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Aufgabenstellung

Der Bebauungsplan 1-124 - ,Turbinenwerk Nord" soll flir dessen Geltungsbereich das

erforderliche Bau- und Planungsrecht schaffen. Hierzu ist unter anderem eine
Verkehrsuntersuchung erforderlich, die die zu erwartenden Auswirkungen betrachtet.

Das Untersuchungsgebiet liegt im Ortsteil Moabit des Bezirks Mitte von Berlin und wird begrenzt

durch:
= die SickingenstraBe im Norden

= die WiebestraBe im Westen sowie
dem Siemens Energy eigenen Grundstlick im Osten und Siden.

Die Planungen sehen rund 30.000 m2 Bruttogeschossflache vor, davon besteht fiir rund
16.675 m2 bereits Planungsrecht. Die Untersuchung betrachtet daher die Auswirkungen der

Flache flr die derzeit kein Planungsrecht besteht. Dies sind etwa 13.325 m?2
Bruttogeschossflache. Auf dieser sollen rund 665 zusatzliche Arbeitsplatze entstehen.

Geplant ist ein zusammenhdngender Bliro- und Forschungsneubau mit Ansiedlung der
Konzernleitung und etwa 665 zusatzlichen Arbeitsplatzen am Produktionsstandort sowie eine

Mensa und Co-Working-Arbeitsplatze.

Lage des Plangebietes
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Quelle: OpenStreetMap-Mitwirkende.

4/59



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)" R ! M B L L

2.1

Bestandsanalyse

Grundlage fir die Bestandsanalyse sind die (bergeordneten Planwerke, verfligbare Daten des
Landes Berlin, vorliegende Planunterlagen des Auftraggebers sowie die Ortsbegehung vom
16.07.2025.

Die Bestandsanalyse stellt die Situation flir den Umweltverbund bestehend aus dem &6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV), dem Rad- und FuBverkehr sowie den Sharing-Angeboten und dem
Kfz-Verkehr dar und bewertet die Situation.

Zu Beginn der einzelnen Kapitel befindet sich eine kurze zusammenfassende Bewertung. Die
Herleitung erfolgt im weiteren Verlauf der jeweiligen Kapitel.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Zusammenfassung: Die OPNV-ErschlieBung des Plangebietes ist nach den ErschlieBungsstandards
des Berliner Nahverkehrsplans grundsétzlich ausreichend. Die zeitlichen und réumlichen
ErschlieBungsstandards erflillt das Plangebiet. H6herwertige schienengebundene Verkehrsmittel
sind rund 700 m vom Plangebiet entfernt und fahren dort je nach Tageszeit im 5- bis 10-Minuten-
Takt. Unter Berticksichtigung der Fahrzeiten ist die Erreichbarkeit relevanter Ziele in Berlin mit
dem OPNV als ausreichend zu bewerten. Mit dem Neubau der StraBenbahn zwischen TurmstraBe
(U-Bahnhof) und dem Bahnhof Jungfernheide wird der Bus durch eine zuverldssigere und
leistungsféhigere StraBenbahn ersetzt und das OPNV-Angebot am Standort von Siemens Energy
verbessert.

Die erforderlichen ErschlieBungs-, Bedienungs- und Verbindungsstandards in Berlin definiert der
Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023 (NVP). Offentliche Verkehrsmittel sollten der Bevdlkerung -
ausgehend vom zu betrachtenden stadtischen Raum - im Tagesverkehr in 300 bis 500 m
Entfernung zur Verfiigung stehen.!?

Dariber hinaus sollte fiir die Verkehrsmittel ein Grundtakt von 20 Minuten vorliegen. Die
raumlichen ErschlieBungsstandards sind abhangig von der Nutzungsdichte!. Die maBgebende
Einheit ist hier die Bevélkerungsdichte. Je nach Dichte sind zwischen 300 und 500 m ein
ausreichender ErschlieBungsstandard. Als attraktiver Arbeitsort sollte die Entfernung zu den
Haltestellen so kurz wie méglich sein. Daher wird als Zielwert eine Entfernung zwischen 300 und
400 m zwischen Zugang und Haltestelle fiir die Bewertung zu Grunde gelegt (Abbildung 2).

Die nachstgelegene Haltestelle ist die Bushaltestelle WiebestraBe / HuttenstraBe, die rund 320 m
zum Eingang der neuen Gebaude entfernt ist. Hier verkehrt die Buslinie M27. In rund 700 m
Entfernung befindet sich der S-Bahnhof BeusselstraBe, an dem die S-Bahnlinien S41 und S42
sowie die Buslinien 106, 123 und N26 verkehren. Insgesamt sind folgende Linien erreichbar:

1300 m bzw. 400 m ist der Zielwert fir eine hohe bzw. niedrige Nutzungsdichte und 400 m bzw. 500 m der Toleranzwert fiir eine hohe bzw.
niedrige Nutzungsdichte. Eine hohe Nutzungsdichte besteht ab 7.000 Einwohner je km?2.
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= Buslinie M27 S+U Pankow <«» S+U Jungfernheide

= Buslinie 106 U SeestraBe «4» Lindenhof

= Buslinie 123 S+U Hauptbahnhof «» Mackeritzwiesen

= Buslinie N26 U Seestral3e €«» S+U Zoologischer Garten

= S-Bahn S41 S+U Gesundbrunnen » S+U Gesundbrunnen
= S-Bahn S42 S+U Gesundbrunnen » S+U Gesundbrunnen

Die Bushaltestelle WiebestraBe / HuttenstraBe verfligt ber Fahrgastunterstdande mit
Sitzgelegenheiten und Milleimern. Digitale Anzeigen gibt es nicht. Der M27 fahrt in 7 Minuten
zum U-Bahnhof TurmstraBBe bzw. in 5 Minuten zum U-Bahnhof Mierendorffplatz.

Montag bis Freitag zwischen 06:00 und 22:00 Uhr verkehrt die Buslinie M27 mindestens in einem
10-Minuten-Takt. Zu den Hauptverkehrszeiten wird der Takt verdichtet. Zwischen 23 Uhr und 05
Uhr gibt es einen 20 bzw. 30-Minuten-Takt. Eine Betriebspause gibt es nicht. Am Wochenende
besteht zwischen 09 und 22 Uhr und Sonntag zwischen 10 und 22 Uhr ein 10 Minuten-Takt.
AuBerhalb dieser Zeiten wird eine 20 bzw. 30-Minuten-Takt angeboten.

Die Erreichbarkeiten mit dem OPNV ausgehend von der Haltestelle ,,WiebestraBe / HuttenstraBe"
und ,BeusselstraBe™ zeigen Abbildung 2 und Abbildung 3. Die durchschnittliche Reisezeit eines
Weges mit dem OPNV betragt nach dem System représentativer Befragung der Technischen
Universitat Dresden von 2023 (SrV 23) fur Gesamtberlin rund 40 Minuten?.

Vom nachstgelegenen S-Bahnhof , BeusselstraBe®, der zu FuB in etwa 7 Minuten und mit dem
Fahrrad in weniger als 5 Minuten erreichbar ist, kbnnen im Tagesverkehr innerhalb von 40
Minuten alle zentralen Bereiche im S-Bahn-Ring sowie weite Teile auBerhalb der Innenstadt
erreicht werden. Von der Bushaltestelle ,WiebestraBe / HuttenstraBe"™ kann das westliche
Stadtgebiet erreicht werden.

Der Nahverkehrsplan definiert Verbindungsstandards zur Sicherung der Erreichbarkeit der
Innenstadt sowie der Zentren auf Ortsteil- sowie Stadtteilebene und Hauptzentren. Da es sich hier
um einen gewerblichen Standort handelt, wird an dieser Stelle auf die Erreichbarkeitsanalyse fur
Berliner Zentren, die vor allem der Versorgung der Bewohnenden dienen sollen, verzichtet.

2 SrV 2023 Tabelle 7.4.1.
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Abbildung 2: Erreichbarkeit in 40 min ausgehend Abbildung 3: Erreichbarkeit in 40 min ausgehend
von der Haltestelle ,,WiebestraBBe / von der Haltestelle ,,BeusselstraBBe"
HuttenstraBe™

8

t 8 3 eichbeeR Guche - Wiebests Hutienst. (Be 7 = o i b_,_ Erechbarken Suche S Beunseist (Ber 2
77 Pr— 7
Quelle: VBB Livekarte, Stand 17. Juli 2025 15:30 Uhr Quelle: VBB Livekarte, Stand 17. Juli 2025 15:30 Uhr

Zukunftig ist geplant die StraBenbahn von der TurmstraBe bis zum S-Bahnhof Jungfernheide zu
verlangern und damit die Busverbindung zu ersetzen. Die StraBenbahn wird leistungsfahiger sein
als die heutigen Busse. Mit der StraBenbahn-Netzerweiterung entstehen neue, schnelle
Direktverbindungen zwischen Moabit und Prenzlauer Berg und eine direkte Anbindung des Berliner
Hauptbahnhofs.

2.2 FuBverkehr

Zusammenfassung: Insgesamt ist die Situation fiir den FuBverkehr als ausreichend zu bewerten.
Relevant sind fiir den Standort vor allem die direkten Verbindungen mit beidseitigen Gehwegen zu
den Haltestellen. Die FuBverkehrsanlagen sind ausreichend breit, aber in der WiebestralBe zum
Teil in schlechtem Zustand. Mit der Verlegung des Radweges vom Seitenraum auf die Fahrbahn
verbreitert sich die nutzbare Gehwegbreite in der SickingenstraBBe zwischen WiebestraBe und
BeusselstraBe.

Die HaupterschlieBung des Neubaus erfolgt Giber die WiebestraBe und die SickingenstraBe. Dort
sind beidseitig befestigte Gehwege vorhanden, die den aktuellen Breiten der
Ausfihrungsvorschriften flir Geh- und Radwege entsprechen, welche eine von Hindernissen
freizuhaltenden nutzbare Breite von 2,20 m fordern. Mit dem Verlegen des Radweges in der
SickingenstraBe zwischen WiebestraBe und Beusselstral3e auf die Fahrbahn wird die Situation flr
den FuBverkehr weiter verbessert und Konflikte mit dem Radverkehr auf dem Gehweg reduziert.
In der WiebestraBe weisen die Wege zum Teil Unebenheiten auf.

Zum Erreichen der Haltestelle ,WiebestraBe / HuttenstraBe" ist die HuttenstraBe zu queren. Dort
befindet sich ein FuBgangeriberweg. Zum Erreichen des S-Bahnhofes ,Beusselstrae" ist die
SickingenstraBe zu queren. Hierzu befindet sich am Knoten mit der BeusselstraBe eine durch die
Lichtsignalanlage gesicherte Querung.
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2.3

Radverkehr

Zusammenfassung: Das Plangebiet ist grundsétzlich gut an das Radverkehrsnetz angebunden. Mit
der Bahntrasse, die das Gebiet durchquert, gibt es jedoch einen natlrlichen Zwangspunkt. Je
nach Route kénnen Umwege entstehen. Die vorhandenen Radverkehrsanlagen in der
SickingenstraBBe entsprechen nicht dem erforderlichen Ausbauzustand der
Ausfiihrungsvorschriften Geh- und Radwege bzw. des Radverkehrsplanes. Radabstellanlagen gibt
es im realisierten Parkhaus.

Das Plangebiet liegt unmittelbar am geplanten Radverkehrsnetz des Landes Berlin. Die
SickingenstraBe ist Teil des Radvorrangnetzes. Die WiebestraBe gehért zum Erganzungsnetz.

Entlang der SickingenstraBBe sind zwischen BeusselstraBe und Wiebestrale im Seitenraum
Radwege und zwischen WiebestraBe und Neues Ufer ist ein Schutzstreifen auf der Fahrbahn
vorhanden. Die Schutzstreifen wurden Ende 2018 fertiggestellt. Der Schutzstreifen entspricht aber
heute nicht mehr dem Stand der Technik, die mit dem Radverkehrsplan 2021 angepasst wurden.
Ab dem zweiten Quartal 2026 ist geplant den Radweg im Seitenraum zwischen BeusselstraBe und
WiebestraBe durch einen Radfahrstreifen auf der Fahrbahn zu ersetzen. Damit wird die
Infrastruktur an die heutigen Anforderungen angepasst.

An den relevanten Verkniipfungspunkten mit dem OPNV, wie den S-Bahnhdfen BeusselstraBe oder
Jungfernheide sind keine (BeusselstraBe) bzw. nur wenige (Jungfernheide) Radabstellanlagen
vorhanden.

Im neu errichteten Parkhaus befinden sich rund 200 Abstellpldtze fir Fahrrader, die in
unmittelbarer Néhe zum Plangebiet liegen und von dort gut erreichbar sind. Sie wurden mit Blick
auf die Planungen bereits im Parkhaus integriert.

Abbildung 4: Radverkehrsnetz von Berlin (Ausschnitt)

VU Bebauungsplan
1-124

Siemens Energy
Radverkehrsnetz

Radvorrangnetz
Ergénzungsnetz

S Beusselstr. §y

OPNV-Haltestellen

Plangebiet

Mafstab ohne

@ 0;
Datenstand 14.08.2025

: V(‘.. D 10 200 304 40 “"o
r’ RAMBOLL

: el Kopenhagener Str. 60-68. Haus D + 13407 Berlin
N T +49 30 3020200 + de.camboll.comitranspart
B smartmobilityDE@ramboll.com

Quelle: Senatsverwaltung fir Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt, Auszug aus dem Geoportal sowie OpenStreetMap
Mitwirkende, abgerufen am 14.08.2025 8:00 Uhr.
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2.4

2.5

Sharing-Angebote

Zusammenfassung: Das Sharing-Angebot am Plangebiet, welches innerhalb des S-Bahnrings liegt,
ist gut. Es gibt Scooter-, Bike-, Roller- und Carsharing von verschiedenen Anbietern. Eine
Mobilitétsstation, die mehrere Angebote biindelt, gibt es im relevanten Umfeld nicht.

Bike-Sharing

Das Plangebiet liegt innerhalb der sogenannten Flexzone des Bikesharing-Anbieters Nextbike. Die
Rader kénnen an festen und virtuellen Stationen sowie an Jelbi-Mobilitdtspunkten per App
ausgeliehen und abgegeben werden. Neben Nextbike sind auch (Elektro-)Fahrrader von Lime
vorhanden, die stationsunabhdngig ausgeliehen werden kénnen. Eine Stichprobe ergab zum
Feierabend am Freitag gegen 16 Uhr eine gute Verfligbarkeit.

E-Scooter-Sharing

In Berlin gibt es die E-Scooter der Sharing-Anbieter Lime, Dott (ehemals Tier), Bolt oder Voi.
Diese sind am Plangebiet nutzbar - sofern dort Fahrzeuge abgestellt wurden. Eine Stichprobe
ergab zum Feierabend am Freitag gegen 16 Uhr eine gute Abdeckung.

Roller-Sharing

Der Geschéftsbereich des Anbieters emmy liegt innerhalb des S-Bahnringes. Im 6ffentlichen
StraBenraum kénnen am Plangebiet Roller abgestellt und gebucht werden. Eine Stichprobe ergab
zum Feierabend am Freitag gegen 16 Uhr im relevanten Umfeld (500 m) verfligbare Fahrzeuge.

Car-Sharing

Das Plangebiet befindet sich innerhalb der Geschaftsbereiche verschiedener Carsharing-Anbieter
wie Miles Mobility oder Sixt share, die ohne feste Stationen ihre Autos anbieten (Free Floating
Modell). Eine Stichprobe ergab eine gute Abdeckung zum Feierabend am Freitag gegen 16 Uhr.

Kfz-Verkehr

Zusammenfassung: Die vorhandene Situation kann die Nutzung des Kfz-Verkehrs begiinstigen. Es
besteht ein schneller Anschluss an das libergeordnete StraBennetz, wenngleich es an den
umliegenden HauptverkehrsstraBen bereits im Bestand wahrend der Spitzenzeiten zu
Verkehrsbeeintrdchtigungen kommt. Im Umfeld des Plangebietes sind im StraBenraum zwar
kostenpflichtige Parkstdnde vorhanden, jedoch bietet Siemens Energy den Mitarbeitenden
kostenfreie Stellpldtze im Parkhaus an.

FlieBender Kfz-Verkehr

Das Plangebiet ist tber die SickingenstraBe und die WiebestraBe erschlossen. Die Sickingenstral3e
ist eine ortliche StraBenverbindung und bindet in Richtung Osten an die BeusselstraBe und damit
das Ubergeordnete StraBennetz an. Von der BeusselstraBe ist in Richtung Norden die
Bundesautobahn (BAB) 100 schnell erreichbar. Ein weiterer schneller Autobahnanschluss vom
Plangebiet besteht in Richtung Westen. Hierriber sind die BAB 100 und die BAB 111 erreichbar.
Alle StraBen im Umfeld des Plangebietes weisen einen Fahrstreifen je Richtung auf. Die
SickingenstraBe und die HuttenstraBBe sind asphaltiert und die WiebestraBe mit Kopfsteinpflaster
eingedeckt. Die Knotenpunkte HuttenstraBe / WiebestraBe und Sickingenstrae / WiebestraBe
sind vorfahrtgeregelt. Der 6stlich gelegene Knotenpunkt BeusselstraBe / Sickingenstral3e -
SiemensstraBe ist lichtsignalgeregelt.
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Die WiebestraBe ist eine ErgdanzungsstraBe. In der Planung des lbergeordneten StraBennetzes fiir
2030 ist die WiebestraBe nicht mehr enthalten. Unter Berlicksichtigung des Bestandes sind keine
relevanten Anderungen in Ausbauzustand oder Geschwindigkeitsregelung der WiebestraBe zu
erwarten. Die HuttenstraBe ist als ibergeordnete StraBenverbindung und die SickingenstraBe als
ortliche StraBenverbindung klassifiziert. Es ist nicht geplant die Einstufung fiir diese beiden
StraBen bis 2030 anzupassen (Abbildung 5 und Abbildung 6).

Fir das Ubergeordnete StraBennetz liegen Verkehrsmengen der Senatsverwaltung flir Mobilitat,
Verkehr, Klimaschutz und Umwelt (SenMVKU) durch die Verkehrsmengenkarte 2023 vor
(Abbildung 7). Flr die SickingenstraBe wird eine durchschnittliche werktagliche Verkehrsstarke
zwischen 10.400 Kfz und 11.200 Kfz angegeben. In der HuttenstraBe liegt die Belastung zwischen
5.700 Kfz und 6.300 Kfz je durchschnittlichem Werktag. Die durchschnittliche Lkw-Belastung liegt
in der SickingenstraBe bei 410 Lkw/24h und in der HuttenstraBe zwischen 140 Lkw/24h und

160 Lkw/24h.

Fur die WiebestraBe gibt Verkehrsmengenkarte keine Angaben aus und es liegen keine
reprasentativen Zahlungen vor. Unter anderem deswegen fanden am 17. Juli 2025
Verkehrserhebungen statt. An den folgenden Knotenpunkten wurden 24-Stunden-Zahlungen des
Kfz-Verkehrs durchgefiihrt:

= SickingenstraBe / WiebestraBe,
= HuttenstraBe / WiebestraBe und
= BeusselstraBe / SickingenstraBe - SiemensstraBe.

Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen wurden Mittels Hochrechnungsfaktoren angepasst. Da
diese flr das Jahr 2025 noch nicht vorliegen, wurde der Wochenfaktor der Kalenderwoche 28 des
Jahres 2024 aus der Veréffentlichung ,Verkehrsmengenkarte DTVw Kfz / Lkw 2027 -
Hochrechnungsfaktoren™ (Senatsverwaltung flr Mobilitat, Verkehr, Klimaschutz und Umwelt,
Stand: 21.07.2025) verwendet. Die Kalenderwoche 29 im Jahr 2024 liegt, wie die Kalenderwoche
29 im Jahr 2025, eine Woche vor den Sommerferien, so dass von einer Vergleichbarkeit der
Ergebnisse auszugehen ist. Fir den Kfz-Verkehr wird der Faktor von 1,016 und fir den Lkw-
Verkehr von 0,874 angewendet. Da eine 24-Stundenzahlung durchgefiihrt wurde, ist die
Anwendung des Faktors zu Umrechnung einer 12-Stunden-Zahlung auf eine 24-Stunden-Zahlung
nicht erforderlich.

Die Verkehrsprognose 2035 des Landes Berlin weist im betrachteten Bereich keine signifikante
Steigerung gegentliber dem Bestand auf (Modellstand 1I/2025). In Tabelle 1 sind die
Verkehrsmenge der Verkehrsmengenkarte 2023, die Ergebnisse aus den Verkehrserhebungen
sowie die maBgebende Verkehrsstarke gemafB der flr Verkehr zustandigen Senatsverwaltung
dargestellt.

10/59



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)"

RAMBGOLL

Abbildung 5: Ubergeordnetes StraBennetz im Bestand 2023
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Abbildung 6: Ubergeordnetes StraBennetz, Einstufung 2030
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Tabelle 1:

StraBe

Abschnitt

BeusselstraBe
(WesthafenstraBe -
SickingenstraBe)

2023
DTVw

33.700 Kfz/24h
1.380 Lkw/24h

Vorliegende Verkehrsdaten der umliegenden relevanten StraBen

2025
DTVw

34.700 Kfz/24h
1.930 Lkw/24h

Verkehrsmengenkarte Verkehrszdahlung MaBgebende Belastung

gemaB SenMVKU
DTVw

36.000 Kfz/24h

BeusselstraBBe
(SickingenstraBe -
Wittstocker StraBe)

16.900 Kfz/24h
540 Lkw/24h

19.400 Kfz/24h
1.010 Lkw/24h

19.000 Kfz/24h

HuttenstraBBe
(UfnaustraBe -
WiebestraBe)

6.300 Kfz/24h
160 Lkw/24h

5.200 Kfz/24h
420 Lkw/24h

6.000 Kfz/24h

HuttenstraBe
(WiebestraBe -
BerlichingstraBe)

5.700 Kfz/24h
140 Lkw/24h

5.700 Kfz/24h
450 Lkw/24h

5.500 Kfz/24h

SickingenstraBle
(UfnaustraBe -
WiebestraBe)

10.400 Kfz/24h
410 Lkw/24h

8.700 Kfz/24h
410 Lkw/24h

11.000 Kfz/24h
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StraBBe
Abschnitt

Sickingenstrafle
(WiebestraBe -
BerlichingstraBe)
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Verkehrsmengenkarte
2023

DTVw

11.200 Kfz/24h
410 Lkw/24h

RAMBGOLL

Verkehrszahlung

2025
DTVw

9.400 Kfz/24h
430 Lkw/24h

MaBgebende Belastung

gemaB SenMVKU
DTVw

12.000 Kfz/24h

SickingenstraBe
(BerlichingstraBe -
BeusselstraBe)

11.200 Kfz/24h
410 Lkw/24h

10.500 Kfz/24h
490 Lkw/24h

12.000 Kfz/24h

SiemensstraBle
(BeusselstraBe - Erna-
Samuel-StraBe)

23.000 Kfz/24h
940 Lkw/24h

20.700 Kfz/24h
1.070 Lkw/24h

Keine Angaben

WiebestraBe
(sudlich der
SickingenstrafBe)

Keine Angaben

1.800 Kfz/24h
100 Lkw/24h

3.500 Kfz/24h

WiebestraBe
(nérdlich der
HuttenstraBe)

Keine Angaben

1.900 Kfz/24h
70 Lkw/24h

3.500 Kfz/24h

WiebestraBBe

(HuttenstraBe -
Kaiserin-Augusta-Allee)

Keine Angaben

3.000 Kfz/24h
120 Lkw/24h

2.000 Kfz/24h

Ruhender Kfz-Verkehr

Ruhender Kfz-Verkehr findet in den umliegenden StraBen des Plangebietes beidseitig statt. In der
WiebestraBe ist dieser in Ladngsaufstellung, in der HuttenstraBe in Senkrechtaufstellung und in der
SickingenstraBe in Schragaufstellung angeordnet. Das Umfeld des Plangebietes ist Bestandteil der
Parkraumbewirtschaftungszone 73, welche von Montag bis Freitag zwischen 9 und 18 Uhr
bewirtschaftet wird. Die Gebihr betragt 3,00 Euro / Stunde.

Siemens Energy hat unmittelbar angrenzend an das Plangebiet ein neues Parkhaus errichtet. Die
Beschaftigten kdnnen das Parkhaus kostenfrei nutzen.

Zum Liefern- und Laden gibt es keine eigenen Ladezonen im StraBenraum. Siemens Energie hat
dem vorhandenen Geldnde Lade- und Liefermdglichkeiten.

Schwerlasttransporte

Siemens Energy fuhrt durchschnittlich einmal pro Woche einen Schwerlasttransport
(Turbinentransporte) Gber die Verbindung Wiebestr. - Huttenstr. - neues Ufer zum naheliegenden
Hafen durch. Die Schwerlasttransporte verlassen das Geldnde an Tor 3 in der WiebestraBe. Die
Polizei begleitet den Transport. In der Umgebung des Tors gilt circa 2 Stunden vor
Transportbeginn ein absolutes Haltverbot. Die Transporte finden zwischen 9 und 11 Uhr statt.
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3. Verkehrsaufkommensermittiung

Die Aufkommensermittlung erfolgt fiir den Umweltverbund bestehend aus FuB-, Rad- und
offentlichen Personennahverkehr sowie den Kfz-Verkehr getrennt nach den verschiedenen
Nutzungen. Dazu wird das Bosserhoff-Verfahren angewandt. Die Berechnung bertlicksichtigt die
Kennwerte des Programms Ver_Bau sowie den zugehdrigen Richt- und Erfahrungswerten gemaB:

= Regelwerk der Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen zur Schatzung des
Verkehrsaufkommens von Gebietstypen (FGSV, 2006),

= Heft 53-1 der Schriftenreihe der Hessischen StraBen- und Verkehrsverwaltung (HSVV,
2006) und

= System reprdsentativer Verkehrsbefragungen 2023 (TU Dresden, 2025) fiir Berlin der TU
Dresden (SrV 23).

Die Planungen sehen rund 30.000 m2 Bruttogeschossflache vor, davon besteht fir etwa
16.675 m2 bereits Planungsrecht (Tabelle 2). Die Untersuchung betrachtet daher die
Auswirkungen der Flache fur die noch kein Planungsrecht besteht. Dies sind circa 13.325 m?2
Bruttogeschossflache. Auf dieser sollen rund 665 zusadtzliche Arbeitspldtze entstehen.

Tabelle 3 zeigt die Anzahl der Beschéftigten je Nutzung. Diese verteilen sich auf Bliro, Forschung
und Gastronomie. Nutzungen mit ahnlichen Kennwerten werden zusammengefasst. Dies zeigt die
dritte Tabellenspalte der Tabelle.

Tabelle 2: Darstellung der Flachenverhaltnisse
Geplante Geschossfldache 30.000,0 m2
Bestehendes Planungsrecht 16.675 m2
Resultierende Zusatzflache 13.325 m2

Tabelle 3: Exemplarische Darstellung zusétzlicher Nutzungen und deren Clusterung

Art der Nutzung Beschaiftigtenanzahl Nutzungsart geman

Ver_Bau

Zusatzliche 555 Bliro
Biiroarbeitspliatze am
neuen Standort

Forschung 35 Biro
Co-Working-Arbeitsplitze 60 Biro
Mensa 10 Gastronomie
Café 5 Gastronomie
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Anhang 1 zeigt die verwendeten Kennwerte mit Angabe der herangezogenen Datenquellen,
aufgeschlisselt nach einzelnen Nutzungen.3 Anhand dieser Werte wird das zukiinftige
Verkehrsaufkommen bestimmt. Bei den verwendeten Kennwerten werden - sofern Spannweiten
zugrunde gelegt sind - in der Regel die jeweiligen Mittelwerte angewendet. Ein Abweichen vom
Mittelwert nach unten oder oben erfolgt in Ausnahmefallen und ist jeweils in den im Anhang 1 auf
den konkreten Fall bezogen sowie dort fachlich begriindet. Folglich werden Kennwerte fiir die
Aufkommensermittlung angesetzt, die aus fachlicher Sicht einem realistischen Anhaltswert fiir das
vorgesehene innerstddtische Gewerbegebiet entsprechen. Mit Hilfe der Kennwerte wird die
durchschnittliche Anzahl der werktaglichen Kfz-Fahrten, FuB- und Radwege sowie der Wege, die
mit dem OPNV zuriickgelegt werden, im Quell- und Zielverkehr des Vorhabengebietes je
Nutzergruppe berechnet.

In Summe werden mit den neuen Nutzungen im Mittel werktaglich rund 440 Kfz-Fahrten des
motorisierten Individual- und Wirtschaftsverkehres sowie rund 1.190 nicht motorisierte
Individualverkehre (Fahrten und Wege) erwartet (Tabelle 4). Die resultierende Tagesganglinie des
Kfz-Verkehrs Giber alle Nutzungen ist in Abbildung 8 dargestellt. Zwischen 8 und 9 Uhr entstehen
67 von den Nutzungen verursachte Kfz-Fahrten, zwischen 15 und 16 Uhr sind es 34 sowie
zwischen 16 und 17 Uhr 44 Kfz-Fahrten.* Fir die Beschéftigten in der Gastronomie wird eine
Ganglinie zur Blronutzung angesetzt, da die Zeiten der Beschdftigung eher der einer Blironutzung
entsprechen als eine Gastronomienutzung mit einem Kundenschwerpunkt am Nachmittag
beziehungsweise Abend. Zusatzlicher Schwerlastverkehr (Turbinentransport) wird durch die
angestrebte Blronutzung nicht erzeugt.

Tabelle 4: Gesamtibersicht Uber alle tédglichen Fahrten und nicht motorisierten Individualverkehrswege je
Nutzergruppe (rundungsbedingte Abweichung maoglich)

Nutzergruppe Kfz-Fahrten FuBwege Radwege OPNV-Wege

Blro 420 200 330 625

Gastronomie 20 5 10 20

Gesamt 440 205 340 645
Abbildung 8:  Tagesganglinie des neu induzierten Kfz-Verkehrs

3 Gerechnet wurde mit den konkreten Werte. Fir die bessere Lesbarkeit wurden die Zahlen auf 5er gerundet.

4 Angegeben sind die Werte der fiur die Leistungsfahigkeitsbetrachtung maBgebenden Spitzenstunden der Verkehrsstarken im umliegenden
StraBennetz am Vormittag und am Nachmittag. Die maBgebende Friihspitzenstunde liegt hier in der Tagestunde 8 bis 9 Uhr, die
Spatspitzenstunde am Knotenpunkt HuttenstraBe / WiebestraBe in der Tagestunde 15 bis 16 Uhr und an den Knotenpunkte SickingenstraBe /
WiebestraBe und BeusselstraBe / SickingenstraBe — SiemensstraBe in der Tagestunde 16 bis 17 Uhr. Vergleiche hierzu Kapitel 4.1, Seite 13.
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4.1

4.2

ErschlieBungskonzept und MaBnahmenplanung

Grundlage fiir das ErschlieBungs- und MaBnahmenkonzept sind die Bestandsanalyse, die
Aufkommensermittlung, die vorliegenden Planungen des Auftraggebers sowie relevante
Regelwerke und Rahmenbedingungen.

Offentlicher Personennahverkehr und Sharing

Zuklnftig ist geplant die StraBenbahn von der TurmstraBe bis zum S-Bahnhof Jungfernheide zu
verlangern. Damit soll die Busverbindung in der HuttenstraBBe ersetzt werden. Die StraBenbahn
wird leistungsfahiger sein als die heutigen Busse. Mit der StraBenbahn-Netzerweiterung entstehen
neue, schnelle Direktverbindungen zwischen Moabit und Prenzlauer Berg und eine direkte
Anbindung des Berliner Hauptbahnhofs.

Der S-Bahnhof BeusselstraBe ist in etwa sieben Gehminuten erreichbar. Alternativ kdnnen auch
die vorhandenen Bike- und Scootersharing-Angebote genutzt werden, um den S-Bahnhof zu
erreichen.

FuB- und Radverkehr

Der Hauptzugang befindet sich an der Ecke SickingenstraBe / WiebestraBe. Abseits des
Hauptzuganges befinden sich weitere Zugange. Damit ist eine gute Zuganglichkeit von allen
StraBen aus gegeben.

Handlungsbedarf in Bezug auf den FuBverkehr besteht in der Verbesserung der Wegequalitat in
der WiebestraBe. Dieses Erfordernis ergibt sich bereits aus dem Bestand. Zustandig ist der Bezirk.
Unter Bertlicksichtigung der finanziellen Aufwendungen ist von einer mittel- bis langfristigen
Umsetzung auszugehen. Mit Umsetzung der Planung wird durch Siemens Energy zumindest die
Qualitat fir den FuBverkehr auf Hohe des Vorhabens verbessert.

Mit der Verlegung des Radweges vom Seitenraum auf die Fahrbahn verbreitert sich die nutzbare
Gehwegbreite in der SickingenstraBe zwischen WiebestraBe und BeusselstraBe und Konflikte
zwischen FuB- und Radverkehr werden reduziert. Zeitgleich wird die Infrastruktur an die heutigen
Anforderungen angepasst. Die Planung erfolgt durch die InfraVelo bzw. den Bezirk. Baubeginn soll
das zweite Quartal 2026 sein. Das Baugeschehen ist im weiteren Planungsverlauf ggf. aufeinander
abzustimmen.

Der 2018 eingerichtete Schutzstreifen entlang der SickingenstraBe zwischen Beusselstrae und
WiebestraBe entspricht heute nicht mehr dem Stand der Technik, der mit dem Radverkehrsplan
2021 angepasst wurde. Zustandig ist der Bezirk. Unter Bericksichtigung der finanziellen
Aufwendungen ist von einer mittel- bis langfristigen Umsetzung auszugehen.

Das Kopfsteinpflaster in der WiebestraBe reduziert den Nutzerkomfort flir Radfahrende. Um diesen
zu verbessern, ware der Ersatz des Pflasters oder das Schaffen eines Asphaltstreifens
wlinschenswert. Zustandig ist der Bezirk. Unter Berlcksichtigung der finanziellen Aufwendungen
ist von einer langfristigen Umsetzung auszugehen.

Im unmittelbar an das Plangebiet angrenzende Parkhaus sind 200 Radabstellanlagen vorhanden,
die eigens fir die hier betrachtete Planung angelegt wurden. Sie decken den rechnerischen Bedarf
der rund 123 Pflichtstellplatze ab (Kapitel 4.4.1). Daruber hinaus sind am Mitarbeitereingang
Radabstellmdglichkeiten geplant.

Zusatzliche Querungshilfen sind unter Berlicksichtigung der Haltestellen und den
Wegebeziehungen nicht erforderlich.
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4.3

Kfz-Verkehr

Die Darstellungen zum Kfz-Verkehr berlicksichtigt sowohl den Individualverkehr als auch den
Lieferverkehr.

4.3.1 ErschlieBung

Die ErschlieBung fiir den Kfz-Verkehr erfolgt tiber die SickingenstraBe und die WiebestraBe. Am
Hauptzugang befindet sich eine Vorfahrt. Diese ist flir Besuchende oder Mitarbeitende, die mit
einem Taxi oder Chauffeur gebracht werden. Die Fahrbahn der Vorfahrt sollte 5,5 m breit sein,
damit das Vorbeifahren an den haltenden Fahrzeugen bei Bedarf méglich ist. Alternativ kann eine
3,5 m breite Fahrbahn mit Haltebuchten vorgesehen werden. Diese Mdéglichkeiten sind bei den
weiteren Planungen zu berlicksichtigen. Die Vorfahrt ist als EinbahnstraBBe vorgesehen. Die
Einfahrt befindet sich an der WiebestraBe, die Ausfahrt an der SickingenstraBe. Die ausfahrenden
Verkehre sind wartepflichtig. Da es sich um wenige Einzelfahrten handelt, ist von keinen
relevanten Verkehrsbeeintrachtigungen auszugehen. Bei den weiteren Planungen sind die
Sichtbereiche entsprechend zu berticksichtigen.

Der angrenzende Teil des Betriebsgeldndes verfligt (ber ein Parkhaus. Die Zufahrt befindet sich
an der SickingenstraBe. Bei der Errichtung wurde der zukilinftige Bedarf der aktuellen Planung
beriicksichtigt. Die bendtigten Kapazitaten werden bereits vorgehalten. Das Parkhaus ist bereits in
Betrieb (Abbildung 9). Im o6ffentlichen StraBenraum befinden sich bewirtschaftete Parkstande.
Zum Zeitpunkt der Ortsbegehung waren noch freie Kapazitdten vorhanden. Da das Parken

3,00 / Stunde kostet, ist davon auszugehen, dass die Beschaftigten das kostenfreie Parkhaus
nutzen.

Die Andienung fiir den Foodcourt (Mensa) und das Bliro erfolgt (iber die Werkseite. Siemens
Energy fihrt durchschnittlich einmal pro Woche einen Schwerlasttransport (Turbinentransporte)
Uber die Verbindung Wiebestr. - Huttenstr. - neues Ufer zum naheliegenden Hafen durch. Die
Schwerlasttransporte verlassen das Gelande an Tor 3 in der WiebestraBe. Die Polizei begleitet den
Transport. In der Umgebung des Tors gilt circa 2 Stunden vor Transportbeginn ein absolutes
Haltverbot. Die Transporte finden zwischen 9 und 11 Uhr statt. Aufgrund der hohen
Sicherheitsstandards ist von keinen relevanten negativen Auswirkungen auf das Vorhaben
auszugehen. Die Anzahl der Schwerlasttransporte nimmt durch die Umsetzung der Planungen
nicht zu.
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Abbildung 9:
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4.3.2 Umlegung und raumliche Verteilung

MaBgebende Betrachtungsfall

Die Verkehrsfolgeabschatzung legt den Neuverkehr des Plangebietes auf das StraBennetz um und
bewertet flr den ,maBgebenden Fall"* die verkehrlichen Auswirkungen. Der maBgebende Fall ist
der Fall mit dem héchsten Verkehrsaufkommen. Grundsatzlich kénnen folgende Félle relevant

sein:
= Bestand: IST-Situation (Bestandsverkehrsstarke),
= Bestand-Planfall: Bestand +
zusatzliches Verkehrsaufkommen aus dem Plangebiet,
= Prognose-Nullfall:  Verkehrsstarke Verkehrsprognose 2035,
=  Prognose-Planfall: Prognose-Nullfall +

zusatzliches Verkehrsaufkommen aus dem Plangebiet.

Die Verkehrsprognose 2035 der fur den Verkehr zusténdigen Senatsverwaltung des Landes Berlin
(Modellstand 11/2025), die die zukiinftige verkehrliche Situation noch ohne das Planvorhaben
abbildet, zeigt fur den Betrachtungsraum keine signifikant hoheren Verkehrsmengen. MaB3gebend
ist somit der Bestand-Planfall. Dieser setzt sich aus dem Bestand sowie dem zusétzlichen durch
das Plangebiet erzeugten Verkehrsaufkommen zusammen. Die maBgebenden Kfz-
Verkehrsmengen fir den Bestand wurden durch die Senatsverwaltung Gibergeben (Tabelle 1). Die
maBgebenden Lkw-Verkehrsmengen wurden anhand von Zahlungen abgeleitet und gemag des
Zuwachsfaktors des Kfz-Verkehrs angepasst.

Anzumerken ist, dass die objektkonkrete Verkehrsprognose fiir die StraBenbahnneubaustrecke
zwischen dem U-Bahnhof TurmstraBe und dem S- und U-Bahnhof Jungfernheide mit dem
Prognosehorizont 2035 derzeit erarbeitet wird. Diese liegt zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht vor.
Durch die Verbesserung des OPNV-Angebotes wird hier von einer Reduzierung des
Verkehrsaufkommens im Bestand ausgegangen. Die vorliegende Untersuchung betrachtet somit
einen schlechteren Fall als den, der mit der Umsetzung der Neubaustrecke zu erwarten ist.

Raumliche Verteilung des Kfz-Verkehrs

Die raumliche Verteilung des induzierten Kfz-Verkehrs auf das angrenzende StraBennetz erfolgt
als manuelle Umlegung und berlicksichtigt dabei die Stadtstruktur, das StraBennetz im Umfeld,
die Verkehrsverteilung in der StraBenverkehrsprognose 2035 sowie Verkehrszahlungen an den

Knotenpunkten im Umfeld. Einspeisepunkte flir den Kfz-Verkehr sind die Ein- und Ausfahrt des

von Siemens Energy neu errichteten Parkhauses in der SickingenstraBe.

In Abbildung 10 und Abbildung 11 sind die Verkehrsmengen 2023 sowie die bertcksichtige
raumliche Umlegung des Kfz-Verkehrs dargestellt, Abbildung 12 zeigt die Umlegung der neu
induzierten Kfz-Verkehrsmengen zzgl. der maBgebenden Belastungen gemaB SenMVKU aus
Tabelle 1.

Es wird davon ausgegangen, dass ein GroBteil der Fahrten groBraumig stattfindet und daftr die
nérdlich gelegene Bundesautobahn 100 genutzt wird. Vom Plangebiet aus sind die
Anschlussstellen Jakob-Kaiser-Platz und BeusselstraBe am nachsten gelegen. Je nach
Verkehrsaufkommen kann es sinnvoller sein, die Anschlussstelle BeusselstraBe in Richtung
Nordosten zu nutzen, um nach Siden zu fahren, statt die Anschlussstelle Jakob-Kaiser-Platz zu
nutzen.
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wahrend der Teil bis zur Kaiserin-Augusta-StraBe fahrt.

Eine Erweiterung der Fahrstreifenanzahl im relevanten Umfeld ist, wegen des durch das Vorhaben
induzierten, zusatzlichen Kfz-Verkehrs unter Berlicksichtigung der Richtlinien fir die Anlage von

RAMBGLL

Dementsprechend wird ein groBer Teil des Verkehrs Uber die SickingenstraBe umgelegt. Es wird
davon ausgegangen, dass etwa 30 % des induzierten Verkehrsaufkommens die WiebestraBe in
Richtung Siiden nutzt. Ein GroBteil davon nutzt die HuttenstraBe in / aus Ostlicher Richtung,

StadtstraBen der Forschungsgesellschaft flr StraBenwesen nicht erforderlich.

Abbildung 10: Verkehrsmengenkarte 2023
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Abbildung 11: R&dumliche Verteilung des induzierten Kfz-Verkehrs
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Abbildung 12: Verkehrsstarken DTVw Kfz - MaBgebende Belastung zzgl. neu induzierter Kfz-Fahrten
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4.3.3 Leistungsfahigkeitsbetrachtung

Die Leistungsfahigkeit einer Verkehrsanlage ergibt sich nhach dem Handbuch fir die Bemessung
von StraBenverkehrsanlagentber (HBS) die BewertungsgroBe , Qualitat des Verkehrsablaufes®™
(FGSV, 2015). Diese ergibt sich aus der mittleren Wartezeit des Kfz-Verkehrs bzw. der maximalen
Wartezeit des Rad- und FuBverkehres.

Um die Auswirkungen des Verkehrszuwachses in den anliegenden StraBen zu beurteilen, prift der
Leistungsfahigkeitsnachweis die folgenden umliegenden Knotenpunkte:

= SickingenstraBe / WiebestraBe,
= HuttenstraBe / WiebestraBe und
= BeusselstraBe / SickingenstraBe - SiemensstraBe.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit der Parkhausanbindung erfolgte in dessen
Genehmigungsplanung und ist daher nicht Bestandteil der hier vorliegenden Untersuchung.

Tabelle 5 zeigt die Qualitatsstufen flir Knotenpunkte, die durch Lichtsignalanlagen geregelt und
Tabelle 6 zeigt die Qualitatsstufen flir Knotenpunkte, welche vorfahrtgeregelt sind.

Die Qualitat des gesamten Knotenpunktes entspricht der schlechtesten Fahrbeziehung. Um die
Leistungsfahigkeit zum Zeitpunkt der héchsten Verkehrsbelastung sicher zu stellen, sind die
morgendliche und nachmittagliche Spitzenstunde die Grundlage der Berechnungen.

Die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen betrachten die sogenannten Bemessungsverkehrsstarken
fir die einzelnen Knotenstréme in der Friih- und Spatspitze des ,maBgebenden Falles". Die Wahl
der Spitzenstunden folgt aus den Verkehrserhebungen und der tageszeitlichen Verteilung des
vorhabenbezogenen Kfz-Verkehrs. Zugrunde gelegt werden ganze Stundenintervalle.

Tabelle 5: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 an einem lichtsignalgeregelten Knotenpunkt

Qualitatsstufe Kfz-Verkehr FuB- und Radverkehr
(mittlere Wartezeit) (maximale Wartezeit)

<50s <55s

D <70s <70s

>70s <85s
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Tabelle 6: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS 2015 an einem vorfahrtgeregelten Knotenpunkt

Qualitatsstufe Fahrzeugverkehr FuBverkehr und Radverkehr
auf der Fahrbahn auf Radverkehrsanlagen
(mittlere Wartezeit) (maximale Wartezeit)

C <30s <15s
D <45s <25s
E >45s <35s

SickingenstraBBe / WiebestraB3e

Der dreiarmige Knotenpunkt SickingenstraBe / WiebestraBe ist vorfahrtgeregelt und die in Ost-
West-Richtung verlaufende SickingenstraBe ist bevorrechtigt. Die WiebestraBe mindet von Siden
kommend in den Knotenpunkt ein. Alle StraBen weisen einen Fahrstreifen je Richtung auf. Die
Frihspitzenstunde liegt nach den durchgefiihrten Verkehrserhebungen zwischen 8 und 9 Uhr und
die Spatspitzenstunde zwischen 16 und 17 Uhr.

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit ergibt fiir den Bestand-Planfall die Qualitatsstufe von C
(Tabelle 7). Der Knotenpunkt ist somit auch mit dem zusatzlichen Verkehr leistungsfahig.

Tabelle 7: Bewertung mit Qualitétsstufen fir die Frith- und Spatspitze am Knotenpunkt SickingenstraBe / WiebestraBe

Bestand

Fruhspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Fu3-Verkehr

Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Rad-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den FulR-Verkehr

Bestand-Planfall

Fruhspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Ful3-Verkehr

Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr ,C*
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr ,C“
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Ful3-Verkehr ,C*
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HuttenstraBBe / WiebestraBle

Der vierarmige Knotenpunkt HuttenstraBe / WiebestraBe ist vorfahrtgeregelt. Die bevorrechtigte
HuttenstraBe verlauft in Ost-West-Richtung und wird von der in Nord-Sid-Richtung verlaufenden
WiebestraBe gequert. Beide StraBen weisen einen Fahrstreifen je Richtung auf. Um die
Querbarkeit fir den FuBverkehr zu verbessern sind in der HuttenstraBe beidseitig des
Knotenpunktes Mittelinseln vorhanden. Ostlich des Knotenpunktes wird diese durch einen
FuBgangeriberweg erganzt und verbessert dadurch die Erreichbarkeit der angrenzenden
Bushaltestelle deutlich.

Die Bewertung der Leistungsfahigkeit ergibt fiir den Bestand-Planfall eine maximale Qualitatsstufe
von B (Tabelle 8). Der Knotenpunkt ist somit auch mit dem zusatzlichen Verkehr leistungsfahig.
Am Knotenpunkt HuttenstraBe / WiebestraBe zeigen die Erhebungen die Friihspitzenstunde
zwischen 9 und 10 Uhr und die Spatspitzenstunde zwischen 15 und 16 Uhr.

Tabelle 8: Bewertung mit Qualitatsstufen fir die Frih- und Spatspitze am Knotenpunkt HuttenstraBe / WiebestraBe

Bestand

Fruhspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Ful3-Verkehr

Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Ful3-Verkehr
Bestand-Planfall

Frihspitzenstunde des Kfz-Verkehrs

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Ful3-Verkehr

Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Rad-Verkehr
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Ful3-Verkehr

BeusselstraBBe / SickingenstraBe — SiemensstrafBe

Der vierarmige Knotenpunkt BeusselstraBe / SickingenstraBe - SiemensstraBe ist durch eine
Lichtsignalanlage geregelt. Die BeusselstraBe verlauft in Nord-Sid-Richtung, die SickingenstraBe
mindet von Westen und die SiemensstraBe von Osten in den Knotenpunkt ein.

Die nordliche Zufahrt der BeusselstraBe hat vier auf den Knotenpunkt zufihrende Fahrstreifen,
zwei von diesen sind Linksabbiegestreifen in die SiemensstraBe. Die beiden anderen Fahrstreifen
sind jeweils ein Rechtsabbiege- und Geradeausfahrtstreifen. In der Ausfahrt stehen zwei
Fahrstreifen sowie ein Bussonderfahrstreifen zur Verfiigung.
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In der stdlichen Zufahrt der BeusselstraBe sind drei Fahrstreifen vorhanden, davon ein separater
Linksabbiegestreifen in die SickingenstraBe. In der Ausfahrt sind ein Fahrstreifen sowie ein
geschitzter Radfahrstreifen vorhanden.

Die SiemensstraBe weist in der Zufahrt fir jede Fahrtrichtung einen Fahrstreifen und in der
Ausfahrt zwei Fahrstreifen auf. Auch die SickingenstraBe weist in der Zufahrt fir jede
Fahrtrichtung einen Fahrstreifen auf. In der Ausfahrt ist ein Fahrstreifen vorhanden.

Die Fruhspitzenstunde liegt nach den durchgefiihrten Verkehrserhebungen zwischen 8 und 9 Uhr
und die Spatspitzenstunde zwischen 16 und 17 Uhr.

In Tabelle 9 sind die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbewertung fiir den Bestand und den
Bestand-Planfall aufgetragen. Der Knotenpunkt ist bereits im Bestand ohne zusatzlichen Verkehr
aus dem Vorhaben nicht leistungsfahig. Dies betrifft sowohl den Radverkehr aus der Sickingen-
und SiemensstraBe und den FuBverkehr bei der Querung aller Zufahrten auBer der sidlichen
Zufahrt der BeusselstraBe als auch den Kfz-Verkehr in der SickingenstraBe und der noérdlichen
BeusselstraBe.

Beim FuB- und Radverkehr liegt die maximale Wartezeit teilweise iber 70 s, so dass dieser mit
Qualitatsstufe (QSV) ,E® bewertet wird. Im Kfz-Verkehr wird sowohl der Linksabbiegestrom von
der SickingenstraBe in der nérdliche BeusselstraBe als auch der Geradeausverkehr entlang der
BeusselstraBe in Richtung Stiden mit QSV ,F" bewertet. Anhand der Auswertung der
Videoerhebung kann in der nérdlichen BeusselstraBe ein Rickstau in Richtung Stiden, in dem vom
HBS-Verfahren angegebenen MaBe nicht festgestellt werden. Zeitgleich zeigen die
Erhebungsvideos, dass sich der Verkehr in Richtung Norden teilweise bis in den Knotenpunkt
zuruckstaut.

Anpassungen der Signalsteuerung am Knotenpunkt zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit sind
nur in geringem Umfang maoglich, da die beiden Uberlasteten Kfz-Verkehrsstrome in Konkurrenz
zueinanderstehen. Die Freigabezeit fir den Rad- und FuBverkehr sollte nicht weiter reduziert
werden. Stattdessen sollte zur Férderung des FuB- und Radverkehrs angestrebt werden, diese zu
erhéhen. Potential zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit besteht bei der Verkiirzung der
Freigabezeit flur den linksabbiegenden Verkehr in der BeusselstraBe. Dadurch erhéht sich die
Freigabezeit flr die kritischen Stréme um bis zu 14 Sekunden. Dies flhrt allerdings sowohl im
Bestand als auch im Bestands-Planfall nicht zu einem leistungsfahigen Zustand.

Bei einer Erhéhung der Freigabezeit der SickingenstraBe ist zu beachten, dass in der Spatspitze
aufgrund des Rickstaus in der nérdlichen BeusselstraBe mdglicherweise nicht alle Fahrzeuge die
zusatzliche Freigabezeit nutzen kdénnen. Um diesen Rickstau zu reduzieren, waren Anpassungen
an den Knotenpunkte BeusselstraBe / WesthafenstraBe und BeusselstraBe / Seestral3e
erforderlich.

Der Anpassungsbedarf begriindet sich nicht mit dem Vorhaben. Bereits im Bestandsfall ist der
Knoten auch mit den gepriften Anpassungen nicht leistungsfahig. Zudem ist die zusatzliche
Verkehrsbelastung durch das Vorhaben auf dem kritischen Strom der SickingenstraBe mit rund
10 Kfz/h sehr gering (ein Fahrzeug alle 6 Minuten in der Spitzenstunde). Dieses
Verkehrsaufkommen liegt im Bereich der taglichen und jahrlichen Schwankungen der Kfz-
Verkehrsmengen.
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Tabelle 9: Bewertung mit Qualitdtsstufen fir die Frih- und Spatspitze am Knotenpunkt BeusselstraBe /
SickingenstraBe - SiemensstraB3e

Bestand

Frihspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Kfz-Verkehr

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Rad-Verkehr E*
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den FuRR-Verkehr E

Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den Kfz-Verkehr

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Rad-Verkehr E*
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den FuR-Verkehr E*
Bestand-Planfall

Frihspitzenstunde des Kfz-Verkehrs

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fiir den Kfz-Verkehr

Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fiir den Rad-Verkehr JE“
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den FulR-Verkehr JE*
Nachmittagsspitzenstunde des Kfz-Verkehrs
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fir den Kfz-Verkehr -
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fiir den Rad-Verkehr JE“
Erreichbare Qualitatsstufe (QSV) Gesamt fur den FulR-Verkehr JE*
Zusammenfassung

Die beiden vorfahrtgeregelten Knotenpunkte SickingenstraBBe / WiebestraBBe sowie HuttenstraB3e /
WiebestraBe weisen auch mit dem zusatzlichen erzeugten Verkehr eine ausreichende
Verkehrsqualitat auf, siehe Abbildung 13.

Der Knotenpunkt BeusselstraBe / SickingenstraBe - SiemensstraBe ist bereits im Bestand
Uberlastet. Eine relevante Verbesserung des Verkehrsablaufes an diesem Knotenpunkt ist auch
mit Anpassungen am Signalprogramm nicht madglich.

Der Anpassungsbedarf begrtindet sich nicht mit dem Vorhaben. Bereits im Bestandsfall ist der
Knoten auch mit den gepriften Anpassungen nicht leistungsfahig. Zudem ist die zusatzliche
Verkehrsbelastung durch das Vorhaben auf dem kritischen Strom der SickingenstraBe mit rund
10 Kfz/h sehr gering. Dieses Verkehrsaufkommen liegt im Bereich der taglichen und jahrlichen
Schwankungen der Kfz-Verkehrsmengen.
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4.4

Abbildung 13: Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte im Bestand-Planfall
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Stellplatzbetrachtung

Im Land Berlin besteht keine allgemeine Verpflichtung zur Herstellung von Pkw-Stellplatzen.
Lediglich fur Menschen mit schwerer Gehbehinderung und Rollstuhlnutzende sind Pkw-Stellplatze
vorzusehen. Dies regeln die Ausflihrungsvorschriften fiir Stellplatze (AV-Stellplatze). Sie gibt fir
die verschiedenen Nutzungen die Richtzahlen vor. Dariber hinaus beinhaltet sie Richtzahlen, wie
viele Radabstellanlagen in Abhéngigkeit zu den Nutzungen und GréBen des Bauvorhabens
herzustellen sind.

Auch wenn es keine allgemeine Pflicht zur Herstellung von Pkw-Stellplatzen gibt, ist der
bauplanungsrechtliche ErschlieBungsbegriff bzw. der Stellplatzbedarf gemaB § 34 BauGB ein
eigenstandiges Genehmigungskriterium und unabhangig vom Stellplatzbedarf nach der aktuellen
AV-Stellplatze nach der Bauordnung fir Berlin (BauO BIn). Durch die genehmigten und
beantragten Nutzungen entsteht der Bedarf einer bestimmten Anzahl an Pkw-Stellplatzen auf dem
Grundstlick. Dieser Bedarf wird mittels einer Zufluss-Abfluss-Betrachtung auf Grundlage der
Verkehrsaufkommensermittlung und renommierter Tagesganglinien abgeleitet.

4.4.1 Pflichtstellpldtze fiir Fahrrader

Die Ausfuhrungsvorschriften fiir Stellplatze geben Richtzahlen fir verschiedene Nutzungen vor.
Tabelle 10 zeigt die Anzahl herzustellender Radabstellplatzen flr das gesamte Plangebiet
insgesamt. Danach sind 123 Radabstellplatze herzustellen. Die AV-Stellplatze fordert, dass finf
Prozent der Stellplatze fur Sonderfahrrader, wie Lastenfahrrader ausgelegt sind. Demnach waren
6 Stellplatze fur Sonderfahrrader vorzuhalten.
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Die Fahrradstellplatze sind grundsatzlich auf dem eigenen Grundstiick zu realisieren. In dem
angrenzenden Parkgebdude wurden vorbereitend flir dieses Plangebiet bereits 200 Radabstell-
anlagen realisiert.

Tabelle 10: Stellplatzbedarf fiir Fahrrader nach der AV-Stellpldtze

Nutzung Stellplatz-BezugsgroBe Anzahl Davon

Radabstellplatze Sonderrader

Biiro mit Gebdude mit Biro, Verwaltungs- und 113 6
22.500 m?2 Praxisraumen:
Nutzflache® 1 Abstellplatz je 200 m2 NUF

Gastronomie 1 Abstellplatz je 10 Gastplatze 10 1
Es wird kein zusatzlicher externer
Kundenverkehr erzeugt, da die Mensa
und die Cafeteria nur von
Mitarbeitenden und nicht von externen
Besuchenden genutzt werden kann. Die
Mitarbeitenden als Gaste sind Uber die
Blronutzung abgedeckt.

Die Aufkommensermittlung geht von
rund 10 Mitarbeitenden aus. Im Sinne
der Forderung des Radverkehrs wird
empfohlen, flr alle einen
Radabstellplatz vorzusehen.

Summe 123 7

4.4.2 Pflichtstellpldtze fiir mobilitatseingeschriankte Personen

Im Land Berlin besteht eine Verpflichtung fir die Herstellung von Stellplatzen fir
mobilitatseingeschrankte Personen. Die Ausfuhrungsvorschriften geben Richtzahlen fir
verschiedene Nutzungen vor, wobei die Stellplatze in der Nahe des barrierefreien (Haupt-)
Gebaudezugangs angelegt werden missen. Tabelle 11 fihrt die erforderliche Stellplatzanzahl je
Nutzung auf.

Demnach sind 9 Kfz-Stellplatze fir mobilitdtseingeschrankte Personen erforderlich. Die
Erfahrungen zeigen, dass die Stellplétze in der Regel nur gering belegt sind und scheinen damit
Uberdimensioniert. Im neu errichteten Parkhaus wurden bereits die entsprechenden
Behindertenstellpldtze fir das Vorhaben vorgesehen und sind nach den vorliegenden
Belegungszahlen auch frei.

Die Stellplatze fir Mobilitatseingeschrankte muissen in der Nahe des barrierefreien
(Haupt-)-Gebaudezugangs angelegt werden. Die Entfernung darf dabei 100 m nicht Ubersteigen
und der Weg zu diesem muss barrierefrei sein. Mit dem Parkhaus ist dies erfillt.

Sind mehr als zwei PKW-Stellplatze erforderlich, soll nach der Ausfuhrungsvorschriften fur
Stellplatze ein Stellplatz mit vorgegebenen MaBen fiir einen Kleinbus vorgesehen werden. Neben

580 % von 30.000 m2 Geschossflache insgesamt fur Biiro Empfang, Konferenz- sowie Vorstandsbiiros, Co-Working und Labore abziiglich

Gastronomie.
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den erforderlichen MindestmaBen der Stellplatze flir Mobilitdtseingeschrankte (5,0 m Lange,
3,50 m Breite) enthalt die AV-Stellplatze weitere Anforderungen zur Lage und Gestaltung.

Tabelle 11: Stellplatzbedarf fiir mobilitatseingeschrankte Personen nach der AV-Stellplatze

Nutzung Stellplatz-BezugsgroBe nach AV-Stellplatze Anzahl Stellplatze

Biiro mit Blro und Verwaltungsgebaude: 8
22.500 m?2 1 Abstellplatz je 3.000 m2 NUF, jedoch mindestens 1
Nutzflache Stellplatz je Gebaude

Gastronomie 1 Abstellplatz je 10 Gastplatze 1
Es wird kein zusatzlicher externer Kundenverkehr
erzeugt, da die Mensa und die Cafeteria nur von
Mitarbeitenden und nicht von externen Besuchenden
genutzt werden kann. Die Mitarbeitenden als Gaste
sind Uber die Blironutzung abgedeckt.

Die Aufkommensermittiung geht von rund 25
Mitarbeitenden aus. Es wird empfohlen 1 Stellplatz
vorzusehen.

Summe 9

4.4.3 Stellplatznachfrage fiir die Beleg- und Kundschaft

Im Allgemeinen besteht in Berlin keine Verpflichtung zur Herstellung von Pkw-Stellplatzen.
Lediglich flr mobilitdtseingeschréankte Personen sind nach AV-Stellplatze Pkw- oder Kleinbus-
Stellplatze auf dem eigenen Grundstlick vorzusehen (siehe Kapitel 4.4.2).

Der Stellplatzbedarf wird mit einer Zufluss-Abfluss-Betrachtung hergeleitet. Grundlage sind die
Verkehrsaufkommensermittlung sowie die renommierte Tagesganglinien. Die Ergebnisse sind
nach Nutzungen getrennt in Abbildung 14 dargestellt. Flr die Gastronomie wurden die
Mitarbeitenden berlcksichtigt. Die h6chste Nachfrage besteht am Vormittag mit bis zu 116 Kfz-
Stellplatzen. Die Belegungszahlen des Parkhauses zeigen, dass ausreichend freie Kapazitaten
vorhanden sind.

Abbildung 14: Tagesganglinie der zusatzlichen Kfz-Stellplatznachfrage
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4.5

4.4.4 Stellplatznachfrage fiir den Wirtschaftsverkehr

Auf Grundlage der Aufkommensermittlung sowie einer Zufluss-Abfluss-Betrachtung ist in der
Spitze von zwei Lieferfahrzeugen auszugehen. Die Andienung flir den Foodcourt (Mensa) erfolgt
Uber die Werkseite. Die Andienung des Bliros erfolgt Gber die Zufahrt zum Parkhaus an der
SickingenstraBe. Das Konzept ist gegeniber den Lieferanten zu kommunizieren. Bei den weiteren
Konkretisierungen ist die Befahrbarkeit durch die entsprechenden Fahrzeuge zu Uberprifen.

Daten fiir die larmtechnischen Untersuchung

Die larmtechnischen Daten wurden entsprechend der relevanten Vorgaben aufbereitet. Mit den
durchgefiihrten Erhebungen stehen projektspezifische Eingangsdaten zur Verfligung. Diese
wurden entsprechend berlcksichtigt. Anhang 3 zeigt die larmtechnischen Daten.
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Zusammenfassung

Mit der Bebauung des Grundstiicks zwischen SickingenstraBe und WiebestraBe soll der Standort
von Siemens Energy gestarkt werden. Geplant ist ein Buro- und Forschungsneubau mit
Ansiedlung der Konzernleitung am Produktionsstandort sowie eine Mensa und Co-Working-
Arbeitsplatze. Vorgehsehen sind rund 30.000 m2 BGF. Fir circa 16.675 m?2 BGF besteht bereits
Planrecht. Auf den verbleibenden etwa 13.325 m2 BGF entstehen circa 665 zusatzliche
Arbeitsplatze.

Werktags entstehen im Mittel rund 440 Kfz-Fahrten mit Bezug zum Plangebiet. Die angesetzte
Anwesenheitsquote liegt 10 % hoher als die vorliegenden Erfahrungswerte von Siemens Energy.
Es ist davon auszugehen, dass die Zahl der Kfz-Fahrten damit tatsachlich geringer ausfallt.
Weiteres Potential zur Reduzierung der Kfz-Fahrten besteht an einem angepassten
Mobilitdtsmanagement wie beispielsweise durch die Bewirtschaftung der siemenseigenen
Stellplatze. Mit der Ersatz der Buslinie durch die StraBenbahn verbessert sich das OPNV-Angebot
am Standort. Dadurch kénnen sich Verlagerungen zu Gunsten des OPNV und damit eine
Reduzierung der Kfz-Fahrten ergeben.

Im Rahmen des Vorhabens sind gemaB Ausfilhrungsvorschriften Stellplatze mindestens neun Kfz-
Stellplatze fir Menschen mit schwerer Gehbehinderung und Rollstuhinutzende sowie

123 Fahrradstellplatze, davon sieben flir Sonderfahrréader herzustellen. Das Angebot ist im
unmittelbar an das Plangebiet angrenzende Parkhaus abgedeckt.

Tabelle 12 fasst die abgeleiteten MaBnahmen zusammen, erganzt Zustandigkeiten und die
erforderlichen Umsetzungshorizont. Darliber hinaus ist dargestellt, ob das Erfordernis der
MaBnahme bereits im Bestand besteht.

Insgesamt ist die verkehrliche ErschlieBung fiir den OPNV und den Kfz-Verkehr im Bestand
gegeben. Mit der Fertigstellung des Bauvorhabens sind die MaBnahmen 1 bis 4 umzusetzen bzw.
zu prifen. Sollte die Mobilitatsstation nicht umsetzbar sein, ergeben sich keine negativen
verkehrlichen Auswirkungen.

MaBnahmen, die sich aus dem Bestand ergeben (Nr. 5 - 10), verbessern die vorhandene
verkehrliche Situation. Aus der hier untersuchten Planung ergibt sich kein zwingendes Erfordernis.
Anzumerken ist, dass der Knoten BeusselstraBe / SickingenstraBBe im Bestandsfall wahrend der
Spitzenstunden an seine Kapazitatsgrenzen stoBt. Die zusatzliche Verkehrsbelastung liegt bei
etwa einem zusatzlichen Fahrzeug alle 6 Minuten und ist damit sehr gering®. Sie liegt im Bereich
der taglichen bzw. jahrlichen Schwankungen.

6 11 Fahrzeuge. Dies entspricht etwa einem Fahrzeug alle 6 Minuten.
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Tabelle 12: Zusammenfassung der MaBnahmen
Nr. MaBnahme Erfordernis | Erforderlicher Zustandigkeit
im Bestand | Umsetzungs-
horizont

1 Herstellung der Pflichtabstellplatze nein bereits umgesetzt Siemens
far Fahrrader und Energy
mobilitatseingeschrankte
Personen

2 Erweitern des nein mit Fertigstellung Siemens
Radstellplatzangebotes an den Energy
Gebaudezugangen

3 Dimensionierung der Vorfahrt nein mit Fertigstellung Siemens
bzw. Haltbuchten an der Vorfahrt Energy
zum Hauptzugang

4 Anpassung der Lichtsignalisierung ja mittel- bis Senatsverwalt
am Knoten BeusselstraB3e / langfristig ung / Bezirk
SickingenstraBe - SiemensstraBe

5 Verbesserung der Wegequalitat in ja mittel- bis Bezirk
der WiebestraBe langfristig

6 Verlegung des Radweges vom ja kurzfristig Infravelo /
Seitenraum auf die Fahrbahn in Bezirk
der SickingenstraBe zwischen
WiebestraBe und BeusselstraBBe

7 Schutzstreifen entlang der ja langfristig Infravelo /
SickingenstraBe zwischen Bezirk
BeusselstraBe und WiebestraBe
auf den Stand der Technik
ertlichtigen

8 Ersatz des Pflasters oder das ja mittel- bis Senatsverwalt
Schaffen eines Asphaltstreifens in langfristig ung / Bezirk
der WiebestraBe prifen

9 Ersatz der Buslinie durch eine (ja) mittelfristig Senatsverwalt

StraBenbahntrasse

ung / Bezirk /
BVG
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Anhang
1. Kennwerte der Verkehrsaufkommensermittiung

Zur Ermittlung des zukiinftigen Kfz-Verkehrsaufkommens ist der Modal Split eine entscheidende
GroBe. Es ist davon ausgehen, dass aufgrund der gesamtstadtischen Bedeutung des
Gewerbegebietes sowohl die Beschaftigten als auch der Kunden-/ Besucherverkehr aus dem
gesamten Stadtgebiet zu dem Plangebiet fahren. Es werden deshalb die Kennwerte flr
Gesamtberlin zu Grund gelegt, welche einen deutlich héheren MIV-Anteil als die Kennwerte fir
Berlin Mitte aufweisen.” Aufgrund der Lage in einem Gewerbegebiet sowie der Nahe zur BAB 100
ist von einem deutlich héheren MIV-Anteil als in zentraleren Lagen des Bezirkes Mitte
auszugehen. Auch die Belegung der Parkstdande im 6ffentlichen StraBenraum ist flir diese Lage
vergleichsweise niedrig und es stehen kostenfreie Parkstdnde flir Beschaftigte zur Verfligung. Der
hohe MIV-Anteil tragt diesem Rechnung.

Tabelle 13: Kennwerte der Verkehrsaufkommensermittlung fiir Biiro und Forschung

Kategorie Wert  Quelle

Anwesenheit Beschaftigte in % 70 Bosserhoff 2025 (HSVV)

Unterer Wert aus 70-90 % fur Buronutzung. Aufgrund
eines héheren Anteils mobiler Arbeit ist von einer
geringeren Anwesenheit auszugehen.

Gemal Angaben von Siemens Energy liegt die derzeitige
Anwesenheit mit maximal 60 % niedriger als der
angesetzt Wert. Die Abschatzung erfolgt somit zur
sicheren Seite.

Wege pro Tag 3,0 Bosserhoff 2025 (HSVV)

Mittelwert aus 2,5-3,5 Wegen/Beschaftigten fir
Dienstleistungen (Buro) inkl. Geschaftsverkehr

MIV-Anteil in % 24

©

SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

Beschiftigte

Besetzungsgrad Pers/Pkw 1,1 Bosserhoff 2025 (HSVV)

OV-Anteil in % 41,0 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

FuBverkehrsanteil in % 11,8 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fur Zweckgruppe eigener

Arbeitsplatz)

N

Radverkehrsanteil in % 22 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener

Arbeitsplatz)

Wege Kundschaft je 0
Beschaftigtem

3 Bosserhoff 2025 (HSVV)

Wert in Orientierung an 0,4-0,5 Wege/Beschaftigten fiir
unternehmensorientierte Dienstleistungen (z.B. Service).
Wegen tendenziell starkerer Nutzung von
Videokonferenzen und einer Abnahme von ,in house*“-
Besuchen im Bereich Biro / Forschung wird ein unter
dem Orientierungswert nach Bosserhoff liegender Wert
gewahlt. Der gewahlte Wert entspricht 1 bis 2 (1,5)
Kundenbesuchen je Beschéaftigten (gesamte Belegschaft)
alle zwei Wochen bzw. rund 2 Kundenbesuchen fiir rund
1/3 der Belegschaft je Woche.

Kundschaft / Besuchende

7 Der MIV-Anteil fur Beschéftigte von Berlin Mitte liegt bei 10,9 % und der MIV-Anteil von Gesamtberlin bei 24,9 % (SrV 2023).
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Kategorie Wert  Quelle

MIV-Anteil in % 24,9 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

Wege von Kunden im Rahmen Ihrer beruflichen Tatigkeit.
Entspricht Werten fiir Zweckgruppe eigener Arbeitsplatz.

Besetzungsgrad der 1,1 Bosserhoff 2025 (HSVV)

Besuchenden Pers/Pkw

OV-Anteil in % 41,0 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

Wege von Kunden im Rahmen Ihrer beruflichen Tatigkeit.
Entspricht Werten fiir Zweckgruppe eigener Arbeitsplatz.

FuBverkehrsanteil in % 11,8 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

Kundschaft / Besuchenden

Wege von Kunden im Rahmen Ihrer beruflichen Tatigkeit.
Entspricht Werten fiir Zweckgruppe eigener Arbeitsplatz.

Radverkehrsanteil in % 22,2 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fur Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)

Wege von Kunden im Rahmen Ihrer beruflichen Tatigkeit.
Entspricht Werten fiir Zweckgruppe eigener Arbeitsplatz.

Lieferverkehr Fahrten/ 0,075 Bosserhoff 2025 (HSVV)
€  Beschaftigtem/Tag Mittelwert aus 0,05-0,1 Fahrten/Beschaftigten fiir
o Bironutzung
3

Schwerverkehrsanteil in % 25 Eigene Annahme
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Tabelle 14: Kennwerte der Verkehrsaufkommensermittlung fiir Gastronomie
Kategorie Wert  Quelle
Anwesenheit Beschéaftigte in % 100 Bosserhoff 2025 (HSVV)
Oberer Wert aus 60-100 % fur keine Buronutzung bei
Schichtarbeit
Wege pro Tag 3,0 Bosserhoff 2025 (HSVV)
Mittelwert aus 2,5-3,5 Wegen/Beschaftigten fur
Dienstleistungen
(]
2  MIV-Anteil in % 24,9 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
5 Arbeitsplatz)
S
b4 Besetzungsgrad Pers/Pkw 1,1 Bosserhoff 2025 (HSVV)
(1]
OV-Anteil in % 41,0 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)
FuBverkehrsanteil in % 11,8 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fiir Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)
Radverkehrsanteil in % 22,2 SrV 2023 (Berlin, alle Wege fur Zweckgruppe eigener
Arbeitsplatz)
"E Es wird kein zusatzlicher Kundenverkehr erzeugt, da die Mensa und die Cafeteria nicht von externen
S Besuchenden genutzt werden kénnen. Die Wege entstehen somit entweder auf dem Grundstiick selbst
3 oder finden von benachbarten Liegenschaften zu Ful} statt. Eine Ermittlung des Kundenverkehrs ist
5 somit nicht erforderlich.
Lieferverkehr Fahrten/ 0,65 Bosserhoff 2025 (HSVV)
£  Beschaftigtem/Tag Mittelwert aus 0,5-0,8 -Fahrten/Beschéftigten fiir
‘© Restaurant / Gastronomie
|
Schwerverkehrsanteil in % 25 Eigene Annahme
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2. Dokumentation der Leistungsfahigkeitsbetrachtung

HBS SZP 3

T LISA

MIV - SZP 3 (TU=90) - Bestand - Friihspitze

2ot | fson symool | soR | 000 | 0 U | | oo | | e | x| k| ki | e | o | || | |G| emerkns
1 T K12 28| 29| 62 |0322| 209 5225 | 2,008 1793 569 14 0,337 | 4376 | 7,914 | 50,333 | 32,000 (x) 0,367 25888 | B
1 2 — K12 28| 29 | 62 | 0322 225 5625 | 1,901 1894 609 15 0,341 | 4669 | 8323 | 52735 - 0,369 25491 B
3 4 K3 7 8 83 | 0,089 3 0,075 | 1,827 1970 175 4 0,010 | 0,078 [ 0,550 3,300 | 32,000 - 0,017 37,609 .
1 A K4-6 16 | 17 | 74 | 0,189 46 1,150 | 2151 1674 316 8 0,096 | 1,055 2,792 17,405 | 45,000 - 0,146 31,531 B
2 2 \ K4-6 16| 17 | 74 | 0,189| 189 4725 | 1,946 1850 350 9 0,719 | 4987 | 8764 | 56,843 - 0,540 40,356 | C
3 \» K4-6, KL2 16| 17 | 74| 0189 118 2,950 | 2,069 1740 154 4 2,068 | 4952 | 8716 | 55904 - 0,766 88,422 E
1 v K7.8 35| 36 [ 55 | 0400 187 4,675 | 2,057 1750 672 17 0,220 | 3444 | 6,583 | 40,841 | 25,000 ¥ 0278| 20,295 B
2 — K7.8 35 | 36 [ 55 | 0,400 m 19,275 | 1,917 1878 751 9 32,082| 51,357| 63,477 | 405,618 - 1,027| 180,789 F
3 142 K7.8 958 23,950 1,944 1852 852 21 60,917 | 84,867 | 100,447 | 641,856 - 1,124| 281,69 | F
3 r K9,10 21 22 | 69 | 0,244 240 6,000 | 2,093 1720 420 n 0,829 | 6,099 [ 10,276 | 65,540 - 0,571] 36,988 G
4 & K9,10 21| 22 | 69 [ 0244| 241 6,025 | 2,087 1725 421 n 0,833 | 6,127 | 10,313 | 65,591 - 0572 37,014 | C
1 ". K11-13,K14,15| 33 | 34 | 57 | 0,378 389 9,725 | 2,227 1617 585 5 1,324 | 9496 | 14,708 | 94,955 | 60,000 X 0665| 32272| B
3 r K11-13 16| 17 | 74 | 0,189 220 5,500 | 1,874 1921 363 9 0973 | 6,010 | 10,156 | 63434 - 0606| 43076 | C
¢ 1+3 K11-13, K14,15 609 15,225 [ 2,099 1715 948 24 1,184 | 11,736| 17,530 | 109,492 - 0642| 18437 | A
4 "’ K11-13, KL1 16 | 17 | 74 | 0,189 45 1125 | 2137 1685 230 6 0,137 | 1,136 | 2939 | 18,692 - 0,196 36,656 2
Knotenpunktssummen: 2883 5044
Gewichtete Mittelwerte: 0,732 114,919
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.

FuBgangerverkehr - SZP 3 (TU=90)

| st [ twhine | ts2 | tw2 i | twma
zuf| Querung SGR Typ Progressiv| ' | ™ o | @S| Bemerkung

1 |Furt1, Furt2|F1.2 F34 |Geteilte Furt - 61 | 0000 | 59 [ 0365 | 61,000 D

2 |Furt1 F56 Einzelne Furt 2 67 67,000] D

3 |Furt1, Furt2 | F7,8 F9,10 | Geteilte Furt - 72| 0,000 | 76 | 0,000 76000 E

4 [Furt1 F11,12 Einzelne Furt = 75 75000 E
2uf 2Zufahrt 8]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 3]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
SGR Signalgruppe 2]
13 Freigabezeit [s]
'y Abflusszeit [s)
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kfz'h]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf [Kfz'U]
to Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz)
qs Sattigungsverkehrsstarke [Kfz/h]
Cc Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz'h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [KfzU]
Nee Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Riickstaulange bei Maximalstau Kfz)
Nus o5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tiberschritten wird [Kfz)
Lx Erforderliche Stauraumiange [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus 5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 2]
X Auslastungsgrad 2]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 2]
Progressiv  Progressiv 8]
ts1 Sperrzeit 1 [s]
LUERTSY Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperzeit 2 8]
w2, insal Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
W max Max. Wartezeit [s]

Projekt

Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstralie / SickingenstraRe - Siemensstrale

Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025

Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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HBS SZP 4

LIsA

MIV - SZP 4 (TU=90) - Bestand - Spétspitze

2ot |fsunc|symbol| sk | 0S| ] e | m| | g | o | ke | e | | || 2| e | T | Bemerkuns
1 T K1,2 22| 23| 68 (0256 322 8,050 | 1,915 | 1880 473 12 1433 8,702 | 13,691 | 84118 (32,000 (x) 0681| 41,301 | C
1 2 — K1,2 22| 23| 68 |0256| 340 | 8500 | 1,843 | 1953 | 500 13 1,428 | 9085 | 14183 | 87,140 & 0680| 40,441 | ¢
3 J K3 11| 12| 790,133 15 0375 | 1,827 [ 1970 262 G 0,033 0,361 1377 8262 | 32,000 - 0057| 34537 | B
1 ) K4-6 17| 18| 73 | 0,200 36 0900 | 2122 | 1697 339 8 0,066 0,802 2317 14,250 | 45,000 = 0,106| 30,125 | B
2 2 \ Ka4-6 17| 18| 73 (0200 224 5600 | 1,836 [ 1961 392 10 0828 | 5886 | 9989 | 61,133 - 0,571| 40,117 | C
3 \r K4-6, KL2 17 ( 18| 73 | 0200 213 5325 | 1,960 [ 1837 160 4 28,357 | 33,682 | 43,497 | 264,375 & 1,331] 679,118| F
1 = K7.8 29 30 ( 61 (0333| 292 7300 2019 | 1783 566 4 0,650 6,671 10,959 | 66,740 | 25,000 x 0576| 29231 | B
2 -— K7.8 29| 30| 61|0333| 725 | 18125| 1,854 [ 1942 | 647 16 | 46238 | 64363 | 77,931 | 481,614 - 1,121| 287,290( F
3 142 K7.8 1017 | 25425 | 1,901 1894 774 19 123,576 149,001 | 169,645 | 1048,406 - 1314| 601,367 F
3 T K9,10 26| 27 | 64 [0300| 166 | 4,150 | 2,001 | 1799 540 14 0,254 | 3454 | 6597 | 40215 ® 0,307 25980 | B
4 = K9,10 26| 27 | 64 [0300| 167 4175 | 1,991 | 1808 542 14 0256 | 3476 | 6629 | 40212 = 0308| 25995 | B
1 = K11-13,K1415( 39 | 40 | 51 (0444| 472 | 11,800 | 2,105 [ 1710 732 8 1,198 | 10521 | 16,007 | 97,675 | 60,000 X 0645 26230 | B
3 r K11-13 17 ( 18 73 [0200| 209 5225 | 1,831 1966 393 10 0,695 5373 9,293 56,706 - 0532| 38595 C
¢ 143 K11-13,K14,15 681 [ 17,025| 2021 [ 1781 125 28 0986 | 11,130 | 16,772 | 102,343 . 0605| 13,022 | A
4 “' K11-13,KL1 17 | 18 73 [ 0,200 60 1,500 | 2,137 | 1685 234 6 0,195 1,534 3,629 23,080 - 0,256| 37,590 | C
Knotenpunktssummen: 3241 5341
Gewichtete Mittelwerte: 0,843 251,051
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(X) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.

FuBRgéngerverkehr - SZP 4 (TU=90)

|t |t s | ts2 | twanse | twmac
2uf| Querung SGR Typ progressiv| - | "7 L] | Qsv| Bemerkung

1 |Furt1, Furt2|F1,2 F34 | Geteilte Furt - 59 | 0000 | 54 | 4365 | 59,000 D

2 |Furt1 F56 Einzelne Furt - 72 72,000 E

3 |Furt1, Furt2 [ F7,8 79,10 | Geteilte Furt = 71| 0000 | 76 | 0000 |76000| E

4 |Furt1 F11,12 Einzelne Furt - 80 80,000| E
2uf Zufahrt -l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 18]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 18]
SGR Signalgruppe 8]
t Freigabezeit [s]
1’y Abflusszeit [s]
ts Spenzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kizh]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf KfzU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kiz/h]
(o3 Kapazitat des Fahrstreifens [Kizi]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf KizU]
Nor Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus o5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lo Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens. [m]
Nusos>nc  Kurzer Aufstelistreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad H
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 5]
Progressiv  Progressiv 18]
tsy Spenzeit 1 [s]
e 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Spenzeit2 [s]
w2, el Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
e e Max. Wartezeit [s]

Projekt

Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstrale / Sickingenstrale - Siemensstralle

Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025

Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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T LIsA
MIV - SZP 3 (TU=90) - Bestand-Planfall - Friihspitze
ot | s | fa q m 18 qs c nc Nee | Nwms | Nwsss | Lx LK | Nwsss>nk tw | Qsv
2Nr. J
2of|Fone symeol] SR | i | e | s | 1| etzzmn | izon| s/t | ezzm | iz | iz | ke | e | e | omi | | | % | e || Pemeend
1 R e K12 28| 29| 62 |0322| 209 | 5225 | 2,008 | 1793 | s69 14 | 0337 4376 | 7,914 | 50333 | 32,000] () 0,367| 25888 | B
1 2 —_— K12 28 | 29| 62 (0322 225 5625 | 1,901 | 1894 609 15 0,341 | 4,669 | 8323 | 52735 = 0,369 25491 | B
3 4 K3 7 8 | 830,089 3 0,075 | 1,827 1970 175 4 0,010 | 0,078 | 0,550 | 3,300 (32,000 - 0,017 37609 | C
1 A K4-6 16 | 17 | 74 (0189 46 1,150 | 2151 1674 316 8 0,096 | 1,055 | 2,792 | 17,405 | 45,000 i 0146( 31,531 B
2 2 \ K4-6 16 | 17 [ 74 (0,189 189 4725 | 1,946 | 1850 350 9 0,719 | 4987 | 8764 | 56,843 - 0,540 40356 | C
3 \r K4-6, KL2 16 | 17 [ 74 (0,189 120 3,000 | 2065 | 1743 153 4 2,281 | 5220 | 9,084 | 58,156 - 0,784 93,873 E
1 £ K7.8 35| 36  55|0400| 205 5125 | 2,051 1755 674 17 0251 | 3825 | 7,133 | 44,125 | 25,000 X 0304 20673 | B
2 o K7.8 35| 36| 55|0400| 771 19,275 1,917 1878 751 9 32,082| 51,357| 63,477 | 405618 - 1,027| 180,789 F
3 142 K7.8 976 | 24,400 | 1,945 1851 858 21 65,047 | 89,447 | 105,442 | 673,774 E: 1,138)| 297,044 F
3 = K9,10 21| 22| 69 | 0,244 240 6,000 | 2,093 | 1720 420 n 0,829 | 6099 | 10,276 | 65540 . 0571 36988 | C
4 e K9,10 21| 22| 69 | 0244| 241 6,025 | 2,087 | 1725 421 n 0833 | 6127 | 10,313 | 65,591 e 0572 37,014 | C
¥ r> K11-13,K14,15( 33 | 34 | 57 [ 0,378| 389 9,725 | 2,227 | 1617 585 15 1,324 | 9496 | 14,708 | 94,955 | 60,000 X 0665| 32272 | B
3 r K11-13 16 | 17 | 74 | 0,189 226 5650 | 1,872 | 1923 363 9 1,055 | 6,249 | 10477 | 65376 = 0623 44011 | C
4
143 K11-13, K14,15 615 | 15375 | 2,007 | 1717 | o948 24 | 1,228 [ 11,961| 17,810 | 111,134 . 0649| 18736 | A
4 ", K11-13, KL1 16 | 17 | 74 [ 0189 45 1,125 | 2137 | 1685 230 6 0,137 | 1,136 | 2,939 | 18,692 . 0,196 36,656 | C
Knotenpunktssummen: 2909 5049
Gewichtete Mittelwerte: 0,741 121,171
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(x) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.
FuBgangerverkehr - SZP 3 (TU=90)
o1 | twiine | ts2 [ twa i | twma
f P
zuf| Querung SGR Typ rogressiv| ™0 i | e 1 | Qsv| Bemerkung
1 [Furt1, Furt2|F1.2 F34 | Geteilte Furt - 61| 0000 | 59 | 0365 | 61,000 D
2 |Furt1 F56 Einzelne Furt = 67 67,000 D
3 |Furt1, Furt2 | F7,8 F9,10 | Geteilte Furt - 72| 0000 | 76 | 0,000 76000 E
4 |Furt1 F11,12 Einzelne Furt - 75 75000 E
2uf Zufahrt o]
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer [
Symbol Fahrstreifen-Symbol 8]
SGR Signalgruppe 1G]
13 Freigabezeit [s]
t Abflusszeit (s)
ts Sperrzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kfz’h]
m Mittlere Anzanhl eintreffender Kfz pro Umlauf [KfzU]
1 Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz)
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kiz’h]
[ Kapazitat des Fahrstreifens [Kfz'h]
nc Abflusskapazitat pro Umlauf [Kiz/U]
Nce Mittlere Ruckstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus. Mittlere Ruickstaulange bei Maximalstau [Kfz)
Nus o5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht Giberschritten wird Kfz)
Lx Erforderliche Stauraumlénge [m]
LK Lange des kurzen Aufstellstreifens [m]
Nus o5>Nk Kurzer Aufstellstreifen vorhanden 8]
X Auslastungsgrad 8]
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs G]
Progressiv  Progressiv S]
ts1 Sperrzeit 1 (8]
LRI Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Sperrzeit 2 [s]
w2, insal Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
by max Max. Wartezeit [s]
Projekt
Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstrale / Sickingenstrale - Siemensstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)"

RAMBGLL

HBS SZP 4

MIV - SZP 4 (TU=90) - Bestand-Planfall - Spatspitze

LIsA

2ot |fsunc|symbol| sk | 0O ] e | m| | | o | ik | e | | || x| s | T | Bemerkuns
1 T K1,2 22| 23| 68 (0256 322 8,050 | 1,915 | 1880 473 12 1433 8,702 | 13,691 | 84118 (32,000 (x) 0681| 41,301 | C
1 2 — K1,2 22| 23| 68 |0256| 340 | 8500 | 1,843 | 1953 | 500 13 1,428 | 9085 | 14183 | 87,140 & 0680| 40,441 | ¢
3 J K3 11| 12| 790,133 15 0375 | 1,827 [ 1970 262 G 0,033 0,361 1377 8262 | 32,000 - 0057| 34537 | B
1 ) K4-6 17| 18| 73 | 0,200 36 0900 | 2122 | 1697 339 8 0,066 0,802 2317 14,250 | 45,000 = 0,106| 30,125 | B
2 2 \ Ka4-6 17| 18| 73 [0200| 228 5700 | 1,836 [ 1961 392 10 0,871 6,032 | 10,186 | 62,338 ¢ 0,582| 40,593 | C
3 \r K4-6, KL2 17 ( 18| 73 | 0200 225 5625 | 1,958 [ 1839 160 4 34,128 | 39,753 | 50,416 | 306,126 & 1,406| 808,965| F
1 = K7.8 29 30 ( 61 (0333| 294 7350 [ 2019 | 1783 566 4 0,659 6,668 17,035 | 67,203 | 25,000 x 0579| 29318 | B
2 -— K7.8 29| 30| 61|0333| 725 | 18125| 1,854 [ 1942 | 647 16 | 46238 | 64363 | 77,931 | 481,614 - 1,121| 287,290( F
3 142 K7.8 1019 | 25475 | 1,902 | 1893 775 19 124,115 [ 149,590 | 170,275 1052,300 - 1,315| 603,129 F
3 T K9,10 26| 27 | 64 [0300| 166 | 4,150 | 2,001 | 1799 540 14 0,254 | 3454 | 6597 | 40215 ® 0,307 25980 | B
4 = K9,10 26| 27 | 64 [0300| 167 4175 | 1,991 | 1808 542 14 0256 | 3476 | 6629 | 40212 = 0308| 25995 | B
1 = K11-13,K1415( 39 | 40 | 51 (0444| 472 | 11,800 | 2,105 [ 1710 732 8 1,198 | 10521 | 16,007 | 97,675 | 60,000 X 0645 26230 | B
3 r K11-13 17 ( 18 73 [0200| 210 5250 | 1,831 1966 393 10 0,701 5403 9334 56,956 - 0534| 38665 C
¢ 143 K11-13,K14,15 682 17,050 | 2,021 1781 125 28 0,991 | 11,760 | 16,810 [ 102,575 - 0606 13048 | A
4 “' K11-13,KL1 17 | 18 73 [ 0,200 60 1,500 | 2,137 | 1685 232 6 0,198 1,539 3,637 23,131 - 0259| 37,748 | C
Knotenpunktssummen: 3260 5340
Gewichtete Mittelwerte: 0,851 262,064
TU=90s T=3600s Instationaritatsfaktor = 1,1
(X) Fur diese Fahrstreifenanordnung ist nach HBS 2015 keine Berechnung kurzer Aufstellstreifen definiert.

FuBgéngerverkehr - SZP 4 (TU=90)

|t |t s | ts2 | twanse | twmac
2uf| Querung SGR Typ progressiv| - | "7 L] | Qsv| Bemerkung

1 |Furt1, Furt2|F1,2 F34 | Geteilte Furt - 59 | 0000 | 54 | 4365 | 59,000 D

2 |Furt1 F56 Einzelne Furt - 72 72,000 E

3 |Furt1, Furt2 [ F7,8 79,10 | Geteilte Furt = 71| 0000 | 76 | 0000 |76000| E

4 |Furt1 F11,12 Einzelne Furt - 80 80,000| E
2uf Zufahrt -l
Fstr.Nr. Fahrstreifen-Nummer 18]
Symbol Fahrstreifen-Symbol 18]
SGR Signalgruppe 8]
t Freigabezeit [s]
1’y Abflusszeit [s]
ts Spenzeit [s]
fa Abflusszeitanteil 8]
q Belastung [Kizh]
m Mittiere Anzahl eintreffender Kfz pro Umlauf KfzU]
ts Mittlerer Zeitbedarfswert [s/Kfz]
Qs Sattigungsverkehrsstarke [Kiz/h]
(o3 Kapazitat des Fahrstreifens [Kizi]
ne Abflusskapazitat pro Umlauf KizU]
Nor Mittlere Riickstaulange bei Freigabeende [Kfz]
Nus Mittlere Ruckstaulange bei Maximalstau [Kfz]
Nus o5 Ruckstau bei Maximalstau, der mit einer stat. Sicherheit von 95% nicht tberschritten wird [Kfz]
Lo Erforderliche Stauraumlange [m]
LK Lange des kurzen Aufstelistreifens. [m]
Nusos>nc  Kurzer Aufstelistreifen vorhanden [
X Auslastungsgrad H
tw Mittlere Wartezeit [s]
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs 5]
Progressiv  Progressiv 18]
tsy Spenzeit 1 [s]
e 1, insel Wartezeit auf der Verkehrsinsel 1 [s]
ts2 Spenzeit2 [s]
w2, el Wartezeit auf der Verkehrsinsel 2 [s]
e e Max. Wartezeit [s]

Projekt

Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstrale / Sickingenstrale - Siemensstralle

Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025

Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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RAMBGLL

Signalzeitenplan SZP 3

RAMBGLL

LIsA
SZP 3
. TU=90
Signal-
0 10 20 30 40 50 60 70 80
gruppe | =S LS TP TN PUTTE PN I TN PO P TN DTN VU PPN POTTE P VN T VU P
K1,.2 —-| 30 | 58 | 28 _Z30 ; =
) ] ==
K3 0|77 7 : L k
K el 1|17 | 16 |A L :
K7.,8 < 30| 65| 35 M—
" 7 =
K9,10 | 83|84 2t : o -
K113 <fal 1 | 17 | 16 [B L :
K1415 [+ 67 | 84 | 17 : 6H“ZI—
KL1 < | 23|26 = 5
KL2 ‘el 24| 20| 5 B N
HFR1 <= 28 | 67 | 39 PR,
F1.2 g2 | 21 | 29 —1 : .
[— :
F3.4 73 | 14 | 31 = ! £
F56 | 28 | 51 | 23 sz
F7e || 80 | 17 | 10 |M—- ; -
Fo10 Y| o | 14|14 H4 :
F1112 <=| 28 | 43 | 15 T . =
An E An
vit2  }|e2 |21 |20 [B————F : P
T — : w1
visa L 73| 14 | 31 x E p
VT56 | 28 | 51 [ 23 P )
—— : i
vize Y| eo | 17| 18 iy : o5l
vigto Y| o | 14| 14— F :
VT11,12 «—=| 28 [ 43 [ 15 R ]
R1 V]so| 4| 5 (D : al
R2 28|33 5 —
v, : 7l
R3 V]eo| 4| 5 mE ; s
R4 | 28 (33| 5 Al
g ! T T T T T II T T T T T T T T T T il
EP
Projekt
Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstrale / Sickingenstrale - Siemensstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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Signalzeitenplan SZP 4

LIsA
SZP 4
; Tu=9
Signal-
0 10 20 30 40 50 60 70 80
gruppe FA FE | TF |, 1 1 | | 1 1 1 1 1 | 1 L. 1 1 1 vl
K12 —» 83 | 15 | 22 [ —) 7
3 /] |
K3 27 | 38 | 1 & —
] | ===
Ka-6 7| 83 | 70 | 17 i L
K7.8 Ll ss | 22| 29 q :83-
[ e —— |~ |
K9,10 | 20| 46| 26 - *
K11-13 ..F. 53 | 70 | 17 HOZ—
K1415 o 24 | 46 | 22 2~GZI
KL1 ~ | 76|86 i
KL2 vl 77 | 82 | 5 _—
HFR1 «=| 81 | 24 | 33 H
[ E————————
F1.2 [ 43| 74| " B
]
F34 I 30 | 66 | 36 - -
F56 <= 81 | o [ 15 |HEEENES -
(==
F7.8 Vst | 70|19 . -
]
Fot0 )| 52|66 | 14 .. .-
F1112 <= 81 [ 1 [ 10 [® -
— Y S
VT1,2 I 43 | 74 | 31 z 0}
= :
vraa || 30| e | 36 gL iy
VT56 <« 81 9 | 18 H 811“"—
{jmn — — VT
VT7.8 t 51| 70 | 19 a By
e )
vioo  }| 52 | 66 | 14 p L —
VT11,12 < 81 | 1 | 10 |} p—
R1 '{ 51|56 | 5 —L
R2 +~v| 81|86 | 5 G M—
R3 V[s1 56| s AR
/=
R4 «| 81 |8 | 5 ——
T T T T T T T T T T T T T T T T T
E
Projekt
Knotenpunkt | LSA 17050 Beusselstrale / Sickingenstrale - Siemensstralle
Auftragsnr. Variante Bestand Datum | 21.11.2025
Bearbeiter Abzeichnung Blatt
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RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: HuttenstraBe WiebestraRe
— . .
Zufahrt A 1 2 Verkehrsdaten: Datum: Analyse
1— 7 Uhrzeit: Frithspitze
Zufahrt C

2_’
—_—
Verkehrsregelung: Zufahrt B: v

Zufahrt D: v

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tyy = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 623 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazititen der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt |  Strom Gpyt Gy faktor f; Cee; grad X; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [l Po Py bzw. p,
1 (2)- 140 1096 0,958 1051 0,020 0,977 0,946
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,117 1,000 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,020 1,000 —
4 (4) 494 575 0,979 447 0,035 - -
B 5 (3) 400 622 1,000 589 0,058 0,942 0,894
6 (2) 215 923 0,979 903 0,033 0,967 -—--
7 (2) 230 989 0,958 948 0,029 0,969 0,946
(o] 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,077 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,012 1,000
10 (4) 454 607 0,979 514 0,056 = 5
D 11 (3) 407 617 1,000 584 0,153 0,847 0,808
12 (2) 132 1022 0,979 1000 0,016 0,984
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom 9rzi foei Cpej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/n] [-] [Fz/h] [s] Qsv
1 20 1,035 1051 1015 0,020 995 3,6 A
A 2 200 1,053 1800 1710 0,117 1510 0,0 A
3 30 1,047 1533 1465 0,020 1435 2,5 A
4 15 1,047 447 427 0,035 412 8,7 A
B 5 33 1,042 589 565 0,058 532 6,8 A
6 29 1,024 903 882 0,033 853 42 A
7 25 1,084 948 875 0,029 850 4.2 A
Cc 8 123 1,131 1800 1592 0,077 1469 0,0 A
9 17 1,124 1533 1365 0,012 1348 27 A
10 29 1,000 514 514 0,056 485 74 A
D 11 86 1,041 584 561 0,153 475 7.6 A
12 16 1,000 1000 1000 0,016 984 3.7 A
A 14243 250 1,050 1800 1714 0,146 1464 2,5 A
B 4+5+6 77 1,036 631 609 0,126 532 6,8 A
C 7+8+9 165 1,123 1800 1603 0,103 1438 25 A
D 10+11+12 131 1,027 596 580 0,226 449 8,0 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVezgos A

Confidential
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Qualitat des Verkehrablaufs der IEuBgin_gerstréme

Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuBganger- Api Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 -
A nein i 123 373 28 28 A
F2 250
F23 - - -
F23 -—
B nein 3 88 163 1.1 1.1 A
F4 77
F45 - -
F45 —
c a F5 200 13 24 i
F6 165 1.1
F67 =
F67 =
D nein ils 33 164 1.1 1.1 A
F8 131
F81 .
erreichbare Qualitatsstufe (.'lSV;g,aﬁ A

Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten

Radfahrerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
uber Mittel- Radfahrer- Gpgi Hauptstréme | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
A nein R11-1 - - ———
R11-2 -
B R2 -
(o nein Ro=t - - ——
R5 -2 -
D R8 -— - m——

erreichbare Qualitatsstufe QSVFamd‘H,s ==

Qualitat des Verkehrsablaufs der Radfahrer
bei gemeinsamer Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr
(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)
Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-
Zufahrt | streifen/ starke g Wartezeit w stufe
Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 3,6 A
A 2 0 0,0 A
3 0 2,5 A
4 0 8,7 A
B 5 0 6,8 A
6 0 4,2 A
7 0 4,2 A
Cc 8 0 0,0 A
9 0 2,7 A
10 0 7,4 A
D 11 0 7,6 A
12 0 3.7 A
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Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)"

RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: HuttenstraBe WiebestraRe
— . .

Zufahrt A ¢ 4 Verkehrsdaten: Datum: Analyse
1—" r—m—mm Uhrzeit: Spatspitze
2 Zufahrt C
R

Verkehrsregelung: Zufahrt B:

Zufahrt D: v

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tyy = 45 s
Knotenverkehrsstarke: 844 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitiaten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt |  Strom Gpyt Gy faktor f; Cee; grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [l Po Py bzw. p,
1 (2)- 216 1005 0,958 963 0,012 0,986 0,895
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,109 1,000 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,020 1,000 —
4 (4) 670 452 0,979 275 0,126 - -
B 5 (3) 509 534 1,000 478 0,065 0,935 0,842
6 (2) 206 933 0,979 913 0,029 0,971 -—--
7 (2) 221 1000 0,958 958 0,080 0,908 0,895
(o] 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,119 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,008 1,000
10 (4) 558 526 0,979 421 0,152 = 5
D 11 (3) 518 527 1,000 472 0,312 0,688 0,636
12 (2) 210 928 0,979 909 0,023 0,977
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom ez foei Cpej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/n] [-] [Fz/h] [s] Qsv
1 12 1,000 963 963 0,012 951 3,8 A
A 2 191 1,029 1800 1749 0,109 1558 0,0 A
3 30 1,047 1533 1465 0,020 1435 2,5 A
4 34 1,021 275 269 0,126 235 15,3 B
B 5 29 1,072 478 446 0,065 417 8.6 A
6 26 1,027 913 889 0,029 863 42 A
7 75 1,028 958 932 0,080 857 4.2 A
Cc 8 204 1,051 1800 1712 0,119 1508 0,0 A
9 12 1,000 1533 1533 0,008 1521 24 A
10 64 1,000 421 421 0,152 357 10,1 B
D 11 146 1,010 472 468 0,312 322 11,2 B
12 21 1,000 909 909 0,023 888 41 A
A 14243 233 1,030 1800 1748 0,133 1515 2,4 A
B 4+5+6 89 1,039 420 404 0,220 315 11,4 B
C 7+8+9 291 1,043 1800 1725 0,169 1434 25 A
D 10+11+12 231 1,006 477 474 0,487 243 14,8 B
erreichbare Qualitétsstufe QSVezgos B

Confidential
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Qualitdt des Verkehrablaufs der FuBgdngerstréme
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuBganger- Api Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 —
A nein i 204 437 34 3.4 A
F2 233
F23 - - ——
F23 -—
B nein i 198 235 16 16 A
F4 89
F45 - -
Fa5 —
c ja F5 191 13 33 A
F6 291 21
F67 —
F67 =
D nein i 29 260 18 1,8 A
F8 231
F81 =
erreichbare Qualitatsstufe (.'lSV;g,aﬁ A
Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
uber Mittel- Radfahrer- Gpgi Hauptstréme | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
A nein Bi1=1 — - —
R11-2 -
B R2 - — —
C nein Bo=1 — - -
R5 -2 —
D R8 -
erreichbare Qualitatsstufe QSVFam,d‘H,,3 -_—

Qualitit des Verkehrsablaufs der Radfahrer
bei gemeinsamer Fithrung mit dem Kfz-Verkehr
(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)
Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-
Zufahrt | streifen/ starke g Wartezeit w stufe
Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 3,8 A
A 2 0 0,0 A
3 0 2,5 A
4 0 15,3 B
B 5 0 8,6 A
6 0 4,2 A
T 0 4,2 A
C 8 0 0,0 A
9 0 24 A
10 0 10,1 B
D 11 0 11,2 B
12 0 4,1 A

RAMBGOLL
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RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: HuttenstraBe WiebestraRe
— . .

Zufahrt A ¢ 4 Verkehrsdaten: Datum: Planung
1—" r—m—mm Uhrzeit: Frithspitze
2 Zufahrt C
R

Verkehrsregelung: Zufahrt B: V

Zufahrt D: v

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tyy = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 630 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitiaten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt |  Strom Gpyt Gy faktor f; Cee; grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [l Po Py bzw. p,
1 (2)- 143 1092 0,958 1047 0,020 0,977 0,946
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,117 1,000 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,020 1,000 —
4 (4) 496 573 0,979 445 0,035 - -
B 5 (3) 403 620 1,000 587 0,062 0,938 0,891
6 (2) 215 923 0,979 903 0,033 0,967 -—--
7 (2) 230 989 0,958 948 0,029 0,969 0,946
(o] 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,077 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,014 1,000
10 (4) 457 604 0,979 509 0,059 = 5
D 11 (3) 408 615 1,000 582 0,155 0,845 0,806
12 (2) 133 1020 0,979 999 0,016 0,984
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom ez foei Cpej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/n] [-] [Fz/h] [s] Qsv
1 20 1,035 1047 1012 0,020 992 3,6 A
A 2 200 1,053 1800 1710 0,117 1510 0,0 A
3 30 1,047 1533 1465 0,020 1435 2,5 A
4 15 1,047 445 425 0,035 410 88 A
B 5 35 1,040 587 564 0,062 529 6,8 A
6 29 1,024 903 882 0,033 853 42 A
7 25 1,084 948 875 0,029 850 4.2 A
Cc 8 123 1,131 1800 1592 0,077 1469 0,0 A
9 20 1,105 1533 1388 0,014 1368 26 A
10 30 1,000 509 509 0,059 479 75 A
D 11 87 1,040 582 560 0,155 473 7.6 A
12 16 1,000 999 999 0,016 983 3,7 A
A 14243 250 1,050 1800 1714 0,146 1464 2,5 A
B 4+5+6 79 1,035 628 607 0,130 528 6,8 A
C 7+8+9 168 1,121 1800 1606 0,105 1438 25 A
D 10+11+12 133 1,026 593 577 0,230 444 8,1 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVezgos A
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Qualitdt des Verkehrablaufs der FuBgdngerstréme
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuBganger- Api Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/n] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 -
A nein i 123 373 28 28 A
F2 250
F23 -
F23 =
B nein g Lt 166 1.1 1.1 A
F4 79
F45
Fa5 -
c ja F5 200 1,3 24 A
F6 168 1,1
F67 -
F67 =
D nein il 32 168 11 1.1 A
F8 133
F81 =
erreichbare Qualitatsstufe QSVFQ'E A
Qualitét des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
tber Mittel- Radfahrer- Gpg Hauptstréme | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] QsVv
A nein Rifie = - e
R11-2 -
B R2 =
c nein RS - - -
R5-2 e
D R8 =
erreichbare Qualitatsstufe QSVFWRM_E“ -—

Qualitit des Verkehrsablaufs der Radfahrer
bei gemeinsamer Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr
(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)
Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-
Zufahrt | streifen/ starke g Wartezeit w stufe
Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 3,6 A
A 2 0 0,0 A
3 0 2,5 A
4 0 8.8 A
B 5 0 6,8 A
6 0 4,2 A
7 0 4,2 A
C 8 0 0,0 A
9 0 2,6 A
10 0 7,5 A
D 11 0 7,6 A
12 0 3,7 A
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RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: Huttenstral3e WiebestralBe
| — ; :
Zufahrt A 1 . Verkehrsdaten: Datum: Planung
f— T Uhrzeit: Spéatspitze
Zufahrt C

—
EE—N
Verkehrsregelung: Zufahrt B:

Zufahrt D: v

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 885 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitdten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt Strom o, G, faktor f; Cpei grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] M Po p, bzw. p,
1(2) 232 987 0,958 946 0,013 0,985 0,891
A 2 (1) -— 1800 1,000 1800 0,114 1,000 —
3 (1) 0 1600 0,958 1633 0,022 1,000 -
4 (4) 700 434 0,979 256 0,136 - -
B 5 (3) 535 515 1,000 459 0,076 0,924 0,830
6 (2) 215 923 0,979 903 0,031 0,969 —
7 (2) 231 988 0,958 947 0,082 0,905 0,891
C 8 (1) -— 1800 1,000 1800 0,128 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,008 1,000 —
10 (4) 589 505 0,979 398 0,173 -— -
D 11 (3) 545 508 1,000 453 0,334 0,666 0,616
12 (2) 226 911 0,979 892 0,024 0,976 -

Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt| Strom AFzi feei Ceeji C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] 8] [Pkw-E/h] [Fz/h] M [Fz/h] [s] Qsv

1 12 1,000 946 946 0,013 934 3,9 A

A 2 199 1,028 1800 1751 0,114 1552 0,0 A
3 32 1,044 1533 1469 0,022 1437 25 A

4 34 1,021 256 250 0,136 216 16,6 B

B 5 33 1,064 459 432 0,076 399 9,0 A
6 27 1,026 903 880 0,031 853 4,2 A

7 76 1,028 947 922 0,082 846 4,3 A

C 8 219 1,048 1800 1718 0,128 1499 0,0 A
9 13 1,000 1533 1533 0,008 1520 24 A

10 69 1,000 398 398 0,173 329 10,9 B

D 11 150 1,009 453 449 0,334 299 12,0 B
12 21 1,000 892 892 0,024 871 41 A

A 1+2+3 243 1,029 1800 1750 0,139 1507 24 A
B 4+5+6 94 1,037 401 387 0,243 293 12,3 B
C 7+8+9 308 1,041 1800 1729 0,178 1421 25 A
D 10+11+12 240 1,006 454 452 0,531 212 16,9 B
erreichbare Qualitétsstufe QSVez go¢ B
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RAMBGOLL

Qualitéat des Verkehrablaufs der FuBgéangerstrome

Hauptstréme Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuRganger- Gpyt Hauptstréme Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 -~ =
A nein i 219 462 37 3.7 A
F2 243
F23 s -
F23 — =
B nein Fs 150 244 17 174 A
F4 94
F45 - - -
F45 - -
c B F5 199 1,3 - "
F6 308 2.2
F67 - — -
F67 - - —
D nein F7 33 273 1.9 1.9 A
F8 240
F81 = ok
erreichbare Qualitatsstufe QSVeg gos A
Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstréme
Hauptstréome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Gber Mittel- Radfahrer- Opi Hauptstréme | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel  [(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] QsVv
A nein a5 — o= —
R11-2 -
B R2 - - -
C nein Ro71 — - -
R5-2 -
D R8 == -

erreichbare Qualitatsstufe QSVegyrad,ges

Qualitat des Verkehrsablaufs der Radfahrer

bei gemeinsamer Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr

(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)

Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-

Zufahrt | streifen/ starke q Wartezeit w stufe

Strom [Rad/h] [s] QsVv
1 0 3,9 A
A 2 0 0,0 A
3 0 25 A
4 0 16,6 B
B 5 0 9,0 A
6 0 42 A
7% 0 4.3 A
C 8 0 0,0 A
9 0 24 A
10 0 10,9 B
D 11 0 12,0 B
12 0 4.1 A
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RAMB

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

1Zuhmﬂ A v
s
"

121

10
Zufahrt D

—
—:

Zufahrt C

Zufahrt B
456

Knotenverkehrsstarke:

907 Fz/h

Verkehrsdaten:

Verkehrsregelung:

Knotenpunkt:

Zielvorgaben:

A-C

: Sickingenstrale

Datum:

Uhrzeit: Frithspitze

Zufahrt D:

Zufahrt B:

v
&

/B-D
WiebestraRe

Analyse

Mittlere Wartezeit tyy = 45 s

Qualitatsstufe: D

Aufschliusselung nach Fahrzeugarten:

liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazititen der Einzelstréme

erreichbare Qualitétsstufe QSVezgos

Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt |  Strom Gpyt Gy faktor f; Cee; grad X; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [l Po Py bzw. p,
1 (2)- 378 836 0,958 801 0,017 0,978 0,894
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,197 1,000 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,019 1,000 —
4 (4) 796 381 0,979 331 0,069 - -
B 5 (3) 796 357 1,000 319 0,041 0,959 0,861
6 (2) 350 783 0,979 766 0,082 0,918 -—--
7 (2) 362 851 0,958 816 0,067 0,914 0,894
(o] 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,218 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,000 1,000
10 (4) 872 311 0,979 241 0,004 = .
D 11 (3) 808 323 1,000 288 0,007 0,993 0,888
12 (2) 378 610 0,979 597 0,000 1,000
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom 9rzi foei Cpej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/n] [-] [Fz/h] [s] Qsv
1 14 1,000 801 801 0,017 787 4.6 A
A 2 337 1,052 1800 1711 0,197 1374 0,0 A
3 25 1,168 1533 1313 0,019 1288 2,8 A
4 20 1,140 331 291 0,069 271 13,3 B
B 5 13 1,000 319 319 0,041 306 11,7 B
6 63 1,000 766 766 0,082 703 51 A
7 54 1,013 816 805 0,067 751 4.8 A
Cc 8 378 1,039 1800 1733 0,218 1355 0,0 A
9 — — — — — — — -
10 1 1,000 241 241 0,004 240 15,0 B
D 11 2 1,000 288 288 0,007 286 12,6 B
12 - -— - - - -— - -
A 14243 376 1,058 1800 1702 0,221 1326 2,7 A
B 4+5+6 96 1,029 515 501 0,192 405 89 A
C 7+8+9 432 1,036 1800 1738 0,249 1306 28 A
D 10+11+12 3 1,000 271 271 0,011 268 13,5 B
B
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Qualitat des Verkehrablaufs der FuBgéngerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuBganger- Api Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 -
A nein i 378 754 74 74 B
F2 376
F23 —
F23 -
B nein kS 2 98 0,6 06 A
F4 96
F45 - - -
F45 . 2
C nein i 337 769 7.6 7.6 B
F6 432
F67 -
F67 -
D nein il 18 16 0,1 0,1 A
F8 3
F81 -
erreichbare Qualitétsstufe QSVeggos B
Qualitéat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
tber Mittel- Radfahrer- Gpgi Hauptstréme | Wartezeitw | mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
A nein Rided - a i
R11-2 s
B R2 -— — s
C nein Rowd — - s
R5 -2 -
D R8 -— — =
erreichbare Qualitatsstufe QSVFE,RMsns —

Qualitit des Verkehrsablaufs der Radfahrer

bei gemeinsamer Fithrung mit dem Kfz-Verkehr

(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)

Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-

Zufahrt | streifen/ starke q Wartezeit w stufe

Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 4,6 A
A 2 0 0,0 A
3 0 2,8 A
4 0 13,3 B
B 5 0 197 B
6 0 5,1 A
7 0 4,8 A
C 8 0 0,0 A
9 0 — Fos
10 0 15,0 B
D 11 0 12,6 B
12 0 -— e
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RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: SickingenstralSe WiebestraRe
—s . .

Zufahrt A < : Verkehrsdaten: Datum: Analyse
t— 7 Uhrzeit: Spatspitze
2 Zufahrt C
E—"N

Verkehrsregelung: Zufahrt B: v

Zufahrt D: @

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit tyy = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 1240 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschlisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitiaten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt |  Strom Gpyt Gy faktor f; Cee; grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h] [l Po Py bzw. p,
1 (2)- 628 629 0,958 603 0,000 1,000 0,844
A 2 (1) - 1800 1,000 1800 0,214 1,000 -
3 (1) 0 1600 0,958 1533 0,016 1,000 —
4 (4) 1099 252 0,979 204 0,233 - -
B 5 (3) 1099 234 1,000 197 0,000 1,000 0,844
6 (2) 393 743 0,979 727 0,098 0,902 -—--
7 (2) 405 811 0,958 777 0,101 0,844 0,844
(o] 8 (1) - 1800 1,000 1800 0,352 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,000 1,000
10 (4) 1167 213 0,979 159 0,044 = .
D 11 (3) 1111 215 1,000 182 0,011 0,989 0,836
12 (2) 628 463 0,979 454 0,013 0,987
Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom ez foei Cpej C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/n] [-] [Fz/h] [s] Qsv
1 — — — - — — — -
A 2 380 1,015 1800 1774 0,214 1394 0,0 A
3 25 1,000 1533 1533 0,016 1508 24 A
4 46 1,030 204 198 0,233 152 23,7 C
B 5 — - — - —- - ---
6 68 1,051 727 692 0,098 624 58 A
7 78 1,009 777 770 0,101 692 52 A
Cc 8 628 1,009 1800 1784 0,352 1156 0,0 A
9 — — — — — — — -
10 7 1,000 159 159 0,044 152 23,7 [
D 11 2 1,000 182 182 0,011 180 20,0 C
12 6 1,000 454 454 0,013 448 8,0 A
A 14243 405 1,014 1800 1775 0,228 1370 2,6 A
B 4+5+6 114 1,043 359 344 0,331 230 15,6 B
C 7+8+9 706 1,009 1800 1784 0,396 1078 3.3 A
D 10+11+12 15 1,000 220 220 0,068 205 17,6 B
erreichbare Qualitétsstufe QSVezgos C
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Qualitdt des Verkehrablaufs der FuBgdngerstréme
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt | Mittel- FuBganger- Api Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 -
A nein F 629 1033 12,5 12,5 Cc
F2 405
F23 —
F23 =
B nein 2 Z 116 0,7 0,7 A
F4 114
F45 - -
F45 -
Cc nein ES 880 1086 13,7 13,7 C
F6 706
F67 -
F67 =
D nein = 0 15 0,1 01 A
F8 15
F81 =
erreichbare Qualitétsstufe QSVeg gos C
Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstréme
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
tber Mittel- Radfahrer- Gpi Hauptstréme Wartezeit w mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
A nein Rifed - - -
R11-2 e
B R2 5
(] nein RS - o o
R5 -2 -
D R8 - — —
erreichbare Qualitdtsstufe QSVFE,R,d‘E,S -—

Qualitat des Verkehrsablaufs der Radfahrer
bei gemeinsamer Filhrung mit dem Kfz-Verkehr
(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)
Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-
Zufahrt | streifen/ starke g Wartezeit w stufe
Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 -
A 2 0 0,0 A
3 0 24 A
4 0 23,7 Cc
B 5 0 -— —
6 0 58 A
7 0 52 A
(o] 8 0 0,0 A
9 0 - -
10 0 23,7 C
D 11 0 20,0 C
12 0 8,0 A

RAMBGOLL

54/59



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)"

RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts
121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: Sickingenstral3e Wiebestralle
D — Verkehrsdaten: Datum: Planung
Zufahrt A D — i §
P, 4 Pt Uhrzeit: Friihspitze
— Zufahrt C
3 — .
Verkehrsregelung: Zufahrt B: v
Zufahrt D: @i
Zufahrt B -
488 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 1015 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitdten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt Strom o, G, faktor f; Cpei grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] M Po P, bzw. p,
1(2) 413 803 0,958 770 0,018 0,976 0,882
A 2 (1) -— 1800 1,000 1800 0,221 1,000 —
3 (1) 0 1600 0,958 1633 0,023 1,000 -
4 (4) 873 343 0,979 294 0,091 - -
B 5 (3) 879 318 1,000 280 0,046 0,954 0,845
6 (2) 396 740 0,979 724 0,112 0,888 —
7 (2) 411 805 0,958 772 0,073 0,903 0,882
C 8 (1) -— 1800 1,000 1800 0,232 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,007 1,000 —
10 (4) 967 275 0,979 202 0,005 -— -
D 11 (3) 889 290 1,000 255 0,008 0,992 0,876
12 (2) 408 590 0,979 578 0,000 1,000 -

Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt| Strom AFzi feei Ceeji C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] 8] [Pkw-E/h] [Fz/h] M [Fz/h] [s] Qsv

1 14 1,000 770 770 0,018 756 4.8 A

A 2 380 1,046 1800 1721 0,221 1341 0,0 A
3 31 1,135 1533 1350 0,023 1319 27 A

4 24 1,117 294 263 0,091 239 15,0 B

B 5 13 1,000 280 280 0,046 267 13,5 B
6 81 1,000 724 724 0,112 643 56 A

7 56 1,013 772 762 0,073 706 5,1 A

C 8 402 1,038 1800 1734 0,232 1332 0,0 A
9 11 1,000 1533 1533 0,007 1522 24 A

10 1 1,000 202 202 0,005 201 17,9 B

D 11 2 1,000 255 255 0,008 253 14,2 B
12 - -—-- - - - - - -

A 1+2+3 425 1,051 1800 1713 0,248 1288 2,8 A
B 4+5+6 118 1,024 484 473 0,249 355 10,1 B
C 7+8+9 469 1,034 1800 1740 0,270 1271 28 A
D 10+11+12 3 1,000 235 235 0,013 232 15,5 B
erreichbare Qualitétsstufe QSVez go¢ B
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RAMBGOLL

Qualitét des Verkehrablaufs der FuBgangerstrome

Hauptstrdme Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt |  Mittel- FuRganger- Apy Hauptstréme Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81 = =
A nein e 402 827 8,5 8,5 B
F2 425
F23 - . -
F23 = =
B nein £ 2 120 08 08 A
F4 118
F45 - -
F45 - .
o} nein £ 360 849 8,9 8,9 B
F6 469
F67 = .
F67 s - s
D nein atf 13 16 0.1 0,1 A
F8 3
F81 - o
erreichbare Qualitatsstufe QSVgg gos B
Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstrome
Hauptstrome Summe der mittlere Summe der Qualitats-
uber Mittel- Radfahrer- Gpgi Hauptstréme Wartezeit w mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel  [(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] QsVv
A nein e = - s
R11-2 -
B R2 - -
(o} nein RO — s o
R5-2 -
D R8 =

erreichbare Qualitatsstufe QSVegrad,ges

Qualitat des Verkehrsablaufs der Radfahrer

bei gemeinsamer Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr

(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)

Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-

Zufahrt | streifen/ starke q Wartezeit w stufe

Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 4.8 A
A 2 0 0,0 A
3 0 2,7 A
4 0 15,0 B
B 5 0 13,5 B
6 0 56 A
7 0 5,1 A
(o] 8 0 0,0 A
9 0 24 A
10 0 179 B
D 11 0 14,2 B
12 0 - -
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RAMBGOLL

Beurteilung einer Kreuzung mit Vorfahrtsregelung innerorts

121110
Zufahrt D
A-C /B-D
Knotenpunkt: Sickingenstrale Wiebestralle
— ; :
Zufahrt A 1 . Verkehrsdaten: Datum: Planung
t— 7 e Uhrzeit: Spéatspitze
Zufahrt C

f—p
—_
Verkehrsregelung: Zufahrt B: v

Zufahrt D: @

Zufahrt B
456

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty, = 45 s
Knotenverkehrsstiarke: 1292 Fz/h Qualitatsstufe: D
Aufschliisselung nach Fahrzeugarten: liegt vor, ohne genaue Differenzierung des Schwerverkehrs

Kapazitdten der Einzelstréme
Hauptstréme Grundkap. | Abminderungs- Kapazitat Auslastungs- staufreier staufreier
Zufahrt Strom o, G, faktor f; Cpei grad x; Zustand Zustand
(Rang) [Fz/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] H Po p, bzw. p,
1(2) 648 615 0,958 589 0,000 1,000 0,813
A 2 (1) -— 1800 1,000 1800 0,220 1,000 —
3 (1) 0 1600 0,958 1633 0,016 1,000 -
4 (4) 1142 238 0,979 185 0,267 - -
B 5 (3) 1142 220 1,000 179 0,000 1,000 0,813
6 (2) 403 734 0,979 718 0,109 0,891 —
7 (2) 415 801 0,958 768 0,119 0,813 0,813
C 8 (1) -— 1800 1,000 1800 0,363 1,000 -
9 (1) 0 1600 0,958 1533 0,000 1,000 —
10 (4) 1217 200 0,979 142 0,049 -— -
D 11 (3) 1154 203 1,000 165 0,012 0,988 0,805
12 (2) 648 453 0,979 444 0,014 0,986 -

Qualitét der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat Auslastungs- Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt| Strom AFzi feei Ceeji C; grad x; reserve R; Wartezeit w stufe
[Fz/h] 8] [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [s] Qsv

1 — — — s — — — -

A 2 390 1,014 1800 1775 0,220 1385 0,0 A
3 25 1,000 1533 1533 0,016 1508 24 A

4 48 1,029 185 180 0,267 132 27,3 C

B 5 - - - - - - - -
6 75 1,047 718 686 0,109 611 59 A

7 91 1,008 768 762 0,119 671 54 A

C 8 648 1,009 1800 1785 0,363 1137 0,0 A
9 — — — — - — — -

10 1,000 142 142 0,049 135 26,7 C

D 11 2 1,000 165 165 0,012 163 221 [
12 6 1,000 444 444 0,014 438 8,2 A

A 14243 415 1,013 1800 1776 0,234 1361 26 A
B 4+5+6 123 1,040 340 327 0,377 204 17,6 B
C 7+8+9 739 1,009 1800 1785 0,414 1046 3.4 A
D 10+11+12 15 1,000 200 200 0,075 185 19,5 B
erreichbare Qualitétsstufe QSVez go¢ Cc

Confidential

57/59



Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan 1-124 ,Turbinenwerk (Nord)"

RAMBGOLL

Qualitdt des Verkehrablaufs der FuBgédngerstrome
Hauptstréme Summe der mittlere Summe der Qualitats-
Zufahrt |  Mittel- FuBganger- Gpyt Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
insel teilstrom [Fzh] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
F81
A nein £ ead 1063 13,2 13,2 Cc
F2 415
F23 - — —
F23 = s
B nein £S 2 125 0.8 0,8 A
F4 123
F45 - - -
F45 - - -
C nein £ =0 1129 14,8 14,8 Cc
F6 739
F67 - — -
F67 s =
D nein il 9 15 0,1 0,1 A
F8 15
F81 s
erreichbare Qualitatsstufe QSVeg ges C
Qualitat des Verkehrablaufs der separat gefiihrten
Radfahrerstréme
Hauptstréme | Summe der mittlere Summe der Qualitats-
aber Mittel- Radfahrer- Upi Hauptstrome Wartezeit w mittl. Warte- stufe
Zufahrt insel  |(teil-)strom [Fz/h] [Fz/h] [s] zeit [s] Qsv
A nein Ril= = s -
R11-2
B R2 - — -
C nein R5-1 — - -
RS -2 —-
D R8 - —
erreichbare Qualitatsstufe QSVeyrad,ges =

Qualitit des Verkehrsablaufs der Radfahrer

bei gemeinsamer Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr

(Ubertrag der berechneten Wartezeiten)

Fahr- Verkehrs- mittlere Qualitats-

Zufahrt | streifen/ stérke q Wartezeit w stufe

Strom [Rad/h] [s] Qsv
1 0 -—-- -
A 2 0 0,0 A
3 0 24 A
4 0 27,3 Cc
B 5 0 - s
6 0 5,9 A
7 0 54 A
C 8 0 0,0 A
9 0 - -
10 0 26,7 [
D 11 0 22,1 C
12 0 8,2 A
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3. Aufbereitung der Eingangsdaten flr die larmtechnische
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