

4 Gebietserschlielsung

In den nachfolgenden Kapiteln werden die ErschlieSungskonzepte fUr die einzel-
nen Verkehrsarten erldutert. Grundlage ist dabei eine integrierte verkehrstrager-
Ubergreifende Gesamtbetrachtung.

4.1 Erschlielsungskonzept Kfz-Verkehr

411 Erreichbarkeit im Bestandsnetz

Eine wesentliche Grundlage fUr die Erarbeitung des Erschlielsungskonzeptes fiir
den Kfz-Verkehr bildet eine Grundeinschatzung der auf Basis der Bestandsver-
kehrsnetzstruktur zu erwartenden Fahrtbeziehungen. Hierbei ist zwischen der
regionalen / grofsraumigen und der innergemeindlichen Erreichbarkeit bzw. Er-
schlieBung zu unterschieden.

Fur die groleraumigen Fahrbeziehungen ergeben sich in Richtung Berlin sowie in
Richtung Autobahn / Straulsberg eindeutige Hauptfahrtrelationen. Diese verlau-
fen jeweils Uber die Carl-Schmécke-StralSe (siehe Abb. 17). In Richtung Berlin wird
im weiteren Verlauf die K 6425 Rudolf-Breitscheid-Allee sowie die L 338
Honower Chaussee genutzt. In Richtung Autobahn und Straulsberg ist es im We-
sentlichen die Altlandsberger Stralse.

7\ o = .,
Richtung Siid-Osten
- "(Fredersdorf, Petershagen,
~_,, Schoneiche, etc.)

¥ as / _3._( v

- : £ ' | | "-‘\‘ ..... =
Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.17  Regionale und grolsraumige Erreichbarkeit / Erschlielsung

N & us -

) http://vvvvvv.obenstreét_map.org/ bzw.

Fir die Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen dem Rahmenplangebiet und der Re-
gion sudostlich der Gemeinde Neuenhagen (Fredersdorf, Petershagen, Schonei-
che, Rudersdorf, etc.) ergibt sich hingegen aus der Verkehrsnetzstruktur keine
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eindeutige Hauptfahrtrelation. Hier bestehen verschiedene Fahrtmaoglichkeiten.
Diese Gebiete konnen auf einer nordlichen Route Uber die Landesstralsen L33
und L 30 erreicht werden. Alternativ besteht auch die Moglichkeit Uber die Auto-
bahn zu fahren. Weiterhin ergeben sich verschiedene direkte Fahrtmaoglichkeiten
durch das Gemeindegebiet in Richtung Stiden. Hierbei ist mit einer Nutzung der
Jahn- bzw. Fichtestralse im Zu- und Abfluss des Verkehrs zu rechnen.

Insgesamt ist jedoch bei der Bewertung der regionalen bzw. grolsraumigen Ver-
kehrsstrome zu beriicksichtigen, dass die Fahrbeziehungen in Richtung Std-
Osten nicht Uberschatzt werden sollten. Das hochste Gravitationsgewicht geht
bei den Quelle-Ziel-Strukturen von der unmittelbar westlich angrenzenden Bun-
deshauptstadt Berlin aus. Entsprechend werden auch die Hauptverkehrsstrome
des Rahmenplangebietes in Richtung Westen bzw. Autobahn (Anbindung der
nordlichen bzw. stdlichen Gebiete des Ballungsraumes Berlin) orientiert sein.

Y. NSA N

i - " ¢ L - AN S, . k: .- . 5 "”‘w ; "\.\\_“‘ \\‘.
Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.18  Innergemeindliche Erreichbarkeit / Erschliefsung

Innergemeindlich sind ebenfalls wesentliche Unterschiede fiir die Erreichbarkeit
zu verzeichnen. Fir die Gemeindegebiete im Nordwesten sowie in Richtung des
S-Bahnhofes Hoppegarten ergibt sich aus dem Bestandsverkehrssystem eine
klare Hauptfahrtrelation Uber die Carl-Schmacke-StralGe (siehe Abb. 18). Fur die
VerkniUpfung mit dem Gewerbegebiet ostlich der Autobahn bieten sich zwei
Fahrtbeziehungen an. Dies ist einerseits die Verbindung Uber die Carl-Schmadcke
Stralse. Alternativ kommt die stidliche Fahrtroute unter Nutzung der Autobahn-
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unterfihrung Fichtestralse in Frage. Beide Routen sind hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung fur das Rahmenplangebiet etwa gleichwertig.

Fir die VerknUpfung mit den Gemeindegebieten stidlich der Bahn sowie zum Be-
reich S-Bahnhof Neuenhagen / Ernst-Thalmann-Stralse / Eisenbahnstralse gilt
dasselbe, wie bei den regionalen Verkniipfungen in sidlicher Richtung. Es exis-
tiert keine klare Hauptfahrtrelation. Neben der Nutzung des Hauptstralsennetzes
(Carl-Schmacke-StralBe / Hauptstralse) ergeben sich unter Nutzung der Jahn-
und Fichtestralse weitere potenzielle Fahrtmaoglichkeiten.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die zu erwartende Mehrbelastung im Zuge der
Jahn- und Fichtestralse aus folgenden Griinden allerdings als problematisch ein-
zuschatzen:

- In beiden Stralkenziigen sind Wohnfunktionen dominierend. Diese wirden
durch die gebietsfremden Verkehre deutlich beeintrachtigt werden.

- Der Linkseinbiegerstrom aus der FichtestralRe auf die Hauptstralce in Rich-
tung Bahniibergang weist bereits heute in der Hauptverkehrszeit lange War-
tezeiten auf. Da die Zusatzverkehrsstrome vor allem in Richtung Stiden orien-
tiert waren, wirde sich ein weiterer deutlicher Anstieg der Wartezeiten erge-
ben.

- Weiterhin existieren am Knotenpunkt Hauptstralse / Fichtestralke / Eisen-
bahnstralse Probleme bereits heute wesentliche Konflikte im Zusammenhang
mit ein- und abbiegenden Fahrzeugen. Es bestehen Unfallhaufungen.

Aus diesen Griinden sollte eine Erschlielsung des Neubaugebietes unter Nutzung
der Fichte- und/oder Jahnstralse vermieden werden. Stattdessen ist eine Biinde-
lung des Kfz-Verkehrs im Hauptstralsennetz anzustreben.

412 Bilndelung des Verkehrs im Hauptstralsennetz - Netztrennung
Gruscheweg

Angesichts der Stralsennetzstruktur ist mit weichen Malsnahmen die Verhinde-
rung einer Nutzung der Jahn- und Fichtestralse durch den Erschlielungsverkehr
des Rahmenplangebietes nicht in ausreichendem Mals moglich. Verschiedene
Beispiele aus anderen Stddten zeigen, dass allein eine Erhohung der Durch-
fahrtswiderstande nicht ausreichend ist.

Um die Nutzung der Jahn- und Fichtestralse durch den ErschlieSungsverkehr des
Rahmenplangebietes effektiv unterbinden zu konnen, wird stattdessen eine
Netztrennung im Zuge des Gruscheweges nordwestlich der Einmindung Jahn-
stralse empfohlen. Durch diese ergeben sich folgende Effekte:

- Der Erschlielsungsverkehr wird im Hauptstralsennetz gebiindelt.
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- Gebietsfremde Durchgangsverkehre in den angrenzenden \Wohngebieten
werden vermieden. Im Zuge der Jahn- und Fichtestralce werden keine Er-
schlieflsungsverkehre des Rahmenplangebietes abgewickelt.

- Entsprechend ergeben sich keine Zusatzbelastungen in Gebieten mit domi-
nierender Wohnfunktion.

- Durch die Netztrennung erfolgt eine Forderung des Umweltverbundes fur
Wege innerhalb der Gemeinde. Die Fuls- und Radverkehrsverbindungen sind
gegeniiber den Fahrtrelationen des Kfz-Verkehrs kiirzer.

- Die Wohn- und Aufenthaltsqualitat fir die geplanten Wohnstandorte am
Gruschweg wird erhoht, da auch die bereits bestehenden Querverkehre zwi-
schen Jahnstralee und Carl-Schmacke-StralRe wegfallen.

Mit Umsetzung der Netztrennung im Zuge des Gruscheweges erfolgt eine strikte
Trennung der Erschlielsungsstralsennetze. FlUr den Kfz-Verkehr existiert keine
Fahrtmaoglichkeit in die stdostlich angrenzenden Gebiete. Dies ist zur Vermei-
dung von Durchgangsverkehren notwendig. Die Einschrankungen fir den Aus-
tausch zwischen den Gebieten sind vertretbar. Es handelt sich jeweils um kurze
Wege. Diese sollten vorzugsweise zu Fuls- und mit dem Fahrrad zurtickgelegt
werden.

Die Erschlielsung des Rahmenplangebietes erfolgt damit zentral und ausschliels-
lich Uber den Knotenpunkt Carl-Schmacke-Stralse / Gruschewege. Hier ist eine
leistungsfahige Anbindung zu gewahrleisten (siehe Kapitel 5.1). Vorteilhaft ist da-
bei, dass die verkehrsintensiven Nutzungen fur die geplanten Entwicklungen am
Gruscheweg (Einkaufs- und Bildungsstandorte) sich ohnehin auf den nordwestli-
chen Teil konzentrieren.

Aktuell wird der Gruscheweg tdglich durch ca. 800 Kfz befahren. Hierbei handelt
es sich im Wesentlichen um Quelle-Ziel-Verkehr aus dem Wohngebiet Jahnstralce
| Fichtestralse, welcher die Strecke als kurze Querverbindung zur Carl-Schmacke-
Stralse nutzt. Durch die Sperrung des Gruscheweges fallt diese Fahrtbeziehung
weg. Allerdings existiert eine parallel Alternativroute (Zum Muhlenfliel / Am Um-
spannwerk) im Gewerbegebiet. Diese ist nur unwesentlich langer und gewahrleis-
tet entsprechend die Querverbindung weiterhin.

413 Bindelung des Verkehrs im Hauptstralsennetz - keine Kfz-
Verkniipfung mit den angrenzenden Wohngebieten

Wie bereits im Kapitel 4.1.2 erldutert, sollte eine strikte Trennung der Erschlie-
[Sungsstralsennetze der einzelnen Wohngebiete vorgesehen werden. Durch die
aulsere Erschlielsung soll sichergestellt werden, dass die zu- und abflielcenden
Verkehre moglichst direkt in das Hauptstralkennetz tUberfuhrt werden und in an-
grenzenden Wohnbereichen keine gebietsfremden Durchgangsverkehre entste-
hen. Diese Strategie hat sich vielerorts bewahrt. In der Gemeinde Neuenhagen

SVUDresden



44 Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg

sind beispielsweise die Wohnstandorte Bischofsheimer Stralse und Johanna-Solf-
Stralse nach diesem Prinzip aufgebaut. Gebietsfremde Verkehre sind hier nicht zu
verzeichnen.

Im Rahmen der Entwicklung des Standortes am Gruscheweg wurde u. a. eine
Durchbindung der Rudesheimer Strale diskutiert. Diese ware aus verkehrsplane-
rischer Sicht kontraproduktiv. Der Austauschbedarf zwischen beiden Gebieten ist
nicht sehr stark und kann bequem zu Fuls und mit dem Fahrrad gewahrleistet
werden. FUr die Wohn- und Aufenthaltsqualitat wiirden sich mit einer Durchbin-
dung des Stralsenzuges fur den Kfz-Verkehr in beiden Gebieten deutliche Ein-
schrankungen ergeben. Besonders betroffen hiervon wadren auch verschiedene
sensible Einrichtungen (Kita, Seniorenheim) im Zuge der Ridesheimer StralSe. Ei-
ne entsprechende VerknUpfung ist aus Verkehrsplanerischer Sicht nicht zu emp-
fehlen.

Gleiches gilt fUr die Speyerstralse. Eine durchgehende Befahrbarkeit fiir den Kfz-
Verkehr ist hier nicht zielfihrend. An geeigneter Stelle sollte eine Netztrennung
erfolgen. Denn eine durchgehende Verbindung Speyerstralse bietet keine zu-
satzlichen ErschlielSungsvorteile. In geringem Abstand verlauft parallel die Carl-
Schmadcke-Strale als Teil des Hauptstralkennetzes. Es entstehen ausschlielslich
unnotige gebietsfremde Durchgangsverkehre. Speziell in den Hauptverkehrszei-
ten sind diese in Fahrtrichtung Gruscheweg wahrscheinlich. Fahrzeuge, welche
am Kreisverkehr Hauptstralse / Carl-Schmacke-Stralse / Honower Chaussee war-
ten, konnten den Knotenpunkt Uber die Speyerstralse umfahren.

Von deutlich grolserer Bedeutung ist die Speyerstralse fuir den Fuls- und Radver-
kehr. Eine wesentliche Ursache hierbei ist, dass die Radverkehrsfiihrung im Zuge
der parallel verlaufenden Carl-Schmacke-Strale nicht optimal ist. Hinzu kommt,
dass durch die Bundelung des Kfz-Verkehrs im Zuge der Landesstralse auch ins-
gesamt die Aufenthaltsqualitat eingeschrankt ist. Entsprechend wichtig ist daher
eine attraktive Alternativtrasse. Daher sollte die Speyerstralse als Fuls- und Rad-
verkehrsachse weiterentwickelt werden. Im Rahmenplangebiet verflgt diese
Uber eine direkte Anbindung an die geplanten Versorgungs- und Bildungs-
schwerpunkte.

414 Zufahrtmoglichkeiten fir Einsatzfahrzeuge (Rettungsgasse)

An der Lahnsteiner Stralse befindet sich die Rettungswache Neuenhagen sowie
die Freiwillige Feuerwehr Neuenhagen. Eine direkte Anbindung des Rahmenpl-
angebietes flr Einsatzfahrzeuge Uber eine Rettungsgasse ist sinnvoll. Dadurch
konnen Umwege vermieden und Fahrzeiten verklrzt werden. Von besonderer
Bedeutung sind diese Vorteile vor allem wahrend der Hauptverkehrszeiten.

Um Fremdnutzungen zu vermeiden, sollten gezielte Malsnahmen zur Sicherung
gegen unberechtigtes Befahren umgesetzt werden. Ziel muss es dabei sein, die
Verbindung so zu gestalten, dass diese von der Allgemeinheit nicht als Durch-
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fahrtsmoglichkeit erkannt wird. Dies kann beispielsweise durch den Einsatz von
Rasengittersteinen erreicht werden.

415 Verkehrsplanerische Bewertung Umgehungsstrale

Entsprechend der Aufgabenstellung sollen im Rahmen des Verkehrsgutachtens
U. a. auch die Effekte der Umgehungsstralse zwischen Fredersdorfer Stralse und
Am Wall (Quelle: Landschaftsarchitekt BDLA, 2003)

Abb. 19) flr die ErschlieBung des Rahmenplangebietes sowie deren allgemeine
Entlastungswirkung flr das Gemeindegebiet verkehrsplanerisch begutachtet
werden.

VARIANTE 1 o VARIANTE 2 # VARIA

7 LA e

Abb.19  Streckenfuhrung der 3 Varianten fur die Entlastungstrasse

Auf Grundlage der Verkehrsnetz- und Siedlungsstrukturen wird der Nord-Sud-
Verkehr in der Gemeinde Neuenhagen im Wesentlichen durch Quell-, Ziel- und
Binnenverkehre gepragt. Durchgehende Fahrtbeziehungen sind von unterge-
ordneter Bedeutung. Dies liegt u. a. auch an der parallel verlaufenden Autobahn.
Diese gewahrleistet die regionalen Verbindungen im Nord-Suid-Verkehr.

Entsprechend ist insgesamt von einer vergleichsweise geringen Entlastungswir-
kung auszugehen. Die Umgehungsstralse ermaglicht nur wenige direkte Fahrt-
beziehungen. Fur viele Verbindungen entstehen Umwege, welche die Vorteile
der Umgehungsstralse wieder aufzehren. Bereits in der Projekt- und Planungs-
vorbereitung der Verkehrsanlage 1ur die Ortsumgehungen der Gemeinde Neu-
enhagen bei Berlin von 2003 wird als Schatzwert fUr das Jahr 2010 lediglich eine
Verkehrsbelegung von 3.000 - 4.050 Kfz / Werktag angegeben. Bestandteil war
hierbei ein komplette Durchbindung der Umgehungstrasse bis zur B 1. Demge-
genuber stehen erhebliche Investitionskosten und deutliche Eingriffe in Natur
und Landschaft.

Fur die Erschliellung des Rahmenplangebietes ist die Umgehungsstralse nicht
zwingend erforderlich. Bei den regionalen Fahrtrelationen dominieren ohnehin
die Verbindungen in Richtung Berlin, Autobahn bzw. Straulsberg. Fir die inner-
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gemeindlichen Fahrtbeziehungen ergeben sich nur fiir einzelne Fahrtbeziehun-
gen Vorteile. Fir den Uberwiegenden Teil der Verkehrsstrome ist die Umge-
hungsstralse nicht relevant. Lediglich fUr die Gebiete stdlich der Bahn ergibt sich
eine gewisse Bedeutung.

Auf der anderen Seite ist zu beachten, dass in der Zufahrt zur Umgehungsstralse
fUr verschiedene Stralsen ein erhohter Nutzungsruck maoglich ist. Betroffen wa-
ren hierbei u. a. die Fichte- und Jahnstralce.

Insgesamt ist daher festzustellen, dass eine Umsetzung der Umgehungstralse
sowohl in Verbindung mit der Erschlielung des Rahmenplangebietes als auch
gesamtplanerisch nicht zu empfehlen ist.
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4.2 ErschlieBungskonzept OPNV

Im Bestand existiert im gesamten Gebiet Ostlich der Hauptstrae keine OPNV-
Erschlieung. Der nachstgelegene Haltestellenstandort fiir das Bebauungsplan-
gebiet Gruscheweg 6 und 7 befindet sich im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse
(siehe Anlage 8).

Im Rahmen des Verkehrsgutachtens wurden verschiedene Varianten zur Ge-
wahrleistung einer direkten OPNV-ErschlieBung gepriift.

Variante 1: Veranderung westlicher Ast Linie 940

Im Westen des Gemeindegebietes erfolgt aktuell eine Doppelbedienung durch
die Buslinien 940 und 944 im Zuge der LindenstralSe. (siehe Abb. 20) Eine Veran-
derung der Linienfuhrung der Buslinie 940 im Bereich des westlichen Linienastes
(FUhrung zum Gruscheweq statt zur LindenstralSe) ist dennoch nicht zielfuhrend.
Dies wiirde zu wesentlichen Einschrankungen der Erreichbarkeit der Schulstand-
orte Goethe-Grundschule und Einstein-Gymnasium aus dem zentralen und suidli-
chen Gemeindegebiet fiihren.

L Gl T L '. gq\-g aaps 4 g e
Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.20  Linienflihrung im Bestand
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Variante 2: Veranderung mittlerer Abschnitt Linie 940

Alternativ konnte der Verlauf der Buslinie 940 im Abschnitt zwischen S-Bahnhof
Neuenhagen und Rathaus verandert werden. Mittels einer zusatzlichen Schleife
wird des Bebauungsplangebiet Gruscheweg erschlossen. Allerdings ergeben sich
dadurch Umwege fUr andere Nutzer. Im Zuge des Gruscheweges oder der Ret-
tungsgasse muss eine Zufahrt fiir den Busverkehr gewahrleistet werden.

Hauptproblem dieser Variante ist jedoch die fehlende Wendezeitreserve an den
Endpunkten. Um die Buslinie entsprechend anpassen zu konnen, ergibt sich ein
zusatzlicher Fahrzeugbedarf.

----------

e 2] =" - g, : :/

9 5 - 940ﬁ sy R ™

Kartenrundlage: ©O0penStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (béarbeifet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.21  Verénderung mittlerer Abschnitt der Linie 940

SVUDresden



Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg 49

Variante 3: Veranderung Fahrtweg Linie 944

Statt einer durchgehenden Linienfiihrung im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse
konnten die Busse durch das Gewerbegebiet und den Gruscheweg geflhrt wer-
den. Damit wdre eine direkte Erschlielung des B-Plan Gebietes im Stundentakt
maoglich. Gleichzeitig verbessert sich auch die Anbindung des Gewerbegebietes
Neuenhagen. Allerdings erfolgt die Verknipfung im Wesentlichen in Richtung
Hoppegarten. Eine direkte Verbindung in den Kernbereich Neuenhagens in das
Umfeld des S-Bahnhofes erfolgt nicht.

NN : ="
http://www.openstreetmap.org/ bzw.

-SA (bearbeit.et)

Karte‘ngru.ndla.ge: ©Open5treetap Hd MitWirkénde, CC-BY
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/e.0/
Abb.22  Verdnderung Fahrtweg Linie 944

Betrieblich erscheinen die Fahrzeitverlangerungen moglich. Die Wendezeiten re-
duzieren sich auf ein Minimum. Der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge ist allerdings
nicht notwendig. Fur Fahrgaste aus dem Beriech Altlandsberg ergeben sich et-
was langer Fahrzeiten. Die Anschlussmaoglichkeiten am S-Bahnhof Hoppegarten
sind zu Uberpriifen. Voraussetzung ist zudem die Gewahrleistung der Durch-
fahrtsmoglichkeiten im Zuge des Gruscheweges z. B. mittels Busschleuse.

Variante 4. Verlangerung Linie 949

Die Fahrten der Linie 949 aus Fredersdorf enden seit Inkrafttreten des Winter-
fahrplans 2015/16 auf der Stdseite des S-Bahnhofes Neuenhagen. Denkbar ware
eine Verlangerung der Fahrten Uber die Hauptstralse und die Carl-Schmacke-
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Stralke zum Gruscheweg. Damit wirde sich parallel auch die Erschlielsung der
Hauptstralse verbessern. Deutliche Nachteile wiirden jedoch fir die Erreichbar-
keit des S-Bahn-Haltepunktes entstehen.

B

o ST TN Nl

Kartengrundl-age: ©OpenStreetMap und Mitvvirkende, CC—BY—SA (beafbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.23  Verlangerung der Linie 949

Hauptproblem dieser Variante ist jedoch ebenfalls die fehlende Wendezeitreser-
ve an den Endpunkten. Um die Buslinie entsprechend verlangern zu konnen,
ergibt sich ein zusatzlicher Fahrzeugbedarf.

Verkehrsplanerische Bewertung

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Veranderung des Streckenverlaufes
der Linie 944 die einzige Moglichkeit bietet eine OPNV-ErschlieBung zu schaf-
fen, ohne einen zusatzlichen Fahrzeugeinsatz generieren. Eine entsprechende
Verdnderung erscheint am realistischsten und sollte daher gemeinsam mit dem
OPNV-Unternehmen sowie dem Aufgabentrager (Kreis) hinsichtlich ihrer Reali-
sierbarkeit diskutiert werden.

Alle anderen Varianten bedurfen eines zusdtzlichen Fahrzeugeinsatzes. In diesem
Fall ist eine grundsatzliche Neukonzeption des Angebotes in der Gemeinde (un-
ter Einbeziehung der Linie 940) als Ortsbuskonzept zu empfehlen. Beziiglich ei-
ner abschlielcenden Einschdtzung ist eine Betrachtung fur das gesamte Gemein-
degebiet erforderlich.

SVUDresden



Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg 57

Die Finanzierung des Zusatzaufwandes bildet eine wesentliche Herausforderung.

4.3 Erschlielsungskonzept Radverkehr

Angesichts der Entfernungen zu den wichtigsten Quellen und Zielen im Gemein-
degebiet sowie den generellen Rahmenbedingungen bieten sich bei der Ge-
bietserschlielsung innerhalb des Umweltverbundes die hochsten Nutzungspo-
tenziale fur den Radverkehr. Diese sollten durch eine effektive Erschlielsung
bestmaglich ausgeschopft werden.

Dabei kann teilweise auf Hauptradrouten aufgebaut werden, die im Rahmen be-
stehender Konzepte bereits definiert worden sind. Diese erstrecken sich insbe-
sondere im Zuge der Hauptverkehrsstrafsen sowie auch im Verlauf verschiedener
Erschliefsungs- und Anliegerstralsen. Im direkten Umfeld des Rahmenplangebiet
sind insbesondere die Carl-Schmdcke-Stralse, Fichtestralce, Hauptstralke sowie
der Gruscheweg relevant (sieche Abb. 24). An diese Hauptrouten gilt es das Rah-
menplangebiet anzubinden.

| =9 Hauptradrouten
=P Anbin

uchungsgebiet

dung Unters

N

e WP Y. O B A Ag A . X T

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb. 24  schematisches ErschlielSungskonzept Radverkehr

In Richtung Norden ergibt sich eine direkte und kurze Anbindung an den Gru-
scheweg und Uber diesen zur Carl-Schmacke-Stralse sowie zur Fichtestralse.

Von wesentlich hoherer Bedeutung sind jedoch die Verbindungen in Richtung
SUdwesten. Hierbei ist einerseits die Anbindung an die bestehenden Hauptrad-
verbindungen Fichtestralse und Carl-Schmacke-Stralse sicherzustellen. Da diese
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jedoch keine optimalen und direkten Verbindungen zu wichtigen Quellen und
Zielen bieten, sind andererseits zusatzliche neue Radachsen flir die Erschlielsung
des Rahmenplangebietes zu definieren. Als Verbindungen in Richtung Haupt-
stralse und S-Bahnhof bieten sich die Verbindungen tber die Rldesheimer Stra-
[Se / Annenstralse sowie Uber die Lahnsteiner Stralse / Gartenstralee an. Ausge-
hend von diesen erfolgt die Verknipfung zum S-Bahnhof Uber die Ernst-
Thalmann-Stralse. Von den beiden Parallelverbindungen ist der Route Uber die
Lahnsteiner Stralke / Annenstralse die hohere Bedeutung zuzumessen. Haupt-
grund ist dabei, dass in deren Verlangerung Uber die Rathausstrale eine direkte
Weiterfahrtmaoglichkeit in Richtung Stdwesten existiert. Unter anderem wird
damit der Bahnibergang Niederheidenstralse direkt angebunden.

Eine weitere wichtige Verbindungsachse bildet die Speyerstralse. Diese ist direkt
an die verkehrsintensiven Nutzungen (Einkaufs- und Bildungsstandorte) im
Nordwesten des Rahmenplangebietes angebunden. In Richtung Stiden ermog-
licht sie eine direkte Verbindung in Richtung Rathaus. Perspektivisch ist unter
Nutzung der ehemaligen Bahntrasse eine attraktive, direkte und schnelle Rad-
verbindung bis zum S-Bahnhof Hoppegarten maoglich. Gleichzeitig fungiert die
Speyerstralce als Alternativroute flr die parallel verlaufende Carl-Schmacke-
Stralse, welche hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung wesentliche Konflikte auf-
weist.

Im Zuge aller drei Hauptradverbindungen in Richtung Stidwesten sollten ergan-
zende Malsnahmen zur Aufwertung der Nutzungsbedingungen umgesetzt wer-
den. Diese werden detailliert in Kapitel 5.3 beschrieben.

4.4 Erschlielsungskonzept Fulsverkehr

Flr den Fulverkehr ist vor allem eine kleinteilige Verkniipfung mit den angren-
zenden Wohngebieten von Bedeutung. Die Ziele (Schule, Kita, Sportplatz, Einzel-
handel, etc.) innerhalb des Bebauungsplangebietes sollten auf moglichst kurzen
Wegen erreichbar sein. Dadurch ergeben sich fiir die Quelle-Ziel-Beziehungen im
Nahbereich Vorteile gegentber dem Kfz-Verkehr. Diese werden sich positiv hin-
sichtlich der Verkehrsmittelwahl auswirken.

Aufgrund der Entfernungssituation sind andere Verkehrsbeziehungen im Fuls-
verkehr von geringerer Bedeutung, so z. B. die Verknipfung zum S-Bahnhof
Neuenhagen. Diese liegen starker im Entfernungsbereich flir die Nutzung des
Fahrrades. Dennoch sollte die Bedeutung des Fulsverkehrs fiir diese Relationen
nicht unterschatzt werden. Fir die Verbindung zu den malsgeblichen stadtischen
Zielen sind entsprechend die Haupterschlielsungskorridore zu definieren. Diese
sind in Abb. 25 blau dargestellt und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Die Verknipfung mit dem Gewerbegebiet erfolgt im Wesentlichen tber den
Gruscheweg. Durch die Autobahnunterfiihrung ergibt sich eine Blindelungs-
wirkung.
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- Die Erreichbarkeit des S-Bahnhofes, der angrenzenden zentralen Bereiche der
Gemeinde an der Ernst-Thalmann-Stralse sowie der stidlichen Hauptstralke
wird Uber die Verbindungen Lahnsteiner Strale / Ernst-Thalmann-Stralse
sowie Lahnsteiner Stralse / Mittelstralse / Fichtestralse / Eisenbahnstralse ge-
wahrleistet.

- Die Erschlielsungswirkung der Riudesheimer Stralse erstreckt sich flr den
Fuleverkehr des Bebauungsplangebietes hingegen im Wesentlichen nur bis
zur Hauptstralse.

- Zum nordlichen Teil der Hauptstralse, mit dem Rathaus sowie dem Knoten-
punkt Honower Chaussee / Carl-Schmacke-Stralke wird die Verknupfung
Uber die Speyerstralse gewahrleistet.

- Eine wichtige Querverbindung existiert zwischen Speyerstralse und der Bus-
haltestelle im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse. Diese kann alternativ auch
Uber die Verbindung Gruscheweg / Carl-Schmacke-Stralse erreicht werden.

Euenhagen
bei Berlin

“._|Legende
m——— (Gehweg + Kfz-Fahrbahn
Mischverkehr

Separate Fufldverkehrs-
anlagen

Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet) http://www.openstreetmap.org/ bzw.
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.25  vorhandene sowie geplante Fulsverkehrsanlagen
Auf den entsprechenden Relationen sollten moglichst optimale Bedingungen fur

den Fulverkehr geschaffen werden. Insgesamt zeigt sich, dass vor allem die
Lahnsteiner Stralse und die Speyerstralse zentrale ErschlieSungsachsen fur das
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Rahmenplangebiet bilden. Entsprechend ist innerhalb des Gebietes eine mog-
lichst direkte Zuwegung zu diesen Achsen zu gewahrleisten. Optimierungsbedarf
besteht hierbei beziiglich einer kurzen und attraktiven Verbindung aus dem Be-
reich Gruscheweg 6 zur Speyerstralse.

Die Wegeverbindungen zur Johanna-Solf-Stralse sowie zur Bischhofsheimer
Stralse dienen vorrangig der kleinteiligen Vernetzung mit den angrenzenden
Wohngebieten. Sie ermoglichen keine direkte Verbindung in Richtung Haupt-
stralce. Gleiches gilt fiir die Wegebeziehungen innerhalb des Griinzuges. Diese
sind fir den Alltagsverkehr kaum von Bedeutung und dienen hauptsachlich den
Erholungsfunktionen.
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4.5 Verkehrsfolgenabschatzung

451 Veranderung der Verkehrsaufkommen

Die zu erwartenden Verdnderungen der Verkehrsaufkommen durch die geplan-
ten Nutzungen im Bereich des Gruscheweges werden mit Hilfe eines Verkehrs-
modells abgeschatzt. Grundlegende Aussagen zur Modellierung finden sich in
Kapitel 2.5.

Ausgangsbasis der Modellierung bilden die im Rahmen des Verkehrsgutachtens
durchgefuhrten Verkehrszahlungen. Die erhobenen Verkehrsbelegungen dien-
ten zur Kalibrierung des Analysemodells. Die Verkehrsaufkommen flir den Analy-
sefall 2075 sind in Abb. 26 dargestellt.
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Kartengrundlage: ©OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbe_itet) http://www.openstreetmap.org/ bzvv..
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Abb.26  Analysenetz 2015 mit Verkehrsaufkommen in Kfz/24h
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Fir den Prognosehorizont 2025 wurden zwei Netzfdlle betrachtet:

1.

Bezugsfall 2025

Dieser beinhaltet die bis zum Jahr 2025 zu erwartenden Veranderungen in
der Gemeinde Neuenhagen ohne die Umsetzung der B-Plangebiete am Gru-
scheweg. Im Rahmen der Modellrechnungen wurden folgende Veranderun-
gen berlcksichtigt:

2.

Beibehaltung des Modal-Split-Anteils von 60% fir den MIV
Fortschreibung des Bebauungszustandes 2015 auf das Jahr 2025
Fertigstellung Bebauungsgebiet Gruscheweg 5

Umsetzung B-Plan ,An der Schulstralse"

Umsetzung Rahmenplan Eisenbahnstralse

Erweiterung REWE-Markt (B-Plan) in der Ernst-Thalmann-Stralse
Biomarkzentrum (B-Plan) im Rosa-Luxemburg-Damm

Planfall 2025

Im Planfall werden die Veranderungen des Bezugsfalles und zusatzlich die
vollstandige Gebietsentwicklung gemals der Variante ,Gruschering” in die
Betrachtungen einbezogen. Im Rahmen der Modellrechnungen wurden fol-
gende Rahmenbedingungen berlicksichtigt:

Gruscheweg 6 + 7 (Baufeld | +11)

Offentliche Einrichtungen, wie Schule, Kita etc.
Sportplatz

Fdeka / Aldi, max. 3.000m?

Weiterhin wurden die im Rahmen des ErschlieSungskonzeptes vorgeschla-
genen infrastrukturellen MalBnahmen (siehe Kapitel 4.1) berticksichtigt:

Netztrennung Gruscheweg

Netztrennung Speyerstralse

Hinsichtlich verschiedener Modellansatze erfolgte im Rahmen der Untersuchun-
gen eine konservative Betrachtung im Sinne eines Worst-Case-Ansatzes. So
wurde beispielsweise keine Reduzierung des Modal-Split-Anteils fir den MIV
vorgenommen, obschon auf Landesebene eine Abnahme prognostiziert wird.
Weiterhin wurde eine vollstandige Umsetzung aller geplanten Bauvorhaben vo-
rausgesetzt. Auch hinsichtlich der Verkehrsnetzstruktur im Bereich der Haupt-
stralse wurde die ungiinstigste Variante betrachtet.

Die Ergebnisse fur den Bezugsfall 2025 und den Planfall 2025 sind in Abb. 27 und
Abb. 29 dargestellt. In Abb. 28 werden die Veranderungen zwischen Analysefall
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2015 und Bezugsfall 2025 sowie in Abb. 30 zwischen Bezugsfall 2025 und Planfall
2025 als Differenznetzplan dargestellt.
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Abb.27  Bezugsfall 2025 (ohne Umsetzung des Rahmenplans Gruscheweg)
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Abb.28  Verdnderungen Analysefall 2015 - Bezugsfall 2025
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Abb.29  Planfall 2025 (mit Umsetzung des Rahmenplans Gruscheweg)
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Abb.30  Verdnderungen Bezugsfall 2015 - Planfall 2025
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Im Ergebnis zeigt sich, dass bereits durch die allgemeinen Entwicklungen im Ge-
meindegebiet eine Zunahme der Verkehrsaufkommen im Hauptstralcennetz zu
erwarten ist. Die hochsten Steigerungen ergeben sich dabei fUr die Hauptstralse.
Im Vergleich zum Analysefall 2015 wurden hier fir den Bezugsfall 2025 bis zu
900 Kfz/24h mehr prognostiziert. Eine leichte Zunahme von ca. 100 Kfz/24h
ergibt sich fiir die Jahnstralse und den Gruscheweg.

Im Planfall 2025 kann die zusatzliche Verkehrserzeugung im Bereich des Gru-
scheweges gut nachvollzogen werden. Die Zusatzverkehrsaufkommen werden
geblndelt am Knotenpunkt Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg in das Haupt-
netz eingespeist. Die deutlich starkeren Verkehrsstrome sind dabei in Richtung
SUdwesten zu verzeichnen. Je grolser die Entfernungen zum Rahmenplangebiet
sind, desto geringer fallen die Zusatzverkehrsaufkommen aus. Am starksten sind
die Verkehrszunahmen durch die Entwicklungen im Bereich Gruscheweg mit ca.
2400 Kfz/24h im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse. In der Hauptstralse werden im
Maximum ca. 1.400 Kfz/24h zusatzlich generiert.

Deutlich geringer sind die Veranderungen im Bereich der Jahn- und Fichtestralse.
Neben leichten Verkehrszunahmen durch den zusatzlichen Verkehr mit dem
Rahmenplangebiet (Zunahmen im westlichen Teil) ergeben sich hier Anderungen
durch die Netztrennung Gruscheweg. Modelltheoretisch erfolgt eine starkere
Biindelung der Verkehre im Zuge der Jahnstralse. Ob diese praktisch tatsachlich
eintritt, ist fraglich. Werden die Veranderungen (Zu- und Abnahme) von Fichte-
und Jahnstralse im ostlichen Teil zusammengenommen, ergibt sich nur eine mi-
nimale Verkehrszunahme um ca. 100 Kfz/24h.

Ohne Netztrennung kann davon ausgegangen werden, dass eine wesentlich
starkere Verkehrszunahme im Zuge der Fichte- und Jahnstralse erfolgen wiirde.

452 Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit

Auf Basis des Prognoseszenarios Planfall 2025 wurden die Effekte der Zusatzver-
kehre auf die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte untersucht. Die Ergebnisse
der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind in Tabelle 8 zusammengefasst und in
Abb. 3Tim Vergleich zur Bestandssituation dargestellt.

Im Vergleich zum Analysezustand sind an den Hauptverkehrsknotenpunkten
leichte Verschlechterungen festzustellen. Am Kreisverkehr Hauptstralse / Carl-
Schmadcke-Strale erfolgte im Bestand durchgehend eine Bewertung mit QSV A.
In der Prognose ergibt sich eine Bewertung fur die Zufahrt Rudolf-Breitscheid-
Stralke QSV C, fir alle anderen Knotenpunktarme QSV B.

Aufgrund der Verkehrszunahmen im Zuge der Hauptstralse ergibt sich fur die
Linkseinbieger aus den Nebenrichtungen an den Knotenpunkten Speyerstralse
und Jahnstralse eine etwas schlechtere Bewertung mit Qualitatsstufe C. Fir den
Linkseinbieger aus Richtung Fichtestralse erfolgt weiterhin eine Bewertung mit
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Qualitatsstufe D. Jedoch ergibt sich eine weitere Reduzierung der zur Verfligung

stehenden Reservekapazitaten.

KP KP-Form Malsgeblicher Strom Wartezeit Qualitatsstufe
K1 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Fichtestralse 4285 D
K2 |vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Jahnstralse 20,75 C
K3 | vorfahrtgeregelt | Linkseinbieger aus der Speyerstralse 24s C
K 4 | Kreisverkehr Zufahrt R.-Breitscheid-Allee 2695 C
K5 | Kreisverkehr Zufahrt Carl-Schmécke-Stralse 17s B
K6 | Rechts-vor-Links | Linksabbieger vom Gruscheweg 385 A
K7 | Rechts-vor-Links | Linksabbieger von der Fichtestr. 425 B
K 8 | Rechts-vor-Links | Linksabbieger von Am Wall 4,25 B

Tabelle 8 Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte im Prognosefall

Legende

Qualititsstufe des Verkehrsablaufs
Gesamtknatenpunkt

000000

Qualititsstufe des Verkehrsablaufs
Verkehrsstrom

< «

A B CDEF

20 Hnotenpunktnummer

P, N —

Abb. 31

Ubersicht der Leistungsfahigkeitsberechnungen

Am Knoten Carl-Schmadcke-Stralse / Gruscheweg wurde die Leistungsberech-
nung fir die Umgestaltungsvariante Kreisverkehr (siehe Kapitel 5.1) durchge-
fUhrt. Fir diesen ergibt sich eine Bewertung mit Qualitdtsstufe B. Es bestehen
noch grole Leistungsfahigkeitsreserven. Bei einer Beibehaltung der aktuellen
Einmindungssituation mit Vorfahrtregelung wirde sich fiir den Linkseinbieger
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aus Richtung Gruschweg eine Bewertung mit QSV D ergeben. Zudem ware an-
gesichts der prognostizierten Verkehrsaufkommen mit deutlichen Konfliktpoten-
zialen zu rechnen.

Bei der Betrachtung der Hauptstralsenabschnitte zwischen den Knotenpunkten
ergibt sich flr den hochstbelasteten Abschnitt der Hauptstralse in sidlicher
Fahrtrichtung im Abschnitt zwischen Eisenbahnstralce und S-Bahn-Querung
weiterhin Qualitatsstufe C.

Im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse kann die bisherige Qualitatsstufe B nicht ge-
halten werden. Fir den Prognosezustand ergibt sich eine Bewertung mit QSV C.

Dies ist angesichts der deutlichen Verkehrszuwachse allerdings nicht verwunder-
lich.

Insgesamt zeigt sich, dass die Leistungsfahigkeit des Stralsennetzes und der Kno-
tenpunkte auch mit Umsetzung der geplanten Entwicklungen im Gemeindege-
biet weiterhin gewahrleistet ist. Die Zusatzverkehrsaufkommen des Rahmenpl-
angebietes Gruscheweg konnen leistungsfahig abgewickelt werden. Hierbei ist zu
dem zu berlicksichtigen, dass im Rahmen der Verkehrsprognose bei verschiede-
nen Prognosegrundlagen mit Worst-Case-Ansdtzen gearbeitet worden ist.
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453 Schalltechnische Bewertung

Zur Bewertung der Auswirkungen auf die Larmsituation in den einzelnen Stra-
[Senzligen wurden die sich aus den Belegungsdifferenzen 2015 - 2025 abgelei-
tenden Larmpegeldifferenzen auf Grundlage der Richtlinien fUr die Larmberech-
nung an StrafBen (RLS 90) berechnet. Diese sind in Tabelle 9 fiir den Tagzeitraum
(6-22 Uhr) zusammengefasst. Die Differenzwerte fiir den Nachtzeitraum unter-
scheiden sich von diesen nur minimal und wurden daher nicht gesondert darge-
stellt.

Verkehrsaufkommen [Kfz/24h] Ldrm-
StralBenabschnitt differenz
2015 2025 Differenz [dB(A)]
Hauptstrale,
o . 12.000 13.100 1100 0,3

nordlich des Bahniiberganges
Hauptstralie, 9.500 1.750 2.250 0,7
stdlich des Kreisverkehrs (Niere) ' ' ' '
Honower Chaussee, €500 2200 1000 04
nordlich des Kreisverkehrs (Niere) ' ' ' '
R.-Breitscheid-Stralse,

, , , 7.550 8.450 900 03
westlich des Kreisverkehrs (Niere)
Carl-Schmacke-Stralse,
o 8.100 8.850 750 0,1
Ostlich des Gruscheweges
Carl-Schmacke-Stralse,

, 8.500 11100 2.600 06
westlich des Gruscheweges
Jahnstralse,
o 1.050 1200 150 0,5
ostlich der Hauptstralke
Fichtestralle,
. 2.450 2.900 450 0,7
ostlich der Hauptstralse
FichtestralSe, 1350 (1.900) (550) (11
westlich des Gruscheweges ' 1.450* 100* 0,2*
* Differenz bei zusammenfassender Betrachtung der Zu- und Abnahmen in der Jahn- und Fichtestralse

Tabelle 9 Verdnderung der Larmpegel in den einzelnen Stralsenabschnitten

Im Ergebnis der Untersuchungen zeigt sich, dass lediglich geringen Veranderun-
gen der Larmsituation zu erwarten sind. Diese liegen durchgangig und in den
meisten Fallen deutlich unter 1 dB(A).

Ausschlaggebend ist hierbei, dass die hohen Verkehrszunahmen Stralsen mit ei-
ner hohen Grundverkehrsbelegung betreffen. Hier wirken sich die Verkehrszu-
nahmen akustisch kaum aus. Die Belastungen werden gebtindelt.

SVUDresden



Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg 63

5 Malinahmen und Handlungsempfehlungen

5.1 Kreisverkehr Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg

Entsprechend des ErschlieBungskonzeptes (siehe Kapitel 4.1) ist die Ein- und
Ausfahrt zum Rahmenplangebiet Gruscheweg flr den Kfz-Verkehr ausschlielslich
Uber den Knotenpunkt Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg vorgesehen. Ent-
sprechend ist hier eine leistungsfahige Anbindung sehr wichtig.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist hierbei die Umgestaltung des Knotenpunktes
zu einem kleinen Kreisverkehre am effektivsten. In Abb. 32 ist ein Kreisverkehr
mit einem Aulsendurchmesser von 30 m beispielhaft dargestellt. Um eine mog-
lichst axiale Eingliederung im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse zu ermaglichen,
sollte der EinmUndungsbereich des Gruscheweges etwas nach Nordosten ver-
schoben werden.

Abb.32  Potenzieller Standort fiir kleinen Kreisverkehr (30 m)

Durch den Kreisverkehr ergeben sich folgende Vorteile:
- einfache und verstandliche Verkehrsregelung
- hohes Verkehrssicherheitsniveau

- leistungsfahige Abwicklung aller Verkehrsstrome mit geringen Wartezeiten
(siehe Kapitel 4.5.2)

- attraktive Anbindung aus der Nebenrichtung (Gruscheweg)

- geschwindigkeitsdampfende Wirkung im Ortseingangsbereich (Ortsein-
gangsgestaltung)
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- Gewadhrleistung sicherer Querungsbedingungen fur den Fuls- und Radverkehr
im Zuge der Carl-Schmacke-StralRe (Einsatz von Fufsgangertberwegen, siehe
Kapitel 5.2.1)

- Schaffung einer zusatzlichen sicheren Querungsmoglichkeit der Carl-
Schmadcke Stralse

Mit dem Kreisverkehr konnen auch die prognostizierten Zusatzverkehrsaufkom-
men leistungsfahig, effektiv und sicher abgewickelt werden. Fir alle Nutzergrup-
pen ergeben sich Verbesserungen. Ein ahnliches Qualitatsniveau kann durch eine
klassische Vorfahrtregelung nicht erreicht werden. Durch eine Lichtsignalanlage
wirden sich stérkere Einschrankungen im Zuge der HauptverkehrsstralBe (Carl-
Schmacke-Strale) und hohere Unterhaltskosten ergeben. Daher ist eine Kreis-
verkehrslosung verkehrsplanerisch zu empfehlen. Die entsprechenden Flachen
sollten freigehalten werden.

Im Sinne der Verbesserung der Bedingungen flr den Rad- und Fulverkehr im
Zuge der Carl-Schmacke-Stralse sollte auch im westlichen Knotenpunktarm eine
Querungsstelle eingerichtet und bis zum Beginn der Nebenfahrbahn Am Kran-
kenhaus ein Gehweg auf der Nordseite angelegt werden.

5.2 Verbesserung Bedingungen fiir den Fulsverkehr

5.2.1 Markierung von Fulsgangeriiberwegen am Kreisverkehr

Die Vorfahrtregelung an Kreisverkehren ohne FuRgangertberwege (FGU bzw.
,Zebrastreifen") ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt. Bei der Einfahrt in
den Kreisverkehr hat der Kfz-Verkehr gegeniiber Fulsgangern Vorrang. Bei der
Ausfahrt sind Kfz gegentiber Fulsgangern hingegen wartepflichtig.

Abb.33  Kreisverkehr Hauptstralse / Carl-Schmacke-Stralse / Honower Chaussee

In der Praxis ergibt sich hieraus ein erhohtes Konfliktpotenzial. Einige Verkehrs-
teilnehmer gewahren Fulsgangern generell Vorrang, andere generell nicht. Aus
den unterschiedlichen Verhaltensmustern konnen Auffahrunfdlle entstehen.
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Auch die Attraktivitat der Querungsmaoglichkeiten fur den Fulsverkehr ist einge-
schrankt.

Sowohl im Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV als auch im
ADAC-Praxisleitfaden wird flr den Innerortsbereich grundsatzlich die Ausbildung
der Uberguerungsstellen an Kreisverkehren als FuRgangertiberweg empfohlen.

Daher ist flr den Kreisverkehr Hauptstralse / Carl-Schmacke-Stralse / Honower
Chaussee eine Nachriistung mit Fulsgangertberweg zu empfehlen. Der in Kapitel
51 vorgeschlagene Kreisverkehr Carl-Schmacke-Stralce / Gruscheweg sollte
ebenfalls im Bereich der Querungsstellen mit Fulsgangeriiberwegen ausgestattet
werden.

52.2 Verbesserung der Querungsbedingungen im Zuge der Haupt-
stralse

Im Zuge der Hauptstralse wurden durch Lichtsignalanlagen und Mittelinseln be-
reits verschiedene Querungshilfen fir den Fulsverkehr angeboten. Konflikte be-
stehen aktuell vor allem im Abschnitt zwischen Jahnstralce und Bahniibergang.
Hier existiert ein flachenhafter Querungsbedarf. Die bestehenden Querungsin-
seln werden teilweise nicht genutzt. Parallel tiberlagern sich eine Vielzahl ver-
schiedener Verkehrsstrome sowie hohe Kfz-Verkehrsaufkommen.

In diesem Bereich sollten weitere komplexe Untersuchungen zur Entflechtung
der Verkehrsstrome, Verbesserung der Querungsbedingungen sowie Erhohung
der Verkehrssicherheit durchgefiihrt werden. In diesem Zusammenhang sollte
fir den o. g. Abschnitt auch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h fur
alle Kfz gepriift werden. Diese konnte wesentlich zur Reduzierung der Konflikt-
potenziale beitragen.

Weiterer Optimierungsbedarf ergibt sich im Bereich der Speyerstralse durch die
guerende Fuls- und Radwegachse zwischen dem Rahmenplangebiet und dem
Rathaus bzw. gegebenenfalls auch weiter in Richtung Hoppegarten.

5.2.3 Abgrenzung des Nebennetzes mittels Gehwegliberfahrten

Im Rahmen von Um-, Neu- und Ausbaumalknahmen ist eine konsequente Ab-
grenzung des Hauptnetzes vom Nebennetz mittels GehwegUberfahrten zu emp-
fehlen.

Durch den Einsatz von Gehweguberfahrten wird der untergeordnete Charakter
des Nebennetzes klar verdeutlicht. Hauptgrund dafur ist, dass das Hohenniveau
sowie der Oberflachenbelag des Gehweges Uber den Einmundungsbereich hin-
weggefiihrt werden. Fir den Fulsganger- und Radverkehr im Zuge der durchge-
henden Hauptverkehrsstralce entstehen wesentliche Vorteile. Deren Bevorrech-
tigung wird besser vermittelt, die Konfliktpotenziale mit abbiegenden Fahrzeu-
gen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhoht. Zudem ent-
stehen barrierefreie Fuls- und ggf. Radverkehrsanlagen.
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STERN

Abb.34  Beispiel einer Gehwegiiberfahrt in Eberswalde

Abb.35  Einmindungsbereich Hauptstralse / Jahnstralse

Durch eine Anrampung oder den Einsatz von Formsteinen wird der entstehende
Hohenunterschied durch den Kfz-Verkehr Gberwunden. Dies sorgt flr geringere
Abbiegegeschwindigkeiten. Alternativ ist jedoch auch eine Anwendung von
Gehweglberfahrten ohne oder nur mit einem geringen Hohenversatz maoglich,
wie sie z. B. an der Einmindung Hauptstralke / Jahnstralke bereits umgesetzt
wurde. (siehe Abb. 35).

5.2.4 Nutzung des Griinzuges

Der sudlich an das Rahmenplangebiet anschlielsende Griinzug ist durch verschie-
dene Querverbindungen zwischen den Wohngebieten sowie eine in Ost-West-
Richtung maanderformig durch den Griinzuge verlaufende Wegeverbindung ge-
kennzeichnet. Anders als die Querverbindungen hat der innerhalb des Griinzuges
verlaufende Weg keine wesentliche Bedeutung fiir Alltagsverbindungen. Haupt-
ursache ist hierbei die fehlende Durchbindung bis zur Hauptstralse.

Vielmehr sind die Aufenthalts- und Erholungsfunktionen innerhalb des Griinzu-
ges dominierend. Diese sollten weiter gestarkt werden. Entsprechend sollte
Uberlegt werden, ob die Wegeverbindung innerhalb des Griinzuges als Vorrang-
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bereich fur den Fulverkehr definiert und das Radfahren auf diesen Abschnitten
untersagt wird.

5.3 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

5.3.1 Hauptstralse / Alternativtrasse E.-Thalmann-Stralse

Die HauptstralRe bildet auch fur den Radverkehr eine wichtige Nord-Sud-
Verbindung innerhalb des Neuenhagener Gemeindegebietes. Eine der Hauptur-
sachen ist hierbei die Blindelungswirkung durch den Bahniibergang.

Die Bestandssituation fiir den Radverkehr ist aktuell nicht optimal und wird die-
sen Nutzungsanforderungen nicht gerecht (siehe Kapitel 3.5). Es existieren keine
gesonderten Radverkehrsanlagen.

Entsprechend der Vorgaben der Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrs-
anlagen ERA (FGSV, 2010) ware angesichts der hohen Kfz-Verkehrsaufkommen
eine Separation oder zu mindestens eine Teilseparation des Radverkehrs anzu-
streben.

Dies ist jedoch aktuell nicht moglich. Die Fahrbahnbreite ist mit < 7,00 m fur
Schutzstreifenmarkierung nicht ausreichend. Eine Verbreiterung der Fahrbahn
wirde zu Lasten der Stralsenraumbegrinung gehen. Dadurch wiirde der beste-
hende Stralsenraumeindruck wesentlich eingeschrankt werden. Es ware mit ne-
gativen Effekten flr das Geschwindigkeitsniveau zu rechnen. Entsprechend bil-
det die Markierung moderner Radverkehrsanlagen (Rad- bzw. Schutzstreifen)
aktuell keine adaquate Losungsoption. Ein weiterer Ausbau der Radverkehrsfiih-
rung im Seitenraum ist ebenfalls nicht zu empfehlen. Bestehende Konflikte wir-
den dadurch nur verstarkt.

Ll £

Abb.36  Mangelnde Oberflachenqualitdt im Zuge der Ernst-Thalmann-Stralse

Als Alternative bieten sich zwei Losungsoptionen an. Diese sollten parallel weiter-
verfolgt werden. Einerseits kann durch eine Tempo-30-Regelung fir alle Kfz ein
vertrdglicheres Geschwindigkeitsniveau zwischen Kfz- und Radverkehr erreicht
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werden. Auf der anderen Seite sollte eine attraktive Alternativverbindung zur
Hauptstralse flr den Radverkehr geschaffen werden.

Ostlich der HauptstraBe existieren keine durchgehenden Alternativverbindun-
gen. Westlich der Hauptstralce bildet die Ernst-Thalmann-Stralce eine durchge-
hende und attraktive Parallelroute. Aufgrund der direkten Verbindung zwischen
S-Bahnhof und Rathaus hat diese ohnehin bereits eine gewisse Bedeutung fur
den Radverkehr. Der Abstand zur Hauptstralee ist nicht optimal, jedoch vertret-
bar. Daher sollte die Ernst-Thalmann-Stralse als Alternativverbindung zur Haupt-
stralse fiir den Radverkehr weiter ausgebaut werden.

Im Bestand ergeben sich im Zuge der Ernst-Thadlmann-Stralse wesentliche Ein-
schrankungen durch die mangelhaften Fahrbahnoberflachen. Grundlage fiir die
Entwicklung als Radverkehrsachse bildet eine Asphaltierung. Diese ist im Sinne
der Radverkehrsforderung dringend erforderlich. Neben den Fahrtbeziehungen
in der Nord-Stid-Relation ergeben sich dadurch aktuell auch Einschrankungen
fUr die Verbindungen zwischen Gruscheweg und S-Bahnhof Neuenhagen.

5.3.2 Optimierung Radverkehrsfiihrung Carl-Schmacke-Stralse

Die bestehende Radverkehrsfihrung im Zuge der Carl-Schmacke-Strafse ist
ebenfalls nicht optimal. Aktuell wird der Radverkehr in beiden Richtungen im Sei-
tenraum auf der Stidseite gefihrt.

Wahrend die einseitige Fiihrung des Radverkehrs in beiden Fahrtrichtungen au-
[Serorts den Regelfall darstellt, wird der Zweirichtungsverkehr innerorts kritisch
gesehen. Es bestehen Konflikte mit dem Fulsverkehr sowie ein- und abbiegen-
den Fahrzeugen. Daher sollten derartige Radwege innerorts nur im begriindeten
Ausnahmefall angeordnet werden.

s

Abb.37  aktuelle Situation flr den Radverkehr im Zuge der Carl-Schmacke-Stralse

Mit der Umgestaltung des Knotenpunktes Carl-Schmacke-Strale / Gruscheweg
zum Kreisverkehr (siehe Kapitel 5.1) bietet sich die Madglichkeit zur Optimierung
der Radverkehrsfiinrung flr den Innerortsabschnitt der Carl-Schmacke-Strale.
Uber eine zusatzliche Querungsstelle am Kreisverkehr kann der Radverkehr auf
die Nordseite der Carl-Schmacke-Stralse tiberfiinrt und Uber einen neu zu schaf-
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fenden Geh-/Radwegabschnitt an die parallel zur Carl-Schmacke-Strale verlau-
fende Nebenfahrbahn Am Krankenhaus angebunden werden. Im Abschnitt bis
zum Kreisverkehr Hauptstrale / Carl-Schmdcke-Stralse / Honower Chaussee
kann dann diese Nebenfahrbahn genutzt werden. Dadurch wird der einwartige
Radverkehr auf der ,richtigen StralGenseite gefiihrt. Die bestehenden Konflikte
kénnen reduziert werden.

5.3.3 Prifung / Ausweisung von Fahrradstralsen

Entsprechend des ErschlieSungskonzeptes flr den Radverkehr (siehe Kapitel
Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) ist deutlich geworden,
dass die Stralsenziige Lahnsteiner Stralse / Annenstralse und Speyerstralse eine
hohe Bedeutung fur die Radverkehrserschlielsung des Rahmenplangebietes ha-
ben.

Flr beide Stralkenzlige sollte geprift werden, ob eine Ausweisung bzw. Aufwer-
tung als FahrradstralRe (siehe Abb. 38 links) in Frage kommt. Fahrradstralen sind
durch folgende Rahmenbedingungen gekennzeichnet:

Voraussetzungen fur die Einrichtung einer Fahrradstralse ist, dass der Rad-
verkehr die vorherrschende Verkehrsart auf diesem Stralsenabschnitt ist oder
ZU erwarten ist, dass er dies alsbald wird.

Das Nebeneinanderfahren ist flir Rad fahrende zuldssig.

Die Nutzung von Fahrradstralcen durch den Kfz-Verkehr kann zugelassen
werden. So bleibt die Erreichbarkeit der angrenzenden Grundstlcke weiterhin
gesichert. Allerdings hat der Radverkehr Vorrang gegeniiber dem Kfz-
Verkehr.

Flr Fahrradstralsen gilt automatisch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30
km/h.

Insgesamt konnten die zentralen Radverkehrsachsen durch eine Ausweisung als
Fahrradstralee in ihrer Bedeutung fiir den Radverkehr besser verdeutlicht wer-
den. Gleichzeitig ergeben sich wesentliche Qualitatsverbesserungen fur den Rad-
verkehr.

Im Sinne der Radverkehrsforderung sollte im Bereich des Nebenstralsennetzes
die Bevorrechtigung der Fahrradstralse an den Knotenpunkten bzw. Einmin-
dungen gepriift werden. Unabhangig von der Priifung / Ausweisung als Fahr-
radstralse besteht im Bereich wichtiger Knotenpunkte Optimierungsbedarf im
Zuge der entsprechenden Hauptradverkehrsachsen. Insbesondere die Que-
rungsmaoglichkeiten der Hauptstralse sind dabei von hoher Bedeutung.

In Hohe der Lahnsteiner Stralse existiert im Zuge der Hauptstralse eine Fulsgan-
gerlichtsignalanlage. Die Nutzung dieser ist aktuell fiir den Radverkehr mit Um-
wegen verbunden. Abhilfe konnte hier beispielsweise die Erganzung zusatzlicher
Anforderungstaster fUr den Radverkehr in den Nebenstralsenzufahrten schaffen
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(siehe Beispiel in Abb. 38). Diese wiirden ein geradliniges Queren im Schatten der
Lichtsignalanlage ermaglichen.
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Abb.38  Beispiele zur Radverkehrsforderung

Im Bereich Speyerstrale existiert aktuell keine sichere Querungsmaoglichkeit. Im
Rahmen der Entwicklung der Fuls- und Radverbindung sollten hier die Moglich-
keiten zur Schaffung einer sicheren Querungsstelle gepriift werden.

5.3.4 Radtrasse Gruscheweg / S-Bahnhof Hoppegarten

Um die Potenziale der Fuls-/ Radwegverbindung im Zuge der Speyerstrafse voll
ausschopfen zu konnen, ist eine Weiterflihrung dieser Verbindung bis zum S-
Bahnhof Hoppegarten zu empfehlen.

Hierzu kann eine ehemalige Bahntrasse genutzt werden. In Kombination mit die-
ser ist eine durchgehende, attraktive und sichere Ost-West-Verbindung abseits
des Hauptstralsennetzes moglich. Bestehende Konflikte im Verlauf der Haupt-
verkehrsstralsen Carl-Schmdcke-Stralke und Rudolf-Breitscheid-Strafse konnen
durch eine Nutzung der Alternativtrasse umgangen werden. Aktuell bestehen im
Zuge beider Hauptverkehrsstralsen wesentliche Probleme. Betroffen ist vor allem
die stadtauswartige Richtung. Hier erfolgt die Radverkehrsflihrung durchgehend
im Seitenraum. Es bestehen Konflikte mit dem FulSverkehr sowie ein- und aus-
biegenden Fahrzeugen. Im Zuge der Carl-Schmadcke-Stralse werden diese Prob-
leme aktuell durch die einseitige Nutzung in beiden Fahrtrichtungen verstarkt.

Mit dem Ausbau der parallelen Radtrasse zwischen Gruscheweg und S-Bahnhof
Hoppegarten ist eine Nutzung der Hauptverkehrsstralcen nicht mehr zwingend
erforderlich. Die Rahmenbedingungen flr den Radverkehr werden deutlich ver-
bessert. Dies betrifft auch den Stadt-Umland-Verkehr in Richtung Altlandsberg.

Um ein moglichst zUgiges Radfahren zu ermoglichen, sollten die Querungsstellen
im Nebennetz moglichst eine Bevorrechtigung der Hauptradwegverbindung be-
inhaltet. In Abb. 39 ist beispielhaft die Gestaltungsmaoglichkeit einer entspre-
chenden bevorrechtigten Querungsstelle aus Lehrte (rechts) dargestellt. Zur bes-
seren Verdeutlichung der Beschilderung sollte eine Aufpflasterung vorgesehen
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werden. Parallel ist auch eine Kombination mit einem Fulsgangertiberweg denk-
bar.

gemeinsarier Geh-/Radweg
gefrennter Geh-/Radweg

(Quelle: NRW Radbroschire (Iiniks), Lehrte (rechts))
Abb.39  Bevorrechtigung einer Hauptradverbindung im Nebennetz

5.3.5 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

Ein wesentliches Ziel sowohl bei der Entwicklung des Rahmenplangebietes als
auch bei der Verkehrsentwicklung fur das gesamte Gemeindegebiet liegt in einer
Erhohung der Nutzungsanteile des Radverkehrs fiir Wege innerhalb der Ge-
meinde Neuenhagen.

Grundvoraussetzung hierflr ist, dass neben attraktiven und sicheren Radverbin-
dungen auch gute Radabstellmdglichkeiten bestehen. Hier bestehen innerhalb
des Untersuchungsgebietes noch weitere Entwicklungspotenziale. Speziell im
Bereich der Dienstleistungs- und Einzelhandelseinrichtungen ist eine weitere
gualitative und quantitative Aufwertung der Abstellmoglichkeiten flr den Rad-
verkehr vorzusehen. Die Gemeinde Neuenhagen sollte daher im Rahmen der an-
stehenden Bauvorhaben gezielt auf eine Verbesserung der Rahmenbedingungen
flr den Radverkehr hinarbeiten. Es sollten moglichst ausschlielslich Anlennblgel
zum Einsatz kommen.

Im Rahmenplangebiet ist speziell im Bereich des Einzelhandelsstandortes, der
Sportstatten sowie am geplanten Schul- und Kitastandort eine gute Ausstattung
mit Radverkehrsanlagen anzustreben.

Weiterer Handlungsbedarf besteht am S-Bahnhof Neuenhagen. In den Spitzen-
zeiten sind die Uberdachten Fahrradbiigel nahezu ausgelastet. Bei der Entwick-
lung der angrenzenden Flachen sollten deshalb weitere Abstellanlagen einge-
plant werden. Darliber hinaus sollten erganzende Maoglichkeiten zur sicheren
Verwahrung des Fahrrades geschaffen werden. Dies konnte durch einen Einsatz

SVUDresden



72 Verkehrsgutachten Rahmenplan Gruscheweg

von Fahrradboxen erfolgen. Perspektivisch sollten auch die Moglichkeiten zur
Einrichtung einer Fahrradstation gepriift werden.

5.4 Malsnahmen zur Verkehrsberuhigung
5.41 Rahmenplangebiet

Zur Sicherung einer hohen Wohn- und Aufenthaltsqualitdt innerhalb des neu
entstehenden Wohngebietes am Gruscheweg sollten aus verkehrsplanerischer
Sicht verschiedene Malsnahmen zur Verkehrsberuhigung umgesetzt werden
(siehe Abb. 40). Hauptziel ist dabei die Gewahrleistung eines den angrenzenden
Nutzungen angemessenen Geschwindigkeitsniveaus.

Gruscheweg

Legende:

{

|

|
FichtestraRe

=== Mischverkehrsflache
n Aufpflasterung

@ Fahrbdifferenzierung

Carl-Schmacke-Stralze

I

Abb. 40  Ubersicht der MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Rahmenplangebiet

Abb. 41 Beispiele Aufpflasterung bzw. Oberflachendifferenzierung

Als zentrale Grundmalnahmen fungiert hierbei eine Beschilderung als Tempo-
30-Zone. Diese sorgt fur die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen.

Eine weitere Differenzierung der Geschwindigkeitsregelungen einschliellich einer
Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen wurde diskutiert, jedoch aus ver-
schiedenen Griinden verworfen. So hatte beispielsweise eine durchgehende Mar-
kierung der Parkmaoglichkeiten auf der Fahrbahn erfolgen mussen. Dies hatte un-
flexible Strukturen erzeugt.
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Als weitere Malsnahme ist in den aktuellen Planungen zum Rahmenplangebiet
eine Mischflachengestaltung der untergeordneten Stralsenabschnitte innerhalb
des Gebietes vorgesehen. Parallel soll der untergeordnete Charakter dieser Stra-
[Senabschnitte durch eine Verwendung von Pflaster als Fahrbahnoberflachenbe-
festigung hervorgehoben werden. FUr den Stralkenzug, welcher vorrangig der
Erschlielsung dienen soll, ist hingegen ein Asphaltbelag geplant.

Aus der Fahrbahnoberflachendifferenzierung ergeben sich an den Schnittstellen
besondere Anforderungen an die Knotenpunktgestaltung. Hier muss sicherge-
stellt werden, dass die geltende Rechts-vor-Links-Regelung trotz der unter-
schiedlichen Oberflachenmaterialien respektiert wird. Um Missverstandnisse von
vornherein auszuschliefsen, bietet sich eine Material- bzw. Farbdifferenzierung
flr die Knotenpunktbereiche an. Durch diese wird die Erkennbarkeit der Knoten-
punkte deutlich verbessert. Gleichzeitig ergeben sich positive Effekte hinsichtlich
eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus. Die Farbdifferenzierung sollte
durchgangig an allen Knotenpunkten zur Anwendung kommen.

Erganzend ist fur die Zufahrtbereichen zum Wohngebiete eine Aufpflasterung
des Knotenpunktbereiches zu empfehlen. Gleiches empfiehlt sich flir den Kno-
tenpunkt unmittelbar vor der Kita. Durch die Aufpflasterungen wird die Auf-
merksamkeit der Verkehrsteilnehmer zusatzlich erhoht und das Geschwindig-
keitsniveau abgesenkt.

Neben den Effekten auf das Geschwindigkeitsniveau ergibt sich durch alle Ver-
kehrsberuhigungsmalsnahmen eine Verbesserung der Rahmenbedingungen flr
den Fuls- und Radverkehr. Die Nahmobilitat innerhalb des Untersuchungsgebie-
tes und auch dartber hinaus wird damit gestarkt.

5.4.2 Gebiet Jahnstralse / Fichtestralse

Auch im Gebiet 6stlich der Hauptstrale insbesondere im Zuge der Fichte- und
Jahnstralse ist die Umsetzung weiterer Verkehrsberuhigungsmaknahmen zur
Reduzierung der negativen Effekte des Kfz-Verkehrs zu empfehlen. In Frage
kommen hierbei folgende Malsnahmenoptionen:

Abgrenzung zum Hauptnetz mittels GehwegUberfahrten
Materialwechsel und / oder Aufpflasterung der Knotenpunktbereiche
Fahrbahneinengungen, Baumtore, etc.

wechselseitiges Parken

Stralkenraumgestaltung / -begriinung

erganzende Markierungen (z. B. Piktogramm ,Tempo-30-Zone" auf der
Fahrbahn)

Die Schaffung von Einbahnstralsenregelungen im Zuge der Jahn- und Fichtestra-
[Se ist aus verkehrsplanerischer Sicht eher kritisch zu sehen. Durch diese ergeben
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sich einerseits zusatzliche Umwege fiir den Quell- und Ziel-Verkehr. Anderseits
ist mit einem hoheren Geschwindigkeitsniveau zu rechnen. Dieses ergibt sich bei
Einbahnstralkenregelungen haufig durch den Wegfall von Interaktionen mit dem
Gegenverkehr.

Auch der Einsatz einer Diagonalsperre ist im konkreten Fall schwierig. Liegt diese
mittig im Zuge von Jahn- und Fichtestralse ist fiir einen Teil des Wohngebietes
die Verbindung zur Hauptstralse nicht mehr gegeben. Wird die Diagonalsperre
im Umfeld der Autobahn eingeordnet, kann das Gebiet nur noch in Richtung
Hauptstralse verlassen werden. In beiden Fallen ergeben sich Umwege bzw. Ver-
lagerungen des Verkehrs auf andere Stralsenzlige.

Daher ist der Einsatz von Einbahnstralsen bzw. Diagonalsperren im Zuge der
Jahn- und Fichtestralse aus gutachterlicher Sicht nicht zielfUhrend. Stattdessen
sollten die 0. g. Malsnahmen umgesetzt werden.

5.5 Empfehlungen zum Ruhender Verkehr

Das Bebauungsgebiet am Gruscheweg ist nicht als reines Wohngebiet geplant,
sondern soll zukinftig verschiedene Funktionen erfiillen. So ist einerseits die Er-
reichbarkeit der Versorgungs- und Dienstleistungsangebote durch Pendler, Kun-
den und Besucher abzudecken. Andererseits sind jedoch auch die Nutzungsan-
forderungen der Bewohner zu berlicksichtigen. Dies ist bei der Konzeption der
Parkflachen zu berlicksichtigen.

Aus den Bestandsanalysen fiir die bereits bestehenden \Wohngebiete heraus las-
sen sich folgenden Empfehlungen zum Parkraumbedarf sowie zur Einordnung
der Stellplatze ableiten:

Im Bereich der Eigenheimbebauung ist der Parkraumbedarf im offentlichen
Stralkenraum gering. Das Parken auf der Fahrbahn ist ausreichend. Voraus-
setzung ist eine Mindestbreite der Fahrbahn von 500 m.

Im Umfeld von Mehrfamilien- und Reihenhausbebauung ist eine etwas gro-
[Sere Nachfrage zu verzeichnen. Hier ist die Erganzung und Ausweisung kon-
kreter Stellplatze im Stralsenraum sinnvoll.

Im Bereich des Schul- und Kitastandortes ist die Einrichtung sog. Kiss + Ride-
Stellplatze sinnvoll. Diese sind Kurzzeitstellflachen und dienen dem Bringen
und Abholen der Kinder.

Fur die gewerblichen Nutzungen sowie im Bereich des Sportplatzes sind ge-
sonderte speziell diesen Nutzungen zugeordnete Stellplatze erforderlich.

Im Allgemeinen muss darauf hingewiesen werden, dass nicht fUr jeden ein Kfz-
Stellplatz im offentlichen Raum zur Verfiigung gestellt werden kann und auch
kein Anspruch auf diesen besteht.
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6 Zusammenfassung / Fazit

Mit dem vorliegenden Verkehrsgutachten wird eine verkehrliche Standortbewer-
tung und Verkehrsfolgenabschatzung fur die Umsetzung des Rahmenplans Gru-
scheweg vorgenommen.

Grundlage bildet eine umfangreiche Bestands- und Sachstandsanalyse. Diese be-
inhaltete u. a. eine aktuelle Verkehrserhebung an 8 Knotenpunkten im Umfeld
des Rahmenplangebietes. Darauf aufbauend wurden die Effekte der Standort-
entwicklung prognostiziert und ein Erschlieungskonzept sowie Malsnahmen
und Handlungsempfehlungen erarbeitet. Diese lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

1. Bindelung des Erschlielsungsverkehrs im Hauptstralkennetz durch eine
Netztrennung im Zuge von Gruscheweg und Speyerstralse. Damit wird ge-
bietsfremder Verkehr in Bereichen mit dominierender Wohnnutzung effektiv
unterbunden.

2. Umbau des Knotenpunktes Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg zum Kreis-
verkehr zur Gewahrleistung einer hoch leistungsfahigen und sicheren Anbin-
dung an das Hauptverkehrsnetz.

3. Empfehlung verschiedener Malknahmen zur Forderung des Umweltverbun-
des, wie z. B

- OPNV-Anbindung durch Linie 944 oder Zusatzangebote
- Aufwertung Lahnsteiner Stralse als Fuleverkehrsachse

- Weiterentwicklung der Rudesheimer Str. / Annenstralse zur Hauptradver-
kehrsachse (Priifung der Moglichkeiten zur Ausweisung als Fahrradstralde)

- Aufwertung Ernst-Thalmann-Stralee fur den Radverkehr

- Entwicklung der Speyerstralce / ehemalige Bahntrasse als wichtige Rad-
verbindung (Prufung der Maglichkeiten zur Ausweisung als Fahrradstra-
Be)

- konseguente Verkehrsberuhigung im Quartier

Durch die Standortentwicklung im Bereich des Gruscheweges ergeben sich zu-
satzliche Verkehre. Diese werden entsprechend des Erschlielsungskonzeptes
Uber den Knotenpunkt Carl-Schmacke-Stralse / Gruscheweg geblindelt auf kur-
zem Weg in das Hauptstralsennetz Uberflhrt. Im Zuge der Hauptverkehrsstra-
[Sen ist mit einer leichten Verschlechterung der Verkehrsqualitat zu rechnen. Die
Leistungsfahigkeit der Strecken und Knotenpunkte ist jedoch weiterhin gewahr-
leistet. Es sind zusatzliche Reserven vorhanden.

Insgesamt orientiert das integrierte Erschlielsungskonzept ausdriicklich auf eine
Forderung des Umweltverbundes. Flr verschiedene Wegebeziehungen werden
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Vorteile fur den Fuls- und Radverkehr gegeniiber dem Kfz-Verkehr generiert.
Speziell im Binnenverkehr soll dadurch der Kfz-Verkehr reduziert werden.
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