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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

1  Aufgabenstellung

Fiir das Bauvorhaben »Urbane Mitte am Gleisdreieck« im Berliner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg,
unmittelbar am U-Bahnhof Gleisdreieck zwischen dem Deutschen Technikmuseum und dem
Park am Gleisdreieck gelegen, wird derzeit ein Bebauungs- und Nutzungskonzept erarbeitet. Die
COPRO Projektentwicklung plant auf einer Flache von ca. 45.000 m2 ein neues Stadtquartier aus
mehreren Hochbauten." Diesbeziiglich wird aktuell der Bebauungsplan VI-140ca erarbeitet.?

Im Rahmen der projektbegleitenden Planungen ist eine umfassende Verkehrsuntersuchung er-
forderlich, um die verkehrstechnischen Anforderungen und die Auswirkungen des Vorhabens in-
nerhalb und auBerhalb des Geltungsbereichs zu ermitteln und zu bewerten. Dabei sollen zum
einen die verkehrlichen Auswirkungen auf das unmittelbar anliegende StraBennetz (»duBere
ErschlieBung«) abgeschatzt und Aussagen zur Machbarkeit bzw. zur Leistungsfahigkeit der geplan-
ten ErschlieBung getroffen werden. Zum anderen sind der Bedarf und die Anforderungen der zu-
kiinftigen Nutzer(-gruppen), die Gestaltung und Dimensionierung der geplanten Verkehrsanlagen
sowie die Organisation des Verkehrs auf dem Grundstiick (vinnere ErschlieBung«) zu ermitteln.

Die projektbegleitende Beratung und Untersuchungen gliedern sich.dabei in drei Arbeitspakete.
Im ersten Arbeitspaket wird ein Konzept zur Organisation des Verkehrs auf dem Grundstiick er-
arbeitet. Dabei sind fur die relevanten Nutzergruppen der jeweilige Flachenbedarf und die all-
gemeinen gestalterischen Anforderungen an die Verkehrsaniagen sowie an die Verkehrsfiihrung
zu ermitteln. Im zweiten Arbeitspaket werden das Umfeld des Plangebiets bzw. die umliegenden
Nutzungen betrachtet. Ziel ist es, die Weehselwirkungen zwischen dem Verkehr des Umfelds und
dem zukiinftigen Verkehr des Plangebiets abzuschdtzen und die zukiinftigen Anforderungen an
die bestehende Verkehrsinfrastruktur abzuleiten. Die ersten beiden Arbeitspakete dienen dabei vor
allem der fachlichen Begleitung des Planungsprozesses der Architekten. Die Ergebnisse bilden da-
riber hinaus aber auch eine wesentliche Grundlage des dritten Arbeitspakets, im Rahmen dessen
das Verkehrsqgutachtenzum Bebauungsplan VI-140ca erarbeitet wird.

Der Fokus des hier vorliegenden Verkehrsgutachtens liegt auf der Untersuchung zur Machbarkeit
und Leistungsfahigkeit der duBeren ErschlieBung des Plangebiets im Rahmen des B-Planverfahrens
und der erforderlichen Umweltpriifung. Das bedeutet, dass insbesondere die Auswirkungen auf
das umliegende StraBenverkehrsnetz zu untersuchen und die vertragliche Abwicklung des zusatz-
lich erzeugten Verkehrs zu priifen sind. Die Verkehrsuntersuchung gliedert sich dabei in drei auf
einander aufbauende Schritte.

1 COPRO PROJEKTENTWICKLUNG GMBH | BURO DR. VOGEL GMBH: Projekthomepage | Online: http://urbane-mitte.de/ [Zugriff: 03.02.2017]

2 BEZIRKSAMT FRIEDRICHSHAIN-KREUZBERG VON BERLIN: Begrindung zum Bebauungsplan VI-140ca, Berlin, Stand: 12.02.2016, aufgestellt im
Rahmen der (friinzeitigen) Beteiligung der Offentlichkeit an der Bauleitplanung.
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Zunichst erfolgt eine Analyse der bestehenden Verkehrssituation (Bestand). Im Zuge dessen werden
neben der Erfassung wesentlicher Merkmale der vorhandenen angrenzenden Straeninfrastruktur
u. a. Verkehrserhebungen durchgefiihrt. Ziel ist es, die bestehenden Verkehrsbelastungen sowie die
tageszeitliche und raumliche Verkehrsverteilung, insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten bzw.
in den Zeitraumen mit der hochsten Verkehrsbelastung (»Spitzenstundec), zu erfassen sowie die
vorhandene Qualitat des Verkehrsablaufs an den betreffenden Knotenpunkten abzuleiten.

AnschlieBend erfolgt die Ermittiung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens unter Beriicksichtigung
des motorisierten Individualverkehrs (MIV), des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), des Rad-
und FuBverkehrs und des Wirtschafts- bzw. Lieferverkehrs. Die Datengrundlagen hierzu bilden u. a.
die Angaben zum Bebauungsplan, die aktuellen Planunterlagen (Masterplanung mit Stand vom
21.06.2016, Ortner & Ortner Gesellschaft von Architekten mbH), vorhandene Mobilitdtskennwerte
fiir die Stadt Berlin sowie eigene Erfahrungswerte aus vergleichbaren Nutzungen. Der zusatzlich
zu erwartende Quell- und Zielverkehr wird anschlie3end tageszeitlich und raumlich auf das an-
grenzende StraBennetz verteilt. Durch die Uberlagerung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens
mit dem des Bestands wird daraufhin das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen fiir den
Planfall abgeschatzt. Daraus werden die Bemessungsverkehrsstarken der Spitzenstunde fiir die
anschlieBende Leistungsfahigkeitsbetrachtung abgeleitet.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen werden die zu erwartenden Auswirkungen des Bauvorhabens
auf den Verkehrsablauf und die Verkehrsqualitdt an den maB3gebenden Knotenpunkten im unmit-
telbar angrenzenden Straennetz abgeschatzt. Die ermittelte Verkehrsqualitat fiir die bestehende
und die zukiinftige Vierkehrssituation wird bewertet und anschlieBend miteinander verglichen. Ziel
ist es, zu priifen, 00 unter Berlicksichtigung des zusatzlich zu erwartenden Verkehrs ein stabiler
Verkehrsablauf und eine leistungsfahige ErschlieBung des Plangebiets gewahrleistet werden kann.
Im Falle wesentlicher Einschrankungen, werden im Anschluss dementsprechend Empfehlungen
bzw. Losungsansatze zur Verbesserung der Verkehrsabwicklung abgeleitet.

Im Rahmen der Untersuchungen werden auch wesentliche Belange des Verkehrs im Umweltverbund
(OPNV sowie FuB- und Radverkehr) beriicksichtigt. Die im Zuge des Verkehrsqutachtens durch-
gefiihrte Aufkommensermittiung und die anschlieBende Leistungsfahigkeitsbetrachtungen zielen
jedoch im Wesentlichen auf die Priifung der vertraglichen Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs
ab. Hier ist zu berlcksichtigen, dass ein Teil der Untersuchungsergebnisse nicht das Vorhaben
direkt betrifft und/oder nicht fiir das B-Planverfahren relevant ist. Das gilt insbesondere fiir die
konkrete (Entwurfs-)Planung der OPNV-, FuB- und Radverkehrsanlagen, die im Allgemeinen
Bestandteil des Bauantrags ist. Im Sinne der Nachvollziehbarkeit des erarbeiteten (komplexen)
Verkehrsmengengeriists und der gewonnenen (Teil-)Ergebnisse werden daher die Ergebnisse zum
FuB- und Radverkehr in einer separaten Dokumentation aufbereitet, die als Leitfaden fiir die wei-
tere Planung zu verstehen ist.
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2  Analyse der bestehenden Verkehrssituation

Im folgenden Kapitel werden die rdumliche Lage sowie die derzeitige ErschlieBung des Plangebiets
beschrieben und die aktuelle Verkehrssituation (Bestand) dargestellt.

2.1 Lage des Plangebiets

Das Plangebiet »Urbane Mitte« liegt unmittelbar am U-Bahnhof Gleisdreieck, westlich des
Landwehrkanals, im Berliner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Im nordlichen Bereich ist das
Plangebiet durch die Schéneberger Strale sowie die Luckenwalder Stral3e und das Parkhaus am
Gleisdreieck begrenzt. Auf der ostlichen Seite wird das. Grundstick begrenzt vom Gebaude des
ehemaligen Postbahnhofs bzw. von den Ausstellungsflichen der Station Berlin. Ostlich davon
liegt das Deutsche Technikmuseum Berlin, das im sudlichen Bereich in Teilen an das Plangebiet
angrenzt. Die siidliche Grenze bildet ein ehemaliges Stellwerk sowie der Generalszug des Park am
Gleisdreck. Westlich des Plangebiets befindet sich der Park am Gleisdreieck sowie die Trasse der
Nord-Siid-Fernbahn im Westen (vgl. Abbildung 2-1).
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Abbildung 2-1 Lage des Plangebiets
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Neben den anliegenden, groBflachigen Griinanlagen ist das umliegende Stadtquartier dar-
iber hinaus zum einen durch Gebiete mit traditioneller Block- und Blockrandbebauung so-
wie entsprechenden Neubauanteilen gepragt (Wohnbauflache W 1), in denen Ulberwiegend
Wohnnutzungen vorliegen. Zum anderen wird das Gebiet unmittelbar durch Bereiche begrenzt,
in denen eine Mischung aus verschiedenen Nutzungsfunktionen wie Gewerbe, Einzelhandel,
Dienstleistungen und Wohnen mit mittlerer Nutzungsintensitit vorliegen (Gemischte Bauflache
M2 mit Gberwiegendem Mischgebietscharakter). Im Norden und Siiden schlieBen zudem Flachen
mit Zentrumscharakter und entsprechenden Geschafts- und Biironutzungen mit einer hohen
Nutzungsdichte an (Gemischte Bauflache M 1 mit Kerngebietscharakter). In Abbildung 2-2 ist zur
Veranschaulichung ein Auszug aus der aktuellen Arbeitskarte des Flachennutzungsplans Berlin
(Stand: 27.06.2016) dargestellt.
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Abbildung 2-2  Flichennutzungsplan im Umfeld des Plangebiets (Auszug)
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2.2  Vorgehensweise zur Ermittlung der bestehenden Verkehrssituation

Aufgrund dervollstandig ausgebauten Infrastrukturim Umfeld des Plangebiets ist eine ErschlieBung
der Flichen grundsétzlich sowohl durch den motorisierten Individualverkehr (MIV) als auch den
Umweltverbund mdoglich. Unter dem Verkehr im Umweltverbund werden FuBganger, Radfahrer
und der offentliche Personennahverkehr (OPNV) zusammengefasst. In Berlin ist der Anteil des
Umweltverbunds am Gesamtverkehr im Allgemeinen vergleichsweise hoch. Dieser Ansatz gilt
insbesondere fiir die zentral gelegenen Bereiche der Stadt innerhalb des S-Bahnrings (»GroBer
Hundekopf) und trifft damit auch auf das Plangebiet zu." Zur Vervollstindigung der Ubersicht
zur bestehenden Verkehrssituation werden nachfolgend zunachst die wesentlichen Merkmale
der Verkehrsinfrastruktur des offentlichen Personennahverkehrs aufgefiihrt (vgl. Kapitel 2.3). Im
Anschluss wird die bestehende Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsaufkommens im FuB- und
Radverkehr (vgl. Kapitel 2.4) aufgezeigt. Darauffolgend wird die Verkehrssituation des motorisier-
ten Individualverkehrs (vgl. Kapitel 2.5) im angrenzenden StraBenraum betrachtet.

Zur Erfassung und Analyse der bestehenden Verkehrssituation wurden Ortsbesichtigungen so-
wie Verkehrsbeobachtungen im angrenzenden Stral3enraum des Plangebiets durchgefiihrt. Zur
Ermittlung des bestehenden Verkehrsaufkommens wurden am 22.09.2016 im Zeitraum von
06:00 bis 09:00 Uhr sowie von 15:00 bis 18:00 Uhr Verkehrserhebungen an den Knotenpunkten

= Hallesches Ufer [ Schoneberger StraBBe (KP 1),

= Schoéneberger Ufer - Tempelhofer Ufer / Schoneberger StraBe (KP2),

= Tempelhofer Ufer [ Luckenwalder StraBe (KP3),

= Tempelhofer Ufer [ Trebbiner StraBe (KP4),

= Tempelhofer Ufer [ MockernstraBe (KP5) und

= Hallesches Ufer | MackernstraBe (KP6)
durchgefiihrt (vgl. nachfolgende Abbildung 2-3). Gemeinsam mit dem B-Plangebiet begrenzen
die 0. g. Knotenpunkte das Untersuchungsgebiet. Sie bilden die zur ErschlieBung des Plangebiets
mafBgebenden Anschlusspunkte im 6ffentlichen StraBennetz. In den Verkehrserhebungen wurden

Pkw, Lkw (> 3,5 t) und Busse erfasst. Zudem wurden querende FuBgénger sowie gemeinsam mit
diesen auf der Furt verkehrende Radfahrer und Radfahrer auf der Fahrbahn gezahlt.

Mit Hilfe der Erhebungsdaten werden Riickschliisse auf die bestehende Verkehrsbelastung sowie
die tageszeitliche und raumliche Verkehrsverteilung im Bestand gezogen.

1 SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND KLIMASCHUTZ ABTEILUNG VII: »Mobilitdt in Stadten - SrV 2013« - Neue Mobilititsdaten fiir
Berlin | Online: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/zahlen_fakten/mobilitaet_2013/ [Zugriff: 03.02.2017].
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Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende

Abbildung 2-3 Lage der Zahlstandorte

Ergdnzend wurden am 03.11.2016 von 06:00 bis 09:00 Uhr sowie von 15:00 bis 18:00 Uhr entlang
der UferstraBen (vgl. Kapitel 5.2) Messfahrten durchgefiihrt, um den Verkehrsfluss und die beste-
hende Koordinierung.im Stral3enabschnitt zwischen KP 2 und KP 5 sowie KP 1 und KP 6 zu bewer-
ten. Zudem wurden Querschnittserhebungen im Bereich des Tempelhofer Ufers, des Halleschen
Ufers sowie der MackernstraBBe liber einen Zeitraum von 24 h durchgefiihrt. Sie dienen vor al-
lem zur Ermittlung der allgemeinen tageszeitlichen Verteilung, des Schwerverkehrsanteils und
des Tag-Nacht-Verhialtnisses (Verkehrsbelastung zwischen 06:00 und 22:00 Uhr bzw. 22:00 und
06:00 Uhr). Diese Verkehrsdaten werden besonders fiir die Immissionsschutzuntersuchungen be-
notigt.

Im Vorfeld der Untérsuchungen wurden auBerdem Querschnittserhebungen im Bereich
Tempelhofer Ufer, Schoneberger StraBBe, Luckenwalder StraBe und Trebbiner StraBe am 10.05.2016,
27.06.2016 (Aufbautag PREMIUM Messe) und 28.06.2016 (Messetag) durchgefiihrt, die primér
dazu dienten, das werktdgliche Verkehrsaufkommens an einem »normalen« Werktag und an einem
Veranstaltungstag (hier: Premium Messe) der STATION zu vergleichen.

Die Ergebnisse der in der Untersuchung zugrunde gelegten Verkehrszahlungen sind in Anlage 1
bis Anlage 6 tabellarisch und grafisch dargestellt. Die Ergebnisse der Messfahrten sind in Anlage 7
aufgefiihrt. Nachfolgend werden die wesentlichen Ergebnisse der Verkehrserhebung erldutert, die
u. a. als Grundlage fiir die spatere Leistungsfahigkeitsuntersuchung dienen.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 6



m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

2.3 Verkehrsinfrastruktur des offentlichen Personennahverkehrs

Innerhalb des Plangebiets liegt der oberirdische U-Bahnhof »U Gleisdreieck«, an dem sich die
Hochbahnviadukte der U-Bahnlinien U 1 (Ost-West-Verbindung ) und U2 (Nord-Stid-Verbindung)
kreuzen. Nordlich des Gleisdreiecks besteht in einer Entfernung von rund 350 m zur Plangebiets-
grenze zudem Zugang zur Haltestelle U Mendelsohn-Bartholdy-Park (Berlin), an der neben der
U2 auch die Buslinie M 29 verkehrt. Die zugehorige Bus-Haltestelle in Fahrtrichtung Grunewald,
Roseneck liegt auf dem Halleschen Ufer, die Haltestelle in Fahrtrichtung U Hermannplatz auf
dem Schoneberger Ufer. Nordwestlich des Gleisdreiecks, in einer Entfernung von rund 700 m zum
B-Plangebiet befindet sich des Weiteren der S-Bahnhof »S Anhalter Bf« an dem die S-Bahnlinien
S1,52 und S25 verkehren.

In der folgenden Abbildung 2-4 ist die rdumliche Lage der umliegenden OPNV-Haltestellen darge-
stellt. Ergdnzend ist der gemal3 des Nahverkehrsplans von Berlin tolerierte ErschlieBungsstandard
von 400 m (fiir S- und U-Bahnverkehr) und van 300 m (fiir den Busverkehr) abgebildet.?

Buslinie

Bushaltestelle mit
Einzugsbereich (r=300m)

U-Bahnlinie

—
—

@ U-Bahn-Station mit
—

Einzugsbereich (r=400m)
S-Bahnlinie

S-Bahn-Station mit

Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Ope{streetmaps Mitwirkende / Einzugsbereich (r=400m)

Abbildung 2-4  OPNV-Angebot im Umfeld des Plangebiets

2 SENATSVERWALTUNG FUR STANDENTWICKLUNG UND UMWELT: »Eckpunkte fiir den Nahverkehrsplan 2010-2014, Vorlage zur
Beschlussfassung«Berlin, November 2011.
Ergdnzend wird darauf hingewiesen, dass in der Fachliteratur, aber auch in anderen stddtischen Nahverkehrsplanen, eine Differenzierung
des Haltestelleneinzugsbereichs fiir Siedlungsraume mit hoher Nutzungsdichte und fiir die verschiedenen Verkehrsmittel wie S- und U-Bahn
(Grenzwert: 600 m - 800 m) sowie fiir die StraBenbahn und fiir den Bus (Grenzwert: 400 m - 500 m) erfolgt. Der Nahverkehrsplan fiir Berlin
dagegen legt fur alle Verkehrsmitteln einen einheitlichen Regelwert von 300 m und einen tolerierten Wert von 400 m fest.
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In der folgenden Tabelle 2-1 sind die Linien und Taktzeiten des OPNV im Untersuchungsgebiet und
dem erweiterten Umfeld des B-Plangebiets zur Hauptverkehrszeit aufgefiihrt:

Tabelle 2-1 Linien und Taktzeiten des OPNV im Umfeld des Plangebiets zur Hauptverkehrszeit3

Taktfolge

Haltestelle Linie Ziel 1 je Richtung zur Haupt-
verkehrszeit

U Gleisdreieck U1 S+U Warschauer Str. U UhlandstraBe 5-min-Takt
U2 S+U Pankow U Ruhleben 4-min-Takt
U Mendelssohn- .
et M 29 Grunewald, Roseneck U Hermannplatz 5-min-Takt
U Méckernbriicke u7 S+U Rathaus Spandau U Rudow 5-min-Takt
S Anhalter Bahnhof S1 Wannsee Oranienburg 10-min-Takt
S2 Bl.gnlfenfelde (Krdeliow Bernau (b BIn) 10-min-Takt
Flaming)
S25 Teltow Stadt Hennigsdorf (b Bin) 10-min-Takt

Im Ergebnis wird festgestellt, dass die ErschlieBung des Plangebiets vor allem durch die
U-Bahnlinien U 1 und U 2 erfolgen wird.

Geplante Anbindung an die S 21

Seitens der Senatsverwaltung ist die Realisierung einer zweiten durchgangigen Nord-Std-Strecke
der Berliner S-Bahn im inneren Stadtgebiet.geplant (Anschluss des Hauptbahnhofes an die Ring-
und Nord-Siid-S-Bahnen).* Der erste Bauabschnitt vom Nordbahnhof zum Hauptbahnhof befin-
det sich derzeit im Bau. Als dritter - etwa 3,9 km langer Bauabschnitt vom Potsdamer Platz bis
YorckstraBBe - soll die S 21 uber das Gleisdreieck-Gelande geflihrt werden. Der entsprechende
Trassenkorridor ist liber gewidmete Bahnflachen gesichert.

Am Bahnhof Gleisdreieck ist unter dem Bahnsteig der U 1 und parallel zum Bahnsteig der U 2
parkseitig der Bau eines Bahnhofs fiir die S 21 geplant. Dabei soll auch das Umsteigen zwischen
S-Bahn und den U-Bahnlinien ermdglicht werden.

3 BERLINER VERKEHRSBETRIEBE (BVG): Fahrinfo | Online: http://fahrinfo.bvg.de/Fahrinfo/bin/tb/query.bin/dn [Zugriff: 03.02.2017].

4 SENATSVERWALTUNG FUR UMWELT, VERKEHR UND KLIMASCHUTZ | Online: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oep-
nv/planungen/de/s21.shtml [Zugriff: 03.02.2017].
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Nachfolgend wird in Abbildung 2-5 bis Abbildung 2-10 die bestehende ErschlieBung durch den
OPNV im Umfeld des Plangebiets anhand beispielhafter Situationen dokumentiert.
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Abbildung 2-5 U Gleisdreieck und Plangebiet - Blickrichtung Nord-Osten (Radfernwanderweg)

Abbildung 2-6 U Gleisdreieck - Blickrichtung Nord-Westen (Tempelhofer Ufer)
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Abbildung 2-7 U Mendelssohn-Bartholdy-Park - Blickrichtung Norden

Abbildung 2-8  Bushaltestelle U Mendelssohn-Bartholdy-Park - Blickrichtung Stid-Osten (Schoneberger Ufer)
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Abbildung 2-9  Bushaltestelle Schéneberger Str. - Blickrichtung Nord-Osten

Abbildung 2-10 U Mockernbriicke - Blickrichtung Norden
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2.4 Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsaufkommen im FuBB- und Radverkehr

2.4.1  ErschlieBung fiir den FuBverkehr

Die auBere ErschlieBung des Plangebiets fiir den FuBverkehr erfolgt tber die vorhandenen
Verkehrsanlagen. Dabei handelt es sich bei den angrenzenden StraBen um beidseitig straBenbe-
gleitende Gehwege. Im Bereich der libergeordneten Knotenpunkte entlang des Tempelhofer bzw.
Schoneberger Ufers sowie des Halleschen Ufers erfolgt die Querung fiir FuBganger tiber Furten an
den vorhandenen Lichtsignalanlagen (LSA).

In Abbildung 2-11 bis Abbildung 2-15 sind beispielhaft die wesentlichen Seitenraumquérschnitte
im Umfeld des Plangebiets dokumentiert.
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Abbildung 2-13  Seitenraum Trebbiner StraBe - Blickrichtung Stid-Westen [2]
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Abbildung 2-15  Seitenraum Luckenwalder StraBe - Blickrichtung Nord-Westen [2]
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2.4.2  ErschlieBung fiir den Radverkehr

Die Fiihrung des Radverkehrs erfolgt im angrenzenden StraB3enraum im Allgemeinen gemein-
sam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Es bestehen keine gesonderten Radverkehrsanlagen
im Seitenraum. Im Plangebiet verlauft der Radfernweg Leipzig-Berlin in Nord-Sid-Richtung,
der Bestandteil des iibergeordneten Fahrradroutennetzes® in Berlin ist und eine maB3gebliche
Verbindungsfunktion hat (vgl. Abbildung 2-16). Die Radfahrer werden dabei im maBgebenden

Abschnitt zusammen mit den FuBgdngern auf einer gemeinsamen Verkehrsflache gefiihrt (vgl.
Abbildung 2-17).
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Abbildung 2-16  Ubergeordnetes Fahfradroutennetz

In Abbildung 2-18 ist das bestehende Stellplatzangebot fiir Fahrrader im Umfeld des Plangebiets
dargestellt. Dabei wird zwischen offentlich zugédnglichen Stellplatzen und privat genutz-
ten Stellplatzanlagen unterschieden. Insgesamt stehen den Nutzern im offentlichen Raum
Abstellanlagen fiir rund 230 Fahrrader zur Verfligung. In privaten Stellplatzbereichen werden im
Bestand 38 Fahrradstellplatze ausschlieBlich fiir Mitarbeiter der angrenzenden Nutzungen ange-
boten.

5  SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT BERLIN (SENSTADTUM | HRSG.): Ubergeordnetes Fahrradroutennetz, Zielplanung,
Berlin, 2014.
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Anzahl an Fahrrad-Stellpldtzen
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende # . im 6ffentlichen StraBenraum

Abbildung 2-18  Stellplatzangebot Fahrradparken
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In Abbildung 2-19 bis Abbildung 2-38 sind einige beispielhafte Fahrradabstellanlagen im Umfeld
des Plangebiets dargestellt.
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Abbildung 2-19  Fahrradabstellanlagen sud-o6stlich des Technikmuseums

Abbildung 2-20 Fahrradabstellanlagen in der Trebbiner StraBe
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2.4.3 Verkehrsaufkommen im FuB- und Radverkehr

Aufgrund der innerstadtischen Lage des Plangebiets wird im Hinblick auf die spatere
Leistungsfahigkeitsuntersuchung auch das Verkehrsaufkommen im FuB3- und Radverkehr an den
maBgebenden Knotenpunkten fiir den Zeitraum mit der hochsten Verkehrsbelastung (die soge-
nannte »Spitzenstunde«) ermittelt (vgl. Kapitel 2.5.4). Dabei wurden zum einen die entlang der
signalisierten FuBgangerfurten querenden FuBganger und Radfahrer beriicksichtigt. Zum anderen
wurde der mit dem Kfz-Verkehr auf der Stra3e abgewickelte Radverkehr erfasst.

Spitzenstunde am Vormittag

In der nachfolgenden Abbildung 2-21 ist das Verkehrsaufkommen entlang der FuBgangerfurten an
den Knotenpunkten KP 1 KP 1/KP2 sowie KP5/KP 6 zur Spitzenstunde am Vormittag dargestellt.

F ¢ N A 4 A

LEGENDE (ohne MaBstab)

Bestand | Verkehrserhebung vom 22.09.2016

Spitzenstunde am Vormittag
FuBverkehrsaufkommen [Fg/h]

Kartengrundlage | Openstreetmaps @ 0p Radverkehrsaufkommen [Rad/h]

Abbildung 2-21  Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr | Spitzenstunde am Vormittag - Bestand [1]
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Abbildung 2-22 zeigt das Aufkommen in der Spitzenstunde fiir die Knotenpunkte KP3 und K4.
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Abbildung 2-22  Verkehrsaufko FuB- und Radverkehr | Spitze @, m V‘]ittag - Bestand [2]

In Abbildung 2-23 st da % erkehr auf der Fahrbahn an den
Knotenpunkten KP P2

LEGENDE (ohne MaBstab)
Bestand | Spitzenstunde am Vormittag

& | Radverkehrsaufkommen [Rad/h]

iartgngrﬂndlgge TOp;nstreetmaps, © 0p e Verkehrszdhlung vom 22.09.2016

Abbildung 2-23  Verkehrsaufkommen Radverkehr auf der Fahrbahn | Spitzenstunde am Vormittag - Bestand [1]
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Abbildung 2-24 zeigt das Aufkommen in der Spitzenstunde an den Knotenpunkte KP3 und K4.
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Abbildung 2-24  Verkehrsaufko Radverkehr auf der Fahrbahn @ | n@m Vormittag - Bestand [2]
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Spitzenstunde am Nachmittag

In Abbildung 2-25 und Abbildung 2-26 ist das Verkehrsaufkommen entlang der FuBgangerfurten
an den Knotenpunkten zur Spitzenstunde am Nachmittag dargestellt.
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Abbildung 2-26  Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr | Spitzenstunde am Nachmittag - Bestand [2]
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In Abbildung 2-27 ist das Verkehrsaufkommen im Radverkehr auf der Fahrbahn an den
Knotenpunkten KP 1 KP 1/KP2 sowie KP5/KP 6 und in Abbildung 2-28 an den Knotenpunkte KP3
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Abbildung 2-28  Verkehrsaufkommen Radverkehr auf der Fahrbahn | Spitzenstunde am Nachmittag - Bestand [2]
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Den Darstellungen ist zu entnehmen, dass das Verkehrsaufkommen im Langsverkehr (entlang der
UferstraBen) an den Gstlicheren Knotenpunkten KP 3 bis KP 6 héher ist als an den nérdlichen
Knotenpunkten KP 1 und KP 2. Der hohere Anteil an querenden FuBgdngern und Radfahrern hin-
gegen (in Richtung bzw. aus Richtung des Plangebiets) tritt an den nordlichen Knotenpunkten auf.

Insgesamt ist aber festzustellen, dass das Verkehrsaufkommen im FuB3- und Radverkehr auf den
Furten und auch der Radverkehr auf der Fahrbahn sowohl am Vormittag als auch am Nachmittag
vergleichsweise gering. Die Qualitat des Verkehrsablaufs und die verfligbare Kapazitdt an den
Knotenpunkten wird vor allem durch den flieBende Kfz-Verkehr (vgl. Kapitel 2.5) beeinflusst.
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2.5 Verkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr

2.5.1 Funktion des anliegenden StraBennetzes

Das Plangebiet grenzt unmittelbar an die Schoneberger Stral3e sowie die Luckenwalder Strale im
Norden und an die Trebbiner StraBBe im Siden an.

Der Anschluss an das Ulbergeordnete StraBennetz besteht lber das Schoneberger Ufer -
Tempelhofer Ufer sowie das Hallesche Ufer. Entsprechend der Richtlinien fiir integrierte
Netzgestaltung (RIN)® handelt es sich bei diesen UferstraBen entlang des Landwehrkanals um
angebaute HauptverkehrsstraBen mit nahrdumiger bis regionaler Verbindungsfunktion. GemaB
dem Stadtentwicklungsplan Verkehr von Berlin (StEP. Verkehr)” stellen sie (libergeordnete
StraBenverbindungen der Stufe Il dar.

Der Verkehr wird auf beiden Uferseiten im Einrichtungsverkehr auf dreistreifigen Querschnitten
gefiihrt. In einigen Abschnitten des Tempelhofer Ufers wird der rechte Fahrstreifen durch parken-
de Fahrzeuge genutzt. In Abbildung 2-29 sind die StraBenkategorien gemal3 StEP Verkehr des fiir

das Plangebiet maBBgebenden StraBennetzes grafisch dargestellt.

% ; Fo 3 g . -
Hallesches Ufer

" LEGENDE (ohne MaBstab)
StraBenkategorie gemaB StEP Verkehr | Bestand 2015

Stufe |

(groBraumige StraBenverbindung)
Stufe Il

(Ubergeordnete StraBenverbindung)
Stufe 11l

(6rtliche StraBenverbindung)

> -l ErgdnzungsstraBen
fry g q i~k (StraBen mit besonderer Bedeutung)
Kartengrundlage | Openstreetmaps, © Openstreetmaps Mitwirkende - S - ( o LRy 9

Abbildung 2-29 Klassifizierung des umliegenden StraBBennetzes gemal StEP Verkehr

6  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN), KéIn, 2008.

7 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT BERLIN (SENSTADTUM | HRSG): Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin,
Ubergeordnetes StraBennetz | Bestand 2015, Berlin, 2015.
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Uber die UferstraBen besteht zudem ein Anschluss an die MéckernstraBe im Osten und im Norden
an die weiterfiihrende Schoneberger StraBBe. Auch diese StraBen erflillen gemaB RIN eine nahrdu-
mige bis regionale Verbindungsfunktion. GemaB StEP Verkehr wird der sidliche Abschnitt der
MaockernstraBBe der Stufe Ill zugeordnet und stellt damit eine ortliche StraBenverbindung dar.
Gleiches gilt fiir die Schoneberger StraBe nérdlich des Knotenpunkts Hallesches Ufer / Schoneberger
StraB3e - Schoneberger Briicke.

Die genannten StraBen erfiillen damit neben der ErschlieBung der anliegenden Bebauung vor
allem eine maBBgebende &rtliche Verbindungsfunktion.

Der nordliche Abschnitt der Méckernstral3e entspricht einer Ergdnzungsstral3e des libergeordne-
ten StraBennetzes mit besonderer Bedeutung. Sie erfiillt primdr eine ErschlieBungsfunktion fiir
die angrenzende Bebauung.

2.5.2  Durchschnittlicher (werk-)tiglicher Verkehr

Vorgehensweise zur Hochrechnung des durchschnittlichen Verkehrsaufkommens

Die Ableitung des durchschnittlichen (werk-)téglichen Verkehrs (DTV,) erfolgt auf Grundlage des
im Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)® beschriebenen Verfahrens
zur Hochrechnung des Verkehrsaufkommens einzelner Zéhlzeitrdume (Stundengruppen). Dabei
wird das gezahlte Verkehrsaufkommen der maBBgebenden Stundengruppe zugeordnet und anhand
von typischen Tagesganglinien fiir den entsprechenden Zahltag auf den 24-Stunden-Wert hoch-
gerechnet. Die maBgebende Stundengruppe setzt sich aus dem ermittelten Verkehrsauftkommen
des Zahlzeitraums von 06:00 bis 09:00 Uhr und von 15:00 bis 18:00 Uhr zusammen. Der Anteil
der Stundengruppe bzw. des in diesen Zdhlzeitraumen erfassten Verkehrs betragt rund 40 % des
gesamten Tagesverkehrs.

AnschlieBend wird mithilfe von Faktoren, die unter anderem die Lage des Zahlstandorts und
den Zahlzeitraum im Jahr berlicksichtigen, das durchschnittliche Verkehrsaufkommen ermit-
telt. Der durchschnittliche werktagliche Verkehr wird im Weiteren mittels eines weiteren Faktors
bestimmt, der das speziell fiir Berlin spezifische hdhere Verkehrsaufkommen an Werktagen be-
ricksichtigt. Das Vorgehen wird zunachst getrennt fiir die Fahrzeuggruppen Pkw, Lkw und Busse
(Schwerverkehr) durchgefiihrt und anschlieBend zum DTV, zusammengefasst.

8  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS), KéIn, 2001 (Fassung 2009).
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Hochrechnungsergebnisse

In der nachfolgenden Abbildung 2-30 ist das Ergebnis der Hochrechnung des durchschnittlichen
werktdglichen Verkehrs (DTV,) sowie des darin enthaltenen Schwerverkehrsanteils (SV-Anteil)
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Abbildung 2-30 - Durchschnittliches werktédgliches Verkehrsautkommen im Bestand

Demnach liegt der DTV, entlang der Uferstral3en zwischen 21.400 Kfz/24h und 29.200 Kfz/24h, wo-
bei die nordwestlich liegenden StraBBenabschnitte hoher belastet sind. Entlang der Méckernstra3e
wurde ein DTV, von 12.700 Kfz/24h siidlich des KP 5 und 5.100 Kfz/24h nérdlich des KP 6 ermittelt.
Im Bereich der Mockernbriicke besteht ein DTVW von 9.400 Kfz/24h, im Bereich der Schéneberger
Briicke von 6.000 Kfz/24h. Nordlich des KP 1 besteht auf der Schéneberger StraBe ein DTV, von
rund 9.000 Kfz/24h:

Die durchschnittliche Verkehrsbelastung an einem Werktag auf den fiir das Plangebiet maB3geben-
den untergeordneten ErschlieBungsstraBen ist mit 2.100 Kfz/24h (Trebbiner StraBe), 2.400 Kfz/24h
(Luckenwalder StraBe) bis maximal 2.900 Kfz/24h (Schoneberger StraBe) vergleichsweise gering.
Der SV-Anteil liegt insgesamt zwischen 1 % und 3 %. Die detaillierten Hochrechnungen fiir die
einzelnen Knotenpunktarme sind Anlage 11 bis Anlage 23 zu entnehmen.
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Tageszeitliche Verteilung im iibergeordneten StraBenabschnitt

In der folgenden Abbildung 2-31 ist die tageszeitliche Verkehrsverteilung fiir einen beispielhaften

Querschnitt des libergeordneten StraBennetzes (hier: Tempelhofer Ufer) dargestellt.
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Tagesgang | Tempelhofer Ufer (Verkehrserhebung vom 22.09.2016)

Der Anteil am gesamten Tagesverkehr liegt zur Hauptverkehrszeit am Vormittag (06:00 - 09:00 Uhr)

zwischen rund 3 und 6 %. Die Spitzenstunde wurde im Zeitraum von 08:00 - 09:00 Uhr erfasst.
Zur Hauptverkehrszeit am Nachmittag (15:00 - 18:00 Uhr) betrdgt der Anteil rund 7 und 8 %.
Die Spitzenstunde wurde dabei im Zeitraum von 17:00 - 18:00 Uhr ermittelt, wobei die Hohe der

Verkehrsbelastung sowohl in der vorangegangen als auch der nachfolgenden Stunde anndhernd

gleich ist. Die deutlich ausgepragten »Spitzen« am Vormittag und am Nachmittag entsprechen dem

allgemein Ublichen = vom Berufsverkehr gepragten - Tagesgang im innerstadtischen StraBennetz.

Der Anteil in den Nebenverkehrszeiten betragt rund 3 bis 7 %. In den Schwachverkehrszeiten bzw.
Nachtzeiten (22:00 - 06:00 Uhr) nimmt der Anteil auf 3 % bis auf 0 % ab.
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Tageszeitliche Verteilung im untergeordneten StraBenabschnitt

In der folgenden Abbildung 2-32 ist die tageszeitliche Verkehrsverteilung flir einen beispielhaften
Querschnitt des untergeordneten StraBennetzes (hier: Schoneberger StraBe) dargestellt.
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Abbildung 2-32  Tagesgang | Schoneberger StraBe (Verkehrserhebung vom 10.05.2016)

Auf der Schéneberger Stral3e liegt der Anteil am Tagesverkehr zur allgemeinen Hauptverkehrszeit
am Vormittag (06:00 - 09:00 Uhr) zwischen rund 3 % und 6 %. Die hichste Verkehrsbelastung
am Vormittag wurde aber mit einem Anteil von rund 7 % zwischen 09:00 - 10:00 Uhr erfasst. Zur
Hauptverkehrszeit am Nachmittag (15:00 - 18:00 Uhr) betrdgt der Anteil rund 7 % bzw. 9 %. Die ei-
gentliche Spitzenstunde wurde zwischen 18:00 - 19:00 Uhr ermittelt. In den Schwachverkehrszeiten
bzw. Nachtzeiten (22:00 = 06:00 Uhr) liegt der Anteil zwischen 1 % und 3 %. Der Tagesgang ent-
spricht anndhernd dem allgemeinen Verkehrsgeschehen in ErschlieBungsstra3en mit anliegender
gewerblicher Nutzungen. Neben dem Bewohner- und Beschaftigtenverkehr pragen auBerdem der
Kunden- bzw. der Lieferverkehr den Tagesgang.

Fiirdie Untersuchung dervertraglichen Abwicklung des Verkehrsaufkommens ist - u.a.aufgrund der
wesentlich hoheren Verkehrsbelastung - der Einfluss auf das libergeordnete StraBBenverkehrsnetz
zu ermitteln. Aus diesem Grund ist flr die weiteren Betrachtung das Verkehrsgeschehen im
Zeitraum der ermittelten Spitzenstunden des libergeordneten Verkehrs maf3gebend.
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Vergleich mit der Verkehrsstarkenkarte 2014

In Abbildung 2-33 ist das durchschnittliche werktagliche Verkehrsaufkommen des libergeordne-

p

ten StraBennetzes gemaB Verkehrsstarkenkarten 2014° dargestellt.
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Abbildung 2-33  Durchschnittliches werktdgliches Verkehrsautkommen 2014

Demnach lag das Verkehrsaufkommen im Bezugsjahr 2014 entlang der UferstraBen zwischen
19.500 Kfz/24h und 26.900 Kfz/24h. Fir den sudlichen Abschnitt der MockernstraBBe ist ein
DTV, von 12.000 Kfz/24h, im ndrdlichen Abschnitt von 4.800 Kfz/24h angegeben. Im Bereich der
Kanalbriicken lag das Verkehrsaufkommen bei jeweils 8.800 Kfz/24h.

Beim Vergleich der Daten mit den aktuellen Bestandszahlen zeigt sich, dass der DTV, auf dem
Halleschen Ufer im Bestand etwa dem des Jahres 2014 entspricht. Auf dem Schdoneberger Ufer -
Tempelhofer Ufer hingegen liegen die Bestandszahlen um rund 3.000 Kfz/24h bis 4.000 Kfz/24h
tiber denen der Verkehrsstarkenkarte 2014. Als eine mdgliche Ursache fiir das besonders hohe
Bestandsaufkommen entlang des Stidufers kann die Sperrung der Stral3e des 17. Juni zum Zeitpunkt
der Verkehrserhebung gesehen werden, durch die es zu einer Verlagerung des in West-Ost-Richtung
fahrenden Verkehrs gekommen sein kann. Zudem fand wahrend der Verkehrserhebung die Ausgabe
der Startnummern fiir den Berlin Marathon 2016 (insgesamt rund 59.000 Teilnehmern) statt.

9 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT (SENSTADTUM): Verkehrsstarkenkarte 2014, Berlin, Oktober 2015.

Analyse der bestehenden Verkehrssituation | 29



Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Hinweis zum Hochrechnungsergebnis

Nach Abschluss der eigentlichen Untersuchung ist seitens der Senatsverwaltung ein Rundschreiben
mit »Hinweisen und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen«' herausgegeben worden.
Das Dokument beinhaltet u. a. aktualisierte Umrechnungsfaktoren und ersetzt die vorhergehende
Fassung vom November 2013. Nach Priifung wird festgestellt, dass die Umrechnungsfaktoren
kaum Einfluss auf die ermittelten Verkehrsdaten und damit auf die Ergebnisse der Hochrechnung
haben. Der Unterschied liegt innerhalb von 5 % und damit innerhalb der allgemeinen Tages-
Wochen- und Jahreszeitschwankungen. Zum einen bleibt der entsprechende Wert fiir den
Wochenfaktor unverdndert bei rund 0,98. Zum anderen betreffen die Umrechnungsfaktoren nicht
die fiir die im Kapitel 5 »Leistungsfahigkeitsuntersuchung« zugrunde gelegten mal3gebenden
Bemessungsverkehrsstarken.

Es wird ergdanzend darauf hingewiesen, dass der Umrechnungsfaktor fiir Lkw ab 3,5 tauf Lkwab 2,8 t
mit 1,2 festgelegt wurde. Der Umrechnungsfaktor ist fiir die schalltechnischen Untersuchungen
relevant. Mit dem »alten« Faktor von 1,25 wird aber ein hoherer Schwerverkehrsanteil angesetzt
und damit bereits eine ungiinstige Verkehrsbelastung bzw. ungiinstige Schallsituation betrachtet.

10 Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (SenUVK): Hinweise und Faktoren zur Umrechnung von Verkehrsmengen Anforderungen
an Datengrundlagen aufgrund unterschiedlicher BezugsgroBen aus Richtlinien und Verordnungen, Stand: Marz 2017.

Internet:  http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/datengrundlagen/umrechnungsfaktoren/download/Hinweise_Faktoren_Umrechnung_
Verkehrsmengen.pdf [Zugriff: 02.06.2017]
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Der Grund dafiir, dass der DTV, auf dem Nordufer niedriger ist, kann darin liegen, dass hier
aufgrund der langfristigen Baustellensituation (zwischen KP6 und KP1) zum Zeitpunkt der
Verkehrserhebung die Verkehrsverlagerung der StraB3e des 17. Juni kompensiert wurde.

2.5.3 Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet

In der nachfolgenden Tabelle 2-2 ist die Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet auf
Grundlage des durchschnittlichen werktaglichen Verkehrsaufkommens der Jahre 2004, 2005,
2009 und 2014 gemaB Verkehrsstarkenkarte sowie des Jahres 2016 gemaB der eigenen
Verkehrszdhlungen bzw. der ermittelten Hochrechnungsergebnisse dargestellt.

Tabelle 2-2 Verkehrsstarken 2004 - 2016

DTVw [1.000 Kfz/24h] Tendenz

StraBenabschnitt
2009 2004-2016

S ek 25.0 24.0 32,9 26.2 29.2 1
Ufer
Sehoneberger 10.0 9.6 6.9 8.8 6.0 y
Briicke
Tempelhofer .
T 25.0 24.0 26.3 22.7 25.9 N
Tempelhofer 250 24.0 * > 28.7 1
Ufer
Tempelhofer .
Tl 230 22.1 LB 195 23.7 >
?g;’Cker”StraBe 120 15 123 12.0 12.7 -
Mockernbriicke 8.6 8.8 9.4 T
Mgl aCs 6.0 58 45 48 5.1 y
(N)
(HOH]”“CMS e 210 20.2 22.4 212 214 N
Hallesches Ufer 22.0 21.1 24.5 23.3 241 T
bl lesdlies Ui 250 24.0 26.9 26.9 27.0 1
(W)
Schéneberger
atrabe (N 140 13.4 9.4 7.5 9.0 y

*keine Daten

** starke Schwankungen im Verlauf der Jahre
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Der Vergleich zeigt, dass sich das Verkehrsaufkommen im Verlauf der Jahre auf den liberwie-
genden Querschnitten — insbesondere im lbergeordneten StraBennetz entlang der UferstraBBen
- erhoht hat. Im Bereich des ndrdlichen Abschnitts der MdckernstraBe sowie entlang der
Schoneberger StraBe ist die Verkehrsbelastung zuriickgegangen.

Um die verkehrstechnischen Auswirkungen des Vorhabens sicher ableiten zu kdnnen, wird im
Sinne eines Maximalansatzes (»worts-case«) die aktuell ermittelte Verkehrsbelastung der weiteren
Untersuchung als maB3gebend zugrunde gelegt.

2.5.4 \Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde

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

Spitzenstunde am Vormittag

Die Auswertung der Verkehrserhebungen hat ergeben, dass die Spitzenstunde am Vormittag
(»Friihspitze«) fiir alle Knotenpunkte im Zeitraum zwischen 08:00 Uhr und 09:00 Uhr liegt. In
den nachfolgenden Abbildung 2-34 und Abbildung2-35 ist die Verkehrsbelastung (Anzahl der
Fahrzeuge je Zufahrtsstrom) zur Spitzenstunde an den Knotenpunkten grafisch dargestellt.

Spitzenstunde am Nachmittag

Am Nachmittag liegt der Zeitraum der Spitzenstunde (»Spétspitze«) zwischen 17:00 Uhr und
18:00 Uhr bzw. an den Knotenpunkten KP3 und KP5 zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr.
Das ermittelte Verkehrsaufkommen an den Knotenpunktzufahrten ist in Abbildung 2-36 und
Abbildung 2-37 grafisch dargestellt.

In Anlage 24 bis Anlage 35 ist fiir alle Knotenpunkte das Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde
am Vor- und Nachmittag als Strombelastungsplan dargestellt.
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Abbildung 2-35  Verkehrsaufkommen MIV | Spitzenstunde am Vormittag - Bestand [2]
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Abbildung 2-37  Verkehrsaufkommen MIV | Spitzenstunde am Nachmittag - Bestand [2]
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2.5.5 Ergebnis der Verkehrsbeobachtungen

Neben den Verkehrserhebungen wurden wahrend des o .g. Zéhlzeitraums sowie an erganzenden
Tagen zusatzlich Verkehrsbeobachtungen im gesamten angrenzenden StraBenraum durchgefiihrt.
Nachfolgend werden besondere Merkmale und wesentliche Defizite aufgefiihrt.

Fahrradabstellanlagen im Zugangsbereich des U-Bahnhofs

In der Ortsbegehung wurde festgestellt, dass die Fahrradbiigel im Bereich des U-Bahnhofs
U Gleisdreieck mehrfach belegt bzw. »iiberlastet« waren (vgl. Abbildung 2-38). Dadurch werden
Fahrrader zusatzlich neben den bereits belegten Abstellanlagen ohne AnschlieBmaoglichkeit und
Gewahrleistung der Standsicherheit abgestellt. Teilweise werden Fahrrader im Gehwegsbereich
an Laternen oder Poller abgestellt. AuBerdem werdén Fahrrader an den Geldandern am Eingang
des U-Bahnhofs angeschlossen, die eigentlich-nicht fir diese Funktion vorgesehen sind (vgl.

Abbildung 2-39). Es scheint, dass ein héherer Bedarf an Fahrradabstellanlagen im Bereich des
U-Bahnhofs besteht.

Abbildung 2-38 Fahrradabstellanlage am U-Bahnhof Gleisdreieck
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Abbildung 2-39  Fahrradabstellanlage am Eingang des U-Bahnhofs Gleisdreieck (Luckenwalder Str))

Lieferverkehr auf der Fahrbahn

Es wurde festgestellt, dass in den StraBenabschnitten der Schoneberger StraBe sowie der
Luckenwalder Stral3e die Anlieferung vorwiegend in »nzweiter Reihe« stattfindet, da der Seitenraum
der Fahrbahn durch parkende Pkw oder durch Be- und Entladevorgénge anderer Lieferfahrzeuge
bereits belegt ist. Daher kommt es an »Normaltagen« zu kurzfristigen Beeinflussungen des flie-
Benden Verkehrs.

Die Interaktionen im Begegnungsfall beschranken sich auf kurze Bereiche, sodass kein Einfluss
auf den Verkehrsablauf der iibergeordneten StraBen bzw. im Zu- und Ausfahrbereich der
Knotenpunkte des Tempelhofer Ufers besteht. Der Begegnungsfall wird durch kooperatives
Verhalten gewahrleistet und stellt unter Berlicksichtigung der vorhandenen Sichtbeziehungen,
der vergleichsweise geringen Geschwindigkeiten und des geringen Verkehrsaufkommens keine
wesentliche Beeintrachtigung fiir die Verkehrsteilnehmer dar. Der Verkehrsablauf wird dadurch
nicht eingeschrankt. Es entspricht einer allgemein {blichen Verkehrssituation in StraBen mit
ErschlieBungsfunktion. In der Abbildung 2-40 ist eine derartige Situation beispielhaft dargestellt.
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Abbildung 2-40 Lieferverkehr in der Schéneberger Stral3e

Be- und Entladevorgédnge auf der Fahrbahn im Veranstaltungsfall

Im Bereich der Station Berlin (Luckenwalder StraBe) finden allerdings - insbesondere im Zuge
der Vorbereitung und Durchflihrung von Veranstaltungen und an Messetagen - deutlich mehr
Liefervorgdange statt. Diese Falle treten nahezu wochentlich auf, wobei der StraBenraum dann
uber einén langeren Zeitraum durch den ein- bzw. ausfahrenden Lieferverkehr sowie durch Be-
und-Entladevorgange in »zweiter Reihe« in Anspruch genommen wird. Im Begegnungsfall miissen
zusatzliche Wartezeiten in Kauf genommen werden, um aneinander vorbeifahren zu kénnen.

Zudem werden die Flachen im Bereich der ausgewiesenen und zum Teil lediglich temporaren
Ladezonen, die sonst durch parkende Autos benutzt werden kdonnten, in Anspruch genom-
men. Dadurch besteht ein erhohter Parksuch-Verkehr bzw. »Parkdrucke, der sich auch auf die
Schoneberger StraBe auswirken kann.

Resultierend daraus wird im Veranstaltungsfall sowohl der Anlieger- bzw. Bewohnerverkehr als
auch der Besucherverkehr beeintrachtigt. Da das Verkehrsaufkommen sehr gering ist, bleibt der
ubergeordnete Verkehr auf dem Tempelhofer Ufer davon in der Regel unbeeinflusst.
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In Abbildung 2-41 bis Abbildung 2-46 sind einige beispielhafte Situationen in der Luckenwalder
StraBBe im Bereich der Station Berlin dokumentiert.

Abbildung 2-41  Lieferverkehr in der Luckenwalder StraBe

Mercure i

Abbildung 2-42  Lieferverkehr in der Luckenwalder StraBe - Veranstaltungsfall, Messevorbereitung [1]
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Abbildung 2-43  Lieferverkehr in der Luckenwalder StraBBe - Veranstaltungsfall, Messevorbereitung [2]

Abbildung 2-44 Temporére Ladezonen im Veranstaltungsfall
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Abbildung 2-46  Parkverhalten im Veranstaltungsfall [2]
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3  ErschlieBung des Bauvorhabens

Im folgenden Kapitel erfolgt eine kurze Beschreibung des Bauvorhabens »Urbane Mitte« auf
Grundlage der Masterplanung mit Stand vom 21.06.2016 (Ortner & Ortner Baukunst Gesellschaft
von Architekten). Darauf aufbauend wird die geplante ErschlieBung fiir den MIV, den FuB- und
Radverkehr sowie den Wirtschaftsverkehr erldutert. Diese Angaben bilden u. a. die Basis fiir die
anschlieBende Abschatzung des zukiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens bzw. fir die
Ermittlung der Bemessungsverkehrsstarke.

3.1 Beschreibung des Bauvorhabens »Urbane Mitte«

Das geplante Bauvorhaben wird in 8 Baufelder eingeteilt (vgl. Abbildung 3-1). Die Baufelder 1
und 2 liegen im Norden des Plangebiets unmittelbar zwischen dem Parkhaus am Gleisdreieck
und den Hochbahngleisen der U-Bahnlinie U 1. Die Baufelder 3 bis 5 bilden das Zentrum des
Quartiers. Die Baufelder 6 und 7 liegen im siudlichen Bereich. Die rdumliche Abgrenzung zu den
tibrigen Flachen des Plangebiets erfolgt hier durch das Hochbahnviadukt der U-Bahnlinie U2.
Das Baufeld 8 befindet sich unter/der geplanten Trasse der S-Bahnlinie S21, die in die aktuellen
Planungen zum B-Plan VI-140¢ca integriert wird.

Quelle | Ortner & Ortner Baukunst Gesellschaft von Architekten, Masterplanung, Stand: 21.06.2016

Abbildung 3-1 Darstellung der geplanten Baufelder im B-Plangebiet »Urbane Mitte«

ErschlieBung des Bauvorhabens | 41



Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Insgesamt ist eine Bebauung mit einer Brutto-Grundflache (BGF) von 119.000 m2 geplant. Diese
Flache soll durch eine Turmbebauung in allen Baufeldern realisiert werden. Im Stadtebaulichen
Vertrag zum Vorhaben soll fir das B-Plangebiet eine Verkaufsflichenobergrenze definiert
werden. Mit Bezug darauf wird angenommen, dass rund 15.000 m2 BGF (Maximalansatz) als
Flachen fiir Einzelhandel (EZH) ausgewiesen werden. Die lbrigen 104.000 m2 BGF werden einer
Kerngebietsnutzung (MK) zugeordnet. Innerhalb des Kerngebiets sind nach derzeitigem Stand
Flachen fir eine Hotelnutzung, Dienstleistungen und Handwerk, Biirostandorte sowie Kultur- und
Freizeiteinrichtungen vorgesehen.

Von zentraler Bedeutung fiir die zukiinftige Aufenthaltsqualitat werden die zwischen den
Viadukten der U-Bahnlinie U2 und der zukiinftigen S-Bahnlinie S21 liegende Hofpromenade so-
wie ein zentraler Quartiersplatz im Bereich zwischen den Tlirmen 4 und 5 sein.

3.2  Geplante ErschlieBung

3.2.1  ErschlieBung fiir den motorisierten Individualverkehr

Die ErschlieBung des Plangebiets fiir den MIV erfolgt vorrangig tiber die Schoneberger Stral3e so-
wie die Luckenwalder StraBe im Norden und die Trebbiner Stral3e im Siiden (vgl. Abbildung 3-2).
Der Anschluss an die nordlichen ErschlieBungsstraBen erfolgt dabei liber eine Gehwegliberfahrt.
Im sudlichen Abschnitt ist eine Verldangerung der Trebbiner StraBBe als PrivatstraBe auf dem
B-Plangeldnde geplant (vgl. Abbildung 3-3). Die Querschnittsgestaltung sieht dabei eine 2,50 m
breite Verkehrsflache fiir Ful3ganger vor. Fiir den flieBenden Kfz-Verkehr ist eine Fahrbahnbreite
von 6,00 m geplant, um den Begegnungsfall Pkw-Lkw zu gewahrleisten. Der zu erwartende
Radverkehr wird gemeinsam mit dem flieBenden Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn geflihrt. Mit Blick
auf das zu erwartende, geringe Verkehrsaufkommen (vgl. Kapitel 4.3.2) wird damit ausreichend
Bewegungs- und Sicherheitsraum flr die gleichzeitige Abwicklung des FuB3- und Radverkehrs sowie
des Kfz-\erkehrs sichergestellt. Entlang der Hofpromenade sowie der tibrigen Aufenthaltsflachen
des Plangebiets soll der private MIV nicht zugelassen werden.
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Abbildung 3-2 MaBgebende ErschlieBungspunkte des Plangebiets fir den MIV
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Abbildung 3-3  Vorschlag | Anschluss an die Trebbiner StraBe (Planausschnitt, Entwurfsskizze, Planstand: 05.07.2017)
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Fiir den ruhenden Pkw-Verkehr ist die Errichtung zweier baulich getrennter und unabhéangig von-
einander erschlossener Tiefgaragenstellplatzanlagen geplant. Dabei ist die Anlage mit der ge-
ringeren Stellplatzkapazitat den Tiirmen 6 und 7 (»TG Siid«) zugeordnet und wird ausschlieBlich
tiber die Trebbiner StraBe an den 6ffentlichen StraBenraum angeschlossen. Die zweite Tiefgarage
erstreckt sich unter den Baufeldern 1 bis 5 (»\TG Nord«) und wird im Norden an die Schoneberger
StraBe bzw. Luckenwalder StraBBe angeschlossen. Zudem ist die Nutzung des im Norden an das
Plangebiet angrenzenden »Parkhaus am Gleisdreieck« angedacht, das im Bestand eine geringe
Auslastung und somit noch hohe Kapazitatsreserven fiir zuklinftige Nutzer aufweist.

GemaB der in den zugrunde liegenden Planungen angegebenen BGF fiir die geplanten
Stellplatzanlagen' werden 15 % des zukiinftig zu erwartenden MIV der »TG Siid«, 45 % der »TG
Nord« und 40 % dem »Parkhaus am Gleisdreieck« zugeordnet (vgl. Anlage 51). Dieser Ansatz ist
u. a. fiir die spateren Uberlegungen zur raumlichen Verteilung des zusatzlichen Verkehrs relevant.

3.2.2  ErschlieBung fiir den Wirtschaftsverkehr

Unter dem Begriff Wirtschaftsverkehr sind sowohl Fahrten durch Lieferfahrzeuge als auch
durch Postzustelldienste, Dienstleister und -die Abfallentsorgung zusammengefasst. Aussagen
zur Art, Anzahl des Wirtschaftsverkehrs sowie zur tageszeitlichen und raumlichen Verteilung
im Plangebiet sind im Aligemeinen erst dann mdglich, wenn konkrete Nutzungen, Mieter- und
Betriebsangaben vorliegen. Im Rahmen der Beurteilung der verkehrstechnischen Auswirkungen
des Bebauungsplans bzw. auf dem Plangebiet wurden daher zundchst die erforderlichen, freizu-
haltenden Verkehrsrdume ermittelt und Hinweise zum Ver- und Entsorgungskonzept gegeben.

Fiir die ErschlieBung des Plangebiets durch den Wirtschaftsverkehr gilt ebenso wie fiir den
MIV, dass die Bauteile 6 und 7 ausschlieBlich liber die Trebbiner StraBBe erreicht werden. Die
Anbindung der tbrigen Flachen erfolgt lber die Schoneberger StraBe sowie die Luckenwalder
StraBe. Das derzeitige Konzept sieht in der »konservativen« Planungsvariante eine oberirdische
Ver- und Entsorgung vor. Um das Fahrzeugaufkommen im oberirdischen Bereich, insbesondere in
der »Hofpromenade«, mdglichst gering zu halten, ist auBerdem geplant, einen Teil der Anlieferung
und Entsorgung unterirdisch innerhalb des Tiefgaragenkomplexes zu ermdglichen.

Fir die oberirdische, »konservative« Ver- und Entsorgung (zum Beispiel mit den Fahrzeugen
der Berliner Stadtreinigung) wurden die fahrgeometrischen Anforderungen ermittelt und die
Befahrbarkeit anhand von Schleppkurvenanalysen nachgewiesen. In Anlage 36 bis Anlage 38 sind
ausgewahlte Schleppkurven fiir relevante Bereiche im Plangebiet aufgefiihrt.

1 Datengrundlage fiir das »Parkhaus am Gleisdreieck«:
BAUWESEN CONSTRUCTION GMBH & CO. KG: Baubeschreibung »Parkhaus am Gleisdreiecks, Umbau eines vorhandenen Parkhauses nach Teilabriss,
Schoneberger Ufer 5, 10785 Berlin, Stand: 06.05.2016.
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Als maBgebendes Bemessungsfahrzeug diente dabei ein 3-achsiges Miillfahrzeug (Ldnge: 9,90 m,
Breite: 2,50 m, Hohe: 3,55 m)2. Da die erforderlichen Bewegungs- und Sicherheitsspielraume
fiir dieses Fahrzeug eingehalten werden, ist somit auch die Befahrbarkeit fiir Lieferfahrzeuge
mit geringeren Abmessungen (z. B. Transporter, 2-achsiger Lkw) sichergestellt. Darliber hinaus
kann auch der Begegnungsfall zwischen zwei Transportern im gesamten relevanten Bereich der
Hofpromenade, insbesondere im ndérdlichen Ein- und Ausfahrbereich zur Hofpromenade gewahr-
leistet werden (vgl. Anlage 36). Die Untersuchungen zeigen, dass die erforderlichen Verkehrsraume
fiir die ErschlieBung im Plangebiet zur Verfligung stehen und damit die Befahrbarkeit fiir Fahrzeuge
der Ver- und Entsorgung gewahrleistet werden kann.

Es wird empfohlen, dass im Zuge der konkretisierten Nutzungen (bzw. der Bauantragsverfahren)
ein Betriebskonzept fiir die von Lieferverkehr betroffenen Teile des Geldndes erarbeitet wird,
in dem die tageszeitliche und rdumliche Koordinierung des Lieferverkehrs vorgenommen wird.
Vereinfacht dargestellt, soll damit die Anzahl der sich gleichzeitig auf dem Geldnde aufhaltenden
Lieferfahrzeuge begrenzt werden. Das primare Ziel des Konzepts soll sein, die Interaktion (und
mdgliche Konflikte) zwischen dem Lieferverkehr und dem FuB3- bzw. Radverkehr gering zu halten.
So sollte beispielsweise vermieden werden, dass sich der Zeitraum der hochsten Liefertatigkeit
mit den verkehrsstarken Zeiten im OPNV iiberlagert. Dies ist zum einen fiir die Bereiche der
geplanten Ein- und Ausgédnge der U- sowie S-Bahnhdfe und zum anderen fiir die zugehdrigen
Wegebeziehungen zu beriicksichtigen - insbesonderé zur Hauptverkehrszeit am Vormittag. Die
koordinierte Abwicklung des Lieferverkehrs kann wesentlich zur sicheren ErschlieBung des OPNV
und zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat im Quartier beitragen.

Im Rahmen.der Verkehrsuntersuchung wurde des Weiteren die Planung der unterirdischen
Stellplatzanlage bzgl. der ErschlieBung und den allgemeinen Anforderungen der Dimensionierung
(lichte Hohen, Rampenneigungen, Fahrbahinbreiten, Kurvenradien) begleitet. Mit dem derzeitigen
Planungsstand wird die Befahrbarkeit der Tiefgarage fiir Transporter (bis zu einer Fahrzeugh6he
von 2,10 m) gewahrleistet. Somit ist es unter fahrgeometrischen Gesichtspunkten maglich, einen
Teil des Verkehrs zur Ver- und Entsorgung auf das Untergeschoss zu verlagern.

Hierbei ist zu -beriicksichtigen, dass fiir die Ver- und Entsorgung verschiedene technische
Fahrzeugsysteme wie auch Sammel- und Aufbewahrungssysteme in Frage kommen. Es ist daher
sinnvoll im Rahmen der fortlaufenden Objektplanung ein Logistikkonzept zu erstellen, in dem
zum einen die Anforderungen an die Ver- und Entsorgung der Gebdude wie zum Beispiel Art und
Ausmal des Abfalls, die erforderliche Kapazitat von Sammelbehaltern oder auch der erforderliche
Turnus der Abholung ermittelt wird. Zum anderen sollten darin Vorschlage fiir die entsprechende
technische Umsetzung der Aufbewahrung, Kompression und Verteilung dargestellt werden.

2 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven zur Uberpriifung
der Befahrbarkeit von Verkehrsflachen, Kéln, 2001..
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3.2.3  ErschlieBung fiir Einsatz- und Rettungsfahrzeuge

Die ErschlieBung des Plangebiets fiir Einsatz- und Rettungsfahrzeuge muss in diesem Fall fiir zwei
Szenarien erfillt werden:

= Zum einen muss die Befahrbarkeit des Geldndes und das Erreichen der
Feuerwehraufstellflichen flr das eigentliche Plangebiet und der sich darauf
befindenden Gebaude sichergestellt werden.

= Zum anderen muss die ErschlieBung flir den Rettungs- bzw. Evakuierungsfall
der sich auf dem Plangebiet liegenden (unterirdischen) Bahnanlagen und insbe-
sondere der benachbarten Gleis- und Tunnelanlagen der Deutsehen Bahn (DB)
gewahrleistet sein.

Zur Ermittlung der erforderlichen Bewegungs- und Sicherheitsraume bzw.. zum Nachweis
der Befahrbarkeit wurden ebenso dynamische = Schleppkurvenanalysen durchgefiihrt. Als
Bemessungsfahrzeug wurde dabei ein Hilfeleistungsioschfahrzeug (kurz: HLF) mit einer
Fahrzeuglénge von 8,03 m und einer Fahrzeugbreite von 2,50 m (ohne Spiegel) zugrunde gelegt.
Eine wesentliche Anforderung stellt dabei die freizuhaltende Bewegungsflache bzw. Fahrgasse von
mind. 3,00 m bzw. 3,50 m bei beidseitiger Begrenzung durch aufsteigende Bauwerksteile Gber eine
Lange von mind. 12 m dar.® Zudem ist die Erreichbarkeit der festgesetzten Feuerwehraufstellflachen
zu gewabhrleisten, einschlieBlich einer angemessenen Rangierflache.

In Anlage 39 bis Anlage 42 sind ausgewahlte Schleppkurven flir das Ein- und Ausfahren bzw.
fur den Begegnungsfall dargestellt. Die Untersuchungen haben ergeben, dass das Erreichen des
nordlichen Rettungsplatzes bzw. der Rivisionsflachen der DB im Zweirichtungsverkehr fiir das
Bemessungsfahrzeug uneingeschriankt maglich ist (vgl. Anlage 39). Entsprechend kann auch das
Anfahren des Radfernweges gewahrleistet werden.

Des Weiteren ist das Befahren der Hofpromenade fiir Einsatzfahrzeuge ohne Einschrankungen im
Richtungsverkehr auf den dafiir vorgesehenen Flachen mdglich (vgl. Anlage 40). Das Umfahren
des Bauteils 4 ausgehend vom siidlich gelegenen Rettungsplatz der Hofpromenade sowie das
Aufstellen auf dem Museumsplatz ist ebenfalls uneingeschrankt moglich (vgl. Anlage 41).

Es wird festgestellt, dass die ErschlieBung bzw. die Zuganglichkeit der Bauteile 1 bis 5 gemal den
Anforderungen der Feuerwehr gewahrleistet ist.

3 BERLINER FEUERWEHR (DIREKTION NORD): Merkblatt, Fldchen fiir die Feuerwehr auf Grundstiicken, Berlin, Mai 2016.
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Im Kurvenbereich zwischen dem Anschluss des Gebiets an die Trebbiner StraBBe und dem Vorplatz
der Bauteile 6 und 7 kann die ErschlieBung durch HLF im Einrichtungsverkehr gewahrleistet
werden. Lediglich das gleichzeitige Begegnen von zwei groBen Feuerwehrfahrzeugen (Ldnge: ab
8,00 m und Breite: 2,50 m) ist im Kurvenbereich bzw. im nachgelagerten Kurvenverlauf innerhalb
der eigenen Grundstiicksgrenzen nicht maoglich. Dies gilt aber nur fiir den ungiinstigen Fall, dass
das Grundstiick zur Station durch ein aufsteigendes Bauwerk bzw. Hindernis (wie zum Beispiel
einen Zaun) begrenzt sein wird. Das Begegnen von zwei groBen Feuerwehrfahrzeugen kann aber
durch kooperatives Verhalten gewéahrleistet werden, d. h. ein Fahrzeug halt und lasst das andere
Fahrzeug vorbeifahren. Das ist zum einen eine allgemein bekannte und akzeptierte Fahrsituation.
Zum anderen sind die Sichtbeziehungen vorhanden und die Begegnung kann innerhalb von 10 s
- also mit geringem Zeitverlust - abgewickelt werden (Annahme: 40 m Lénge, Geschwindigkeit:
20 km/h).

Dabei ist auch zu beriicksichtigen, dass im Evakuierungsfall vor allem ein _héheres Aufkommen
an Krankenkraftwagen (Notarztwagen, Rettungsfahrzeuge, Krankentransporte) auftreten wird.
Das bedeutet, dass insbesondere die Begegnungsfille Krankenwagen - Krankenwagen und
Krankenwagen - Feuerwehrfahrzeug gewéhrleistet werden sollte. Der Begegnungsfall zwischen
dem Bemessungsfahrzeug und einem kleineren Einsatzfahrzeug (z. B. einem Rettungswagen RW,
Lange: 6,50 m, Breite: 2,17 m) ist flr den Zweirichtungsverkehr uneingeschrankt gewahrleistet
(vgl. Anlage 42).

Zudem wird die Erreichbarkeit des stdlichen Rettungsplatzes der DB sichergestellt.

3.2.4  ErschlieBung fiir den Rad- und FuBverkehr

Die @uBere ErschlieBung des Plangebiets fur den FuB3- und Radverkehr erfolgt auch weiterhin Gber
die vorhandenen Verkehrsanlagen im angrenzenden StraBenraum. Der Fernradweg soll im Zuge
der Entwicklung des Gelandes integriert werden, ist jedoch nur teilweise Bestandteil des B-Plans
VI-140ca. Der Fernradweg bleibt in seiner derzeitigen Dimensionierung vollsténdig erhalten und
soll in Teilbereichen verbreitert werden. Im Bereich der »S-Kurve« siidlich des Bauteils 5 ist eine
eigenfinanzierte Anpassung der Kurvengestaltung geplant, um eine harmonische Fahrbewegung
bzw. Kurvenfahrt, ausreichend Bewegungsflache und die Sichtbeziehungen zu verbessern. Dieser
Anpassung der Fernradwegfiihrung auf dem B-Plangebiet wurde am 25.07.2017 und 27.07.2017
durch die entsprechenden Stellen der Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Energie und Betriebe
(SenWEB) und der Senatsverwaltung fiir Verkehr, Umwelt und Klimaschutz (SenUVK) unter der
Voraussetzung der Einhaltung der stadtebaulich konformen Standards zugestimmt.
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Innerhalb des Plangebiets sind gemeinsame Aufenthalts- und Verkehrsflachen fiir den FuBB- und
Radverkehr vorgesehen. Besondere Bedeutung haben dabei die angrenzenden Flachen des »Park am
Gleisdreieck« und die bestehenden und geplanten U- und S-Bahn-Zugénge (vgl. Abbildung 3-4).
In diesem Zusammenhang sind im Zuge der Entwicklung maBgebende Quell- und Zielbeziehungen
zu identifizieren. Daraus resultieren u. a. bauliche bzw. gestalterische Anforderungen an
Querungsstellen, insbesondere zur Lage und Dimensionierung von Stellplatzanlagen fiir Fahrrader.

Die Anforderungen an die Gestaltung und Dimensionierung der Aufenthalts- und Abstellflachen
sind in einer separaten Dokumentation zum FuBB- und Radverkehr zusammengefasst, die im Zuge
der planungsbegleitenden Beratung gemeinsam mit der Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV) er-
arbeitet wurden.*

3.2.5 ErschlieBung durch den OPNV

Die zukiinftige ErschlieBung des Quartiers durch den OPNV steht in engem Zusammenhang mit
der geplanten Trasse der S-Bahnlinie S21, die in die Planungen der Turmbebauung einflieBen wird.
Im Zusammenhang damit ist die Gewahrleistung von 4 neuen Zugangen zur zukiinftigen S21 so-
wie zur bestehenden U 1 geplant, davonje 2 Zugange an den Turmkomplexen nordlich und sidlich
der Hochbahntrasse der U 1.-Zudem ist ein zusatzlicher Zugang zur U2 ausgehend vom sidli-
chen Bereich der Hofpromenade aus geplant. Der bestehende U-Bahnzugang an der Luckenwalder
StraB3e bleibt erhalten. In der nachfolgenden Abbildung 3-4 ist die Lage der Zugange schematisch
dargestellt.

4 PLANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR, PGV-ALRUTZ GBR: Urbane Mitte Berlin, Konzept FuB- und Radverkehr im Rahmen der verkehrsplanerischen
Leistungen zum B-Plan VI-140ca, Schlussbericht, Hannover, Februar 2017.
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Abbildung 3-4  Lage der geplanten Ein-und Ausgange der U- und S-Bahnhofe

3.2.6 Sicherung der Geh- und Fahrrechte

Aus den oben beschriebenen Anforderungen an die ErschlieBung fiir die verschiedenen
Verkehrstrager bzw. Verkehrsmittel zeigt sich, dass also unabhangig der geplanten Nutzungen
im Plangebiet, ein erheblicher Anteil an »Fremdverkehr« bzw. »Durchgangsverkehr« erzeugt
wird, der jedoch lber das Gelande mit abgewickelt wird. Das bedeutet, dass ein entsprechender
Verkehrsraum freigehalten werden sollte, um die Zugénglichkeit fiir die »Offentlichkeit« sicher-
stellen zu kénnen. Zusammenfassend, muss

= die ErschlieBung des Umfelds liber das Plangebiet fiir Rettungs- und
Einsatzfahrzeuge der DB und

= die ErschlieBung der (6ffentlich zuginglichen) OPNV-Haltestellen iiber das
Gelande sowie

= die ErschlieBung der benachbarten Parkanlagen durch den FuB- und Radverkehr
bzw. durch die »Offentlichkeit« gewdahrleistet werden.

Demzufolge sind im Plangebiet Geh- und Fahrrechte fiir maBgebenden Wegebeziehungen vorzu-
halten. Der notwendige Verkehrsraum bzw. die Breite der freizuhaltenden Fldche ist dabei abhan-
gig von dem jeweiligen Bemessungsfall bzw. Begegnungsfall. In der nachfolgenden Abbildung 3-5
sind die relevanten Wegebeziehungen und die entsprechend erforderlichen Breiten schematisch
dargestellt.
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Quelle | eigene Darstellung, Plangrundlage: Masterplanung (Stand: 28{06.2017), Ortner & Ortner Gesellschaft von Architekten mbH

Abbildung 3-5  Freizuhaltende Verkehrsraume fir die »Offentlichkeit«

Es ist zu beriicksichtigen, dass = innerhalb der Hofpromenade und aufgrund der teilweise groB3-
ziigigen Platzgestaltung - insbesondere fiir den FuBverkehr eine Vielzahl an Wegebeziehungen
auftreten werden. Dennoch ist €s sinnvoll, mithilfe der Darstellung ein Mindestma@ fiir die freizu-
haltende Verkehrsfliche im Plangebiet zu ermitteln.

Um die Zugdnglichkeit fiir Rettungs-'und Einsatzfahrzeuge, einschlieBlich des Begegnungsfalls,
zu gewahrleisten ist im nordlichen und siidlichen Anschlussbereich des Geldndes und im wei-
terfuhrenden Verlauf jeweils eine lichte Breite von mindestens 6,00 m erforderlich. Innerhalb
der Hofpromenade ist eine lichte Breite von mindestens 3,50 m erforderlich, um ebenso die
Befahrbarkeit flir Feuerwehrfahrzeuge zu gewahrleisten. Allerdings muss als Regelfall der nqueren-
de« FuB- und Radverkehr in der Hofpromenade bzw. im Bereich der betroffenen Bauteile bertick-
sichtigt werden. Es wird angenommen, dass das Begegnen bzw. das Nebeneinandergehen (hier:
Rollstuhlfahrer mit Begleitperson, Breite: mindestens 2,50 m) und gleichzeitig das Vorbeifahren
eines Radfahrers (Breite: mindestens 1,50 m) gewiahrleistet werden sollte. Damit ergibt sich
eine erforderliche lichte Breite von mindestens 4,00 m. Im unmittelbaren Bereich der Ein- und
Ausgédnge der Haltestellen und der »Verbindungswege« zwischen den Ein- und Ausgangen ist ein
Bewegungs- und Sicherheitsraum fiir den maBgebenden FuBverkehr von mindestens 2,50 m er-
forderlich.
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4  Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Im folgenden Kapitel wird die Ermittlung der zukiinftigen Verkehrssituation (Planfall) erldutert. Es
wird zundchst das durch das geplante Bauvorhaben zusatzlich zu erwartende Verkehrsauftkommen
abgeschatzt. AnschlieBend wird der zusatzliche Verkehr mit dem bestehenden Verkehr bzw. dem
Verkehr der Verkehrsprognose 2025 liberlagert und der maBgebende Betrachtungsfall ermittelt,
der als Bemessungsgrundlage fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeitsuntersuchung dient.

4.1 Vorgehensweise zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsaufkommens

Die Vorgehensweise zur Ermittlung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens basiert im Wesentlichen
auf den methodischen Ansdtzen der Hinweise .zur Schatzung des Verkehrsaufkommens
von Gebietstypen®. Dazu werden vorliegende. Kennwerte zur Aufkommensabschatzung der
Senatsverwaltung Berlin® sowie eigene Erfahrungswerte aus vergleichbaren Untersuchungen he-
rangezogen. Grundlage der Aufkommensermittlung bildet der Bebauungsplan »Urbane Mitte« so-
wie die Angaben zu den geplanten Einzelhandelsflichen (EZH) und den ausgewiesenen Flachen
mit Kerngebietsnutzung (MK). Die Ermittlung der Verkehrsbelastung gliedert sich in drei Schritte:

Im ersten Schritt erfolgt eine Abschatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens entspre-
chend der geplanten Nutzungsfunktionen (Verkehrserzeugung). Mithilfe nutzungsspezifischer
Parameter, wie beispielsweise der Anzahl der Nutzer pro Flache, der Wegehaufigkeit, dem Anteil
am Modal-Split und dem durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrad wird das Aufkommen fiir
den Kunden-, den Beschaftigten und den Wirtschaftsverkehr ermittelt. Fiir den zugrunde liegen-
den methodischen Ansatz werden neben dem aktuellen Mobilitdtssteckbrief fiir Berlin (SrV)’ zu-
dem die bestehende Verkehrsinfrastruktur und ergdnzende Angaben des Investors beriicksichtigt.

Im zweiten Schritt erfolgt - anhand von normierten Tagesganglinien — eine zeitabhangige
Aufteilung der zuvor ermittelten Belastungswerte. Dabei werden die in der Bestandsanalyse ermit-
telten Spitzenstunden als maBgebend herangezogen, um fiir das geplante Vorhaben die Zeitraume
mit dem hdéchsten Verkehrsaufkommen ableiten zu konnen.

AnschlieBend wird im dritten Schritt eine raumliche Verteilung des Verkehrs auf den umliegenden
StraBenraum (duBere ErschlieBung) vorgenommen. Die vollstindige Aufkommensermittlung ist in
Anlage 43 bis Anlage 53 tabellarisch aufgefiihrt.

5  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006.

6  SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT BERLIN (SENSTADTUM | HRSG.): Aktualisierte Planungsannahmen fiir Soziale
Infrastruktur als Folgeeinrichtungen bei Wohnungsneubau, Berlin, 2013.

7 TECHNISCHE UNIVERSITAT DRESDEN (TUD): Forschungsprojekt »Mobilitdt in Stadten - SrV 2013, Dresden, 2015.

Ermittlung des zukinftigen Verkehrsaufkommens | 51



Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Erganzende Hinweise

Aufgrund der zueinander liegenden raumlichen Nahe der geplanten Nutzungen und der »dichten,
geschlossenen« Entwicklung des Geldndes wird fiir den Kundenverkehr ein Verbundeffekt ange-
nommen. Dieser Effekt spiegelt wieder, dass zwischen den einzelnen Einrichtungen innerhalb des
Plangebiets Synergien bestehen. Das heiBt, dass Kunden aufgrund des rdumlichen Zusammenhangs
der Einrichtungen mehrere Nutzungen auf dem Geldnde im Zuge einer Wegekette wahrnehmen
(Binnenverkehr). Dadurch wird kein zusétzlicher Weg bzw. keine zusatzliche Fahrt (von Kunden,
Besuchern und Beschiftigten) in das Plangebiet hinein bzw. aus diesem heraus erzeugt.

Im Allgemeinen ist bei der Aufkommensermittlung fir Einzelhandelsnutzungen zudem auch ein
Mitnahmeeffekt zu beriicksichtigen. Beim Mitnahmeeffekt wird davon ausgegangen, dass ein Teil
des ermittelten Verkehrsaufkommens, insbesondere bei angebundenen HauptverkehrsstraBen,
bereits im bestehenden Verkehr vorhanden ist. Die geplanten Einrichtungen werden »nebenbei«
besucht (zum Beispiel: der Einkauf auf dem Heimweg) wodurch kein neuer Verkehr induziert wird.
Aufgrund des eher abseits vom HauptstraBennetz (hier: Tempelhofer Ufer und Hallesches Ufer)
gelegenen Plangebiets wird von einem sehr geringen Mitnahmeeffekt ausgegangen. Daher wird
dieser Effekt in der Untersuchung =~ mit Blick auf eine sichere Ableitung der verkehrstechnischen
Auswirkungen - nicht beriicksichtigt.

Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass sich das in der Abschatzung ermittelte zusatzliche
Verkehrsaufkommen rein rechnerisch ergibt und als durchschnittlicher Wert zu verstehen ist. Dabei
ist auBerdem zu beachten, dass die in der Fachliteratur angegebenen Parameter zur Schatzung
des Verkehrsautkommens nur teilweise-moderne Betriebs- und Nutzungskonzepte - insbesondere
flir hochverdichtete Stadtraume - abbilden kdnnen. Zudem unterliegen die angegeben Werte
sehr groBen Schwankungen bzw. Spannweiten, insbesondere bei - wie in diesem Fall - groBen
Flichenangaben. »Grundsatzlich ist die (gesuchte) Verkehrsmenge eine ZufallsgroBe, die eine na-
tirliche Schwankungsbreite [aufgrund des allgemein blichen Tages- und Wochengeschehens]
aufweist.«® Bei der Interpretation der Werte ist entsprechend zu beriicksichtigen, dass aufgrund
dessen eine exakte Abbildung der Realitdt nicht maglich ist.

8  FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006.
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4.2  Zusatzlich erzeugtes Verkehrsaufkommen

4.2.1  Ermittlung des Grundaufkommens

Der B-Plan VI-140ca ermdglicht eine maximale Bruttogrundflache (BGF) von rund 15.000 m2 fiir
Einzelhandelsnutzungen (EZH) sowie 104.000 m2 fiir Kerngebietsflachen (MK) vor (vgl. Kapitel 3.1).

Die Bruttogrundflacheistinder DIN 277 als ,Grundfldchen und Rauminhalte im Bauwesen" (Ausgabe
Januar 2016) definiert. Sie ergibt sich aus der Summe der Grundflichen aller Geschosse eines
Gebaudes. Allerdings wird in der Baunutzungsverordnung (BauNVO) der Begriff »Geschossfldche«
verwendet, der nach den AuBenmaBlen der Gebdude in allen Voligeschossen ermittelt wird.
Auch die Orientierungswerte aus den »Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens« be-
ziehen sich meist auf die Geschossflache. Im Rahmen der verkehrlichen Abschatzung wird die
Bruttogrundflache mit der Geschossflache gleichgesetzt. Es ist hierbei davon auszugehen, dass
sich die - rein bautechnisch bedingten - Rauminhalte nur geringfligig unterscheiden und da-
her keine Auswirkungen auf die Giite der Aufkommensermittlung haben, insbesondere unter der
Berlicksichtigung, dass hierdurch ein'Maximalansatz verfolgt wird.

Das Bauvorhaben soll in mehrgeschossiger Hochhausbauweise realisiert werden. Dabei ist zu be-
achten, dass beim Bau von Hochhédusern ein vergleichsweise hdherer Anteil fiir Konstruktions-
und Technikflachen erforderlich ist als beim Bau von Regelbauten unterhalb der Hochhausgrenze.
Zum Beispiel werden anteilig mehr Flachen fiir die Haustechnik (Be- und Entliiftung) und fiir die
Entfluchtung bzw. fiir Rettungswege bendétigt. Entsprechend reduziert sich die tatsachlich nutzba-
re bzw. die verkehrserzeugende Flache. Um diesen Umstand in der Aufkommensermittlung zu be-
riicksichtigen, wird daher - abweichend von der in den Regelwerken und Wissensdokumenten ver-
wendeten »Geschossfliche« - die Nutzfliche (NUF) als BezugsgroBe herangezogen. Wie bereits
beschrieben, hat die abweichende BezugsgréBe unter der Beriicksichtigung des breiten Spektrums
der Orientierungswerte (Min - Max) und des hier verfolgten Maximalansatzes keine Auswirkung
auf die Gute der Aufkommensermittlung.

Zur Bestimmung der Nutzfliche wird ein pauschaler Ansatz von 80 % (NUF = 80 % x BGF) ange-
setzt. Damit ergibt sich fir die

= Einzelhandelsnutzungen eine Nutzflache von 15.000 m2 x 80 % = 12.000 m2
und fir die

= Kerngebietsnutzungen eine Nutzflache von 104.000 m2 x 80 % = 83.300 m2.
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In der nachfolgenden Tabelle 4-1 ist das Ergebnis der Aufkommensermittlung dargestellt, das sich

fiir die jeweiligen Nutzergruppen entsprechend der angegebenen Orientierungswerte ergibt.

Tabelle 4-1 Ermittlung des Grundaufkommens (gerundete Werte)
Nutzung NUF [m?] Parameter &”ﬂ‘;::‘;:g’i
EZH min max gewshlt  Einheit
Kunden 0,25 0,60 0,60 Kunden/m2 = 7.200
Beschaftigte 12.000 0,03 0,05 0,03 Beschiftigte/m?2 = 400
Wirtschaftsverkehr 0,50 1,00 0,50 Fahrten/Beschiftigten = 200
MK
Kunden 0,25 0,50 0,25 Kunden/m2 = 20.800
Beschiftigte 83.200 0,0086 0,0229 0,0286  Beschéftigte/m?2 = 2.400
Wirtschaftsverkehr - - 20 Fahrten = 20

Unter Beriicksichtigung eines Verbundeffekts von 30 % fiir die Kunden des EZH und 50 % fiir die
Kunden der Kerngebietsnutzungen ergibt sich rechnerisch - abweichend von den in Tabelle 4-1

angegebenen Werten - ein zukunftig zu erwartendes Kundenaufkommen von

= 7.200 Kunden/Tag x 30 % = 5.000 Kunden/Tag im Einzelhandel und

= 20.800 Kunden/Tag % 50 % = 10.400 Kunden/Tag im Kerngebiet.

Resultierend daraus ergibt sich ein zukunftig zu erwartendes Gesamtaufkommen Uber alle

Nutzungen von rund 18.420 Nutzern/Tag.
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Erganzende Hinweise zum ermittelten Nutzeraufkommen

Fiir das Kundenaufkommen der Einzelhandelsflichen wurde ein Parameter von 0,6 Kunden/m2
und damit bereits ein Maximalansatz gewahlt. Zwar ist in Kerngebieten ebenfalls Einzelhandel zu
beriicksichtigen, jedoch dienen Kerngebiete vorwiegend der Unterbringung von Handelsbetrieben
und der zentralen Einrichtung der Wirtschaft, Verwaltung und hier insbesondere der kulturel-
len Einrichtungen. Die maximal zuldssige Einzelhandelsflache wurde - unter Beriicksichtigung
der geplanten Festsetzung einer Verkaufsflichenobergrenze - bereits separat ausgewiesen.
Entsprechend sind im Kerngebiet keine weiteren Einzelhandelsflachen zulassig. Bei der Ermittlung
des zusdtzlich zum Einzelhandel erzeugten Kundenaufkommens. spielen demnach nur die verblei-
benden Flachen fiir Dienstleistungen, Handwerk und Gewerbe eine Rolle. Da diese Nutzungen
grundsatzlich eine geringere Kundendichte als Einzelhandelseinrichtungen aufweisen, wurde fir
die Abschidtzung der Kundenzahl im Kerngebiet der geringste Wert von 0,25 Kunden/m2 gewéhit.

Fiir die Abschatzung des Beschaftigtenauftkommens im Kerngebiet wurde ein Parameter er-
rechnet, der lber dem angegebenen Maximalwert liegt. Dieser ergibt sich dadurch, dass in
der Aufkommensermittlung die Beschéftigtendichte von 800 Beschaftigten/ha (angegebene
Obergrenze) auf 1.000 Beschéftigte/ha angepasst wurde. Hintergrund ist dabei, dass geméal
der FGSV »in Kerngebieten von GroBstadten [..] in Einzelfallen fiir die Beschaftigtendichte we-
sentlich hohere Werte«® auftreten kdnnen. Der hoherer Parameter soll damit die zentrale Lage
des Plangebiets in derBerliner Innenstadt und die im allgemein hohere Beschaftigtendichte im
Dienstleistungssektor beriicksichtigen.

9 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, S. 13, KdIn, 2006.

Ermittlung des zukinftigen Verkehrsaufkommens | 55



Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

4.2.2 Ermittlung des Gesamtaufkommens nach Verkehrsmittel (Moduswahl)

Annahmen zum Mobilitatsverhalten im Kundenverkehr

In Berlin ist der Anteil des Umweltverbunds am Gesamtverkehr im Allgemeinen vergleichsweise
hoch. Dieser Ansatz gilt insbesondere fiir die zentral gelegenen Bereiche der Stadt innerhalb des
S-Bahnrings (»GroBer Hundekopf«) und trifft damit auch auf das Plangebiet zu. Zur Abschatzung
des Verkehrsaufkommens fiir die Nutzergruppe der Kunden wird gemaB SrV 2013 von einer
Wegeanzahl von 2,0 Wegen pro Tag™ und einem MIV-Anteil von 149, einem OPNV-Anteil von
20 % und einem Radverkehrsanteil von 15 9% ausgegangen. Der Pkw-Besetzungsgrad betragt
1,40 Nutzer pro Fahrzeug.

Annahmen zum Mobilitatsverhalten im Beschaftigtenverkehr

Fiir die Beschaftigten wird gemaB SrV 2013 von einem MIV-Anteil von 22 %, einem OPNV-Anteil
von 40 % und einem Radverkehrsanteil von 23 % ausgegangen. Der Pkw-Besetzungsgrad be-
tragt 1,00 Nutzer pro Fahrzeug. Die Wegeanzahl von Beschaftigten im Einzelhandel liegt ge-
mafB den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen zwischen 2,0 und
2,5 Wegen pro Beschaftigtem am Tag, fiir Beschaftigte im Handwerk, im Dienstleistungsbereich
sowie im Biiro liegt dieser Faktor im Allgemeinen zwischen 2,5 und 3,0 Wegen pro Tag.

Aufgrund der rdumlichen N3he der Nutzungen innerhalb eines eher »geschlossenen« Geldandes
wird zukiinftig ein-hoher Anteil an Binnenverkehr zu erwarten sein. Diese Ortveranderungen in-
nerhalb des Plangebiets haben keinen unmittelbaren Einfluss auf das Verkehrsaufkommen im an-
grenzenden Stral3enraum, da sie keine Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen Plangebiet und Umfeld
generieren. Aus diesem Grund wird in der Aufkommensermittlung nicht der Maximalwert, sondern

fuir das Kerngebiet eine Wegeanzahl von 2,5 Wegen pro Beschaftigtem am Tag angesetzt.

Annahmen zum Mobilitatsverhalten im Wirtschaftsverkehr

Die zu erwartenden Wirtschaftsfahrten ergeben sich in Zusammenhang mit der Anzahl der
Beschaftigten und berlicksichtigen neben der Anlieferung auch Fahrten durch Abfallentsorgung,
Kurier- und Expressdienste sowie Handwerker. Dabei gilt es zu beachten, dass die umliegende
Bebauung bereits durch Wirtschaftsfahrten wie Miillabfuhr oder Postzustellung bedient wird. Es
ist anzunehmen, dass durch die Umsetzung des Bauvorhabens die entsprechenden Routen ledig-
lich erweitert werden. Damit ist ein Teil des Wirtschaftsverkehrs bereits im Bestand vorhanden.

10 Die Wegeanzahl bezieht sich auf Wege, die in ein Plangebiet hinein und aus diesem Gebiet heraus fiihren. Der Binnenverkehr wird hierbei nicht
berticksichtigt, da sie keine Auswirkungen auf das umliegende StraBennetz haben.
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Ergebnis der Aufkommensermittlung nach Verkehrsmittelwahl

In Tabelle 4-2 ist das Ergebnis bzgl. des zusatzlich zu erwartenden Verkehrsaufkommens aufge-
fiihrt. Es wird angenommen, dass sich die angegebenen Aufkommenswerte zu gleichen Teilen aus
Quell- und Zielverkehr zusammensetzen. Eine detaillierte Aufschliisselung des zu erwartenden
Verkehrsaufkommens - getrennt fiir die Nutzungen des EZH sowie des MK in Abhédngigkeit des
Mobilitdtsverhaltens ist in Anlage 47 bis Anlage 49 aufgefihrt.

Tabelle 4-2 Zusatzliches Verkehrsaufkommen je Nutzergruppe und Verkehrsart (gerundete Werte)

Nutzergruppe Kfz-Fahrten/Tag OPNV-Fahrten/Tag Rad-Fahrten/Tag

Kunden
Beschaftigte

Wirtschaftsverkehr

DerKundenverkehrhat mitrund 70% den malBgebenden Anteil am zukiinftigen Verkehrsaufkommen.
Die zu erwartenden Fahrten im Beschaftigtenverkehr entsprechen rund 29 % des zukiinftigen
Verkehrsaufkommens. Der Wirtschaftsverkehr spieltim Vergleich zur Hohe des Gesamtaufkommens
lediglich eine untergeordnete Rolle. Der Kundenverkehr wird damit den maBgebenden Einfluss auf
das Verkehrsgeschehen haben.

Des Weiteren ‘wird die ErschlieBung des Plangebiets im Wesentlichen (iber die bestehende und
zukiinftige OPNV-Infrastruktur (45 %) sowie der Radverkehr (31 %) erfolgen. Dabei ist zu beach-
ten, dass der OPNV-Knotenpunkt U Gleisdreieck mit Realisierung der geplanten Anbindung der
S-Bahnlinie S21 zusatzlich an Bedeutung gewinnen wird. Das heif3t, dass langfristig ein etwas
hoherer Anteil des Verkehrsaufkommens auf den OPNV entfallen wird.

Schwerpunkt dieser Untersuchung ist, die Auswirkungen des Bauvorhabens auf den Verkehrsablauf
des unmittelbar angrenzenden StraBennetzes zu ermitteln. Aus diesem Grund erfolgen die weiter-
fihrenden Betrachtungen primar flir den Kfz-Verkehr.
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4.3  \Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens

4.3.1 Tageszeitliche Verteilung

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

Anhand standardisierter Tagesganglinien" und eigenen vergleichbaren Verkehrserhebungen kann
gezeigt werden, dass an Werktagen (hier: Montag bis Freitag) das Aufkommen des Beschiftigten-,
des Kunden- und des Wirtschaftsverkehrs in den Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag diffe-
renziert zu betrachten ist. Dabei ist auBerdem zwischen dem Zielverkehr (in das Plangebiet ein-
fahrend) und dem Quellverkehr (aus dem Plangebiet ausfahrend) zu unterscheiden.

Zum Beispiel ist ein Teil der Nutzungen vor allem durch einen typischen beruflichen Tagesablauf
gepragt. Das heif3t, der wesentliche Teil der Beschaftigten kommt in der Regel am friihen Vormittag
zwischen 06:00 und 09:00 Uhr im Plangebiet an und verlasst das Gelande am Nachmittag zwi-
schen 15:00 und 18:00 Uhr. Dagegen kann der Kunden- und Wirtschaftsverkehr durchaus gleich-
maBig liber den ganzen Tageszeitraum verteilt auftreten. Zwar erfolgt beispielsweise die Ver-
und Entsorgung meist am Vormittag, jedoch sind Lieferfahrten von Postzustelldiensten auch am
Nachmittag Ublich. Da im vorliegenden Fall zahlreiche Einzelhandelsfldchen geplant sind, deren
Sortimente {iber den normalen Bedarf hinaus gehen, entspricht hier der Tagesgang weniger dem
einer Nahversorgung - wie zum Beispiel bei einem Lebensmittelmarkt. Der Besucheranteil der ge-
planten kulturellen Einrichtungen (zum Beispiel Sport- und Freizeiteinrichtungen, Museen) wird
tendenziell am spaten Nachmittag bzw. in den Abendstunden am hdchsten sein. Auch ein Teil
der Beschaftigten dieser Nutzungen wird das Plangebiet, abweichend vom allgemein Ublichen
Tagesgang des Beschaftigtenverkehrs, zu spateren Zeitrdumen erreichen und verlassen.

Anhand einer ‘gewichteten Uberlagerung der normierten Tagesganglinien der geplanten
Nutzungsarten'? ergeben sich die in Abbildung 4-1 und Abbildung 4-2 dargestellten »resultieren-
den Tagesgange« fiir den Quell- und Zielverkehr des Einzelhandels sowie der Kerngebietsnutzung.
Die maBBgebenden Zeitrdume der Spitzenstunde am Vormittag und am Nachmittag sind farblich
gekennzeichnet.

11 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen, Kéln, 2006.

12 Die Gewichtung erfolgt anhand der zukiinftig zu erwartenden Nutzeranteile als eine wesentliche StrukturgroBe des Plangebiets. Der Nutzeranteil
ergibt sich rechnerisch aus dem Anteil des Kunden-, Beschaftigten- und Wirtschaftsaufkommens je Nutzung im Bezug auf die Gesamtnutzerzahl..
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Abbildung 4-1 Anteil des zusatzlichen Quellverkehrsaufkommens
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Abbildung 4-2  Anteil des zusatzlichen Zielverkehrsaufkommens
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Der Anteil am Tagesverkehrsaufkommen liegt demnach zur Spitzenstunde am Vormittag
(»Friihspitze«) bei

= Einzelhandelsnutzungen: 4 % im Quellverkehr und 6 % im Zielverkehr

= Kerngebietsnutzungen: 4 % im Quellverkehr und 9 % im Zielverkehr

Der Anteil am Tagesverkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Nachmittag (»Spétspitze«) liegt bei
= Einzelhandelsnutzungen: 8 % im Quellverkehr und 6 % im Zielverkehr

= Kerngebietsnutzung: 8 % im Quellverkehr und 6 % im Zielverkehr

In den nachfolgenden Tabellen sind das daraus resultierenden Spitzenstundenaufkommen fiir den
Quell- und Zielverkehr am Vormittag (vgl. Tabelle 4-3) und am Nachmittag (vgl. Tabelle 4-4) auf-
gefiihrt:

Tabelle 4-3 Anteil am zusatzlichen Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Vormittag

Verkehrsaufkommen

(Quell- / Zielverkehr) Quellverkehr Zielverkehr

Nutzung

[Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/h] [Kfz-Fahrten/h]

28 42

66 149

94

Tabelle 4-4 Anteil'am zusatzlichen Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Nachmittag

Verkehrsaufkommen

(Quell- / Zielverkehr) Quellverkehr Zielverkehr

Nutzung

[Kfz-Fahrten/Tag] [Kfz-Fahrten/h] [Kfz-Fahrten/h]

56 42

132 99

Danach ergibt sich ein Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Vormittag von rund 285 Kfz-
Fahrten/h und am Nachmittag von rund 329 Kfz-Fahrten/h.
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4.3.2 Réaumliche Verteilung

Die rdumliche Verteilung des zusatzlich erzeugten Verkehrsaufkommens orientiert sich an den
gewonnenen Erkenntnissen aus der Bestandsanalyse und der geplanten ErschlieBung. Dabei wird
auch - insbesondere bei der Betrachtung der Verteilung des Zielverkehrs - die Nutzung (bzw.
die verfiigbare Stellplatzkapazitdt) des angrenzenden Parkhauses am Gleisdreieck nach dessen

Umbau beriicksichtigt.

Zudem wird bei der Verteilung des Verkehrs die Funktion des nachgelagerten bzw. weiterfiihren-
den StraBennetzes beriicksichtigt. Hierbei spielt insbesondere die zentrale Lage des Vorhabens im
Berliner Stadtgebiet eine maBBgebende Rolle. Entsprechend wird davon ausgegangen, dass sich
das zu erwartende zusatzliche Verkehrsaufkommen gleichmaBig im Stadtgebiet verteilt. Es erge-
ben sich die in Abbildung 4-3 schematisch dargestellten maBgebenden Routen zur Verteilung des

Quell- und Zielverkehrs.
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Abbildung 4-3  Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im umliegenden StraBennetz
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Aus der Darstellung wird deutlich, dass verschiedene Szenarien der raumlichen Verteilung im wei-
teren StraBennetz mdglich sind. Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung werden die unmittelbar
fiir die ErschlieBung maBgebenden Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet betrachtet. Dabei ist
die raumliche Verteilung bzw. die Routenwahl durch

= die Verkehrsfiihrung im (ibergeordneten StraBenabschnitt des Tempelhofer
Ufers und des Halleschen Ufers (»Richtungsfahrbahn«)

= die Verkehrsfiihrung an den Knotenpunkten Tempelhofer Ufer / Luckenwalder
StraBe und Tempelhofer Ufer [ Trebbiner StraBe (wrechts-rein, rechts-raus«) und

= die raumlich getrennte ErschlieBung des nérdlichen (Baufeld 1-5, 8) und des
stidlichen (Baufeld 6 und 7) Bereiches des Plangebiets

begrenzt.

In den beiden nachfolgenden Abbildung 4-4 und Abbildung 4-5 sind die Annahmen zur (pro-
zentualen) rdumlichen Verteilung des Quell- und Zielverkehrs im unmittelbaren angrenzenden
StraBenraum des Untersuchungsgebiefs grafisch dargestellt. Die detaillierte Ermittlung des
Verkehrsmengengeriists ist in Anlage 52 und Anlage 53 tabellarisch aufgefiiirt. AnschlieBend wird
die daraus resultierende absolute Verkehrsbelastung dargestellt. Die angegebenen Werte ergeben
sich aus der Uberlagerung dés am jeweiligen Knotenpunkt auftretenden Quell- und Zielverkehrs.
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Abbildung 4-5  Verteilung des zusitzlichen Verkehrsaufkommens im MIV | Zielverkehr
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In Abbildung 4-6 und Abbildung 4-7 ist das zusatzliche Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde
am Vormittag dargestellt.
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Abbildung 4-7 zusitzliches Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag - Planfall [2]
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In Abbildung 4-8 und Abbildung 4-9 ist das zusatzliche Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde
am Nachmittag dargestellt.
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4.4  Zukiinftiges Verkehrsaufkommen

4.4.1 Allgemeines Verkehrsaufkommen fiir das Prognosejahr 2025 (Prognose-Nullfall)

Mit Blick auf die zukiinftige Verkehrsentwicklung im Plangebiet wird fir die Ermittlung der zu-
kiinftigen Verkehrssituation das prognostizierte Verkehrsaufkommen beriicksichtigt. Die Basis
hierfiir bildet die aktuelle Verkehrsprognose 2025 der Berliner Senatsverwaltung fiir Verkehr,
Umwelt und Klimaschutz (SenUVK)'3. Das Verkehrsmodell reprasentiert die Erkenntnisse zu den
erwartbaren Entwicklungen und den geplanten MaBnahmen in Prognosezeitraum. Es bericksich-
tigt damit auch die Vorhaben im Umfeld des Plangebiets. Die Senatsverwaltung geht davon aus,
dass im Laufe des Jahres 2017 ein aktualisiertes Verkehrsmodell fiir den Prognosehorizont 2030
zur Verfiigung stehen wird.

In den Abstimmungen mit SenUVK hat sich gezeigt, dass das in den Verkehrserhebungen er-
mittelte Verkehrsaufkommen auf dem Halleschen Ufer (zwischen Schéneberger StraBe und
MackernstraBe), dem Tempelhofer Ufer (zwischen Luckenwalder StraBe und Trebbiner StraBe)
und auf der MdckernstraBe (zwischen Tempelhofer Ufer und ObertrautstraBe) tber dem der
Prognose 2025 liegt.™*

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Verkehrsgutachtens liegen jedoch noch nicht alle Angaben der
Prognosezahlen fiir die Prognose 2025 bzw. 2030 vor. Sobald die aktualisierten Prognosewerte
bzw. Aussagen zur Entwicklungstendenz vorliegen, ist zu priifen, inwiefern das hier erarbeitete
Verkehrsmengengeriist (maBgebender Bemessungsfall) und die daraus resultierenden Ergebnisse
zur Leistungsfahigkeit des libergeordneten Stra3ennetzes beeinflusst werden.

Das Prognosenetzmodell beriicksichtigt fediglich das tbergeordnete StraBenverkehrsnetz von
Berlin. Das heiBt, dass fiir die untergeordneten ErschlieBungsstraBen (hier: Schéneberger Straf3e,
Luckenwalder StraBe und Trebbiner StraBe) Giblicherweise keine Prognoseberechnungen vorgenom-
men werden. Fiir diese StraBen wird die in den Verkehrszdhlungen ermittelten Verkehrsbelastung
verwendet.

13 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG UND UMWELT: Verkehrsprognose 2025 - Erlduterung des Verkehrsmodells des Landes Berlin
und seiner Grundlagen, Stand: Mai 2014 | Online: http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/datengrundlagen/verkehrsmodell/download/
Verkehrsprognose_2025.pdf

14 Schriftverkehr mit der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt (Abteilung VII) vom 24.10.2016 und vom 19.12.2016.
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4.4.2 Zukiinftiges Verkehrsaufkommen (Planfall)

GemaB der Abstimmung mitderSenatsverwaltung wird das bereits bestehende Verkehrsaufkommen
als maBgebende Belastung des libergeordneten StraBennetzes festgesetzt, da es insgesamt uber
der Verkehrsprognose 2025 liegt. Diese Herangehensweise ermdglicht also nach derzeitigem
Kenntnisstand eine sichere Beurteilung der langfristig zu erwartenden Verkehrsqualitdt des an-

grenzenden StraB3enraums.

Zur Ermittlung des zukiinftigen Verkehrsbelastung an den zu untersuchenden Knotenpunkten
wird das bestehende mit dem zusatzlichen Verkehrsaufkommen {iberlagert. Die Grundlage hierfir
bilden also

= die Ergebnisse der durchgefiihrten Verkehrserhebung (siehe Kapitel 2.5.2) und
der ermittelten Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag

= sowie die Ergebnisse der Aufkommensermittiung mit Berticksichtigung der zeit-
lichen und rdumlichen Verteilung (siehe Kapitel 4.3.1 und Kapitel 4.3.2).

In der nachfolgenden Tabelle ist das Ergebnis der Uberlagerung des bestehenden und des zusitz-
lichen durchschnittlichen Tagesverkehrsaufkommens fiir einige ausgewahlte StraBenabschnitte
aufgefiihrt, das u. a. die Grundlage fiir die schalltechnischen Untersuchungen sowie das
Luftschadstoffqutachten <darstellt. Eine vollstandige Dokumentation fir alle betrachteten
StralBenabschnitte istiin Anlage 54 beigefiigt.

Tabelle 4-5 Zukunftiges \erkehrsaufkommen | DTV[W] - Planfall

StraBe DTV [Kfz/24h] f;"?:t[f)/';] DTVw [Kfz/24h] >S\3"5A2t[f]/';]
Luckenwalder Str. 3.300 1.1 3.600 1,28
Trebbiner Str. 2.500 0,91 2.800 1,04
Schéneberger Str. (S) 4300 3,59 4.800 4,10
Schoéneberger Str. (N) 8.600 4,39 9.500 5,06
Tempelhofer Ufer 27.200 1,84 29.900 2,12
Hallesches Ufer 22.700 2,01 25.000 2,31

In den nachfolgenden Abbildungen ist das Ergebnis der Uberlagerung fiir die beiden
Spitzenstunden am Vor- und Nachmittag grafisch dargestellt. Das Verkehrsmengengeriist bildet
die Grundlage fiir die anschlieBende Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Planfalls (maBgebende
Bemessungsverkehrsstarke).
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In Abbildung 4-10 und Abbildung 4-11 ist das zukiinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen zur
Spitzenstunde am Vormittag dargestellt.
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Abbildung 4-10  Zukiinftiges \Verkeh kommen | Spitzenstunde am Q g - Planfall [1]
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Abbildung 4-11  Zukiinftiges Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Vormittag - Planfall [2]
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Abbildung 4-12 und Abbildung 4-13 zeigen das zukiinftige Verkehrsaufkommen in der
Spitzenstunde am Nachmittag.
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Abbildung 4-13  Zukiinftiges Verkehrsaufkommen | Spitzenstunde am Nachmittag - Planfall [2]
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4.4.3 Zusammenfassende Darstellung der zusatzlichen Verkehrsbelastung

Um die verkehrstechnischen Auswirkungen besser nachvollziehen zu kdnnen, ist in Tabelle 4-6
und Tabelle 4-7 die Zunahme der Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten (Summe aller
Knotenpunktzufahrten) dargestellt, die sich aus der Uberlagerung des zusatzlichen und des beste-
henden Verkehrsaufkommens ergibt.

Tabelle 4-6 Ubersicht | Zunahme der Knotenpunktbelastung - Spitzenstunde am Vormittag

T bestehender Verkehr zusatzlicher Verkehr prozentuale Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [%]
KP1 2.403 116 ~ 50
KP2 2.327 148 ~ 6%
KP3 1.685 /8 =50
KP4 1.771 S =5 9%
KP 5 2.390 76 =3 %
KP6 2.099 69 ~ 3%

Tabelle 4-7 Ubersicht | Zunahme der Knotenpunktbelastung - Spitzenstunde am Nachmittag

Knotenpunkt bestehender Verkehr zusatzlicher Verkehr prozentuale Zunahme
[Kfz/h] [Kfz/h] [%]
KP1 2.635 127 ~ 500
KP2 2.794 150 ~ 500
KP3 2.326 120 ~ 500
KP4 2.487 149 ~ 6%
KP 5 3.044 137 ~ 500
KP6 2.095 58 ~ 3%

Unter Beriicksichtigung der Annahmen zum zusatzlichen Verkehrsaufkommen und der zeitlichen
sowie raumlichen Verteilung wird eine Zunahme der Verkehrsbelastung von bis zu 6 % erwartet.

Es wird festgestellt, dass das zusatzliche Verkehrsaufkommen gegeniiber dem bestehenden Verkehr
vergleichsweise gering sein wird. Strenggenommen liegen die Werte teilweise innerhalb der all-
gemein auftretenden tages- bzw. wochenzeitlichen Schwankungen im Verkehrsgeschehen. Aus
diesem Grund ist davon auszugehen, dass sich die bestehende Verkehrssituation im anliegenden
StraBBennetz nur geringfligig dndern wird.
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5 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Im folgenden Kapitel wird die Leistungsfahigkeit fiir die angrenzenden Knotenpunkte des
Untersuchungsgebiets untersucht. Es wird gepriift, ob ein stabiler Verkehrsablauf - insbesondere
auf den lbergeordneten StraBBen - und eine leistungsfahige ErschlieBung des B-Plangebiets ge-
wahrleistet ist.

5.1 Vorgehensweise zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Da an Knotenpunkten eine gleichzeitige Abwicklung kreuzender Verkehrsstrome nicht-moglich
ist, muss zundchst untersucht werden, wie hoch die (theoretisch) verfligbare Kapazitat der ein-
zelnen Knotenpunktstrome ist. AnschlieBend wird die verfugbare Kapazitdt dem tatsdchlich ab-
zuwickelnden Verkehrsaufkommen gegeniibergestellt und die daraus resultierende Kapazitdt bzw.
Leistungsfahigkeit bewertet. Das Berechnungsverfahren und die Bewertung werden nach dem
Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS)'® durchgefiihrt. Das im HBS an-
gegebene Verfahren zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung entspricht aktuell den allgemein aner-
kannten Regeln der Technik, um den Verkehrsablauf objektiv beurteilen zu konnen. Es handelt sich
dabei um ein standardisiertes \erfahren zur hinreichend genauen Beschreibung und Ermittlung
der Leistungsfahigkeit.

Als wesentliche Bewertungsgrol3e nach dem HBS werden der Auslastungsgrad und die daraus
abgeleitete mittlere Wartezeit verwendet und nach den Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs
(QSV) eingeteilt. Die QSV beschreiben zusammenfassend die Qualitdt des Verkehrsflusses aus
Sicht des Verkehrsteilnenmers. Eine Ubersicht zu den Definitionen der Qualitatsstufen fiir einen
nichtsignalisierten Knotenpunkt ist in der Anlage 67 und fiir einen signalisierten Knotenpunkt in
Anlage 68 aufgefiihrt. Unter Verwendung der zuvor ermittelten Verkehrsbelastung (maBgebende
Bemessungsstunde) werden die einzeinen Zufahrtsstrome beziiglich der vorhandenen Kapazitaten

an den einzelnen Knotenpunkten untersucht.

Es ist zu beachten, dass im HBS-Verfahren von einem stationdren Verkehrszustand ausgegangen
wird, wobei auch Schwankungen des Verkehrsaufkommens innerhalb der Bemessungsstunde be-
ricksichtigt werden. AuBerdem stellen die mittleren Wartezeiten Naherungswerte dar, sodass im
realen Verkehrsablauf Abweichungen vom errechneten Wert moglich sind. Des Weiteren findet
in der Leistungsfahigkeitsanalyse eine Einzelknotenbetrachtung statt. Das bedeutet, dass evtl.
Effekte - wie Eingriffe einer verkehrsabhdngigen Steuerung der Lichtsignalanlage - durch diese
statischen HBS-Verfahren nicht vollstandig beriicksichtigt werden.

15 FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRASSEN- UND VERKEHRSWESEN (FGSV | HRSG.): Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen
(HBS), K8In, 2015.
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Anhand der Bewertungsparameter konnen aber Aussagen liber den Einfluss einer koordinierten
Verkehrssteuerung oder der Verkehrsfluss zwischen benachbarten Knotenpunkten abgeleitet wer-
den.

Das HBS-Verfahren dient hier als Instrument, mit dessen Hilfe die verkehrstechnische Auswirkung
bzgl. des Auslastungsgrades und der verfiigbaren Kapazitatsreserven einer Verkehrsanlage objek-
tiv und deterministisch ermittelt werden kann. Das Verfahren dient dazu, die jeweiligen kapazita-
tiven KenngréBen im Vorher-Nacher-Fall zu ermitteln und dann auf Grundlage der Differenz eine
Bewertung der verkehrlichen Auswirkung vorzunehmen - insbesondere inwiefern eine zusatzliche
Beeintrachtigung des bestehenden Verkehrs besteht.

5.2  Verkehrstechnische Grundlagen

Fiir die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der signalisierten Knotenpunkte
= Hallesches Ufer [ Schoneberger StraBBe (KP 1),
= Schoéneberger Ufer - Tempelhofer Ufer/ Schoneberger StraBe (KP2),
= Tempelhofer Ufer | M6ckernstraBe (KP5) und

= Hallesches Ufer [ MockernstraBe (KP 6)

werden die jeweiligen verkehrstechnischen Unterlagen'® der Lichtsignalanlagen (LSA) zugrunde
gelegt.

An den Knotenpunkten KP1 und KP2 liegt eine verkehrsabhingige Steuerung (VA-Steuerung)
vor, die ausschlieBlich der Busbeschleunigung im Bereich der Schoneberger Briicke dient und
gewahrleisten soll, dass ein anfordernder Bus beim Erreichen der jeweiligen Knotenpunktzufahrt
moglichst friihzeitig Freigabe (3Griing) erhalt. Ziel der VA-Steuerung ist es, die Anzahl der licht-
signalbedingten Halte fiir die anfordernden Busse zu reduzieren. Der Einfluss einer dynamischen
Verkehrssteuerung ist allerdings mit dem standardisierten Verfahren nach dem HBS nicht vollstan-
dig bewertbar.”” Das HBS-Verfahren beruht auf der Annahme eines statischen Verkehrszustands
innerhalb der zugrunde gelegten Bemessungsstunde. Zur Analyse des Verkehrsablaufs wird daher
die in den Signalprogrammen hinterlegte Festzeitsteuerung fiir die Friihspitze (SZP03) und fiir
die Spatspitze (SZP04) berlicksichtigt. Die Festzeitsteuerung kommt dann zum Einsatz, wenn die
verkehrsabhadngige Steuerung, z B. durch defekte Detektoren, nicht geschaltet werden kann.

16 ALLIANDER STADTLICHT GMBH: Verkehrstechnische Unterlagen fir die Lichtsignalanlagen 07096 (Stand: 15.09.2003), 07097 (Stand: 13.03.2006),
07098 (Stand: 17.08.2007) und 07099 (Stand: 31.07.2007).

17 DieVerfahren des HBS sind im Allgemeinen fiir »Standardsituationencanwendbar. Die Wechselwirkung von mehreren benachbarten Verkehrsanlagen
(z. B. Koordinierung, geringer Abstinde zwischen Knotenpunkten) oder der Einfluss besonderer MaBnahmen der Verkehrssteuerung (z. B. OPNV-
Priorisierung) werden nicht hinreichend abgebildet. Eine derartige Untersuchung kann zum Beispiel mithilfe einer mikroskopischen Simulation
erfolgen.
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Des Weiteren besteht an den Knotenpunkten entlang der UferstraBBe von Schoneberger Briicke
bis Zossener Briicke eine Koordinierung des ibergeordneten Verkehrsstroms (»Griine Wellex).
Grundsatzlich ist in der Signalisierung beriicksichtigt, dass die libergeordneten Verkehrsstrome
der nérdlichen und siidlichen UferstraBBe priorisiert werden und langere Freigabe- bzw. Griinzeiten
erhalten.

Bei der Betrachtung der nicht-signalisierten Knotenpunkte KP3 und KP4 ist zu beachten, dass
der Anwendungsbereich des HBS-Verfahrens flir Knotenpunkte ohne LSA lediglich Knotenpunkte
mit maximal zwei Geradeausfahrstreifen entlang der Hauptrichtung umfasst. In den vorliegenden
Féllensind jedoch drei Geradeausfahrstreifen vorhanden. An den Knotenpunkten besteht auBerdem
eine weitere Besonderheit bzgl. der vorhandenen Verkehrsbeziehungen. Aus der Nebenrichtung ist
das Linkseinbiegen nicht mdglich und damit wird kein Kreuzen des Geradeausverkehrs erforder-
lich. Eine Beurteilung nach dem HBS-Verfahren ist-in diesem Fall dennoch anwendbar, da die
Berechnung fiir den rechtseinbiegenden Verkehrsstrom unabhangig von der Anzahl der liberge-
ordneten Fahrstreifen durchgefiihrt wird.
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5.3 Qualitat des Verkehrsablaufs im Bestand

Die Bewertung der Verkehrsqualitdt wird im Folgenden getrennt fiir die Spitzenstunde am
Vormittag und am Nachmittag vorgenommen. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
des Bestands sind in Anlage 69 bis Anlage 80 tabellarisch dargestellt.

5.3.1 Spitzenstunde am Vormittag

Die folgende Abbildung 5-1 stellt die Ergebnisse bzw. die resultierenden Qualitatsstufen der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung fir die lbergeordneten Verkehrsstrome zur Spitzenstunde am
Vormittag zusammenfassend dar. Dabei ist in der Abbildung und den nachfolgenden Abbildungen
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Abbildung 5-1 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag - Gbergeordnete Verkehrsstrome (Bestand)

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass der maBgebende libergeordnete Verkehr auf dem
Schoneberger Ufer - Tempelhofer und dem Halleschen Ufer im Bestand zur Spitzenstunde am
Vormittag an allen Knotenpunkten leistungsfahig abgewickelt wird. Der Verkehrszustand ist stabil
und entspricht in allen Zufahrtsstromen der Qualitatsstufe A. Die Verkehrsanlagen bieten ausrei-
chend Kapazitat, um kurze Wartezeiten fir die betroffenen Verkehrsteilnehmer zu gewahrleisten.
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In Abbildung 5-1 sind die ermittelten Qualitatsstufen fiir die untergeordneten Verkehrsstrome
grafisch dargestellt.
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Abbildung 5-2 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag - untergeordnete Verkehrsstréme (Bestand)

Das Ergebnis zeigt, dass in den untergeordneten Knotenpunktzufahrten der Knotenpunkte KP 1
bis KP 4 ebenso ein stabiler Verkehrszustand besteht. Der Verkehrsablauf entspricht hier den
Qualitatsstufen A bis C. Die splrbaren Wartezeiten fir die Verkehrsteilnehmer sind gering. An
den signalisierten Knotenpunkten kdnnen (nahezu) alle wéahrend der Sperrzeit ankommenden
Fahrzeuge in der darauf folgenden Freigabezeit abgewickelt werden.

An den Knotenpunkten KP 5 und KP 6 hingegen bestehen wesentliche Einschrankungen im
Verkehrsablauf. Die Verkehrsqualitdt entspricht der Qualitatsstufe F. Wesentliche Ursache ist
aber die signaltechnisch bedingte Bevorrechtigung der Hauptrichtung - also des libergeordneten
Geradausverkehrs. Dadurch bestehen fiir den untergeordneten Verkehrsstrom geringe Griinzeiten
und damit hohere Wartezeiten je Umlauf. Die Verkehrsbeobachtungen belegen, dass die
Verkehrsteilnehmer teilweise mehrfach vorriicken miissen (bzw. zwei bis drei Umldufe bendtigen),
bevor sie den Knotenpunkt passieren kdnnen. Da die Verkehrsbelastung in der Zufahrt vergleichs-
weise gering ist, bleibt der Riickstau konstant und wird auBBerdem innerhalb der Spitzenstunde
wieder abgebaut.
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5.3.2  Spitzenstunde am Nachmittag

Die folgende Abbildung 5-3 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen der
Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Bestands fiir die (bergeordneten Verkehrsstrome zur
Spitzenstunde am Nachmittag dar.
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Abbildung 5-3 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag - Gbergeordnete Verkehrsstréme (Bestand)

Es zeigtsich, dass im Bestand auch zur Spitzenstunde am Nachmittag an allen Knotenpunkten
eine leistungsfahige Verkehrsabwicklung in den libergeordneten Verkehrsstromen besteht. Der
Verkehrszustand ist stabil und entspricht der Qualitatsstufe A. Die Wartezeiten sind kurz und die
Verkehrsanlagen verfligen in der Regel noch lber zusatzliche Kapazitatsreserven.
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In Abbildung 5-4 sind die ermittelten Qualitatsstufen fiir die untergeordneten Verkehrsstrome
grafisch dargestellt.
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Abbildung 5-4 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag - untergeordnete Verkehrsstrome (Bestand)

In den untergeordneten Knotenpunktzufahrten der Knotenpunkte KP 1 bis KP 4 besteht ebenso
ein stabiler Verkehrszustand. Es werden die Qualitdtsstufen A bis D erreicht. Die Wartezeiten fir
die Verkehrsteilnehmer sind tGiberwiegend gering. Lediglich am KP 2 kann es zu hohen Wartezeiten
und der Bildung von Riickstau nach Ende der Freigabezeit kommen. In der Regel kann dieser je-
doch mit dem nachsten Umlauf abgebaut werden.

An den Knotenpunkten KP 5 und KP 6 bestehen auch am Nachmittag Einschrankungen
im Verkehrsablauf. Die Verkehrsqualitdt entspricht den Qualitdtsstufen E und F. Die hohen
Wartezeiten resultieren aus der oben beschriebenen Priorisierung des lbergeordneten Verkehrs.
Die Verkehrsbeobachtungen am Nachmittag haben gezeigt, dass die Verkehrsteilnehmer teilweise
mehrfach vorriicken missen (bzw. bis zu vier Uml4ufe bendtigen), bevor sie den Knotenpunkt pas-
sieren kdnnen. Der Riickstau bleibt aber konstant und wird auBerdem innerhalb der Spitzenstunde
wieder abgebaut.
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5.3.3  Analyse der vorhandenen Koordinierung

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden auf dem Tempelhofer Ufer und auf dem Halleschen Ufer
Messfahrten durchgefiihrt. Die Befahrungen fanden am 03.11.2016 zur Hauptverkehrszeit am
Vormittag (06:00 Uhr - 09:00 Uhr) und am Nachmittag (15:00 bis 18:00 Uhr) statt. Die Messstrecke
mit einer Lange von rund 900 m verlief vom Knotenpunkt Schoneberger Ufer [ George-C.-Marshall-
Briicke bis zum Knotenpunkt Tempelhofer Ufer /| MockernstraBe - Mockernbriicke. Im Folgenden
wird fiir die Fahrt von Westen nach Osten (stidliches Ufer) die Bezeichnung »Fahrtrichtung 1« und
fir die Fahrt von Osten nach Westen (nérdliches Ufer) die Bezeichnung »Fahrtrichtung 2« gewahlt.

Hinweis: Allerdings fanden zum Zeitpunkt der Verkehrsbeobachtungen und der Messfahrten in
der nordwestlichen Zufahrt des KP 1 (Hallesches Ufer [ Sehéneberger StraBe) und in‘der siidost-
lichen Zufahrt des Knotenpunkts KP 2 (Hallesches Ufer [ Schoneberger Ufer) BaumaBnahmen im
Fahrbahnbereich statt. Dadurch standen nicht alle Fahrstreifen zur Verfligung, wodurch die verfiig-
bare Kapazitat der Knotenpunktzufahrt reduziert wurde. Dieser Umstand ist bei der Interpretation
der Ergebnisse zu beriicksichtigen.

Auf den befahrenen Strecken besteht in beiden Fahrtrichtungen eine Koordinierung der
Lichtsignalanlagen (»Griine Welle«). Ziel der Messfahrten ist es, anhand der Erhebungsdaten die
Giite der bestehenden Koordinierungen zu bestimmen bzw. die Qualitat des Verkehrsablaufs auf
den maBgebenden Streckenabschnitten im Bereich des Plangebiets zu bewerten. Dabei wird das
sogenannte Koordinierungsmal3 als Giitekriterium herangezogen. Dieses MaB beschreibt, welcher
Anteil der auf der betrachteten Strecke liegenden signalisierten Knotenpunkte innerhalb einer
Koordinierung chne Halt passiert werden kann (Mittelwert tiber alle Messfahrten). In Tabelle 5-1
sind die.wesentlichen Erhebungsdaten sowie die Bewertungsergebnisse aufgefiihrt.

Tabelle 5-1 Analyse des Koordinierungsmal der koordinierten Lichtsignalanlagen

Fahrtrichtung 1 Fahrtrichtung 2
Vormittag Nachmittag Vormittag Nachmittag
Anzahl der Knotenpunkte mit LSA [-] 4 3
Anzahl der Messfahrten [-] 32 24 32 24
Summe aller Uberfahrten [-] 128 96 96 72
Summe aller Durchfahrten ohne Halt [-] 123 91 38 24
KoordinierungsmaB 96 % 95 % 40 % 33 %
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Die Analyse ergibt, dass in Fahrtrichtung 1 sowohl zur Hauptverkehrszeit am Vor- als auch
am Nachmittag ein Koordinierungsmal3 von rund 95 % und somit eine sehr gute Qualitat
der Koordinierung vorliegt. Das heiBt, dass anndhernd alle Fahrzeuge die betreffende Strecke
ohne erforderlichen Zwischenhalt zuriicklegen konnen. In Fahrtrichtung 2 hingegen liegt das
KoordinierungsmaB zwischen rund 40 % (am Vormittag) und 33 % (am Nachmittag) ermittelt.
Das bedeutet, dass der Anteil der Fahrzeuge, die den Streckenzug ohne Halt passieren kon-
nen, gering ist. Es zeigt sich, dass die BaumaBBnahme auf dem Halleschen Ufer die betreffende
Koordinierung deutlich beeinflusst. Das bedeutet, dass es wahrend der Sperr- bzw. Rotzeit zum
Riickstau in der Knotenpunktzufahrt kommt. Der Riickstau kann jedoch wahrend der anschlieBen-
den Freigabezeit nicht vollstandig abgebaut werden, wodurch es zu zusatzlichen Halten im koor-
dinierten Streckenzug kommt. Die angestrebte »Griine Welle« ist in diesem Abschnitt unwirksam.

Es wird davon ausgegangen werden, dass die Koordinierung auf dem Halleschen Ufer mit Ende der
BaumaBnahme eine deutlich hohere Giite haben wird.
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5.4 Qualitat des Verkehrsablaufs im Planfall

5.4.1 Spitzenstunde am Vormittag

Die folgende Abbildung 5-5 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitatsstufen flr den
Planfall fiir die libergeordneten Verkehrsstrome zur Spitzenstunde am Vormittag dar. Dabei ist in
den Abbildungen die jeweils schlechteste, ermittelte Qualitatsstufe aufgefiihrt.
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Abbildung 5-5 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag - Ubergeordnete Verkehrsstrome (Planfall)

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung fiir den Planfall zeigt, dass der maBgebende libergeordnete
Verkehr zur Spitzenstunde am Vormittag an allen Knotenpunkten weiterhin leistungsfahig abgewi-
ckelt werden kann. Der Verkehrszustand bleibt stabil und entspricht bei allen Zufahrtsstrémen der
Qualitatsstufe A. Es wird davon ausgegangen, dass die vorhandenen Verkehrsanlagen ausreichend
Kapazitat zur Verfiigung stellen kdnnen, um das zukiinftige Verkehrsaufkommen im anliegenden

HauptstraBennetz bewaltigen zu kdnnen - insbesondere bei einer vollstandigen Entwicklung des
Plangebiets.
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In Abbildung 5-6 sind die ermittelten Qualitatsstufen fiir die untergeordneten Verkehrsstrome
grafisch dargestellt.
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Abbildung 5-6  HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Vormittag - untergeordnete Verkehrsstrome (Planfall)

Es wird festgestellt, dass in den untergeordneten Knotenpunktzufahrten der Knotenpunkte KP 1
bis KP 4 weiterhin ein stabiler Verkehrszustand bestehen wird. Der Verkehrsablauf entspricht den
Qualitatsstufen A bis C. Es treten teilweise splirbare Wartezeiten auf, dennoch kann der wesentli-
che Verkehr abgewickelt werden. Auch an den signalisierten Knotenpunkten kdnnen (nahezu) alle
wahrend der Sperrzeit ankommenden Fahrzeuge in der darauf folgenden Freigabezeit abgewickelt
werden.

An den Knotenpunkten P 5 und KP 6 entspricht der Verkehrsablauf der Qualitdtsstufe F. Da schon
im Bestand keine Kapazitdten verfligbar sind, kdnnen hier weiterhin hohe Wartezeiten und ein
zunehmender Riickstau in den untergeordneten Zufahrten auftreten.
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5.4.2  Spitzenstunde am Nachmittag

Die folgende Abbildung 5-7 stellt das Ergebnis bzw. die resultierenden Qualitdtsstufen fir die

tibergeordneten Verkehrsstrome zur Spitzenstunde am Nachmittag dar.
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In Abbildung 5-8 sind die ermittelten Qualitatsstufen fiir die untergeordneten Verkehrsstrome
grafisch dargestellt.
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Abbildung 5-8 HBS-Bewertung | Spitzenstunde am Nachmittag - untergeordnete Verkehrsstrome (Planfall)

In den untergeordneten Knotenpunktzufahrten des signalisierten KP 1 sowie der nicht-signa-
lisierten KP 3 und KP 4 ist-weiterhin ein stabiler Verkehrszustand zu erwarten. Es werden die
Qualitatsstufen A und B erreicht. Die Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer sind in der Regel
kurz und es bestehen noch zusatzliche Kapazitatsreserven. Da wahrscheinlich tGber den KP 2 ein
wesentlicher Teil des ausfahrenden Verkehrs abgewickelt wird, erreicht die bestehende Anlage
ihre Kapazitdtsgrenze in der betroffenen Zufahrt. Dadurch werden die Wartezeiten im Vergleich
zum Bestand zunehmen. Dem Verkehrsablauf wird die Qualitatsstufe E zugeordnet.

In der untergeordneten Zufahrt des KP 5 und KP 6 wird die Qualitatsstufe E und F - wie im Bestand
- erreicht. Die varhandene Signalisierung wird nicht ausreichende Kapazitaten zur Verfligung stel-
len, um den untergeordneten Verkehr mit geringeren Wartezeiten bewaltigen zu kénnen.
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5.5  Zusammenfassung der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Zukiinftige Qualitat des Verkehrsablaufs im iibergeordneten StraBennetz

Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird festgestellt, dass in den Spitzenstunden in
den maBgebenden libergeordneten Verkehrsstromen sowohl im Bestand als auch im Planfall ein
stabiler und leistungsfahiger Verkehrsablauf gewahrleistet werden kann. Das bedeutet, dass der
zusatzliche Quell- und Zielverkehr, der durch das Plangebiet zu erwarten ist, mit den vorhandenen
Verkehrsanlagen bzw. der Verkehrssteuerung bewaltigt werden kann. Der zusatzlich entstehende
Verkehr ist im Verhdltnis zum Bestand gering, sodass die zukiinftige Verkehrsqualitdt weiterhin
maBgebend durch den bereits bestehenden Verkehr bestimmt wird.

Hierbei ist insbesondere die tageszeitliche wie auch rdumliche Verteilung der' Nutzungsformen
zu beachten. Ein Teil des zusatzlichen Verkehrs wird nicht zu den Spitzenstunden am Vor- und
Nachmittagauftretenundsich damitnicht mitdembereitsbestehenden Spitzenstundenaufkommen
tiberlagern. Es ist auch davon auszugehen, dass die bestehende Koordinierung der \Verkehrsanlagen
nicht zusatzlich beeintrachtigt bzw. die Funktionalitdt der Koordinierung weiterhin gewahrleistet

wird.

Zukiinftige Qualitat des Verkehrsablaufs in den untergeordneten StraB3en

Durch die Entwicklung des Plangebiets wird die Verkehrsbelastung vor allem fiir einzelne
Verkehrsbeziehungen-an den Knotenpunkten zunehmen. Zum Beispiel wird am KP 1 vor allem
von einer Zunahme des Linkseinbiegeverkehrs (vom Plangebiet kommend in Richtung Potsdamer
StraBe fahrend) ausgegangen. Aufgrund der Koordinierung und Priorisierung des libergeordneten
Geradeausverkehrs (hier: Tempelhofer Ufer und Hallesches Ufer) sind fiir den untergeordneten
Verkehr - signaltechnisch bedingt - bereits im Bestand hohere Wartezeiten in Kauf zu nehmen.

Durch den Einfluss des zusatzlichen Verkehrs kann der Verkehrsablauf noch weiter einge-
schrankt werden. Hier ist im Zuge der Plangebietsentwicklung, aber auch der allgemei-
nen Verkehrsentwicklung im betreffenden StraBennetz, zu priifen, ob eine Anpassung der
Lichtsignalanlage zur Verbesserung der Situation beitragen kann. Entsprechende MaBnahmen und
deren Wirkung werden im Kapitel 5.6 aufgefiihrt.

Hierbei ist zu beachten, dass eine Anpassung der Signalisierung nur dann erforderlich wird,
wenn das in der Leistungsfahigkeitsuntersuchung zugrunde gelegte Verkehrsmengengeriist
(Maximalansatz) in der Form eintreten wird. Daher ist eine Erhebung der Verkehrsbelastung der
betreffenden Knotenpunkte im Zuge der Entwicklung und Umsetzung der Bauvorhaben empfoh-
len.
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Nachfolgend sind in Tabelle 5-2 und Tabelle 5-3 fiir die untergeordneten Verkehrsstrome die
Bewertungsergebnisse fiir den Bestand und fiir den Planfall gegeniibergestellt. Die Ubersicht
dient dazu, die Auswirkungen des Vorhabens auf den untergeordneten bzw. wartepflichtigen
Verkehrsablauf besser herauszustellen.

Tabelle 5-2 Ubersicht | Leistungsfahigkeit der untergeordneten Verkehrsstréme - Spitzenstunde am Vormittag

Knotenpunkt QSV im Bestand QSV im Planfall des BE:‘:{'}‘:;ZM“S

KP1 B B gering

KP2 C C gering

KP3 A A gering

KP4 A A gering

KP5 F F gering
Zufahrt Std: F Zufahrt Stid: F gering

KP6
Zufahrt Nord: C Zufahrt Nord: C gering

Tabelle 5-3 Ubersicht | Leistungsfahigkeit dér untergeordneten Verkehrsstrome - Spitzenstunde am Nachmittag

Knotenpunkt QSV im Bestand QSV im Planfall des BE:‘:(I:‘:Isabens

KP1 B B gering

Zufahrt Std: C Zufahrt Std: C gering
KP2

Zufahrt Nord: D Zufahrt Nord: E splirbar
KP3 A A gering
KP4 A A gering
KP5 E E gering

Zufahrt Std: F Zufahrt Stid: F gering
KP6

Zufahrt Nord: C Zufahrt Nord: C gering

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt, dass sich zwar der Auslastungsgrad in den Zufahrten
erhdhen wird, dennoch wird der Verkehrsablauf in den Gberwiegenden Knotenpunktbereichen nicht
mafgeblich beeinflusst. Die betroffenen Verkehrsanlagen haben noch Kapazitatsreserven, um das
Aufkommen bewadltigen zu kénnen. Lediglich am KP 2 kommt es zu einer spiirbaren Beeinflussung,
da ein wesentlicher Teil des Quellverkehrs iiber diesen Knotenpunkt abgewickelt wird.
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Auswirkungen auf die untergeordneten Stra3en

Fiir die nachgelagerten StraBBenraume der Schoneberger Stral3e und der Trebbiner Straf3e gilt, dass
das zusatzliche Verkehrsaufkommen problemlos aufgenommen werden kann, weil das bestehende
Verkehrsaufkommen insgesamt sehr gering ist.

Im Zusammenhang mit den Liefervorgdngen bei Veranstaltungen der Station Berlin wer-
den MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsorganisation empfohlen. Zwar wird das
Verkehrsaufkommen auch zukiinftig in diesem Bereich gering sein und es wird Uber die
Schoneberger StraBBe eine alternative ErschlieBung des Plangebiets bestehen, dennoch sollte
gepriift werden, ob ein Teil des Lieferverkehrs auf dem (privaten) Geldnde der Station.abgewi-
ckelt werden kann. Ziel sollte es sein, einen stabilen Verkehrsablauf fiir den Kfz-Verkehr und die
Orientierung im StraBenraum fiir alle Verkehrsteilnehmer (also auch flir den zukiinftigen FuB- und
Radverkehr) zu wahren. Und um zu verhindern, dass durch die Liefervorgange und das zunehmen-
de Verkehrsaufkommen zusatzliche Interaktionen im flieBenden Verkehr auftreten, die sich evtl.
auf die Ubergeordnete StraBBe bzw. in den Knotenpunktbereich auswirken kénnen.

Im Zusammenhang mit dem Besucherverkehr des Technischen Museums in der Trebbiner Straf3e,
insbesondere dem (parkenden) Busverkehr, sind ebenso keine zusatzliche Einschridnkungen zu
erwarten. Zum einen ist das bestehende Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde mit rund
190 Kfz/h gering. Durch das Vorhaben werden im Maximalfall rund 50 Kfz/h zusétzlich erzeugt.
Vereinfacht dargestellt, tritt pro Minute ein zusatzliches Fahrzeug auf. Die Interaktion im flieBen-
den Verkehr wird zwar geringfligig zunehmen, dennoch éndert sich die (subjektiv) wahrgenomme-
ne Verkehrssituation - insbesondere auf der Fahrbahn - nur kaum.
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5.6  Vorschlag zur Verbesserung des Verkehrsablaufs

Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs an den betrachteten Knotenpunkten der Méckernstral3e
wird vorgeschlagen, eine Anpassung der Freigabezeiten zu prifen. Erganzende Betrachtungen
dazu haben ergeben, dass eine Erhdhung der Freigabezeiten fiir die jeweiligen untergeordneten
Zufahrten um zum Beispiel 5 s die in der nachfolgenden Tabelle 5-4 dargestellten Verdanderungen
im Verkehrsablauf zur Spitzenstunde am Vormittag erwarten lieBe. In Tabelle 5-5 sind die
Ergebnisse fiir die Spitzenstunde am Nachmittag dargestellt.

Tabelle 5-4 Anderung der QSV bei Anpassung der Freigabezeiten - Spitzenstunde am Vormittag

Knotenpunkt QSV mit bestehender Signalisierung QSV mit angepasster Signalisierung
ibergeordnete untergeordnete libergeordnete untergeordnete

Strome Stréme Strome Strome
Zufahrt Stid: *C
kP2 A ¢ A Zufahrt Nord: C
Zufahrt Stid: D
KPS A " B Zufahrt Nord: B
Zufahrt Stid: F Zufahrt Stid: D
kP A Zufahrt Nord: C A Zufahrt Nord: B

Tabelle 5-5 Anderung der QSV bei Anpassung der Freigabezeiten - Spitzenstunde am Nachmittag

Knotenpunkt OSV mit bestehender Signalisierung QGSV mit angepasster Signalisierung
(bergeordnete untergeordnete ibergeordnete untergeordnete
Strome Strome Strome Strome
Zufahrt Stid: C Zufahrt Stid: C
kP2 A Zufalirt NordsE A Zufahrt Nord: B
KP5 A E A C
Zufahrt Stid: F Zufahrt Stid: E
kP A Zufahrt Nord: C A Zufahrt Nord: B

Es zeigt sich, dass eine Erhohung der Freigabezeiten flr die untergeordneten Zufahrten der be-
trachteten Knoténpunkte bei gleichzeitiger Reduzierung der Freigabezeit fir die lbergeordne-
ten Zufahrten zu einer Verbesserung der Qualitdt des Verkehrsablaufs beitragen kann - ohne
die Verkehrsqualitat der libergeordneten Verkehrsstrome zu beeintrachtigen. Dabei ist aber die
bestehende Koordinierung zu beachten. Sollte eine Anpassung der Freigabezeiten fiir vereinzel-
te Knotenpunktzufahrten angestrebt werden, so sind auch die signaltechnischen Unterlagen der
tbrigen, innerhalb der Koordinierung liegenden Knotenpunkte entsprechend zu priifen und anzu-
passen.
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6 Erganzende Hinweise zum ruhenden Verkehr

6.1 Zukiinftiger Stellplatzbedarf fiir den MIV

Zundchst ist zu beachten, dass die Ermittlung des Stellplatzbedarfs erst anhand von konkretisierten
Nutzungen mdoglich ist. Im Rahmen der Beurteilung der verkehrstechnischen Auswirkungen des
Bebauungsplans erfolgt lediglich eine Abschdatzung im Sinne des hier verfolgten Maximalansatzes,
um allgemeine Aussagen zum ungefdhren Flachenbedarf treffen zu kdnnen, die die fortlau-
fende Objektplanung unterstiitzen soll. Das heil3t auch, dass der ermittelte Wert lediglich ein
Maximalwert darstellt und davon ausgegangen werden kann, dass ein geringerer Stellplatzbedarf
erforderlich wird.

Die Abschatzung des zukiinftigen Stellplatzbedarfs fiir Pkw basiert auf dem zusatzlich zu er-
wartenden Verkehrsautkommen im MIV, der tageszeitlichen Verteilung des Zielverkehrs sowie
der wahrscheinlichen Aufenthaltsdauer der einzelnen Nutzergruppen. Im Allgémeinen werden
Kundenstellplatze wesentlich haufiger frequentiert als Stellpldtze fir Beschaftigte. Auf die-
ser Grundlage wird flr den Kundén- und Besucherverkehr ein Anteil fur die kundenspezifische
Hauptverkehrszeit (hier: Zeitraum mit dem allgemein héchsten Kundenaufkommen) zwischen
10:00 Uhr und 12:00 Uhr (Aufenthaltsdauer rund 2.h) von rund 20 % angesetzt. Daraus ergibt
sich ein Stellplatzbedarf von rechnerisch:

= 3.080 Kfz-Fahrten/Tag : 2 x 30 % = 308 ~ 300 Stellplatze.

Fiir den Beschaftigtenverkehr wird fiir den maBgebenden Zeitraum zwischen 07:00 Uhr und
10:00 Uhr (Zeitraum, in dem die meisten Beschiftigten zur Arbeit kommen) ein Anteil am
Zielverkehr von rund 52 % angesetzt. Daraus ergibt sich ein Stellplatzbedarf von rechnerisch:

= 1.400 Kfz-Fahrten/Tag : 2 x 52 % = 364 ~ 360 Stellplitze.

Demnach waére flir den Maximalfall ein Stellplatzbedarf von rund 660 Stellpldtzen zu beriicksich-
tigen. Zusatzlich dazu ist die Stellplatzkapazitdat im angrenzenden »Parkhaus am Gleisdreieck«
mit zukiinftig rund 770 Stellpldtzen zu beriicksichtigen. Damit ergibt sich eine verfiigbare
Stellplatzkapazitat von insgesamt rund 1.260 Pkw-Stellpldatzen. Demzufolge kann der gesamte
Stellplatzbedarf abgedeckt werden. Dariiber hinaus bestehen ausreichende Kapazitatsreserven fiir
den ruhenden Kfz-Verkehr angrenzender Nutzungen. Mit fortschreitender Planung ist auch zu be-
riicksichtigen, dass aufgrund der verkehrsgiinstigen Lage des Plangebiets, also der unmittelbaren
Anbindung an den OPNV eine zusatzliche Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den OPNV maglich ist.
Dies wiederum fiihrt dazu, dass weniger Stellplatze fiir das Vorhaben erforderlich werden.
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6.2  Zukiinftiger Stellplatzbedarf fiir den Radverkehr

Um eine genaue Abschatzung des zukiinftig durch das Bauvorhaben zu erwartenden
Stellplatzbedarfs flir den Radverkehr durchfiihren zu kdnnen, sind normalerweise differenziertere
Annahmen bzw. Kenntnisse zur Art, zur Dimensionierung und zum Betriebskonzept der geplanten
Nutzungen notwendig. Der Stellplatzbedarf wird daher zundchst auf Grundlage der im Rahmen
der Masterplanung erarbeiteten Flachenverteilung nach Baufeldern und Nutzungen (BGF oberir-
disch) abgeschatzt. Die Herleitung des Stellplatzbedarfs wird in einer gesonderten Dokumentation
vorgenommen, in der wesentliche Merkmale und Anforderungen fiir den Radverkehr erarbeitet
werden.’® Danach ergibt sich fiir das geplante Bauvorhaben ein voraussichtlicher Bedarf von rund
640 Fahrradstellplatzen.

GemaB Berliner Bauordnung sind mindestens 50. % der erforderlichen Abstellanlagen fiir
Fahrrader in herzustellenden Abstellrdumen unterzubringen. Unter Beriicksichtigung der im
Zuge des Bauvorhabens geplanten Nutzungen wird empfohlen, insbesondere die Abstellanlagen
flir Dauerparker (z. B. fiir Mitarbeiter der Biironutzungen und des Einzelhandels) in diesen
Abstellrdumen unterzubringen. Anlagen fiir Kurzzeitparker wie Kunden der Einzelhandels- oder
Gastronomieeinrichtungen sollten vorwiegend auBerhalb von Gebduden und somit schnell und
flexibel zuganglich sein.

Es ist auBerdem zu beriicksichtigen, dass - unabhadngig der Nutzungen im Plangebiet - zusatzliche
Fahrradabstellanlagen fiir die ErschlieBung des U-Bahnhofs und zukiinftig des S-Bahnhofs be-
notigt werden. Durch die Attraktivitatssteigerung des OPNV-Knotenpunkts U Gleisdreieck ist mit
einem hoheren Bedarf an Aufstellflichenim Bereich der Zu- und Ausgange bzw. im unmittelbaren
Bahnhofsumfeld zu rechnen. Daherist essinnvoll, entsprechende Flachen flir Fahrradabstellanlagen
im Plangebiet vorzuhalten. Dabei kann zum Beispiel durch den Einsatz von Fahrradparksystemen
bzw. Fahrradboxen die Stellplatzkapazitat erhoht werden.

In diesem Zusammenhang wird darauf hingewiesen, dass bei den Abstellanlagen die
AnschlieBmaglichkeit (mindestens des Fahrradrahmens) sowie die Zugénglichkeit (fiir das Ein-
und Ausparken, An- und AbschlieBen sowie fiir das Beladen) zu gewahrleisten sind.’® AuBerdem
ist der erforderliche zusétzliche Flachenbedarf bei Sonderfahrriadern (z. B. Lastenrdder, Fahrrader
mit Kinderwagenanhinger) zu beriicksichtigen.

18 PLANUNGSGEMEINSCHAFT VERKEHR, PGV-ALRUTZ GBR: Konzept FuB- und Radverkehr im Rahmen der verkehrsplanerischen Leistungen zum
B-Plan VI-140ca, Schlussbericht, Hannover, Februar 2017.

19 SENATSVERWALTUNG FUR STADTENTWICKLUNG: Fahrradparken in Berlin - Leitfaden fir die PLanung, Berlin, Stand: Méarz 2008.
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In Abbildung 6-1 sind einige beispielhafte Standorte fiir Fahrradabstellanlagen auf dem Plangebiet

dargestellt.
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7  Zusammenfassung

Die COPRO Projektentwicklung plant die Realisierung das neuen Stadtquartiers »Urbane Mitte
am Gleisdreck« am U-Bahnhof U Gleisdreieck zwischen dem Deutschen Technikmuseum und dem
Park am Gleisdreieck im Berliner Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg. Im Zuge dessen wird aktuell der
Bebauungsplan VI-140ca erarbeitet.

Im Rahmen des B-Planverfahrens wird zum einen die verkehrstechnischen Anforderungen an
die Gestaltung und Dimensionierung der geplanten Verkehrsanlagen sowie die Organisation
des Verkehrs auf dem Grundstiick (vinnere ErschlieBung«) untersucht. Zum anderen werden die
Auswirkungen desVorhabensaufdas unmittelbarangrenzende StraBennetz (»duBere ErschlieBunge)
ermittelt und den Einfluss auf den bestehenden Verkehrsablauf bewertet. Wesentlicher Inhalt des
vorliegenden Verkehrsgutachtens ist die Untersuchung dér Machbarkeit und Leistungsfahigkeit
der duBeren ErschlieBung des B-Plangebiets.

Das Plangebiet kann grundsatzlich durch alle Verkehrsmittel erschlossen werden, wobei dem
im Plangebiet liegende U-Bahnhof U Gleisdreieck eine besondere Bedéutung zukommt. Des
Weiteren befindet sich der Fernradweg Berlin-Leipzig im unmittelbar anliegenden Park am
Gleisdreieck. AuBerdem ist ein Teil der StraBennetzes im Umfeld Bestandteil des libergeordneten
Fahrradroutennetzes. Die unmittelbare ErschlieBung fir den Kraftfahrzeugverkehr erfolgt nérd-
lich des Plangebiets liber die Schoneberger StraBe und die Luckenwalder StraBe. Der stdliche
Teil des Plangebiets ist Uber die Trebbiner StraBBe erreichbar. Der Anschluss an das libergeordnete
StraBennetz besteht uber das Schéneberger Ufer - Tempelhofer Ufer sowie das Hallesche Ufer.

Das Ergebnis der Verkehrserhebung zeigt, dass entlang der beiden UferstraBBen ein durchschnitt-
liches werktégliches Verkehrsaufkommen zwischen 21.400 Kfz/24h und 29.200 Kfz/24h besteht.
Das Verkehrsaufkommen auf den drei untergeordneten StraBen liegt zwischen 2.100 Kfz/24h und
2.900 Kfz/24h.

Der Anteil am (ibergeordneten Tagesverkehr liegt zur Hauptverkehrszeit am Vormittag (06:00 -
09:00 Uhr) zwischen rund 3 % und 6 %. Die Spitzenstunde wurde im Zeitraum von 08:00 und
09:00 Uhr erfasst. Zur Hauptverkehrszeit am Nachmittag (15:00 - 18:00 Uhr) betrdgt der Anteil
rund 7 % und 8 %. Die Spitzenstunde wurde dabei im Zeitraum von 17:00 und 18:00 Uhr ermit-
telt. Der tageszeitliche Verlauf entspricht dem allgemein tblichen, vom Berufsverkehr gepragten,-
Tagesgang im innerstadtischen StraBennetz. Der Anteil in den Nebenverkehrszeiten betragt rund
3 9% bis 7 %. In den Schwachverkehrszeiten bzw. in den Nachtzeiten (22:00 - 06:00 Uhr) nimmt
der Anteil auf 3 % bis 0 % ab.
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Die Verkehrsbeobachtungen im Umfeld des Plangebiets haben gezeigt, dass in der Luckenwalder
StraBe bei (den regelmiBig auftretenden) Veranstaltungen Einschrinkungen durch den
Lieferverkehr im Bereich der Station Berlin auftreten. Dadurch entstehen zusatzliche Wartezeiten
im Begegnungsfall. Resultierend daraus wird sowohl der Anlieger- bzw. Bewohnerverkehr als
auch der Besucherverkehr beeintrachtigt. Da das Verkehrsaufkommen sehr gering ist, bleibt je-
doch der libergeordnete Verkehr auf dem Tempelhofer Ufer davon unbeeinflusst. Mit Blick auf die
Entwicklung des Plangebiets sollte die Verkehrsorganisation in diesem Bereich durch beispiels-
weise die teilweise Verlagerung des Lieferverkehrs auf das Gelande der Station verbessert werden.
Damit sollen neben eines stabilen Verkehrsablaufs auch die Orientierung im StraBenraum fiir alle
Verkehrsteilnehmer gewéhrleistet werden. AuBerdem sollte verhindert werden, dass durch die
Liefervorgdnge und das zunehmende Verkehrsaufkommen zusatzliche Interaktionen im flieBenden
Verkehr auftreten, die sich evtl. auf die libergeordnete StralBe bzw. in den Knotenpunktbereich

auswirken konnen.

In der Aufkommensermittlung wird ein zusatzliches Nutzeraufkommen von rund 18.420 Nutzern
am Tag angesetzt. Unter Berlicksichtigung des allgemeinen Mobilitdtsverhaltens in Berlin wird
von einem Verkehrsaufkommen im MIV von rund 4.700 Kfz-Fahrten am Tag ausgegangen. Der
Kundenverkehr hat dabei mit rund 70 % den maBgebenden Anteil am Verkehrsaufkommen. Die
zu erwartenden Fahrten im Beschaftigtenverkehr entsprechen rund 29 %. Der Wirtschaftsverkehr
spielt im Vergleich zur Héhe des gesamten Verkehrsautkommens eine untergeordnete Rolle.

Des Weiteren wird die ErschlieBung des Plangebiets im Wesentlichen lber die bestehende und
zukiinftige OPNV-Infrastruktur (45 %) sowie den Radverkehr (31 %) erfolgen. Dabei ist zu be-
achten, dass der OPNV-Knotenpunkt U Gleisdreieck mit Realisierung der geplanten Anbindung
der S-Bahnlinie S21 zusatzlich an Bedeutung gewinnen wird. Das heiBt, dass langfristig ein et-
was hdherer Anteil des Verkehrsaufkommen auf den OPNV entfallen wird. Mit fortschreitender
Planung ist bei der Ermittlung des Flachenbedarfs zu beriicksichtigen, dass - unabhangig der ei-
gentlichen Entwicklung des Plangebiets - zusatzliche Fahrradabstellanlagen fiir die ErschlieBung
des U-Bahnhofs und zuklnftig des S-Bahnhofs bendtigt werden. Es ist sinnvoll, entsprechende
Flachen fiir Fahrradabstellaniagen im Plangebiet vorzuhalten.

Unter Berticksichtigung der tageszeitlichen Verteilung ergibt sich flir den Kfz-Verkehr ein zusatzli-
ches Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde am Vormittag von rund 285 Kfz-Fahrten/h und am
Nachmittag von rund 329 Kfz-Fahrten/h. Unter Beriicksichtigung der raumlichen Verteilung wird
von einer Zunahme der Verkehrsbelastung - an den zur ErschlieBung des Plangebiets maBgeben-
den Knotenpunkten - von rund 3 bis 6 % ausgegangen.
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Im Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung wird festgestellt, dass in den Spitzenstunden
in den maBgebenden libergeordneten Verkehrsstromen sowohl im Bestand als auch im Planfall
ein stabiler und leistungsfahiger Verkehrsablauf gewahrleistet wird. Das bedeutet, dass der zu-
satzliche Quell- und Zielverkehr, der durch das Plangebiet zu erwarten ist, mit den vorhandenen
Verkehrsanlagen bzw. der Verkehrssteuerung bewaltigt werden kann. Der zusatzlich entstehende
Verkehr ist im Verhdltnis zum Bestand gering, sodass die zukiinftige Verkehrsqualitdt weiterhin
durch den bereits bestehenden Verkehr bestimmt wird.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung zeigt auch, dass der Verkehrsablauf in den untergeordneten
Zufahrten zwar beeinflusst wird, dennoch liberwiegend noch ein stabiler \erkehrszustand erhalten
bleibt. Durch das Vorhaben wird die Verkehrsbelastung vor allem flir einzelne Verkehrsbeziehungen
an den Knotenpunkten zunehmen. Aufgrund der vorhandenen Koordinierung und Priorisierung
des lbergeordneten Verkehrs sind fiir den untergeordneten Verkehr - signaltechnisch bedingt -
bereits im Bestand hohere Wartezeiten in Kauf zu nehmen. Durch den Einfluss des zusatzlichen
Verkehrs wird der Verkehrsablauf an einigen Zufahrten spiirbar eingeschréankt. Hier ist im Zuge der
Verkehrsentwicklung im StraBennetz zu priifen, ob €ine Anpassung der Lichtsignalanlage erforder-
lich wird und die Verkehrssituation damit verbessert werden kann. In erganzenden Betrachtungen
wird aufgezeigt, dass eine Anpassung der Signalisierung zu einer Verbesserung der Qualitat des
Verkehrsablaufs beitragen kann - ohne die Verkehrsqualitat der iibergeordneten Verkehrsstrome
zu beeintrachtigen.
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ergebnis der Verkehrserhebung vom
22.09.2016
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HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 1

Verkehrsaufkommen | KP 1

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

Gesamt Schéneberger Str. (N) | Hallesches Ufer (0) | Schoneberger Str. (S) | Hallesches Ufer (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 123 12 1.100 9 101 7 0 0 1.324 28
07:00 - 08:00 204 19 1.438 36 153 65 0 0 1.795 120
08:00 - 09:00 241 69 1.549 67 288 196 0 0 2.078 332
15:00 - 16:00 402 115 1.526 26 271 87 0 0 2.199 228
16:00 - 17:00 465 141 1.452 31 292 65 0 0 2.209 237
17:00 - 18:00 435 170 1.627 39 283 82 0 0 2.345 291

Summe 1.870 526 8.692 208 1.388 502 0 0 11.950 1.236
Gesamt 2.396 8.900 1.890 0 13.186
Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus
Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum
—e— Schoneberger Str. (N) ~—a— Hallesches Ufer (0) —e— Schéneberger Str. (S)
—e— Hallesches Ufer (W) —o— Gesamt
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Schineberger Str. (N) ~o— Hallesches Ufer (0) —e— Schéneberger Str. (S)
—e— Hallesches Ufer (W) ——o-— Gesamt
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Schoneberger Str. (N) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 90 5 4 2 22 1 0 10 0 1 0 0 0 0 0 0 123 12 9%
07:00 - 08:00 155 8 10 0 29 2 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 204 19 10%
08:00 - 09:00 182 2 12 0 42 3 0 69 0 0 0 0 0 0 0 0 241 69 7%
15:00 - 16:00 289 5 12 5 93 3 0 110 0 0 0 0 0] 0 0 0 402 115 5%
16:00 - 17:00 327 3 11 3 120 4 0 138 0 0 0 0 0 0 0 0 465 141 4%
17:00 - 18:00 326 3 10 5 92 3 1 165 0 0 0 0 0 0 0 0 435 170 4%
Summe 1.369 26 59 15 398 16 1 511 0 1 0 0 0 0 0 0 1.870 526 6%
Gesamt 1.469 926 1 0 2.396

Hallesches Ufer (0) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 14 3 0 0 1.008 24 2 8 48 1 0 1 0 0 0 0 1.100 9 3%
07:00 - 08:00 19 2 1 0 1.306 55 5 35 49 1 0 1 0 0 0 0 1.438 36 4%
08:00 - 09:00 19 1 1 0 1.424 41 6 67 50 6 1 0 0 0 0 0 1.549 67 4%
15:00 - 16:00 22 0 0 0 1.382 33 4 25 82 3 0 1 0 0 0 0 1.526 26 3%
16:00 - 17:00 32 3 1 2 1.313 19 6 28 78 0 0 1 0 0 0 0 1.452 31 2%
17:00 - 18:00 27 0 0 1 1.492 18 6 38 83 1 0 0 0 0 0 0 1.627 39 2%
Summe 133 9 3 3 7:925 190 29 201 390 12 1 4 0 0 0 0 8.692 208 3%
Gesamt 148 8.345 407 0 8.900
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Schéneberger Str. (S) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 87 4 5 7 4 1 0 0 0 0 0 0 101 7 10%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 136 5 10 63 1 1 0 2 0 0 0 0 153 65 10%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 254 5 13 195 15 1 0 1 0 0 0 0 288 196 7%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 209 7 11 84 42 2 0 3 0] 0 0 0 271 87 7%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 239 5 12 60 36 0 0 5 0 0 0 0 292 65 6%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 237 1 11 78 32 0 1 4 1 0 0 0 283 82 5%
Summe 0 0 0 0 1.162 27 62 487 130 5 1 15 1 0 0 0 1.388 502 7%
Gesamt 0 1.738 151 1 1.890
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HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Schoéneberger

Str. (N) In Richtung Westen In Richtung Osten Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 - 07:00 11 1 12 6 0 6 17 1 18
07:00 - 08:00 6 23 29 15 2 17 21 25 46
08:00 - 09:00 21 40 61 21 1 22 42 41 83
15:00 - 16:00 38 46 84 17 3 20 55 49 104
16:00 - 17:00 64 40 104 26 2 28 90 42 132
17:00 - 18:00 46 30 76 16 0 16 62 30 92

Summe 186 180 366 101 8 109 287 188 475

HS!::TS]ES In Richtung Norden In Richtung Siiden
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 1 2 13 9 0 9 20 2 22
07:00 - 08:00 19 1 20 17 2 19 36 3 39
08:00 - 09:00 23 3 26 19 9 28 42 12 54
15:00 - 16:00 70 8 78 49 4 53 119 12 131
16:00 - 17:00 65 3 68 66 7 73 131 10 141
17:00 - 18:00 109 1 110 77 1 78 186 2 188
Summe 297 18 315 237 23 260 534 41 575

Schoneberger
Str. (S)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuBB Rad Summe
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 1 0 1 1 0 1 2 0 2
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15:00 - 16:00 0 0 6] 1 0 1 1 0 1
16:00 - 17:00 1 0 1 0 0 0 1 0 1
17:00 - 18:00 4 0 4 1 0 1 5 0 5

Summe 6 0 6 3 0 3 9 0 9

Hallesches

Ufer (W) Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 -07:00 10 0 10 0 1 1 10 1 11
07:00 - 08:00 15 1 16 5 1 6 20 2 22
08:00 - 09:00 39 3 42 12 1 13 51 4 55
15:00 - 16:00 95 0 95 57 1 58 152 1 153
16:00 - 17:00 79 0 79 36 3 39 115 3 118
17:00 - 18:00 81 1 82 99 4 103 180 5 185

Summe 319 5 324 209 11 220 528 16 544
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Verkehrsgutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 2

Verkehrsaufkommen | KP2

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

Gesamt Schéneberger Str. (N) | Tempelhofer Ufer (O) | Schoneberger Str. (S) |Schoneberger Ufer (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 73 8 0 0 8 19 1.028 986 1.109 1.013
07:00 - 08:00 81 23 0 0 4 63 1.499 1.431 1.584 1.517
08:00 - 09:00 102 73 0 0 19 216 1.895 1.820 2.016 2.109
15:00 - 16:00 185 115 0 2 48 86 2.012 1.970 2.245 2.173
16:00 - 17:00 192 124 0 0 55 89 1.885 1.834 2.132 2.047
17:00 - 18:00 184 148 0 0 48 73 2.212 2.167 2.444 2.388

Summe 817 491 0 2 182 546 10.531 10.208 11.530 11.247
Gesamt 1.308 2 728 20.739 22.777
Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus
Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum
—e&— Schoneberger Str. (N) ~=o—Tempelhofer Ufer (0) —e— Schdneberger Str. (S)
—e—Schéneberger Ufer (W) —o-— Gesamt
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Schineberger Str. (N) ~o—Tempelhofer Ufer (0) —e— Schéneberger Str. (S)
—e— Schineberger Ufer (W) o Gesamt
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Schoneberger Str. (N) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 30 2 0 8 40 1 0 0 0 0 0 0 73 8 4%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 42 3 0 22 33 3 0 1 0 0 0 0 81 23 7%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 57 8 0 72 36 1 0 1 0 0 0 0 102 73 9%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 90 3 0 115 87 3 0 0 2 0 0 0 185 115 3%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 99 3 0 123 89 1 0 1 0 0 0 0 192 124 2%
17:00 - 18:00 1 0 0 1 94 0 0 144 87 1 1 3 0 0 0 0 184 148 1%
Summe 1 0 0 1 412 19 0 484 372 10 1 6 2 0 0 0 817 491 4%
Gesamt 2 915 389 2 1.308

Tempelhofer Ufer (0) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
15:00 - 16:00 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
Summe 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0%
Gesamt 2 0 0 0 2
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Schéneberger Str. (S) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 1 0 0 0 4 3 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 8 19 38%
07:00 - 08:00 3 1 0 0 0 0 0 63 0 0 0 0 0 0 0 0 4 63 2500
08:00 - 09:00 2 1 0 1 16 0 0 215 0 0 0 0 0 0 0 0 19 216 5%
15:00 - 16:00 8 0 0 4 40 0 0 82 0 0 0 0 0] 0 0 0 48 86 0%
16:00 - 17:00 17 0 0 3 37 1 0 86 0 0 0 0 0 0 0 0 55 89 2%
17:00 - 18:00 13 0 0 4 35 0 0 69 0 0 0 0 0 0 0 0 48 73 0%
Summe 44 2 0 12 132 4 0 534 0 0 0 0 0 0 0 0 182 546 3%
Gesamt 58 670 0 728

Schoneberger Ufer

) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 15 1 0 15 885 34 0 885 86 1 6 86 0 0 0 0 1.028 986 4%
07:00 - 08:00 24 4 0 24 1.264 48 0 1.264 143 5 11 143 0 0 0 0 1.499 1.431 5%
08:00 - 09:00 39 2 0 39 1.534 52 2 1.534 247 6 13 247 0 0 0 0 1.895 1.820 4%
15:00 - 16:00 110 3 0 110 1.658 19 3 1.658 202 6 1 202 0 0 0 0 2.012 1.970 2%
16:00 - 17:00 118 2 0 118 1.488 27 5 1.488 228 6 11 228 0 0 0 0 1.885 1.834 3%
17:00 - 18:00 86 5 0 86 1.854 20 7 1.854 227 1 12 227 0 0 0 0 2.212 2.167 2%
Summe 392 17 0 392 8:683 200 17 8.683 1.133 25 64 1.133 0 0 0 0 10.531 10.208 3%
Gesamt 801 17.583 2.355 20.739

Anlagen | 107



HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Schoéneberger

Str. (N) In Richtung Westen In Richtung Osten Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 1 0 1 2 0 2 3 0 3
08:00 - 09:00 3 0 3 0 0 0 3 0 3
15:00 - 16:00 0 0 0 2 0 2 2 0 2
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17:00 - 18:00 3 0 3 1 1 2 4 1 5

Summe 7 0 7 5 1 6 12 1 13

Tempelhofer

In Richtung Siiden

Ufer (0)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 2 0 2 5 0 5 7 0 7
07:00 - 08:00 20 2 22 19 0 19 39 2 41
08:00 - 09:00 28 0 28 25 3 28 53 3 56
15:00 - 16:00 84 1 85 41 3 44 125 4 129
16:00 - 17:00 109 5 114 80 5 85 189 10 199
17:00 - 18:00 81 8 89 75 13 88 156 21 177

Summe 324 16 340 245 24 269 569 40 609

Schtsi:r.ek();rger Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuBB Rad Summe

06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 1 0 1 1 0 1 2 0 2
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15:00 - 16:00 0 0 6] 1 0 1 1 0 1
16:00 - 17:00 1 0 1 0 0 0 1 0 1
17:00 - 18:00 4 0 4 1 0 1 5 0 5

Summe 6 0 6 3 0 3 9 0 9

Schoneberger

Ufer (W) Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 -07:00 9 1 10 1 1 2 10 2 12
07:00 - 08:00 13 4 17 4 2 6 17 6 23
08:00 - 09:00 48 4 52 9 8 17 57 12 69
15:00 - 16:00 75 7 82 49 3 52 124 10 134
16:00 - 17:00 28 0 28 15 0 15 43 0 43
17:00 - 18:00 91 3 94 98 5 103 189 8 197

Summe 264 19 283 176 19 195 440 38 478
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 3 Verkehrsaufkommen | KP3

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

. empelhofer Ufer (O YElE ol
Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 1 0 33 4 948 2 982 6
07:00 - 08:00 1 10 61 13 1.342 18 1.404 41
08:00 - 09:00 0 0 57 33 1.565 30 1.622 63
15:00 - 16:00 0 0 237 38 1.742 41 1.979 79
16:00 - 17:00 0 0 247 62 1.834 93 2.081 155
17:00 - 18:00 0 0 218 53 1.938 112 2.156 165
Summe 2 10 853 203 9.369 296 10.224 509
Gesamt 12 1.056 9.665 10.733

Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus

Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum

—oe—Tempelhofer Ufer (0)  —#-— Luckenwalder Str. (S)  =—@==Tempelhofer Ufer (W)  ——o— Gesamt
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Verkehrsgutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

Verkehrsaufkommen [Rad/h]
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Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

HL

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 1 0 0 10 0 0 1 10 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Summe 0 0 0 0 2 0 0 10 0 0 2 10 0%
Gesamt 0 12 0 12

Luckenwalder Str. (S) Rechtseinbiegeverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 27 3 0 4 1 0 0 0 2 0 BE) 4 0%
07:00 - 08:00 56 5 0 13 0 0 0 0 0 0 61 13 0%
08:00 - 09:00 53 4 0 33 0 0 0 0 0 0 57 33 0%
15:00 - 16:00 234 3 0 38 0 0 0 0 0 0 237 38 0%
16:00 - 17:00 245 2 0 62 0 0 0 0 0 0 247 62 0%
17:00 - 18:00 215 3 0 53 0 0 0 0 0 0 218 53 0%
Summe 830 20 0 203 1 0 0 0 2 0 853 203 0%
Gesamt 1.053 1 2 1.056
Tempelhofer Ufer lW)| egeverkehr Summe | SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 10 0 0 0 909 29 0 2 0 0 948 2 0%
07:00 - 08:00 5 0 0 1 1.283 54 0 17 0 0 1.342 18 0%
08:00 - 09:00 2 0 0 0 1.505 54 4 30 0 0 1.565 30 0%
15:00 - 16:00 5 0 0 0 1.708 27 2 41 0 0 1.742 41 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 1.787 42 5 93 0 0 1.834 93 0%
17:00 - 18:00 6 0 0 8 1.901 23 8 104 0 0 1.938 112 0%
Summe 28 0 0 9 9.093 229 19 287 0 0 9.369 296 0%
Gesamt 37 9.628 0 9.665
In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst. | * ohne Rad
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Tempelhofer

Ufer (0) In Richtung Norden In Richtung Stiden Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
08:00 - 09:00 8 0 8 0 0 0 8 0 8
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Summe 8 0 8 0 0 0 8 0 8

Luckenwalder

Str. (S)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 15 0 15 8 1 9 23 1 24
07:00 - 08:00 5 4 9 22 3 25 27 7 34
08:00 - 09:00 9 4 13 38 16 54 47 20 67
15:00 - 16:00 54 24 78 77 23 100 131 47 178
16:00 - 17:00 85 14 99 66 25 91 151 39 190
17:00 - 18:00 81 23 104 59 20 79 140 43 183

Summe 249 69 318 270 88 358 519 157 676

Tempelhofer

Ufer (W)

Zeit FuB Rad Summe FuBB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 0 0 0 1 0 1 1 0 1
08:00 - 09:00 0 0 0 1 0 1 1 0 1
15:00 - 16:00 0 0 0 2 0 2 2 0 2
16:00 - 17:00 0 0 0 0 1 1 0 1 1
17:00 - 18:00 4 0 4 3 0 3 7 0 7

Summe 4 0 4 7 1 8 11 1 12
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 4 Verkehrsaufkommen | KP 4

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

. empelhofer Ufer (O Tolsfine ol
Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 0 0 28 0 968 1" 996 11
07:00 - 08:00 1 2 34 0 1.401 29 1.436 31
08:00 - 09:00 0 0 38 0 1.685 48 1.723 48
15:00 - 16:00 0 0 99 1 2.019 133 2.118 134
16:00 - 17:00 0 0 87 3 2.068 171 2.155 174
17:00 - 18:00 0 0 101 6 2.184 196 2.285 202
Summe 1 2 387 10 10.325 588 10.713 600
Gesamt 3 397 10.913 11.313

Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus

Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Tempelhofer Ufer (0) «—a—Trebbiner Str. (S) —e— Tempelhofer Ufer (W) ——0— Gesamt
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Tempelhofer Ufer (0) ——o—Trebbiner Str. (S) —e— Tempelhofer Ufer (W) 0 Gesamt

250

200 ~2
=
=
£
= 150
v
1S
€
o
<
>
& 100
<
L
5]
=

) /
0 L g 2 g
06:00 - 07:00 07:00 - 08:00 17:00 - 18:00

Anlagen | 114



m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Tempelhofer Ufer ( Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Summe | SV-Anteil

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 1 2 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Summe 0 0 0 0 1 0 0 2 0 0 0 0 1 2 0%
Gesamt 0 3 0 3

Trebbiner Str. (S) Rechtseinbiegeverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe

Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 26 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [¢] 28 0 0%
07:00 - 08:00 31 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 34 0 0%
08:00 - 09:00 35 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 38 0 0%
15:00 - 16:00 99 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 99 1 0%
16:00 - 17:00 87 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 87 3 0%
17:00 - 18:00 101 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 101 6 0%
Summe 379 6 1 10 1 0 0 0 0 0 0 0 387 10 0%

Gesamt 396 1 0 397

Tempelhofer Ufer lW)| egeverkehr Summe | SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz * Rad % *
06:00 - 07:00 48 2 0 1 884 32 2 10 0 0 0 0 968 m 0%
07:00 - 08:00 39 1 0 1 1.300 61 0 28 0 0 0 0 1.401 29 0%
08:00 - 09:00 42 1 1 2 1.576 64 1 46 0 0 0 0 1.685 48 0%
15:00 - 16:00 71 0 0 2 1.915 31 2 131 0 0 0 0 2.019 133 0%
16:00 - 17:00 86 0 0 2 1.946 31 5 169 0 0 0 0 2.068 171 0%
17:00 - 18:00 79 0 0 3 2.070 27 8 193 0 0 0 0 2.184 196 0%
Summe 365 4 1 n 9.691 246 18 577 0 0 0 0 10.325 588 0%
Gesamt 381 10.532 0 10913

In der Gruppe der Pkw sind Personenkraftwagen (Pkw), Lieferwagen (Lfw, < 3,5t) und Kraftrader (Krad) zusammengefasst. | * ohne Rad
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Tempelhofer

Ufer (0) In Richtung Norden In Richtung Stiden Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuBB Rad Summe

06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 0 0 0 1 0 1 1 0 1
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15:00 - 16:00 3 0 3 1 0 1 4 0 4
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17:00 - 18:00 3 0 3 1 0 1 4 0 4

Summe 6 0 6 3 0 3 9 0 9

Trebbiner Str.

S) In Richtung Westen Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 12 4 16 47 7 54 59 1 70
07:00 - 08:00 15 1 26 47 23 70 62 34 96
08:00 - 09:00 82 15 97 90 69 159 172 84 256
15:00 - 16:00 240 31 271 291 77 368 531 108 639
16:00 - 17:00 293 16 309 356 58 414 649 74 723
17:00 - 18:00 272 31 303 293 67 360 565 98 663
Summe 914 108 1.022 1.124 301 1.425 2.038 409 2.447

Tempelhofer

Uer (W) In Richtung Siiden In Richtung Norden
Zeit FuB Rad Summe FuBB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 - 07:00 2 0 2 0 0 0 2 0 2
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
08:00 - 09:00 6 0 6 1 0 1 7 0 7
15:00 - 16:00 1 0 1 0 0 0 1 0 1
16:00 - 17:00 7 0 7 0 0 0 7 0 7
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Summe 16 0 16 1 0 1 17 0 17

Anlagen | 116



HL

Verkehrsgutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 5

Verkehrsaufkommen | KP5

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

Moeckernbruecke (N)

Tempelhofer Ufer (0)

Moeckernstr. (S)

Tempelhofer Ufer (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 111 4 0 0 326 8 945 912 1.382 924
07:00 - 08:00 134 14 0 0 389 1 1.367 1.314 1.890 1.329
08:00 - 09:00 149 54 0 0 420 88 1.661 1.581 2.230 1.723
15:00 - 16:00 214 22 0 0 252 18 2.051 2.009 2.517 2.049
16:00 - 17:00 280 31 0 0 282 48 2.163 2.129 2.725 2.208
17:00 - 18:00 201 50 0 0 297 37 2.246 2.207 2.744 2.294

Summe 1.089 175 0 0 1.966 200 10.433 10.152 13.488 10.527
Gesamt 1.264 0 2.166 20.585 24.015
Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus
Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum
—e— \oeckernbruecke (N) ~~o—Tempelhofer Ufer (0) —e— \oeckernstt. (S)
—e—Tempelhofer Ufer (W) —o— Gesamt
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Moeckernbruecke (N) ~o— Tempelhofer Ufer (0) —e— Moeckernstr. (S)
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Moeckernbruecke (N) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 2 96 8 0 2 3 4 0 0 0 0 0 0 111 4 11%
07:00 - 08:00 0 0 0 5 120 0 1 9 9 3 1 0 0 0 0 0 134 14 4%
08:00 - 09:00 0 0 0 30 121 4 0 23 23 1 0 1 0 0 0 0 149 54 3%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 148 5 0 22 57 4 0 0 0 0 0 0 214 22 4%
16:00 - 17:00 0 0 0 2 224 7 0 29 47 1 1 0 0 0 0 0 280 31 3%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 168 6 0 49 27 0 0 1 0 0 0 0 201 50 3%
Summe 0 0 0 39 877 30 1 134 166 13 2 2 0 0 0 0 1.089 175 4%
Gesamt 39 1.042 183 0 1.264

Tempelhofer Ufer (0) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
Summe 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
Gesamt 0 0 0 0 0
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Moeckernstr. (S) ‘ Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 30 1 0 1 283 11 1 7 0 0 0 0 0 0 0 0 326 8 4%
07:00 - 08:00 46 2 0 0 320 21 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 389 1 6%
08:00 - 09:00 62 2 0 0 347 9 0 88 0 0 0 0 0 0 0 0 420 88 3%
15:00 - 16:00 83 0 0 1 167 2 0 17 0 0 0 0 0 0 0 0 252 18 1%
16:00 - 17:00 65 0 0 1 214 2 1 47 0 0 0 0 0 0 0 0 282 48 1%
17:00 - 18:00 59 1 0 0 234 3 0 37 0 0 0 0 0 0 0 0 297 37 1%
Summe 345 6 0 3 1.565 48 2 197 0 0 0 0 0 0 0 0 1.966 200 3%
Gesamt 354 1.812 0 0 2.166

Tempelhofer Ufer (W) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 150 6 0 150 702 25 0 702 60 2 0 60 0 0 0 0 945 912 3%
07:00 - 08:00 179 14 0 179 1.064 33 0 1.064 71 6 0 71 0 0 0 0 1.367 1.314 4%
08:00 - 09:00 223 7 1 223 1.267 63 3 1.267 91 6 0 91 0 0 0 0 1.661 1.581 5%
15:00 - 16:00 345 12 0 345 1.523 20 8 1.523 141 1 1 141 0 0 0 0 2.051 2.009 2%
16:00 - 17:00 390 4 0 390 1.589 24 5 1.589 150 0 1 150 0 0 0 0 2.163 2.129 2%
17:00 - 18:00 383 3 0 383 1.649 29 6 1.649 175 1 0 175 0 0 0 0 2.246 2.207 2%
Summe 1.670 46 1 1.670 7.794 194 22 7.794 688 16 2 688 0 0 0 0 10.433 10.152 3%
Gesamt 3.387 15.804 1.394 0 20.585
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HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Moeckernbruec

ke (N) In Richtung Westen In Richtung Osten Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
15:00 - 16:00 0 0 0 2 0 2 2 0 2
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17:00 - 18:00 2 0 2 0 0 0 2 0 2

Summe 2 0 2 2 0 2 4 0 4

Tempelhofer

In Richtung Norden

Ufer (0)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 10 2 12 4 1 5 14 3 17
07:00 - 08:00 12 36 48 12 6 18 24 42 66
08:00 - 09:00 23 16 39 38 10 48 61 26 87
15:00 - 16:00 56 4 60 62 3 65 118 7 125
16:00 - 17:00 59 57 116 84 2 86 143 59 202
17:00 - 18:00 53 8 61 75 11 86 128 19 147

Summe 213 123 336 275 33 308 488 156 644
I\/Ioec(kse]rnstr. In Richtung Osten In Richtung Westen Gesamt

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 8 0 8 41 4 45 49 4 53
07:00 - 08:00 5 10 15 44 12 56 49 22 71
08:00 - 09:00 31 19 50 112 52 164 143 71 214
15:00 - 16:00 130 12 142 187 28 215 317 40 357
16:00 - 17:00 145 55 200 163 61 224 308 116 424
17:00 - 18:00 205 31 236 168 56 224 373 87 460

Summe 524 127 651 715 213 928 1.239 340 1.579

Tempelhofer

Ufer (W) In Richtung Stiden In Richtung Norden Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe

06:00 -07:00 2 1 3 2 0 2 4 1 5
07:00 - 08:00 5 5 10 0 2 2 5 7 12
08:00 - 09:00 9 2 11 5 4 9 14 6 20
15:00 - 16:00 28 10 38 78 9 87 106 19 125
16:00 - 17:00 47 34 81 37 12 49 84 46 130
17:00 - 18:00 58 13 71 63 2 65 121 15 136

Summe 149 65 214 185 29 214 334 94 428
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Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

HL

Anlage 6

Verkehrsaufkommen | KP6

Gesamtverkehrsaufkommen Kfz- und Radverkehr im Zahlzeitraum

Mdckernstr. (N)

Hallesches Ufer (0)

M@éckernstr. (S)

Hallesches Ufer (W)

Zeit Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad Kfz Rad
06:00 - 07:00 76 1 1.012 15 357 6 0 0 1.445 22
07:00 - 08:00 87 9 1.268 43 434 47 1 1 1.790 100
08:00 - 09:00 96 42 1.312 17 451 81 1 0 1.860 240
15:00 - 16:00 160 40 1.417 58 312 26 0 0 1.889 124
16:00 - 17:00 185 48 1.335 52 354 63 0 0 1.874 163
17:00 - 18:00 157 60 1.377 51 422 29 0 0 1.956 140

Summe 761 200 7.721 336 2.330 252 2 1 10.814 789
Gesamt 961 8.057 2.582 3 11.603

Kfz = Pkw/Lfw/Krad + Lkw + Bus

Ganglinie des Kfz-Verkehrs im Zahlzeitraum

—eo— Mackernstr. (N) === Hallesches Ufer (0) === M@dckernstr. (S) === Hallesches Ufer (W) =—o—— Gesamt
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ganglinie des Rad-Verkehrs im Zahlzeitraum

—e— Mdckernstr. (N) =——e— Hallesches Ufer (0) === Mdckernstr. (S) =—e=—Hallesches Ufer (W) ——eo— Gesamt
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HL

Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen je Knotenpunktzufahrt

Méckernstr. (N) ‘

Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 13 0 0 0 57 6 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 76 1 8%
07:00 - 08:00 9 0 0 0 76 2 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 87 9 2%
08:00 - 09:00 16 1 0 0 78 1 0 42 0 0 0 0 0 0 0 0 96 42 2%
15:00 - 16:00 35 0 0 1 123 2 0 39 0 0 0 0 o] 0 0 0 160 40 1%
16:00 - 17:00 25 0 0 1 157 3 0 47 0 0 0 0 0 0 0 0 185 48 2%
17:00 - 18:00 26 0 0 0 129 1 0 60 1 0 0 0 0 0 0 0 157 60 1%
Summe 124 1 0 2 620 15 0 198 1 0 0 0 0 0 0 0 761 200 2%
Gesamt 127 833 1 961

Hallesches Ufer (0) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 24 2 0 1 904 31 0 12 45 6 0 2 0 0 0 0 1.012 15 4%
07:00 - 08:00 29 1 0 4 1.133 36 6 34 61 1 1 5 0 0 0 0 1.268 43 4%
08:00 - 09:00 29 1 0 6 1.166 38 5 102 70 3 0 9 0 0 0 0 1.312 117 4%
15:00 - 16:00 49 0 0 2 1.254 19 2 52 86 7 0 4 0 0 0 0 1.417 58 2%
16:00 - 17:00 58 0 0 3 1.161 21 3 38 91 1 0 11 0 0 0 0 1.335 52 2%
17:00 - 18:00 36 0 0 0 1.242 18 4 48 74 3 0 3 0 0 0 0 1.377 51 2%
Summe 225 4 0 16 6.860 163 20 286 427 21 1 34 0 0 0 0 7.721 336 3%
Gesamt 245 7.329 483 8.057

Anlagen | 124



m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Mackernstr. (S) Rechtseinbiegeverkehr Geradeausverkehr Linkseinbiegeverkehr Wender Summe SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 135 7 0 4 209 6 0 2 0 0 0 0 357 6 4%
07:00 - 08:00 0 0 0 0 149 8 0 43 259 18 0 4 0 0 0 0 434 47 6%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 176 6 0 72 262 7 0 9 0 0 0 0 451 81 3%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 84 1 0 24 224 3 0 2 0 0 0 0 312 26 1%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 127 1 1 57 223 2 0 6 0 0 0 0 354 63 1%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 159 2 0 26 258 3 0 3 0 0 0 0 422 29 1%
Summe 0 0 0 0 830 25 1 226 1.435 39 0 26 0 0 0 0 2.330 252 3%
Gesamt 0 1.082 1.500 0 2.582

Hallesches Ufer (W) Rechtsabbiegeverkehr Geradeausverkehr Linksabbiegeverkehr Wender SV-Anteil
Zeit Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Pkw Lkw Bus Rad Kfz* Rad % *
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
07:00 - 08:00 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0%
08:00 - 09:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 100%
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
16:00 - 17:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
17:00 - 18:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%
Summe 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 1 500%
Gesamt 2 0 1 0 3
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HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Verkehrsaufkommen FuB- und Radverkehr auf der Furt im Z3hlzeitraum

Maockernstr.

) In Richtung Westen In Richtung Osten Gesamt
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuBB Rad Summe
06:00 - 07:00 7 5 12 5 0 5 12 5 17
07:00 - 08:00 16 14 30 7 1 8 23 15 38
08:00 - 09:00 43 21 64 5 0 5 48 21 69
15:00 - 16:00 30 42 72 27 7 34 57 49 106
16:00 - 17:00 30 25 55 40 1 41 70 26 96
17:00 - 18:00 41 30 71 45 10 55 86 40 126
Summe 167 137 304 129 19 148 296 156 452

HS!::TS]ES In Richtung Norden
Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 7 0 7 6 0 6 13 0 13
07:00 - 08:00 9 1 10 9 2 11 18 3 21
08:00 - 09:00 21 12 33 23 4 27 44 16 60
15:00 - 16:00 37 13 50 38 10 48 75 23 98
16:00 - 17:00 32 12 44 47 5 52 79 17 96
17:00 - 18:00 45 6 51 34 6 40 79 12 91
Summe 151 44 195 157 27 184 308 71 379

Méckernstr. (S)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 - 07:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
07:00 - 08:00 0 0 0 1 0 1 1 0 1
08:00 - 09:00 2 0 2 0 0 0 2 0 2
15:00 - 16:00 0 0 0 0 0 0 0 0 0
16:00 - 17:00 3 0 3 0 0 0 3 0 3
17:00 - 18:00 2 1 3 0 1 1 2 2 4

Summe 7 1 8 1 1 2 8 2 10
el In Richtung Stiden In Richtung Norden Gesamt
Ufer (W)

Zeit FuB Rad Summe FuB Rad Summe FuB Rad Summe
06:00 -07:00 13 0 13 3 0 3 16 0 16
07:00 - 08:00 4 2 6 0 2 2 4 4 8
08:00 - 09:00 8 1 9 7 3 10 15 4 19
15:00 - 16:00 34 8 42 65 12 77 99 20 119
16:00 - 17:00 40 11 51 36 12 48 76 23 99
17:00 - 18:00 54 9 63 57 2 59 111 11 122

Summe 153 31 184 168 31 199 321 62 383
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Ergebnis der Messfahrten vom 03.11.2016

Anlagen | 127



m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 7 Ergebnis der Messfahrten | Fahrzeiten

Fahrzeit [s]

Marshallbriicke - MockernstraBe  MockernstraBe - Marshallbriicke

06:00 - 07:00 1 67 86
2 80 69
3 82 108
4 75 79
5 77 108
6 79 79
7 80 128
8 75 124
9 78 141
10 80 115
11 90 102
12 84 116
durchschnittliche Fahrtzeit [s/Runde] 78,92 104,58
07:00 - 08:00 13 80 138
14 77 139
15 74 109
16 82 128
17 85 212
18 81 145
19 74 148
20 78 136
21 82 116
22 74 126
durchschnittliche Fahrtzeit [s/Runde] 78,70 139,70
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Fahrzeit [s]

Marshallbriicke - MockernstraBe  MaockernstraBBe - Marshall-Briicke

08:00 - 09:00 23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
durchschnittl. Fahrtzeit [s/Runde]
15:00 - 16:00 33
34
35
36
37
38
39
durchsehnittliche Fahrtzeit [s/Runde]
16:00 -17:00 40
41
42
43
44
45
46
47
48

durchschnittliche Fahrtzeit [s/Runde]

74 140
90 204
84 214
84 128
72 144
78 128
80 149
82 142
74 132
88 154
80,60 153,50
105 224
81 247
100 330
104 183
109 242
88 302
100 286
98,14 259,14
105 200
92 372
78 196
94 198
85 155
80 121
106 108
94 120
88 115
91,33 176,11
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Marshallbriicke - Mdckernstral3e

Fahrzeit [s]

MaockernstraBe - Marshall-Briicke

17:00 - 18:00

49

50

51

52

53

54

55

56

durchschnittliche Fahrtzeit [s/Runde]

95
86
90
94
100
118
122
136

105,13

197
128
129
154
155
187
195
191

167,00

Anlage 8 Ergebnis der Messfahrten | mittlere Fahrgeschwindigkeit

mittlere Fahrtgeschwindigkeit [km/h]

Marshallbriicke - MockernstraBBe

Mockernbriicke - Marshallbriicke

06:00 - 07:00

07:00 - 08:00

08:00 - 09:00

15:00 - 16:00

16:00 - 17:00

17:00 - 18:00

42,0
42,1
41,1
33,7
36,3

31,5

30,6
22,9
20,9
12,4
18,2

19,2
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 9 Ergebnis der Messfahrten | KoordinierungsmaB - Spitzenstunde am Vormittag

Marshallbriicke - MockernstraBBe MockernstralBe - Marshallbriicke

Nisa [-] 4 3
M [-] 32 32
Nijges,m -] 128 96
NHges,m [-] 5 58
NpaLsaim [-] 123 38
k [9%] 96% 40%

Anlage 10 Ergebnis der Messfahrten | KoordinierungsmaB - Spitzenstunde am Nachmittag

Marshallbriicke - Mockernstral3e MockernstraBBe - Marshallbriicke

Nisa [-] 4 3
Mg [-] 24 24
N{iges,m -] 96 72
NHges,m [-] 5 48
Nptsaim (-] 91 24
k [9%] 95% 33%
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 11 DTVw-Hochrechnung | Schéneberger StraBe (S)

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Schéneberger StraBe (S) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [F2] 980
Krad [Fz]
3
Bus [Fz]
Lkw [FZ) 84
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 980 84
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC]
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages an-Gruppe (9] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt az [Fz-Gruppe/24h] 2.552 223
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 2.498 165
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 2486 157
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 2600
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 2730 199
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 2900
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 1450
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 12 DTVw-Hochrechnung | Luckenwalder StraBe

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Luckenwalder StraBe Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [F2] 861
Krad [Fz]
3
Bus [Fz]
Lkw [Fz] 20
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 861 20
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC]
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt az [Fz-Gruppe/24h] 2.242 53
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 2.195 39
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 2184 37
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 2200
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 2398 47
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 2 400
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 1200
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 13 DTVw-Hochrechnung | Trebbiner StraBe

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Trebbiner StraBe Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 745
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 2
Lkw [Fz] 10
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 745 12
g grupp qh-Gruppe h—GI’UppC]
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 1.940 32
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 1.899 24
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 1890 23
11
DTV am Gesamtquerschnitt (gerundet) 1900
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTVyy [Fz-Gruppe/24h] 2075 29
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 2100
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 1050
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 14  DTVw-Hochrechnung | Schéneberger Briicke

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Schéneberger Briicke Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 2049
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 64
Lkw [Fz] 58
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 2.049 122
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 5.336 324
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 5.224 240
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 5198 228
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 5 400
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 5707 288
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 6000
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 3000
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 15  DTVw-Hochrechnung | Schéneberger Ufer

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Schdneberger Ufer Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 10208
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 81
Lkw [Fz] 242
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 10.208 323
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages an-Gruppe [956] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 26.583 859
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 26.025 636
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 25896 603
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 26 500
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 28434 763
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 29 200
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 14 600
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 16 DTVw-Hochrechnung | Tempelhofer Ufer (W)
Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Tempelhofer Ufer (W) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 9099
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 18
Lkw [Fz] 212
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 9.099 230
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages an-Gruppe [956] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 23.695 612
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 23.197 453
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 23082 430
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 23 500
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 25344 544
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 25900
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 12 950
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 17 DTVw-Hochrechnung | Tempelhofer Ufer (0)

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Tempelhofer Ufer (0) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 8305
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 24
Lkw [Fz] 213
Lz [Fz]
Pkw SV
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 8.305 237
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 21.628 630
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 21.174 466
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 21069 442
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 21 500
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTVyy [Fz-Gruppe/24h] 23134 559
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 23700
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 11 850
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 18  DTVw-Hochrechnung | Hallesches Ufer (W)
Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Hallesches Ufer (W) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 9424
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 89
Lkw [Fz] 221
Lz [Fz]
Pkw N
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 9.424 310
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt az [Fz-Gruppe/24h] 24.542 824
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 24.027 610
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 23907 579
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 24 500
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTVyy [Fz-Gruppe/24h] 26250 732
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 27 000
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 13 500
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 19 DTVw-Hochrechnung | Hallesches Ufer
Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Hallesches Ufer Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 8448
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 33
Lkw [Fz] 211
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 8.448 244
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages an-Gruppe [956] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 22.000 649
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 21.538 480
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 21431 455
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 21900
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTVyy [Fz-Gruppe/24h] 23531 576
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 24100
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 12 050
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 20  DTVw-Hochrechnung | Hallesches Ufer (0)

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe Hallesches Ufer (0) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 7512
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 21
Lkw [Fz] 188
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe (Fz Gruppe/ 7.512 209
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages an-Gruppe [956] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Z3hltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 19.563 556
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zahlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 19.152 411
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 19057 390
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 19 400
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTVyy [Fz-Gruppe/24h] 20925 493
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 21400
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 10 700
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 21 DTVw-Hochrechnung | MéckernstraBe (S)
Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe MackernstraBe (S) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 4457
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 4
Lkw [Fz] 130
Lz [Fz]
Pkw N
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 4.457 134
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zihltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt az [Fz-Gruppe/24h] 11.607 356
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t [-] 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zihlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 11.363 263
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 11306 250
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 11 600
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 12414 316
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 12 700
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 6350
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 22 DTVw-Hochrechnung | MéckernstraBe

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe M@éckernbriicke Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 3296
3 Krad [Fz]
Bus [Fz] 7
Lkw [Fz] 107
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 3.296 114
] grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zihltages an-Gruppe [956] 384 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 8.583 303
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zihlwoche W; [Fz-Gruppe/24h] 8.403 224
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 8361 213
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 8600
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 9180 269
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 9400
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 4700
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Anlage 23 DTVw-Hochrechnung | MockernstraBe (N)

Ort Berlin Datum 22.09.2016
StraBe MéckernstraBe (N) Wochentag  Donnerstag
Querschnitt einbahnig, zweistreifig
S Stunden- 06 - 09 Uhr
Typ Ubrige StraBe gruppe T
1 Tagesganglinien-Kennwert q;.18/012-14
2 Tagesganglinen-Typ TGW1 (West)
Z3hlergebnisse nach Fahrzeugarten
Pkw [Fz] 1800
Krad [Fz]
3
Bus [Fz] 1
Lkw [FZ) 45
Lz [Fz]
Pkw NY
4 ezahlte Verkehrsstarke der Stundengruppe [Fz Grdppe 1.800 46
g grupp qh-Gruppe h—GI’UppC] .
5 Anteil der Stundengruppe am Gesamtverkehr des Zahltages Ah-Gruppe [95] 38,4 37,60
6 Tagesverkehr des Zahltages am Gesamtquerschnitt 0z [Fz-Gruppe/24h] 4.688 122
7 Sonntagsfaktor be, [-] 0,9 0,90
8 Tag-/Woche-Faktor t | 0,98 0,74
9 Wochenmittel des Gesamtquérschnitts in der Zihlwoche W, [Fz-Gruppe/24h] 4.590 90
10 Halbmonatsfaktor HM [-] 1,005 1,05
Durchschnittlich tiglicher Verkehr fiir alle Wochentage (DTV) DTV [Fz-Gruppe/24h] 4567 85
11
DTV am Gesamtquerschnitt {gerundet) 4700
12 Umrechnungsfaktor ky [-] 1,098 1,265
13 Durchschnittlich werktdglicher Verkehr (DTVw) DTV [Fz-Gruppe/24h] 5015 108
DTVw am Gesamtquerschnitt (gerundet) DTV [Kfz/24h] 5100
14
maBgebende Richtung 0,5"DTVy [Kfz[24h] 2 550
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Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde
(Bestand)
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Anlage 24 Strombelastungsplan | KP 1 - Vormittag
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Anlage 25  Strombelastungsplan | KP1 - Nachmittag
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Anlage 26 Strombelastungsplan | KP2 - Vormittag
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Anlage 27  Strombelastungsplan | KP2 - Nachmittag
Schéneberger StraBe (NOJ
330 344
e 28
o~ oo
-_
£ 240 92 &
o 3
) - @
R REEH 1994 |2 2
£ -
2
A 109 17 ©

-
@D © < ~
o™ o —
=~ =
347 121

Schineberger StraBe (SW)

Anlagen | 148



m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 28  Strombelastungsplan | KP3 - Vormittag
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Anlage 29  Strombelastungsplan | KP3 - Nachmittag
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Anlage 30  Strombelastungsplan | KP4 - Vormittag
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Anlage 31 Strombelastungsplan | KP4 - Nachmittag
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Anlage 32 Strombelastungsplan | KP5 - Vormittag
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Anlage 33 Strombelastungsplan | KP5 - Nachmittag
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Anlage 34  Strombelastungsplan | KP6 - Vormittag
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Anlage 35  Strombelastungsplan | KP6 - Nachmittag
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Anlage 36 Schleppkurvenanalyse | Ver- und Entsorgung - nérdliches Plangebiet
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Anlage 37  Schleppkurvenanalyse | Ver- und Entsorgung - Turm 4
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Anlage 38  Schleppkurvenanalyse | Ver- und Entsorgung - Atelierhof
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Anlage 39  Schleppkurvenanalyse | Einsatz- und Rettungsfahrzeuge - nordliches Plangebiet
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Anlage 40
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Anlage 41

Schleppkurvenanalyse | Einsatz- und Rettungsfahrzeuge - Turm 4

Verkehrsgutachten
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Anlage 42 Schleppkurvenanalyse | Einsatz- und Rettungsfahrzeuge - stidliches Plangebiet
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zum B-Plan VI

Verkehrsgutachten
-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 43

1 | Objektdaten

Aufkommensermittlung | Einzelhandel (EZH)

Bezeichnung
Nutzflache

EZH |
12.000 m?2

2 | Kundenverkehr

[Gerundete Werte]

Kunden pro Nutzflache 0,60 Kunden/m2

Anzahl der Kunden 7.200 Kunden

Wege pro Kunde 2,00 Wege/Kunde T

MIV-Anteil 0,14  Kfz-Fahrten/Kunde ‘|‘

Besetzungsgrad 1,40  Kunden/Kfz |

Anzahl der Kundenfahrten 1.442 Kfz-Fahrten

Effekte im Kundenverkehr 4 A ¢ V fneu) elgjgterVerkehr

Verbundeffekt 30 % —| 1.010  Kfz-Fahrten

davoniim beStehenden Verkehr bereits vorhanden

Mitnahmeffekt 0 % y 0 Kfz-Fahrten
3 | Beschaftigtenverkehr [Gerundete Werte]

Beschaftigte pro Flache 0,03  Beschiftigte/m?2

Anzahl der Beschaftigten 360 Beschiftigte

Wege pro Beschiftigte
MIV-Anteil

Besetzungsgrad

'Anzahl der Besucherfahrten

2,50 Wege/Beschiftigter
0,22
1,10 - Beschaftigte/Kfz

N
180 Kfz-Fahrten

Kfz-Fahrten/Beschiftigter

4 | Wirtschaftsverkehr

Fahrten pro Flache

Fahrten pro Beschaftigter

Anzahl der Wirtschaftsfahrten

- Kfz-Fahrten/m2
0,50

215  Kfz-Fahrten

[Gerundete Werte]

Kfz-Fahrten/Beschiftigte

5 | Gesamtverkehrsaufkommen

Kundenverkehr
Beschaftigtenverkehr
Wirtschaftsverkehr

1.010 Kfz-Fahrten [ Tag
180  Kfz-Fahrten [ Tag
215  Kfz-Fahrten [ Tag

[Gerundete Werte]

Kfz-Fahrten [ Tag
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Anlage 44  Aufkommensermittlung | Kerngebietsnutzung (MK)

1 | Objektdaten

Bezeichnung Kerngebietsnutzung |

Nutzflache 83.200 m2

Kunden pro Nutzflache 0,25  Kunden/m?2

Anzahl der Kunden 20.800 Kunden

Wege pro Kunde 2,00  Wege/Kunde ‘I—

MIV-Anteil 0,14 Kfz-Fahrten/Weg

Besetzungsgrad 1,40 Kunden/Kfz |

Anzahl der Kundenfahrten 4,162  Kfz-Fahrten

Effekte im Kundenverkehr 4 w (neu) er?ugterVerkehr

Verbundeffekt 50 0 2.08 Kfz-Fahrten

davofim bastehendenVerkehr bereits vorhanden
paA Y : || I_

Mitnahmeffekt 0 % 0 Kfz-Fahrten

3 | Beschiftigtenverkehr [Gerundete Werte]

Beschéftigte pro Flache 0,0286  Beschiftigte/m?

2.378  Beschaftigte

Anzahl der Beschiaftigten

Wege pro Beschiftigte "4 2,00 ]TNege/—Beschﬁigter
MIV-Anteil 022  Kfz-Fahiten/Beschiftigter
Besetz_ungsg_rad A 170 B_eschéftigte/Kfz
(Anzah| (FBesuarfahrten | 952_|K_fz—Fahrten
4 | Wirtschaftsverkehr [Gerundete Werte]
Fahrten pro Flache - Kfz-Fahrten/m?2
Fahrten pro Beschéftig_ter b B - Kfz-Fahrten/Beschiftigte
Anzahl der Wirtscha_ftsfahrten 20 Kfz-Fahrten
5 | Gesamtverkehrsaufkommen [Gerundete Werte]
Kundenverkehr 2.082  Kfz-Fahrten [ Tag
Beschaftigtenverkehr 952 Kfz-Fahrten [ Tag 3.054 Kfz-Fahrten [ Tag
Wirtschaftsverkehr 20 Kfz-Fahrten [ Tag
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Anlage 45  Grundaufkommen im Planfall

Verbund-
effekt

Nutzung BGF [m2] Parameter [Einheit] ﬁ\lujt;::/?:gr}
EZH min max  gewdahlt

Kunden 0,25 0,60 0,60 - Kunden/m2 = 7.200
Beschaftigte 15.000 - 20% = 12.000 X 0,03 0,05 0,03 = Beschiftigte/m? = 360
Wirtschaftsverkehr 0,50 1,00 0,50 Fahrten/Beschéftigten = 180
Kerngebietsnutzung

Kunden 0,25 0,50 0,25 Kunden/m? = 20.800
Beschaftigte” 104000 - 20% = 83.200 x 0,0086 0,0229 0,0286 Beschiftigte/m? = 2.377
Wirtschaftsverkehr 20 Kfz-Fahrten = 20

[%]

50

Aufkommen
[Nutzer/Tag]
gerundet
- 5.000
- 400
- 200
- 10.400
- 2.400
- 20

119.000
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Anlage 46 Mobilitdtsverhalten | Modal-Split der Inneren Stadt (nach SrV 2013)

1

Anteil an allen VWegen

00 %

80 %

60 %

40 %

20 % -

0 %

Weganteil Zweck

Mittlere Weglange

Verkehrsmittelwahl und Weglange nach Wegzweck*

Eigenel Einkauf/ Freizeit Kita/Sehule/ Andei@t Zweck

Arbeitsplatz Dienstleistung Ausbildung
22 % 27 % 29 % 16 % 6 %
8.2 km 2,5 km 4,0 kim 1,0 km 8.1 km

“Hinwers: Wegen zur eigenen Wehntng wuirde der Zweck der vorangegarigénen AktVital cugeordnet

Anlage 47  Zuséatzliches Verkehrsaufkommen im MIV

EZH

Kunden
Beschaftigte
Wirtschaftsverkehr
Summe
Kerngebigtsnutzung
Kunden
Beschéftigte

Wirtschaftsverkehr

Summe

resultierendes Aufkommen Wegeanzahl MIV-Anteil Pkw-Besetzungsgrad e T
[Nutzer/Tag] [Wege/[Tag] [Kfz-Fahrten/Weg] [Nutzer/Kfz]
5.000 2,0 0,14 1,40 nd 1.000
400 2,5 0,22 1,10 g 200
100 2,0 1,00 1,00 g 200
1.400
10.400 2,0 0,14 1,40 g 2.080
2.400 2,5 0,22 1,10 ind 1.200
10 2,0 1,00 1,00 g 20
3.300

Gesamt 4.700
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Anlage 48  Zusitzliches Verkehrsaufkommen im OPNV

resultierendes Aufkommen Wegeanzahl

OPNV-Anteil
[OPNV-Fahrten/Weg]

OPNV-Fahrten/Tag

[Nutzer/Tag] [Wege/Tag]
EZH
Kunden 5.000
Beschaftigte 400
Wirtschaftsverkehr 100
Summe

Kerngebietsnutzung

Kunden 10.400
Beschaftigte 2.400
Wirtschaftsverkehr 10
Summe

2,0
2,5

2,0

2,0
2,5

2,0

0,20
0,40

0,00

0,20
0,40

0,00

2.000

400

2.400

4.160

2.400

6.560

Gesamt 8.960

Anlage 49  Zuséatzliches Verkehrsaufkommen im Rad-Verkehr

resultierendes Aufkommen Wegeanzahl

Rad-Anteil
[Rad-Fahrten/Weg]

Rad-Fahrten/Tag

[Nutzer/Tag] [Wege/[Tag]
EZH
Kunden 5.000
Beschéftigte 400
Wirtschaftsverkehr 100
Summe

Kerngebietsnutzung

Kunden 10.400
Beschiftigte 2.400
Wirtschaftsverkehr 10
Summe

2,0
2,5

2,0

2,0
2,5

2,0

0,15
0,23

0,00

0,15
0,23

0,00

1.500

230

1.730

3.120

1.380

4.500

Gesamt 6.230

Anlagen | 166



HL

Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 50  Tageszeitliche Verkehrsverteilung | MIV

Tageszeitliche Verteilung

Kfz-Fahrten/Tag

Spitzenstundenanteil

Spitzenstundenanteil

EZH

Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Vormittag
Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Nachmittag
Kerngebietsnutzung

Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Vormittag

Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde am Nachmittag

1.400

3.300

Quellverkehr

4,00
8,00

4,00
8,00

[9%] [Kfz-Fahrten/h]
Ziglverkehr Quellverkehr Zielverkehr
6,00 - 28 42
6,00 - 56 42
9,00 - 66 149
6,00 - 132 99
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Anlage 51  Flachenberechnungen

BGF [m2]
oberirdisch unterirdisch

Parkhaus 14.161 40%
Baufeld 1 15.272 13.171 2.101
Baufeld 2 23.916 21.739 2177
Baufeld 3 25.616 23.603 2.013

16.739 4500
Baufeld 4 13.004 9.701 3.303
Baufeld 5 18.254 16.245 2.009
Baufeld 8 8.049 2.913 5.136
Baufeld 6 18.696 16.404 2.292

4,539 15%
Baufeld 7 8.210 5.963 2.247
Gesamt 145.178 109.739 21.278 21.278 100%
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Anlage 52

Quellverkehr

R3umliche Verkehrsverteilung | MIV - Quellverkehr

kP von nach V/::kt:lilr:arﬂfil;itrin zusatzliches Verkehrsaufkommen
[%0] [Kfz-Fahrten/h] [Kfz/24h]
gemaB Bestand gewahlt Vormittag Nachmittag
Parkhaus Gleisdreieck Schéneberger StraBe 16% 15 31 384
Parkhaus Gleisdreieck Luckenwalder StraBe 24% 22 44 556
Tiefgarage Schéneberger StraBe 18% 17 35 432
Tiefgarage Luckenwalder StraBe 27% 25 50 625
Schéneberger StraBe (S) Schoneberger StraBe (N) 32% 30 60 751
2 Schdneberger StraBe (S) Tempelhofer Ufer 3% 3 5 65
Luckenwalder StraBe Tempelhofer Ufer 50% 47 94 1.181
K Tempelhofer Ufer (W) Tempelhofer Ufer (0) 3% 3 5 65
Trebbiner StraBe Tempelhofer Ufer 15% 14 28 353
o Tempelhofer Ufer (W) Tempelhofer Ufer (0) 53% 50 100 1.246
Schéneberger StraBe (S) Hallesches Ufer (W) 3% 21% 20 39 488
KP1  Schéneberger StraBe (S) Schéneberger StraBe (N) 29% 11% 1 21 263
Hallesches Ufer (0) Hallesches Ufer (W) 2% 4% 3 7 87
Tempelhofer Ufer (W) Tempelhofer Ufer (0) 5200 51% 48 96 1.198
KP5  Tempelhofer Ufer (W) MéckernstraBe (N) 5% 6% 6 12 150
Tempelhofer Ufer (W) MéckernstraBe (S) 11% 1 21 263
MéckernstraBe (S) Hallesches Ufer (W) 3% 4% 3 7 87
ke MéckernstraBe (S) MbckernstraBe (N) 2% 2% 2 4 45
Anlage 53 Riumliche Verteilung | MIV - Zielverkehr

Zielverkehr

KP von nach Anteil am zusatzl. Vierkehrsauf- zusitzliches Verkehraufkommen
kommen
[%0] [Kfz-Fahrten/h] [Kfz[24h]
gemain Bestand gewahlt Vormittag Nachmittag
Schéneberger Ufer Parkhaus Gleisdreieck 40% 76 56 940
Schéneberger Ufer Schéneberger StraBe (S) 21% 40 30 494
Schoneberger Ufer Tempelhofer Ufer 8% 16 12 196
K Schoneberger StraBe (N) Schoneberger StraBe (S) 24% 46 34 564
Schineberger StraBe (N) Tempeihofer Ufer 7% 13 9 157
Schéneberger StraBe (N) Schineberger StraBe (S) 9% 18 13 220
KP1  Hallesches Ufer (0) Schdneberger StraBe (S) 21% 41 30 501
Hallesches Ufer (0) Hallesches Ufer (W) 12% 23 17 282
Tempelhofer Ufer (W) Luckenwalder StraBe 0% 0 0 0
s Tempelhofer Ufer (W) Tempelhofer Ufer (W) 15% 29 21 353
KP4  Tempelhofer Ufer Trebbiner StraBe 15% 29 21 353
KP5  MéckernstraBe (S) MéckernstraBe (N) 6% 1 8 131
MéckernstraBe (S) Hallesches Ufer (W) 6% 1 8 131
KP6 Hallesches Ufer (0) Hallesches Ufer (W) 27% 52 38 641
MackernstraBe (N) Hallesches Ufer (W) 0% 1 1 10
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Anlage 54  Durchschnittlicher (werk-)taglicher Verkehr mit SV-Anteilen

StraBe Analyse-Nullfall (Bestand) zusitzlicher Verkehr Analyse-Planfall P:E:?asﬁ
DTV [Kfz/24h] i\;;\t”[tofo']' DTVw [Kfz/24h] i\é:t"[tozll [Kfz/24h] DTV [Kfz/24h] i\;:t"[toz]' DTVw [Kfz/24h] 5\3/3”{070']'
Luckenwalder StraBe 2.200 1,67% 2.400 1,92% 1.181 3.300 1,11% 3.600 1,28% -
Trebbiner StraBe 1.900 1,20% 2.100 1,38% 705 2.500 0.91% 2.800 1,04% -
Schoéneberger StraBe (S) 2.600 5,94% 2.900 6,79% 1.874 4.300 3,59% 4.800 4,10% -
Schoneberger Briicke 5.400 4,20% 6.000 4,80% 1.315 6.600 3,44% 7.300 3,95%
Schéneberger StraBe (N) 8.100 4,66% 9.000 5,34% 483 8.600 4,39% 9.500 5,06%
Schéneberger Ufer 26.500 2,28% 29.200 2,61% 1.629 28.000 2,16% 30.800 2,47% 5
Tempelhofer Ufer (W) 23.500 1,83% 25.900 2,10% 418 23.900 1,80% 26.300 2,07% é
Tempelhofer Ufer (Lu-Tr) 25.700 1,95% 28.300 2,24% 1.599 27.200 1,84% 29.900 2,12% g
Tempelhofer Ufer (Tr-Mo) 26.100 1,95% 28.700 2,23% 1.599 27.500 1,85% 30.300 2,11% g
Tempelhofer Ufer (0) 21.500 2,05% 23.700 2,36% 1.198 22.600 1,95% 24.900 2,25% 2
Hallesches Ufer (W) 24.500 2,36% 27.000 2.71% 857 25.300 2,29% 27.900 2,62% %:
Hallesches Ufer 21.900 2,08% 24.100 2,40% 870 22.700 2,01% 25.000 2,31% g
Hallesches Ufer (0) 19.400 2,05% 21.400 2,300% 641 20.000 1,99% 22.000 2,24% 'n'z
MéackernstraBe (S) 11.600 2,16% 12.700 2,48% 394 11.900 2,11% 13.100 2,40% g
MdckernstraBe (N) 4.700 1,83% 5.100 2,11% 56 4.700 1,83% 5.200 2,07%
Maockernbriicke 8.600 2,48% 9.400 2,85% 281 8.800 2,42% 9.700 2,76%
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Verkehrsaufkommen zur Spitzenstunde
(Planfall)
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Anlage 55  Strombelastungsplan | KP 1 - Vormittag
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Anlage 57  Strombelastungsplan | KP2 - Vormittag
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Anlage 58  Strombelastungsplan | KP2 - Nachmittag
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Anlage 59  Strombelastungsplan | KP3 - Vormittag
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Anlage 61  Strombelastungsplan | KP4 - Vormittag
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Anlage 62  Strombelastungsplan | KP4 - Nachmittag
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Anlage 63  Strombelastungsplan | KP5 - Vormittag
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Anlage 64  Strombelastungsplan | KP5 - Nachmittag
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Anlage 65  Strombelastungsplan | KP6 - Vormittag
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Anlage 66  Strombelastungsplan | KP6 - Nachmittag
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 67

Qualitatsstufen nach HBS | Nichtsignalisierter Knotenpunkt

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

Grenzwerte der mittleren Wartezeit firr die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV)

Mittlere Wartezeit t, [s]
Regelung durch Vorfahrtsbeschilderung Regelung »rechts vor linkst
Kraftfahrzeugverkehr

osv

Fahrzeugverkehr auf der Radverkehr auf A

Radverkehrsanlagen und Kreuzung Einmiindung
Fahrbahn .
FuBganger

A <10 <5 <10 <10
B <20 <10 <10 <10
C <30 <15 <15 <15
D <45 <25 <20 <15
E > 45 >35 >25 > 20
F " > 35 > 257 > 20

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

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

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A:

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

Stufe B:

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

StufeC:

Die- Verkehrsteilnehmer in den' Nebenstromen missen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnenmer achten. Die Wartezeiten sind spiirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder
Ninsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrdchtigung
darstellt.

Stufe D:

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

Stufe E:

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

Stufe F:

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber
eine Stunde grdBer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I8st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke
im zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist tberlastet.
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Anlage 68

Qualititsstufen nach HBS | Knotenpunkt mit LSA

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

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

Qsv Mittlere Wartezeit t_ [s]

<20
<35
<50
<70
> /0
F 1

m O O @ >

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

Die einzelnen Qualitdtsstufen bedeuten:

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

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

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

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

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

Stufe F: Die Wartezeiten sind sehir lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitdt im Kfz-Verkehr

Uberschritten. Der Riickstau wachst stetig. Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer Weiterfahrt mehrfach
vorrlicken.
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Anlage 69  HBS-Bewertung | KP 1 - Vormittag

SP03 | Friih (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 08:00 - 09:00 Uhr

o | Fsntv | symool| SR | 6 | gt | s | | e | o X | | o | a6 | nan | | QY| Bemeriens
1 4L K1-3 43| 44 | 47 | 0,489| 515 |12,875| 1,846 | 1952 - 24 953 | 0,540 18,713 0,727| 9,667 | 14,925 91,699| A
1 2 -— K1-3 43 | 44 | 47 (0,489| 515 |12,875| 1,841 | 1953 - 24 955 | 0,539 18,685 0,724| 9,658 | 14,914 | 91,542 A
3 T K1-3 43 | 44 | 47 | 0,489| 512 |12,800| 1,857 | 1948 - 24 948 | 0,540 18,728 0,727| 9,615| 14,859 91,294 A
3 | < |ka6 k| 31| 32| 590356 16 | 0400/ 1,885 1920 | - 11 | 455 |0,035|26,506] 0,020 0,327| 1,204 | 8,129 | B
? 2 K4-6 31| 32| 59 |0,356| 272 6,800 | 1,890 [ 1905 - 17 678 | 0,401 23,858| 0,393 5,501 | 9,468 | 59,648 B
2 <J K7-9 25| 26 | 65 |0,289| 196 4,900 | 1,897 | 1898 - 14 549 |0,357|27,476| 0,322 4,207 | 7,676 | 48,543| B
! 3 l K7-9 25| 26 | 65 |0,289 45 1,125 | 1,890 | 1905 - 14 551 | 0,082 23,628| 0,050| 0,869 2,446 | 15,410 B
Knotenpunktssummen: 2071 5089
Gewichtete Mittelwerte: 0,490 | 20,382
TU=90s T=23600s

Anlage 70  HBS-Bewertung| KP 1 - Nachmittag

SP04 | Spit (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 17:00 - 18:00 Uhr

o | psw. | symol | S6R | St | i ocun s | i o | peem| X | | oo | o | e | | @SV Bemerong
1 4L Ki-3 43 44 | 47 | 0,489| 542 13,550| 1,821 | 1976 - 24 967 | 0,560| 19,145 0,796 | 10,331 15,767 | 95,737| A
1 2 -— K1-3 431 44 | 47 | 0,489| 543 | 13,575| 1,822 | 1976 - 24 966 | 0,562| 19,199 0,804 10,370 15,816 96,035| A
3 < | K3 43| 44| 47 |0489| 542 | 13,550 1,819 | 1974 - 24 | 966 | 0,561 19,174 0,800| 10,342| 15,781| 95,728 A
3 K4-6,KL1| 31 | 32 | 59 | 0,356 33 0,825 | 1,841 | 1955 - 9 377 |0,088| 30,329 0,054| 0,731 | 2,177 | 13,362| B
2 2 K4-6 31| 32| 59 (0,356 249 6,225 | 1,865 | 1930 - 17 687 |0,362| 23,153|0,330| 4,932 | 8,688 | 54,005 B
2 4J K7-9 25| 26 | 65 (0,289 339 8,475 | 1,852 | 1944 - 14 562 | 0,603|33,750| 0,968 | 8,265 | 13,127| 81,046 B
! 3 l K7-9 25 | 26| 65 | 0,289 96 2,400 | 1,856 | 1940 - 14 561 |0,171|24,675|0,116| 1,911 | 4,249 | 26,284| B
Knotenpunktssummen: 2344 5086
Gewichtete Mittelwerte: 0,523 22,086
TU=90s T=3600s
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Anlage 71 HBS-Bewertung | KP2 - Vormittag

SP03 | Friih (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 08:00 - 09:00 Uhr (Kfz+Rad)

2o | Fsnav | symool| - SGR | | e | it | | Ve | g X |6 | 6| a6 | o | | QS| Bemerns
4 J K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700| 266 6,650 | 1,897 | 1898 - 33 1329 | 0,200 5,091 | 0,141| 2,461 | 5,114 | 32,341 | A
3 — K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700 794 |19,850( 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,582 9,167 | 0,884 10,933 | 16,525| 101,728| A
! 2 — K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700 794 |19,850( 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,582 9,167 | 0,884 10,933 16,525| 101,728| A
1 ki3 | 62| 63| 28|0,700| 41 | 1,025] 1,867 | 1928 | - 34 | 1350 | 0,030| 4,182 | 0,017 0,331 | 1,304 | 8,113 | A
2 2 be ka5, k| 12| 13| 78 |0,144| 102 | 2,550 | 1,919 | 1876 | - 7 | 266 |0,383]39,919| 0,361 | 2,675 | 5,441 | 35,649 | C
4 2 b | k68 | 10| 11| 80 |0,122| 19 | o475 1,871 1924 | - 6 | 235 |0,081|35787|0,049| 0,470 | 1,620 | 9,774 | ¢
Knotenpunktssummen: 2016 5908
Gewichtete Mittelwerte: 0,506 10,335
TU=90s T=23600s

Anlage 72 HBS-Bewertung| KP2 - Nachmittag

SP04 | Spit (90s) (TU=90)

Bestand | 22.09.2016, 17:00 - 18:00 Uhr (Kfz+Rad)

o | rsrav | symool| GG | SAnml | e e e | o] e | g X | B | 6| a6 | e | | @S| Bemerns
4 | 4 ki3 | 62| 63| 28 [0,700| 240 | 6,000 | 1,874 | 1001 | - 34 | 1345 |0,178| 4,953 | 0,122 2,178 | 4,674 | 29,194 | A
3 | —» | ki3 | 62| 63| 28|0700| 941 |23525| 1,818 1978 | - 35 | 1385 | 0,679 11,501 1,455| 14,906 | 21,436 | 129,902 A
! 2 — K1-3 62 63 28 | 0,700| 940 23,500| 1,818 | 1978 - 35 1385 | 0,679 11,501 1,455| 14,891 | 21,417 | 129,787| A
1 3 Ki-3 62 | 63 | 28 | 0,700 91 2,275 | 1,874 | 1921 - 34 1345 | 0,068 4,359 | 0,040 0,757 | 2,228 | 13,916 | A
2 2 l—> K4-5, KL1| 12 13 78 | 0,144 | 183 4,575 | 1,815 1983 - 7 269 0,680 55,565| 1,386| 5,742 | 9,795 | 58,770 D
4 2 T—> K6-8 10 | 11 | 80 | 0,122 48 1,200 | 1,800 | 2000 - 6 244 (0,197 37,580| 0,138| 1,218 | 3,084 | 18,504 | C
Kriotenpunktssummen: 2443 5973
Gewichtete Mittelwerte: 0,598 14,405
TU=90s T=3600s
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Anlage 73 HBS-Bewertung | KP3 - Vormittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | Pkw-E/h] | [FzZh] | reserve [F2] Wa?:]!zelt Qsv
] A 1-2 2 0,447 1.593,0 3.600,0 3.568,0 1.975,0 1.8 A
1-3 3 0,001 2,0 1.600,0 1.600,0 1.598,0 23 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,167 90,0 453,0 540,0 450,0 8,0 A
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,167 90,0 452,0 538,5 448,5 8,0 A
2 C - 7+8 - 0,0 = - - - A
Gesamt QSV| A
Anlage 74  HBS-Bewertung| KP3 - Nachmittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | [Pkw-E/h]| [Fzzh] | reserve [F2] War[ts?zelt Qsv
: p 1-2 2 0,561 2.048,0 3.600,0 3.651,0 1.603,0 2,2 A
1-3 3 0,003 8,0 1.600,0 2.560,0 2.552,0 1,4 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,707 270,0 341,5 382,0 112,0 31,2 D
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,707 270,0 341,5 382,0 112,0 31,2 D
2 C - 7+8 - 0,0 - - - -
Gesamt QSV| D
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Anlage 75  HBS-Bewertung | KP4 - Vormittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | Pkw-E/h] | [FzZh] | reserve [F2] Wa?:]!zelt Qsv
] A 1-2 2 0,471 1.687,0 3.6000 | 3.5785 1.891,5 1.9 A
1-3 3 0,029 46,0 1.600,0 1.600,0 1.554,0 23 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,095 38,0 416,0 400,5 362,5 9,9 A
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,095 38,0 416,0 400,5 362,5 9.9 A
2 C - 7+8 - 0,0 = - - - A
Gesamt QSV| A
Anlage 76  HBS-Bewertung| KP4 - Nachmittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | [Pkw-E/h]| [Fzzh] | reserve [F2] War[ts?zelt Qsv
: p 1-2 2 0,617 2.298,0 3.6000 | 3.726,5 1.428,5 2,5 A
1-3 3 0,050 82,0 1.600,0 1.629,5 1.547,5 2,3 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,371 107,0 280,0 288,0 181,0 19,8 B
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,371 107,0 280,5 288,5 181,5 19,8 B
2 C - 7+8 - 0,0 - - - - A
Gesamt QSV| B
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Anlage 77  HBS-Bewertung | KP5 - Vormittag

SZP 03 | Friih (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 08:00 - 09:00 Uhr

ot | rsev. | symool| SGR | | g | i 6| bl o | e | i | | non| e | X | | den | e | den | | QSV] Bemeran
3 —t> 1+2 | 57 58 33 10,644| 552 13,800 1,871 | 1927 - 31 1240 | 0,445 9,382 0,478 | 7,364 | 11,953 | 74,443 A
1 2 —> | 1+2| 57 | 58 | 33 | 0,644| 554 | 13,850| 1,867 | 1928 - 31 1242 | 0,446| 9,392 0,480 | 7,397 | 11,997| 74,645 | A
1 142 | 57 | 58 | 33 | 0,644| 555 | 13,875| 1,859 | 1931 - 31 1247 | 0,445| 9,374 0,478 | 7,402 | 12,003| 74,683 | A
2 1 ls [3,20] 18 | 19| 72 | 0,211| 149 | 3,725 | 1,845| 1951 | - 2 90 | 1,656| 1272,210| 30,732 34,457 | 44,385 | 272,701 | F
4 2 > 4 14 | 15| 76 | 0,167| 420 | 10,500| 1,835 | 1962 - 8 328 | 1,280| 565,434 | 48,102 | 58,602 | 71,549 | 437,451| F
Knotenpunktssummen: 2230 4147
Gewichtete Mittelwerte: 0,683 | 198,487
TU=90s T=3600s

Anlage 78  HBS-Bewertung| KP5 - Nachmittag

SZP 04 | Spéat (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 16:30 - 17:30 Uhr

aut | st | symol| 68 | i |0 | e | e | e e[ 95 e neem| ¥ | | o6 | 6 | e | | @SV Bemerons
3 —t’ 1+2 | 57| 58 | 33 [0,644| 759 | 18,975| 1,822 ( 1972 - 32 1272 | 0,597| 11,951 | 0,949 | 11,923 17,763| 108,177 A
1 2 — | 1+2 | 57 | 58| 33 (0,644| 758 | 18,950 1,827 [ 1970 - 32 1269 | 0,597| 11,957 | 0,949 | 11,909 17,745| 108,067 | A
1 T 1+2 | 57 58 | 33 [0,644| 761 19,025 1,818 | 1973 - 32 1275 | 0,597| 11,945 | 0,949 | 11,952 17,799| 107,435| A
2 1 l" 3,200 18 | 19 | 72 (0,211 207 5175 | 1,839 | 1958 - 6 227 |0,912| 132,149 5,853 | 10,969 16,570 | 101,607 | E
4 2 T—> 4 14| 15| 76 | 0,167 318 7,950 | 1,816 | 1982 - 8 331 |0,961| 150,001 10,372 | 18,260 | 25,487 | 154,298 | E
Knotenpunktssummen: 2803 4374
Gewichtete Mittelwerte: 0,662 36,489
TU=90s T=3600s
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 79  HBS-Bewertung | KP6 - Vormittag

SZP 03 | Friih (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 08:00 - 09:00 Uhr

ot | st | symol| SGR | (& | i | | e | e | et | Mo o peem| X | | oo | oo | e | | @SV Bemerns
1 <L 1+2 | 57 | 58 | 33 [0,644| 438 | 10,950 1,850 | 1947 - 31 1254 | 0,349| 8,250 | 0,311 | 5,339 | 9,247 | 57,035 | A
1 2 <«— | 1+2 | 57 | 58 | 33 | 0,644| 437 | 10,925 1,849 | 1947 - 31 1254 | 0,348| 8,240 | 0,310 | 5,323 | 9,225 | 56,844 | A
3 <«— | 14+42 | 57 | 58 | 33 | 0,644| 437 | 10,925 1,850 | 1947 - 31 1253 | 0,349| 8,251 0,311 | 5,328 | 9,232 | 56,888 | A
2 1 < 3,20 19| 20 | 71 |0,222| 451 |11,275| 1,840 | 1957 - 8 322 | 1,401| 778,404 66,263 | 77,538 | 92,430 | 565,672| F
4 2 4 11| 12| 79 | 0,133 96 2,400 | 1,827 | 1970 - 7 262 | 0,366| 40,146 | 0,334 | 2,521 | 5,206 | 31,517 | C
Knotenpunktssummen: 1859 4345
Gewichtete Mittelwerte: 0,605 | 196,737
TU=90s T=3600s

Anlage 80  HBS-Bewertung| KP6 - Nachmittag

SZP 04 | Spéat (90s) (TU=90) - Bestand | 22.09.2016, 17:00 - 18:60 Uhr

aut | st | symol| 68 | i |0 | e | e | e e[ 95 e neem| ¥ | | o6 | 6 | e | | @SV Bemerons
1 <'L 1+2 | 57| 58 | 33 [0,644| 460 | 11,500| 1,820 ( 1976 - 32 1273 | 0,361| 8,361 | 0,329 | 5,663 | 9,688 | 58,826 | A
1 2 «— | 142 | 57 | 58| 33 |0,644| 459 | 11,475| 1,823 | 1975 - 32 1272 | 0,361| 8,362 | 0,329 | 5,651 | 9,671 | 58,780 | A
3 T 142 | 57| 58 | 33 [0,644| 458 | 11,450 1,830 | 1973 - 32 1269 | 0,361| 8,364 | 0,329 | 5,640 | 9,656 | 58,747 | A
2 1 4‘T 3,200 19| 20 | 71 | 0,222| 422 | 10,550| 1,816 | 1982 - 7 284 | 1,486| 932,328 70,508 | 81,058 | 96,285 | 582,909 | F
4 2 4-l 4 11| 12| 79 | 0,133 156 3,900 | 1,809 | 1990 - 7 264 | 0,591| 48,971 | 0,899 | 4,569 | 8,184 | 49,399 | C
Knotenpunktssummen: 1955 4362
Gewichtete Mittelwerte: 0,622 211,047
TU=90s T=3600s
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 81 HBS-Bewertung | KP 1 - Vormittag

SP03 | Friih (90s) (TU=90) Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

o | Fstaw. | symol| SR | | 8 i || i | s | | Ve | eem| X | | oo | e | e |y | QSV|Bemerons
1 | <A | ki3 | 43| 44| 47 | 0489| 538 |13,450| 1,848 | 1952 - 24 | 953 |0,565| 19,315/ 0,815| 10,312| 15,743 | 96,819| A
1 2 | «— | ki3 | 43|44 47|0489| 539 |13,475| 1,843 | 1953 - 24 | 955 |0,564| 19,282| 0,811 10,319 15,752 | 96,780 | A
3 ‘T K1-3 43 | 44 | 47 | 0,489| 531 |13,275| 1,869 | 1944 - 24 942 | 0,564| 19,324 0,811 10,178 15,574 | 95,687 | A
3 - K4-6, KL1| 31 | 32 | 59 | 0,356 35 0,875 | 1,877 | 1918 - 11 453 | 0,077 27,118 0,046| 0,727 | 2,169 | 13,574| B
g 2 K4-6 31| 32| 590,356 278 6,950 | 1,888 | 1907 - 17 679 | 0,409 24,002 | 0,407 | 5,646 | 9,665 | 60,832| B
2 | < k79 | 25| 26 | 65 | 0,289| 196 | 4,900 | 1,897 | 1898 | - 14 | 549 |0,357| 27,476 0,322| 4,207 | 7,676 | 48,543| B
! 3 l K7-9 25 | 26 | 65 | 0,289 52 1,300 | 1,877 | 1918 - 14 554 | 0,094 23,761 | 0,058| 1,008 | 2,706 | 16,934| B
Knotenpunktssummen: 2169 5085
Gewichtete Mittelwerte: 0,507 20,880
TU=90s T=3600s

Anlage 82 HBS-Bewertung| KP 1 - Nachmittag

SP04 | Spat (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat

o | psw. | symol | S6R | St | i ocun s | i o | peem| X | | oo | o | e | | @SV Bemerong
1 4L Ki-3 43 | 44 | 47 |1 0,489| 560 | 14,000| 1,819 | 1976 - 24 967 |0,579| 19,630 0,870 10,850 16,421 99,610| A
1 2 -— K1-3 43 1 44 | 47 | 0,489| 560 | 14,000| 1,822 | 1976 - 24 966 | 0,580| 19,660 0,874 10,860 16,433| 99,781 | A
3 T K1-3 43 | 44 | 47 | 0,489| 560 | 14,000| 1,820 | 1977 - 24 967 |0,579| 19,630 0,870 10,850 16,421 99,708 | A
3 K4-6,KL1| 31 | 32 | 59 | 0,356 68 1,700 | 1,840 | 1957 - 9 375 |0,181)| 31,627|0,124| 1,547 | 3,651 | 22,388| B
2 2 K4-6 31| 32| 590,356 265 6,625 | 1,867 | 1928 - 17 686 |0,386|23,567|0,368| 5,314 | 9,213 | 57,323| B
2 4J K7-9 25| 26 | 65 (0,289 339 8,475 | 1,852 | 1944 - 14 562 | 0,603|33,750| 0,968 | 8,265 | 13,127| 81,046 B
! 3 l K7-9 25 | 26| 65 (0,289 101 2,525 | 1,854 | 1942 - 14 561 |0,180|24,786|0,123| 2,017 | 4,419 | 27,309| B
Knotenpunktssummen: 2453 5084
Gewichtete Mittelwerte: 0,534 22,558
TU=90s T=3600s
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 83  HBS-Bewertung | KP2 - Vormittag

SP03 | Friih (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

2o | Fsnav | symool| - SGR | | e | it | | Ve | g X |6 | 6| a6 | o | | QS| Bemerns
4 J K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700| 266 6,650 | 1,897 | 1898 - 33 1329 | 0,200 5,091 | 0,141| 2,461 | 5,114 | 32,341 | A
3 — K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700| 802 |20,050( 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,588 9,285 | 0,910 11,133 16,776 | 103,273| A
! 2 — K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700| 802 |20,050( 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,588 9,285 | 0,910 11,133 16,776 | 103,273| A
1 ki3 | 62| 63| 28|0,700| 8 | 2025/ 1,87 1928 | - 34 | 1350 | 0,060| 4,321 | 0,035 0,669 | 2,052 | 12,768 | A
2 2 > | Kka-5,KL1| 12 | 13 | 78 | 0,144| 137 | 3,425 | 1,918 | 1876 - 7 265 | 0,517 44,604/ 0,647| 3,820 | 7,125 | 46,811 | ¢
4 2 b | ko8 | 10| 11| 80 |0,122| 23 | o575 1,917 1878 | - 6 | 229 |0,100|36,093|0,062| 0,573 | 1,853 | 11,118 | C
Knotenpunktssummen: 2111 5901
Gewichtete Mittelwerte: 0,509 11,150
TU=90s T=23600s

Anlage 84  HBS-Bewertung| KP2 - Nachmittag

SP04 | Spit (90s) (TU=90)

Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat

o | rsrav | symool| GG | SAnml | e e e | o] e | g X | B | 6| a6 | e | | @S| Bemerns
4 | 4 ki3 | 62| 63| 28 [0,700| 240 | 6,000 | 1,874 | 1001 | - 34 | 1345 |0,178| 4,953 | 0,122 2,178 | 4,674 | 29,194 | A
3 | —» | ki3 | 62| 63| 28|0700| 946 |23650| 1,820 1978 | - 35 | 1385 | 0,683 11,628| 1,488 15,083 21,651 | 131,335| A
! 2 —> K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700 946 |23,650| 1,820 | 1978 - 35 1385 | 0,683 11,628 1,488 15,083 | 21,651 | 131,335 A
1 3 K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700| 116 2,900 | 1,870 | 1925 - 34 1348 | 0,086 4,448 | 0,052| 0,978 | 2,651 | 16,526 | A
2 2 l—> K4-5, KL1| 12 13 78 | 0,144 204 5,100 | 1,813 | 1986 - 7 260 0,785 73,005| 2,537 | 7,477 | 12,102| 72,612 E
4 2 T—> K6-8 10 | 11 | 80 | 0,122 72 1,800 | 1,800 | 2000 - 6 244 (0,295 39,511| 0,239| 1,878 | 4,196 | 25,176 | C
Kriotenpunktssummen: 2524 5967
Gewichtete Mittelwerte: 0,605 16,419
TU=90s T=3600s
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 85  HBS-Bewertung | KP3 - Vormittag
Belastung | Kapazitdt | Kapazitat | Kapazitats- Mittlere
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Pkw-E/h] | (Pkw-E/h]| [Fz/h] | reserve [F2] War['tselzzelt Qsv
: A 1-2 2 0,455 1.624,0 3.600,0 3.568,0 1.944,0 1,9 A
1-3 3 0,001 2,0 1.600,0 1.600,0 1.598,0 23 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,259 137,0 444,5 530,0 393,0 9.2 A
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,259 137,0 444,0 529,0 392,0 92 A
2 C - 7+8 - 0,0 - - - -
Gesamt QSV| A
Anlage 86 HBS-Bewertung| KP3 - Nachmittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | Pw-E/h] | [Fz/h] | reserve [F2] Wag)zelt Qsv
: A 1-2 2 0,568 2.074,0 3.600,0 3.651,0 1.577,0 23 A
1-3 3 0,003 8,0 1.600,0 2.560,0 2.552,0 1.4 A
- 4 - - - - - - -
3 B
352 6 0,969 364,0 336,0 376,0 12,0 113,2 E
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,969 364,0 336,0 376,0 12,0 113,2
2 C - 7+8 - 0,0 - - - - A
Gesamt QSV
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 87  HBS-Bewertung | KP4 - Vormittag
Belastung | Kapazitdt | Kapazitat | Kapazitats- Mittlere
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Pkw-E/h] | (Pkw-E/h]| [Fz/h] | reserve [F2] War['tselzzelt Qsv
: A 1-2 2 0,485 1.737,0 3.600,0 3.578,5 1.841,5 2,0 A
1-3 3 0,047 75,0 1.600,0 1.589,0 1.514,0 2,4 A
- 4 - - - - - - -
3 B
3-2 6 0,136 52,0 396,5 382,0 330,0 10,9 B
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,136 52,0 397,0 382,5 330,5 10,9 B
2 C - 7+8 - 0,0 - - - - A
Gesamt QSV| B
Anlage 88  HBS-Bewertung| KP4 - Nachmittag
Mittlere
Belastung | Kapazitat | Kapazitat | Kapazitats- .
Arm | Zufahrt| Strom | Verkehrsstrom | Auslastungsgrad (Phw-E/h] | Pw-E/h] | [Fz/h] | reserve [F2] Wag)zelt Qsv
: A 1-2 2 0,643 2:398,0 3.600,0 3.730,5 1.332,5 2,7 A
1-3 3 0,063 103,0 1.600,0 1.631,0 1.528,0 24 A
- 4 - - - - - - -
3 B
352 6 0,503 135,0 260,5 268,5 133,5 26,8 C
- 7 - - - - - - -
2 C
- 8 - - - - - - -
Mischstrome
3 B - 4+6 0,503 135,0 260,5 268,5 133,5 26,8 C
2 C - 7+8 - 0,0 - - - -
Gesamt QSV| C
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Verkehrsqutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 89  HBS-Bewertung | KP3 und KP4 - angepasstes Verfahren
Knotenpunkt KP 3 KP4
Spitzenstunde Friih Spat Friih Spat
Lv [Fz/h] 81 279 48 127
Belastung Rad [Fz/h] 50 81 0 8
SV [Fz/h] 6 4 4 0
Gesamtbelastung [Fz/h] 137 364 52 135
fPE 0,84 0,89 1,04 0,97
Homeari. [PKW-E/h] 15 326 54 131
b Eie [Fz/h] 129 359 189 537
Grund-kapazitat [Pkw-E/h] 1025 774 953 623
Kapazitat [Pkw-E/h] 1025 774 953 623
Kapazitat [Fz/n] 1221 865 918 642
rKeaSZ?\théts' [Fz/h] 1084 501 866 507
Sattigungsgrad [-] 0,11 0,42 0,06 0,21
Wartezeit [s] 3,32 717 4,16 7,10
Qsv A A A A
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 90  HBS-Bewertung | KP5 - Vormittag

SZP 03 | Friih (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

ot | rsev. | symool| SGR | | g | i 6| bl o | e | i | | non| e | X | | den | e | den | | QSV] Bemeran
3 —t> 1+2 | 57 | 58 | 33 |0,644| 573 14,325 1,869 | 1927 - 31 1241 | 0,462 9,613 0,515 | 7,775 | 12,491 | 77,719 A
1 2 — | 1+2| 57 | 58 | 33 | 0,644| 574 | 14,350| 1,867 | 1928 - 31 1242 | 0,462| 9,612 0,515 | 7,787 | 12,506| 77,812 | A
1 142 | 57 | 58 | 33 | 0,644| 577 | 14,425| 1,858 | 1931 - 31 1248 | 0,462| 9,605 0,515 | 7,825 | 12,556| 78,199 | A
2 1 > 3,20 18 | 19| 72 |0,211| 149 | 3,725 | 1,845 | 1951 - 2 90 | 1,656| 1272,210| 30,732 | 34,457 | 44,385 | 272,701| F
4 2 > 4 14 | 15| 76 | 0,167| 429 | 10,725| 1,833 | 1964 - 8 328 |1,308| 614,286 | 52,553 | 63,278 | 76,731 468,673| F
Knotenpunktssummen: 2302 4149
Gewichtete Mittelwerte: 0,697 | 204,021
TU=90s T=3600s
Anlage 91 HBS-Bewertung| KP5 - Nachmittag
SZP 04 | Spat (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat
aut | st | symol| 68 | i |0 | e | e | e e[ 95 e neem| ¥ | | o6 | 6 | e | | @SV Bemerons
3 —tP 1+2 | 57| 58 | 33 [0,644| 799 | 19,975| 1,822 | 1972 - 32 1272 | 0,628| 12,706 | 1,106 | 13,046 | 19,155| 116,654| A
1 2 — | 1+2 | 57 | 58| 33 (0,644| 798 | 19,950 1,827 [ 1970 - 32 1269 | 0,629| 12,741 | 1,112 | 13,050 19,160 116,684| A
1 T 142 | 57| 58 | 33 [0,644| 801 |20,025( 1,817 | 1974 - 32 1276 | 0,628| 12,696 | 1,106 | 13,076 | 19,192| 115,728 A
2 1 l—> 3,200 18 | 19 | 72 (0,211 207 5175 | 1,839 | 1958 - 6 227 |0,912| 132,149 5,853 | 10,969 16,570 | 101,607 | E
4 2 T—> 4 14 | 15| 76 | 0,167 325 8,125 | 1,816 | 1982 - 8 331 |0,982| 168,016 | 12,014 20,110 27,694 | 167,659 | E
Knotenpunktssummen: 2930 4375
Gewichtete Mittelwerte: 0,688 38,378
TU=90s T=3600s
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 92 HBS-Bewertung | KP6 - Vormittag

SZP 03 | Friih (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

o | rsrv. | symool| SGR | | | |6 | bl o | e | | | pon| e | X | o1 | o | o6 | mer | | QS| Bemeren
1 <j— 1+2 | 57 | 58 | 33 |0,644| 454 |11,350| 1,849 | 1947 - 31 1254 |0,362| 8,384 | 0,330 | 5,599 | 9,601 | 59,161 | A
1 2 <«— | 142 | 57 | 58 | 33 [ 0,644| 452 |11,300| 1,849 | 1947 - 31 1254 | 0,360| 8,363 | 0,327 | 5,564 | 9,553 | 58,866 | A
3 <«— | 142 | 57 | 58 | 33 [ 0,644| 454 |11,350| 1,851 | 1947 - 31 1253 | 0,362| 8,385 | 0,330 | 5599 | 9,601 | 59,219 | A
2 1 <« [3,20] 19| 20| 71 |0,222| 465 |11,625| 1,838 | 1958 - 8 320 | 1,453 870,728 74,050 | 85,675| 101,329 619,526 F
4 2 4 11| 12| 79 0,133 97 2,425 | 1,827 | 1970 - 7 262 |0,370| 40,262 | 0,341 | 2,552 | 5,254 | 31,808 | C
Knotenpunktssummen: 1922 4343
Gewichtete Mittelwerte: 0,626 | 218,620
TU=90s T=3600s
Anlage 93 HBS-Bewertung| KP6 - Nachmittag
SZP 04 | Spat (90s) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spét
2t | Pt | symbol| SGR |3 | | e | s | M50l e | X | | o | oo | D | o | O] Bemerns
1 <j— 1+2 | 57| 58 | 33| 0,644 472 11,800 1,823 | 1976 - 32 1273 10,371 8,466 0,344 | 5,864 9,959 60,591 A
1 2 «— | 142 | 57 | 58| 33 |0,644| 471 11,775| 1,823 | 1975 = 32 1272 | 0,370 8,458 0,343 | 5,846 9,935 60,385 [ A
3 T 1+2 | 57 | 58 | 33 | 0,644| 471 11,775] 1,828 | 1973 = 32 1269 | 0,371 8,469 0,344 | 5,852 9,943 60,434 [ A
2 1 4—T 3,200 19| 20 | 71 | 0,222 440 | 11,000 1,815 | 1984 - 7 282 | 1,560 | 1064,087 | 80,329 | 91,329| 107,491 | 650,106 | F
4 2 4-1 4 | 11| 12| 79 |0,133| 157 | 3,925 | 1,809 | 1990 - 7 264 |0,595| 49,210 | 0,915 | 4,610 | 8,241 | 49,743 | C
Knotenpunktssummen: 2011 4360
Gewichtete Mittelwerte: 0,648 | 242,612
TU=90s T=3600s
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Signalzeitenpline (angepasst)
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Verkehrsgutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Fr

iedrichshain-Kreuzberg

Anlage 94  Signalprogramm | KP2 - SZP 03 (angepasst)
. TU=90
Signal-
aruppe _yAn b TE QL 0 20 0 0 0B se jwzasy
Ki-3 | 72 | 46 | 62 ~ L 085 | o
Uz I—
Kas5 I+ 52 |66 | 12 - . 052 | 45
ke |- 52 [ 64 | 10 e 0.10 | 36
ki L7073 3 70 78
F12 50 | 63 | 13 “—
F3/4 53 | 63 | 10 T
———— 7} ———
F5/6 = 73 | 42 | 59 o 73
VT2 0
VT3/4 0 | '
A |
VT5/6 0 | |
R1 [ 51 |6 | 15 = s T
N V A& \
R F Sl B B | D - e N
T T T T T T T T T T T T T I T T T HBS 2015
EPWP\UP
——Dunkel [Z=]Gelb [ Griin ROt B= RotGelu
Anlage 95  Signalprogramm’| KP2 - SZP.04 (angepasst)
. TU=90
Signal-
gruppe An_| Ab TF? L 1|(J | .2|O....|....3|0...:| .4|0 L 5|0 1 ...6|0....|....7|o....|....8|0....|....|. SG WZ |QsV
K13 | 72 | 41 57 = T 074 | 15| A
: S &
Kas [+ 47 |68 |17 ) T = 059 | 43
ke 1> 47 |64 | 15 B 020 | 33| B
- - S NP |
KL1 70 |73 |8 | 70 73
__'—
Fiiz b as |63 18 Py 7 ——
Fam } |48 |83 | 15 e —
Fsl6 ~—=| 73 | 37 | 54 a7 e —
VT2 0 |
- N
VT3/4 0
VT5/6 ~ 0
S "N
R1 | 46 | 66 |8 l ® o
Rz 1 a5 |64 | 17 ™= 1 L
R AR R LA AR AR ARl I AR AR RARRE AR RAARE RARRN RERRE RARRE AR RARRE AR FNT-T TPy~
EPWAP\UP
——Dunkel [Z=]Gelb [ Griin ROt BE= RotGelb
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 96  Signalprogramm | KP5 - SZP 03 (angepasst)

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 80 U=
gruppe An | Ab | TF IVttt ol bbb ol bbbt et FATFE | SG1QSY
142 _1. 13 | 57 | 42 - = 15 | 57 | 062 | B
: }' > ; > HZ: : = 2 22 2
4 bl 63 | 4 | 20 |[FEEDD T 65| 4 | 066 | B
20 L{11]1a]3 . 1| 14
32433 64 | 2 | 28 -2 64 641 2
34 ~| 14 | 49 | 35 _14—9 14 | 49

_—
35 <—=| 14|49 | 35 by - 14 | 49
90+91 62 | 6 | 34 Y . 62| 6
92+93 64 | 2 |28 -2 64 64

_'_ A 4
94  <—=| 14|49 | 35 ————— ' Y 4 14 | 49
: e N

95  <—| 14|49 | 35 s E— o _|_ | 14 | 49
60 t 63| 4 |31 = ] C 63 | 4

N [N [N [N N S S« \NmEED. U S —— 55 THE

EPWAP\UP

—— Dunkel =1Gelb [ Griin; Ton/Vibr s R ot E=RotGelb
Anlage 97  Signalprogramm’| KP5 - SZP.04 (angepasst)
, TU=90
Signal-
gruppe An | Ab | TE 0....|....1|0....|....2|0....|....3!0....|....4|0....|...§|O....|....6|0....|....7|0....|....8|0....|.... FA | FE SG_|QsV
12— 13 | 67 52 o = 15 | 67 | 0,69
3 > 73| & | 23 75| 8 | 056
4 73 | 4 | 19 75| 4 | 074
20 L] 44| 3 1| 14
30+31 72| 6 | 24 72| 6
32+33 742 | 18 74| 2
34 == 14|49 |35 14 | 49
35 <= 14|49 | 35 14 | 49
90+91 72| 6 |24 72| 6
92+93 74| 2 | 18 74| 2
94 <~ 14| 49 | 35 14 | 49
95 <~ 14 | 49 | 35 14 | 49
60 1-' 73| 4 | 21 73| 4

U RS RS RS RN AR IS AR RARAE UAR S RN RS AN AR RARAE RS AR HBS 2015

EPAP\UP

—— Dunkel =1Gelb [ Griin; Ton/Vibr s Rot E=RotGelb

Anlagen | 197



m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 98  Signalprogramm | KP6 - SZP 03 (angepasst)

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 e
gruppe An | Ab | TF N T I T W TN O T U TN N DI VO PO W A VO T FA | FE |QSV
12 ] 14 | 6 | 4r |— ) w6 | 58 | A
3 | 63 | o | 34 |[FEEEELTD = 65| 9 | D
4 63 | 1 | 26 [ T 65| 1 | B
20 Llsl1a]e - 8 | 14
30431 || 63| 7 |34 R T 63 | 7
32433 ] | 65 | 89 | 24 — 65 | 89
34+35 | 15 | 51 | 36 [ —— 15 | 51
o0+91 ] |63 | 7 |34 | I 63| 7
92+03 ] | 65 | 89 | 24 - T 65 | 89
94+95 ~—| 15 | 51 [ 36 [ o f 15 | 51
60 Plea| 1 |27 B —~y sh 64 | 1
L R B I e L L I L B I L L B R R R IS LR HBS 2015
EPWP\UP
—— Dunkel =1Gelb [ Griin; Ton/Vibr  messm Rot == RotGelb
Anlage 99  Signalprogramm’| KP6 - SZP.04 (angepasst)
) Tu=
oo a0 000 0 L 30 0L % %0 T L % L en e asy
12 | 14| sa | 42 16|58 | A
3 Fles|of|as = 65| 9 | E
4 -l6s [ 1 | 26 =P ' T 65| 1 | B
20  L{s || — N 8 | 14
3081 |63 | 7 | 34 | T——— 63 | 7
a2+33 . | | 66 g0 | 24 — I | 65 | 89
34+35 =—| 15 | 51 | 36 =t = 15 | 51
00+91 || 63 | 7 | 3¢ | ——| 63 | 7
92+93 | | 65 | 89 | 24 I —— 65 | 89
94+95 == 15 | 51 | 36 R S — 15 | 51
60  tea| 1 o7 [P 64 | 1
R R B B R B R R S R Bl R LS RS AN LA LRSS RARRS RARRS HBS 2015
EPWPIUP
—— Dunkel =1Gelb [ Griin; Ton/Vibr  messm Rot EB= RotGelb
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Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

HBS-Bewertung (angepasste SZP)
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 100 HBS-Bewertung | KP2 - Vormittag (Planfall)

SZP 03 | Frith (Anpassung HL) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

zuf | Fsraw. | symol| SR | | i || | | s | | Ve | peem| X | | oo | e | e | | @SV Bemerns
4 | 2 k13 | 62| 63| 28 [0,700| 266 | 6,650 | 1,897 | 1898 - 33 | 1329 | 0,200| 5,001 | 0,141| 2,461 | 5,114 | 32,341 | A
3 — K1-3 62 | 63 | 28 [ 0,700 802 | 20,050 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,588 9,285 | 0,910 11,133 16,776 | 103,273 A
! 2 — K1-3 62 | 63 | 28 | 0,700 802 | 20,050 1,847 | 1949 - 34 1364 | 0,588 9,285 | 0,910 11,133 16,776 | 103,273 A
1 K1-3 62 | 63 | 28 |0,700( 81 2,025 | 1,867 | 1928 - 34 1350 | 0,060 4,321 | 0,035( 0,669 | 2,052 | 12,768 | A
2 2 > | K4-5,KL1| 12 | 13 | 78 | 0,144| 137 3,425 | 1,918 | 1876 - 7 265 | 0,517|44,604| 0,647 3,820 | 7,125 | 46,811 | C
4 2 b | ko8 | 10| 11| 80 |0,122] 23 | 0,575 | 1,917 1878 - 6 | 229 | 0,100 36,093 0,062| 0,573 | 1,853 | 11,118 | C
Knotenpunktssummen: 2111 5901
Gewichtete Mittelwerte: 0,509 | 11,150
TU=90s T=23600s

Anlage 101 HBS-Bewertung | KP2 - Nachmittag (Planfall)

SZP 04 | Spat (Anpassung HL) (TU=80) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat

o | Fsw. | symo| 68| g | | i | e | sl Mo | | e | X | | | o | e | e | OV] Bemerens
4 J K1-3 57 58 33 10,644| 240 6,000 | 1,874 | 1921 — 31 1237 | 0,194| 6,913 | 0,136| 2,577 | 5,292 | 33,054 A
3 — Ki-3 57| 58 | 33 |0,644| 946 | 23,650 1,820 1978 - 32 1274 | 0,743| 17,059 2,167 | 18,311 25,548 | 154,974 A
' 2 — K1-3 57 | 58 | 33 |0,644| 946 |23,650| 1,820 | 1978 - 32 1274 | 0,743| 17,059 2,167 | 18,311 25,548 | 154,974 A
1 j K1-3 57 | 58 | 33 |0,644| 116 2,900 | 1,870 | 1925 - 31 1240 | 0,094| 6,239 | 0,058| 1,157 | 2,976 | 18,552 | A
2 2 l—’ ka5, K| 17 | 18| 73 | 0,200] 204 | 5100 | 1,813 | 1986 - 9 | 347 |o,588| 43,406 0,893| 5,583 | 9,579 | 57,474 | ¢
4 2 T—' K6-8 15| 16 | 750,178 72 1,800 | 1,800 | 2000 - 9 356 |0,202|32,986(0,143| 1,678 | 3,869 | 23,214 B
Knotenpunktssummen: 2524 5728
Gewichtete Mittelwerte: 0,633 18,181
TU=90s T=3600s
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 102 HBS-Bewertung | KP5 - Vormittag (Planfall)

SZP 03 | Friih (Anpassung HL) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

te th | ts q m ts ds nc C tw Nee Nws Nis 95 Lx
2uf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR | 1o | re1 | a1 | ™ | kezsmi| keziu | ts/kezd | pema | oo | ikezun| ez | X 51 | < | ke | e | pmy | @SV| Bemerkung
3 | 12| 22| a3 48| o048| 573 |14,325] 869 | 1927 | - 23 | 921 |0,622|21,632|1,070| 11,712| 17,500 108,885| B
1 2 | — |1+2| 42| 43| 48 |0,478| 575 |14,375| 1,867 | 1928 | - 23 | 922 |0,624| 21,601 | 1,080 11,773| 17,576 | 109,358| B
1 142 | 42| 43| 48 | 0,478| 576 |14,400| 1,857 | 1931 | - 23 | 927 | 0,621 21,570 1,064 | 11,754| 17,552| 109,103| B
2 1 > 13,20 33| 34| 57 |0,378| 149 | 3,725 | 1,845| 1951 | - 6 | 243 |0,613]52,008(0,992| 4,522 | 8,118 | 49,877 | D
4 2 e | 4 | 29 30| 61]0,333| 429 |10,725| 1,833 | 1964 | - 16 | 654 |0,656|32,585| 1,266 | 10,419 | 15,878| 96,983 | B
Knotenpunktssummen: 2302 3667
Gewichtete Mittelwerte: 0,628 | 25,639
TU=90s T=3600s
Anlage 103  HBS-Bewertung | KP5 - Nachmittag (Planfall)
SZP 04 | Spat (Anpassung HL) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat
L v I q m ts Qs ne C tw Nee Nws Nus,05 L«
2 | Fstr.Nr | Symbol| SGR 1) 1y ey | ™ | e | ikezgon | sk | s [ N5 oy | ezml | X | 1] | ke | ke | pee | qmp | QY| Bemerkung
3 | A o 52 s3] a8 |oss0| 799 | 19,975 1822 | 1972 | - 29 | 1163 | 0,687| 17,470 1,519 15,309| 21,926 | 133,529| A
1 2 | —» |4+2 52| 53| 380589 798 |19,950( 1,827 | 1970 | - 29 | 1160 | 0,688| 17,520 1,527 15,313| 21,931 133,560 | A
1 | = |12 | 52| 53| 38 |0589| 01 |20,025| 1817 1974 | - 29 | 1166 | 0,687| 17,458 1,519 15,343| 21,968 | 132,467| A
2 1 l—» 3,200 23| 24 | 67 |0,267| 207 | 5,175 | 1,839 | 1958 | - 9 | 371 |0,558|40,656| 0,780 5,472 | 9,428 | 57,812 | ¢
4| 2 T—» 4 | 19| 20| 71 [0,222( 325 | 8,125 | 1,816 | 1982 | - 11 | 440 |0,739| 48,979 2,004| 9,566 | 14,797| 89,581 | C
Knotenpunktssummen: 2930 4300
Gewichtete Mittelwerte: 0,684 22,613
TU=905 T=36005
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m Verkehrsqutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 104 HBS-Bewertung | KP6 - Vormittag (Planfall)

SZP 03 | Friih (Anpassung HL) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Friih

te th | ts q m ts ds nc C tw Nee Nus Nws,95 Lx
2uf | Fstr.Nr. | Symbol| SGR | roo | re1 | o1 | ™ | kezsmi| keziu | tsrkiza | pemg | Moo | ikezun| kezmy | ¥ is1 | < | e | e | gmp | @SV| Bemerkung
1| | 1e2| 2| 43| 48 |oa78| 453 |11,325| 1,849 | 1047 | - 23 | 931 |0,487|18,202|0,574| 8,279 | 13,145| 80,999 | A
1 2 | «— |1+42| 42| 43| 48 | 0,478| 454 |11,350| 1,847 | 1947 | - 23 | 931 |o0,488|18,223|0,577| 8,304 | 13,178 81,124 | A
3 | < |1+42| 42| 43| 48 | 0,478| 453 |11,325| 1,851 | 1947 | - 23 | 930 |0,487|18,204|0,574| 8,279 | 13,145| 81,078 | A
2 1 |« 3203435560389 465 |11,625( 1,838 | 1958 | - 14 | 554 |0,839|59,014| 4,413| 15,343 | 21,968 | 134,312 D
4| 2 ﬁ 4 | 26| 27| 640300 97 | 2425| 1,827 1970 | - 15 | 591 |0,164|23,861|0,110| 1,895 | 4,223 | 25,566 | B
Knotenpunktssummen: 1922 3937
Gewichtete Mittelwerte: 0,556 | 28,367
TU=90s T=3600s
Anlage 105 HBS-Bewertung | KP 6 - Nachmittag (Planfall)
SZP 04 | Spat (Anpassung HL) (TU=90) - Analyse-Planfall | Spitzenstunde Spat
te | & q m ts Qs n- C tw Nee Nws Nus,05 L«
2uf | Fstr.r. | Symbol | SR | v | iy bopey | ™ | ke | ket | tsyean | et | N5 e | ey | X | 1) | e | ke | ke | gy | @5V Bemerkung
1| <A o] a2 s | as | oars| 472 | 11,800] 1,823 | 107 | 24 | 945 |0,499| 18,408 0,605| 8,694 | 13,681| 83,235 | A
1 2 | «— |4+2 | 42| 43| 48 [0,478| 471 |11,775| 1,823 | 1975 | - 24 | 944 |0,499| 18,410 0,605| 8,677 | 13,659| 83,019 | A
3 | e |1+2| 42| 43| 48 | 0,478| 471 |11,775| 1,828 1973 | - 24 | 942 |0,500| 18,437 0,608 | 8,685 | 13,669| 83,080 | A
2 1| < [3,20) 34| 35| 56 [0,389| 440 |11,000] 1,815 | 1984 | - 13 | 510 |0,863| 70,251 | 5,430 15,932 22,683 | 137,187| E
4| 2 <-l 4 | 26| 27| 64 |0,300( 157 | 3,925 | 1,809 | 1990 | - 15 | 597 |0,263|25,163| 0,203| 3,186 | 6,205 | 37,453 | B
Knotenpunktssummen: 2011 3938
Gewichtete Mittelwerte: 0,560 | 30,286
TU=905 T=36005
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Verkehrsgutachten

zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg
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m Verkehrsgutachten
zum B-Plan VI-140ca »Urbane Mitte« in Berlin, Friedrichshain-Kreuzberg

Anlage 106  Entwurfsskizze | Anschluss an die Trebbiner StraBe

LEGENDE

% EELj EEE Verkehrsflache Kfz-Verkehr
(b 1/ (innerhalb/auBerhalb des Geltungsbereichs)

1y 4 i ebe

(3 " Q’D ’7'76% S M M Verkehrsflache FuRverkehr

12 o 0) be/- (innerhalb/auBerhalb des Geltungsbereichs)
6/7/’8}7 @/'0/7 ~
Che " 765
,/ ef/r ké‘//? n? . . .

) 30, N \ Zusatzfldche Seitenbereich

ﬁfsﬁéc fle - V@r/re/?,\\f; m m (innerhalb/auRerhalb des Geltungsbereichs)
U Ve’/re 70/7)?
05, ohne MaBstab
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