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1 Ausgangslage und Ziel der Untersuchung

Die Stadt Hohen Neuendorf liegt im brandenburgischen Landkreis Oberhavel und grenzt mit den Stadtteilen
Hohen Neuendorf, Stolpe und Bergfelde unmittelbar an den Norden Berlins. Seit Jahren ist die Gemeinde
durch einen stetig steigenden Bevolkerungszuwachs gekennzeichnet. Allein in den letzten Jahren hat sich
die Bevolkerungszahl von ca. 24.200 Einwohner*innen im Jahr 2010 auf 26.300 Einwohner*innen im Jahr
2019 erhoht [1]. Derzeitige Prognosen gehen von einem weiteren, wenn auch abflachenden Wachstum aus.
Neben der ,klassischen Familie” auf der Suche nach einem Einfamilienhaus, ist eine immer héhere Nach-
frage von Singlehaushalten und Senior*innen zu beobachten, die auf der Suche nach bezahlbaren Miet-
wohnungen wesentlich zur erhéhten Wohnraumnachfrage beitragen. Um diesem Bedarf langfristig gerecht
zu werden, beabsichtigt die Stadt Hohen Neuendorf die Ausweisung neuer Wohnbauflachen im Rahmen
einer stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahme.

Das zu entwickelnde Gebiet liegt im Stadt- | agepian mit Abgrenzung des Untersuchungsbersiches
teil Hohen Neuendorf und erstreckt sich =1~ ey S - &
beiderseits der Oranienburger StraBe R ( g R | = TSNS AR
(B96) nordlich der Bahntrasse Uber eine Ry . J
Flache von insgesamt 35 ha (35.0000 m?).
Die Nord-Sud-Ausdehnung betragt ca.
900 m und die Ost-West-Ausdehnung
etwa 800 m. Fiir dieses Gebiet wurden
seit 2017 vorbereitende Untersuchungen
durch die Planungsgruppe WERKSTADT
durchgefihrt [2]. Darauf aufbauend erar-
beitete WERKSTADT zwei Konzeptvarian-
ten. Diese unterscheiden sich in ihrer stad-
tebaulichen Konfiguration (Grundflachen-
zahl, Bruttogeschossflachenzahl,
Wohneinheiten, = Einwohner*innenzahl)
sowie in der Organisation der verkehrli-
chen ErschlieBung. Als Grundlage fiur die
Verkehrsuntersuchung dient die Variante
mit der hoéheren Einwohner*innenzahl -
(Variante A), mit 835 Wohneinheiten fiir N : )i A
1.971 Einwohner*innen. j

Abbildung 1: Abgrenzung Untersuchungsgebiet [2]

Zusatzlich wird eine Kita fiir ca. 100 Kinder Bestandteil des neuen Wohngebietes werden. Ziel der Verkehrs-
untersuchung ist es, die beabsichtigte Planung hinsichtlich des zukiinftig erzeugten Verkehrsaufkommens
zu bewerten und Empfehlungen zur verkehrlichen Abwicklung des zusatzlich induzierten Verkehrs auszu-
sprechen.
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2 Grundlagenermittlung

2.1 Verkehrliche Bestandsituation

Das Untersuchungsgebiet wird im Wesentlichen durch die B 96/ Oranienburger StraRe gegliedert. Diese
teilt das Gebiet in eine 6stliche und eine westliche Seite auf und nimmt gleichzeitig die wichtigste Erschlie-
RBungsfunktion ein. Die Fahrbahn besitzt jeweils einen Fahrstreifen je Fahrtrichtung in einer Gesamtbreite
von etwa sechs Metern. Als BundesstralRe besitzt diese eine lbergeordnete Verbindungsfunktion. Als
zweite wichtige ErschlieBungsstrafe dient die BirkenwerderstraRe, diese bildet gleichzeitig die westliche
Gebietsgrenze und ist aktuell nur maRig befahren. Die Bedeutung der Birkenwerderstralie als Verbindung
zwischen Karl-Marx-StralRe und ErdmannstraRe wird in Zukunft steigen. Da sie weiter nordlich, zwischen
SeestralRe und Gemarkungsgrenze bzw. auf der Gemarkung Birkenwerder verkehrsberuhigt (,,Spielstralle”)
neu ausgebaut ist, kann sie in diesem Abschnitt keinen tGberértlichen Verkehr aufnehmen.

ey
<30
2onsd!

er Sg

Von der Oranienburger StraRRe gehen beidsei- & 3 I 3
tig Stralen ab. Nach Westen sind dies die A10 [
Summter StraBe sowie die Erdmannstrale. AS Birkenwerder S
Beide StralRen sind als wichtige Querverbin- L/ = -
dungen anzusehen, da diese zu den weiter / L | st
westlich gelegenen Teilen der Stadt anbinden, /
so auch zur Grundschule Niederheide. Die von /
der Oranienburger StraBe nach Osten ein- / ] I
miindenden StraRen (Am Spargelfeld, Feld- / <7 % »

—
Kiefernaliee

stralle, Hochlandstralle) besitzen lediglich Zf
eine interne ErschlieRungsfunktion und sind / ~
nicht an das Ubergeordnete StraBennetz an- :
gebunden. Lediglich die Zihlsdorfer Strale ~ s 5
mit ihrer Anbindung an die Puschkinallee be- / 7
sitzt eine wichtige Verbindungsfunktion. / /

4 Al1l11
Am slidostlichen Ende des Untersuchungsrau- AS Stolpe
mes befindet sich das Restaurant ,Him- /

V7

///
i 7
i
| | Stadtzentrum T
| e
=1

= 3
== £

L. o . . Abbildung 2: Ubersicht StraBennetz Untersuchungsgebiet [2], mit Mar-
auch touristische Attraktivitat aufweist (Ziel kierung der vorhandenen und ggf. aus der Planung hinzukommende

von organisierten Reisebus-Fahrten). Knotenpunkte

melspagode”, ein einzelnstehendes Gebaude,

helm-Kolz-syr.

das aber sowohl stadtebauliche Pragekraft als

Die Situation fur FuBganger*innen und Radfahrer*innen stellt sich als unbefriedigend dar. Beide Verkehrs-
teilnehmergruppen teilen sich einen 2,5m breiten Geh- und Radweg. Querungshilfen fiir Fukganger*innen
sind fast nicht vorhanden. Es existiert lediglich eine Mittelinsel in H6he der Pagode.
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2.2 Rahmensetzung Verkehrsentwicklungsplan

Das Planungsbiro stadtraum stellte im Zeitraum von 2010 - 2015 einen neuen Verkehrsentwicklungsplan
fiir die Stadt Hohen Neuendorf auf. Dieser legt die strategischen Leitlinien fir die Mobilitats- und Verkehrs-
entwicklung der Stadt fest und ist flr einen Zeithorizont bis 2025 ausgelegt. Der VEP greift u.a. die Ziele des
,Leitbildes der Stadt Hohen Neuendorf” auf und unterstiitzt bzw. konkretisiert diese weiter. Die zentralen
Ziele beider Planwerke bestehen:

e inder Stirkung des 6ffentlichen Personen- und Nahverkehrs (OPNV)
e inder Férderung des Rad- und FulRverkehrs
e in der Neuklassifizierung des StraBennetzes

Nachfolgend werden die vom VEP ausgesprochenen Ziele und Handlungsempfehlungen in Bezug auf das zu
betrachtende Untersuchungsgebiet zusammengefasst.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurde auch die StralRenklassifizierung neu kategorisiert und
auf das StraRennetz angewendet:

s Autobahn

Hauptverbindungsstralie (HVS) g

(HSM)
Wohnsammelstra3e (WSM)

w— \\ohnstrafte (WNS)

- = Wohnweg (WNW)

s nicht klassifiziert

.......... Stadtteilgrenze

Eisenbahn

T
sive o ojs k]

I8

wchidn
5

R

0

./
i

17
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OPNV-ErschliefSung

Der VEP strebt eine kontinuierliche Ausweitung der ErschlieBung des Stadtgebietes mit dem o6ffentlichen
Linienverkehr an. Bei Betrachtung der OPNV-ErschlieBungskarte des VEP (Karte 4.2-1) wird deutlich, dass
die geplanten Wohngebiete nicht im unmittelbaren ErschlieBungsbereich der vorhandenen Verkehrsmittel
liegen. Lediglich der Toleranzbereich von 500 m bei der BuserschlieBung (pinkfarbene Darstellung), deckt
die stidlichen Bereiche des Plangebietes ab. Eine komfortable OPNV-ErschlieBung mit ErschlieRungsradien
unter 300 m ist nicht vorhanden. Es besteht somit fiir den gréRten Teil des Plangebiets kein Zubringer zum
mindestens 700 m entfernten S-Bahnhof Hohen Neuendorf (Luftlinie).

Der VEP weist als konkretes Handlungsziel die ErschlieRung der nérdlichen Bereiche des Stadtteils Hohen
Neuendorf durch eine neue Buslinie (Linie 1) aus (vgl. [4] S. 35). Diese neue Buslinie soll bis zum Regional-
bahnhof der Gemeinde Birkenwerder anbinden. Der VEP empfiehlt in der Einflhrungsphase einen 20-Mi-
nuten-Takt anzubieten und diesen dann nachfragebezogen anzupassen, jedoch mindestens eine Fahrt pro
Stunde zu realisieren. Durch die Schaffung einer solchen Buslinie Gber die Oranienburger Strafle z.B. mit
einem Haltepunkt an der Summter StraRe und einem weiteren an der ErdmannstralRe, ware eine komfor-
table OPNV-ErschlieBung der neuen Wohngebiete gegeben.

Legende SR Pl 8 P gl A (A=l T TR | T | T
NS iy ‘dn ftw == “’?br"’%? - = }1“3 il é\ oL X
e Bus-Linie \ gt b vs _%'5“ 11/ a;:g& e ptif o SO Y
SN ='e, %_Imgd “%w m«—- o al"“s‘,.p 5 ; \‘. Fulg:mr-
g . Iy eyt R e i R — W\
ErschlieBungsbereich N T T et e Mt LB\ | g} .
R-/S-BNf (500m bzw. 800m Radius) bzw.g &~ 8| oy jo T8 19 L wo—— g, /[ By o PN
Bus-Hst (300m bzw. 500m Radius) = z u'u’oﬁudﬂ = g_mﬁ?*’ﬁ =ty /T LF, ~ 9 | P N\
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Abbildung 4: ErschlieRungsbereiche OPNV, Quelle: [4] Karte 4.2-1
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Fufsverkehr

Die Mangelanalyse des VEP weist fiir den Knotenpunkt Oranienburger Str./ Summter Str. fehlende oder
mangelhafte Uberquerungsméglichkeiten aus. Der VEP empfiehlt daher die Errichtung einer LSA am Kno-
tenpunkt Oranienburger Str./ Summter Str. Die Errichtung eines Kreisverkehrs wére zu flachenintensiv, au-
Rerdem dominieren die Verkehrsstrome entlang der Oranienburger StraRe. Alternativ wird die Errichtung
einer Mittelinsel an diesem Knotenpunkt vorgeschlagen (VEP - MaRnahmenplan 2-1 bzw. MaBnahmenta-
belle Radverkehr — Anlage 5.2-3, MaRnahme 212).

Zudem kam der VEP zu dem Ergebnis, dass der Knotenpunkt Oranienburger Str. / ErdmannstraRe —Zihls-
dorfer StraRe eine gefihrliche Uberquerung darstellt und empfiehlt, an diesem Knotenpunkt eine Lichtsig-
nalanlage zu errichten (VEP — MaRBnahmentabelle FuBverkehr, Anlage 5.2-4, MaRnahme 427).

Eine weitere Handlungsempfehlung stellt die Errichtung einer Querungsmaoglichkeit (Mittelinsel) auf Hohe
Oranienburger StralRe / FeldstraRe dar.

Radverkehr

Der VEP empfiehlt die Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges (Z 240) in der Oranienburger StralRe.
In der Summter StralRe wird die Regelung Gehweg — Radfahrer frei (Z239 + 1022-10) vorgeschlagen. Fiir die
Ostlich einmiindenden StraBen Am Spargelfeld, Feldstralle und HochlandstraBe weist der VEP darauf hin,
dass die vorhandenen Fahrbahndecken zur Fiihrung der Radfahrer*innen auf der Fahrbahn geeignet sind
(vgl. VEP- MaRnahmenplan 2-1; der Radverkehr wird auf diesen Wohnstrallen gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt). In der Birkenwerderstrale im Abschnitt zw. BastleinstraBe bis zum
Bahnhof Hohen Neuendorf West existieren mangelhafte Befestigungen fiir Radfahrende. Hier wird eine
fahrradfreundliche Verbesserung der Fahrbahndecke empfohlen. Da die Netzfunktion der Birkenwerder-
stralle im Zuge der geplanten Entwicklungen ansteigen wird und eine schnelle Radanbindung an den Bahn-
hof. Hohen Neuendorf West ermdglicht, stellt der fahrradfreundliche Ausbau dieser Stralle ein wichtiges
Handlungsziel dar.

2.3 Stellplatzsatzung

Die Stadt Hohen Neuendorf hat im Jahr 2018 eine Stellplatzsatzung beschlossen [5]. Diese gilt fiir das ge-
samte Stadtgebiet und schreibt bei der Errichtung oder Nutzungsanderung baulicher Anlagen die Herstel-
lung notwendiger Stellplatze fiir Kfz sowie fuir Fahrradabstellplatze vor.

Pkw-Stellpléitze
Nach dem Stellplatzschlissel sind fur die im Entwurf geplanten Mehrfamilienhdauser mit mehr als zwei

Wohneinheiten ein Stellplatz je Wohnung bei WohnungsgroRen bis 100 m? Wohnflache zu errichten. Sollte
die WohnungsgréRe 100 m? Giberschreiten, werden zwei Stellplatze bendtigt. In Teilfliche IIl (siehe Abb. 1)
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ist beabsichtigt, die Wohneinheiten zu 50 Prozent in Einfamilienhdusern bzw. Doppelhaushalften zu errich-
ten. Fir diese Wohneinheiten missen keine Stellpldatze nachgewiesen werden, da die Stellplatze auf den
jeweiligen Grundstiicken realisiert werden. Fir die Gibrigen Wohneinheiten missten, der Annahme folgend,
dass alle Wohngebiude mit mehr als zwei Wohneinheiten bei WohnungsgréRen von weniger als 100 m?
realisiert werden, pro Wohneinheit ein Stellplatz geplant werden.

TF Stellpldtze
Wohnungen [m?] Anteil [%] s / Stellplatze Summe
(WE) Wohnung
| <100 90 1 189
231
(210) > 100 10 2 42
] <100 90 1 354
434
(393) > 100 10 2 80
Einfamilienhauser
. 50 0 0
m / Doppelh&user
130
(235) <100 45 1 106
> 100 5 2 24
Summe aller Teilflachen 795

Tabelle 1: Stellplatzbedarf Pkw nach Teilflichen?

Insgesamt ergibt sich ein Pkw-Stellplatzbedarf von 795 Pkw-Stellplatzen im gesamten Bebauungsgebiet. Um
den Flachenverbrauch der Stellplatze moglichst gering zu halten und das Konzept des autoarmen Wohnens
umzusetzen, wird die Errichtung mindestens einer Quartiersgarage empfohlen. Die Quartiersgaragen sollen
im Optimalfall alle nachzuweisenden Stellplatze aufnehmen, mindestens jedoch die den im Geschosswoh-
nungsbau errichteten Wohneinheiten zugeordneten Stellplatze (sofern die Annahme zutrifft, dass bei Ein-
familien- und Doppelhdusern alle nachzuweisenden Stellplatze auf dem Grundstlick hergerichtet werden).
Im StraRenraum waren dann nur Moglichkeiten zum Kurzparken (Liefern und Laden) vorzusehen.

Fahrradabstellung

In Bezug auf den Fahrradabstellplatzbedarf legt die Satzung fest, dass fir Wohnungen bis 45 m? Wohnflache
ein Abstellplatz, fir Wohnungen bis 90 m? Wohnflache zwei Abstellplatze und bei Wohnungen tiber 90 m?
drei Abstellplatze zu errichten sind. Fir die in Teilflache Ill geplanten Einfamilien- bzw. Doppelhduser mis-
sen keine Fahrradabstellplatze vorgesehen werden.

1 Annahme: In den TF | und Il werden alle (100%) Baugrundstiicke mit Mehrfamilienhausern mit mehr als zwei Wohneinheiten
bebaut. In Teilfliche drei werden 50% der Baugrundstiicke mit Mehrfamilienhdusern mit mehr als zwei Wohneinheiten je Bau-
grundstiick bebaut.
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TF Stellplatze
Wohnungen [m?] Anteil [%] . / Stellplatze Summe
(WE) Wohnung
<45 10 1 21
|
(210) > 45 und < 90 80 2 336 420
>90 10 3 63
<45 10 1 40
]
(393) > 45 und < 90 80 2 629 787
>90 10 3 118
Einfamilienhduser
. 50 0 0
/Doppelhduser
(2';'5) <45 5 1 12 235
> 45 und <90 40 2 188
>90 5 3 35
Summe aller Teilflachen 1.442

Tabelle 2: Fahrradstellplatzbedarf nach Teilflachen?

Insgesamt ergibt sich ein Fahrradabstellbedarf von 1.442 Stellplatzen fir das gesamte Untersuchungsge-
biet. Die Errichtung der Abstellplatze flr Fahrrader wird entweder innerhalb der neu errichteten Gebaude
erfolgen (Fahrradabstellraum) oder unmittelbar in den Hof- oder Eingangsbereichen realisiert werden.

Stellplatzablésung bzw. planungsrechtliche Festsetzungen

Sowohl fiir die Kfz-Stellplatze, als auch fir die Fahrradabstellplatze besteht die Moglichkeit einer Stellplatz-
ablésung. Hierbei kann sich der Bauherr durch die Zahlung eines Geldbetrages von der Herstellungspflicht
befreien. Die in der Stellplatzabldsesatzung festgelegten Betrage belaufen sich flr einen Kfz-Stellplatz bei
4.500 Euro und fir einen Fahrradabstellplatz auf 900 Euro. Ein Anspruch auf Ablésung besteht nicht.

Neben der Stellplatzablose besteht die Moéglichkeit, in Bebauungsplanen auch von der Stellplatzsatzung
abweichende Regelungen zu treffen. Diese Option sollte im Rahmen der verbindlichen Bauleitplanung im
Sinne einer autoarmen Quartiersentwicklung geprift werden.

2 Annahme: In den TF | und Il werden alle (100%) Baugrundstiicke mit Mehrfamilienhdusern mit mehr als zwei Wohneinheiten
bebaut. In Teilfliche drei werden 50% der Baugrundstiicke mit Mehrfamilienhdusern mit mehr als zwei Wohneinheiten je Bau-
grundstiick bebaut.
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3 Verkehrserhebungen

Um genaue Angaben Uber die Verkehrsmengen im Bestand zu erhalten, wurden im Oktober und November
2018 an drei Knotenpunkten videogestitzte Verkehrszahlungen durchgefiihrt [Anlage 1]. Dabei wurde an
folgenden Knotenpunkten gezahlt:

= Qranienburger StraRe / Summter Strafle (10.10.2018)
= Karl-Marx-StraRe / Birkenwerderstrale (10.10.2018)
= QOranienburger StralRe / ErdmannstraBe — Ziihlsdorfer Str. (14.11.2018)

Die Zahlungen wurden jeweils iber 24 Stunden an einem Werktag durchgefiihrt. Daraus konnte die durch-
schnittliche tagliche Verkehrsstirke an Werktagen (DTVw) gebildet werden. AnschlieRend wurden die er-
hobenen Zdhldaten der aus dem VEP modellierten Bestandsmengen (Analysefall) sowie den Prognosedaten
fiir 2025 aus dem VEP gegeniibergestellt.

Q hnitt DTVw VEP-Ist DTVw Zdhlung 2018 DTVw VEP-Prognose
uerschni
[Kfz/24h] SV [%] [Kfz/24h] SV [%] [Kfz/24h] SV [%]

Oranienburger Str.

. 14.900 2 15.100 3 16.600 2
nordl. Summter Str.

Karl-Marx-Str. / 6.400 westl. 3 8.000 westl. 2 7.400 westl. 3

Birkenwerderstr. 7.300 ostl. 3 8.000 0Ostl. 2 8.400 Ostl. 3
Oranienburger Str.

. 13.700 3 15.300 2 15.300 3
nordl. Erdmannstr.

Tabelle 3: Ubersicht Verkehrszahlungen3 Quelle: [2], [4] Karten 2.1-4a, c und Karten 3.2-1a, ¢

Die Verkehrsmengen liegen an beiden betrachteten Knotenpunkten in der Oranienburger StraBe im Rah-
men der vom VEP prognostizierten Entwicklung. An der Z&hlstelle Oranienburger Str. / nérdl. Summter Str.
liegt der ermittelte DTVw-Wert mit ca. 1.600 Fahrzeugen noch unter der Prognose des VEP. Am Knoten-
punkt Karl-Marx-Str. / Birkenwerderstr. liegt die westliche Zufahrt mit ca. 8.000 Fahrzeugen bereits Gber
der Prognose aus dem VEP. An der Zihlstelle Oranienburger Str./ ErdmannstraRe — Ziihlsdorfer Str. stimmen
die Prognosewerte von 15.300 Fahrzeugen exakt mit den Zahlwerten Gberein.

In Anbetracht der Tatsache, dass die Verkehrsprognose fiir das Jahr 2025 erstellt wurde und die Bauland-
potenziale nicht ausgeschopft sind, muss davon ausgegangen werden, dass sich das Verkehrsaufkommen
in Hohen Neuendorf in einer starkeren Dynamik entwickelt als prognostisch im VEP angenommen. Dies
unterstreicht die Bedeutung der Zielsetzung des VEP, durch Forderung der Verkehrstrager FuBverkehr, Rad-
verkehr und OPNV Kfz-Fahrten méglichst zu vermeiden.

3 Auf 100 Kfz gerundet.
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4 Verkehrsaufkommensberechnung

Zur Berechnung des durch die hier beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung induzierten Verkehrsaufkom-
mens wurde das Verfahren nach Dr. Bosserhoff genutzt. Dieses wurde urspriinglich fir die hessische Stra-
Ren- und Verkehrsverwaltung entwickelt, ist aber allgemein als Berechnungsverfahren anerkannt. Als Basis
diente die in Anzahl der Wohneinheiten der Variante A und somit eine Einwohnerzahl von 1.971 Einwoh-
ner*innen.

Fir das zu entwickelnde Wohngebiet in der Stadt Hohen Neuendorf werden 3,0 bis 3,7 Wege, auf alle Ver-
kehrstrager verteilt, pro Person und Tag als Planungsgrundlage angenommen, da sich im Wohngebiet vo-
raussichtlich tendenziell eher junge Menschen und Familien mit entsprechend hoher Mobilitdt ansiedeln
werden. Der MIV-Anteil dieser Wege wird mit 45 - 55% angenommen. Ebenso wird davon ausgegangen,
dass sich aufgrund der raumlichen Nihe zum Bahnhof Hohen Neuendorf West ein OPNV-Anteil von 10 -
30% fiir den Einwohnerverkehr und 10 - 15% fiir den Besucherverkehr ergibt. Dieser Anteil konnte durch
den barrierefreien Ausbau der FuRR- und Radwegeanbindung zum Bahnhof noch erhéht werden.

Insgesamt ergeben sich fur die drei Teilflachen (Variante A) durch den Bebauungsplan 1.667 zusétzliche Kfz-
Fahrten/Werktag. Die Verteilung dieser Fahrten ldsst sich aus Tabelle 4 entnehmen.

Dariber hinaus ist innerhalb des Wohngebiets eine Kindertagesstéatte fiir etwa 100 Kinder mit 12 Beschéf-
tigten geplant. Hier kann davon ausgegangen werden, dass zusatzlich 2,0 Bewegungen pro Person und Tag
bei verhaltnismalig hohem MIV-Anteil (30-80 %) hinzukommen. Der Anteil des Mitnahmeeffekts wird auf
70% geschatzt, da Kinder hdufig auf dem Weg zur und von der Arbeit zur Einrichtung gebracht werden und
der Ziel- und Quellverkehr vermutlich innerhalb des geplanten Wohngebiets liegt. Insgesamt ergeben sich
37 zusatzliche Kfz-Fahrten /Werktag durch die Kita. Das zuséatzliche Verkehrsaufkommen im Giterverkehr
mit Lkw zur Belieferung der Kita ist so gering, dass der Anteil nicht weiter berlicksichtigt werden muss.
Aufgrund des geringen Anteils von 2 % am gesamten Verkehrsaufkommen wurden die durch den potenzi-
ellen Kitastandort Ecke Birkenwerderstr./ Summter Str. erzeugten Fahrten in den Berechnungen nicht wei-
ter berticksichtig.

Teilflache TF 1 TF I TF I Summe
Kfz-Fahrten /

381 775 511 1.667
Werktag
davon

23 46 30 99
Lkw-Fahrten
Quell- bzw. Ziel-

191 388 256 835
verkehr

Tabelle 4: Verkehrsaufkommen je Teilflache, Schatzung
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5 Netzbetrachtung

Das Netz wird mit Hilfe einer Leistungsfahigkeitsbetrachtung untersucht. Dazu wird das Bewertungsverfah-
ren nach HBS 2015 genutzt, welches im Folgenden beschrieben wird. Zur Beurteilung des Netzes im Bereich
der vorbereitenden musste zuerst eine Datengrundlage erstellt werden. Im Anschluss wurden verschiedene
Knotenpunkte des Netzes nach HBS 2015 bewertet.

Dabei geht es wesentlich darum herauszufinden, ob und ggf. an welcher Stelle eine LSA errichtet werden
misste, da diese nur punktuell, keinesfalls aber in der Anzahl und Dichte der méglichen Knotenpunkte vor-
gesehen werden kénnen (vgl. Abb. 2).

5.1 Leistungsfahigkeit nach HBS 2015

Nach der Verkehrsaufkommensberechnung nach Dr. Bosserhoff miissen nun die daraus resultierenden Aus-
wirkungen auf das Verkehrsnetz untersucht werden. Dazu werden Leistungsfahigkeitsbetrachtungen der
wichtigsten Knotenpunkte durchgefiihrt. Die Leistungsfahigkeit wird durch die Qualitat des Verkehrsablau-
fes an diesen Knoten beschrieben, das Kriterium fir die Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) ist die
mittlere Wartezeit eines Verkehrsstroms. Dabei wird die Qualitatsstufe des am schlechtesten bewerteten
Stroms als Qualitatsstufe des gesamten Knotenpunkts ibernommen.

Die Ermittlung der Wartezeiten beruht auf Berechnungsverfahren, welche im Handbuch fiir die Bemessung
von StrafSenverkehrsanlagen (HBS, aktuelle Ausgabe von 2015) der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen, Koln, definiert sind. Nichtsignalisierte Knotenpunkte der Qualitatsstufen A bis D bewaltigen
den Verkehrsablauf in mindestens ausreichender Qualitat. An nichtsignalisierten Knotenpunkten der Qua-
litatsstufen E und F ist es notwendig, eine Lichtsignalanlage zu installieren [6]. Die Leistungsfahigkeitsun-
tersuchungen wurden mit Hilfe des verkehrstechnischen Arbeitsplatzes LISA+ durchgefiihrt.

Qualitdtsstufe nach HBS Mittlere Wartezeiten [s] Erkldarung
A <10 Sehr geringe Wartezeiten
_I <20 Geringe Wartezeiten
C <30 Splirbare Wartezeiten
D <45 Voribergehend merklicher Stau
E >45 Stau, groRe Wartezeiten
-- Uberlasteter Knoten

Tabelle 5: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die Qualitatsstufen an nichtsignalisierten Knotenpunkten mit Vorfahrtsbeschil-
derung, Quelle: Eigene Darstellung nach [6]

Fiir die Leistungsfahigkeitsberechnungen missen zuerst Verkehrsbelastungen fir die Knotenpunkte be-
stimmt werden. Um die Auswirkungen der Bebauung abzuschatzen, wurden zwei Prognosefalle entwickelt:
Prognose Nullfall und Prognose Planfall.

Seite 13 stadtraum.com | November 2020



Verkehrliche Untersuchung
fir das Gebiet der Vorbereitenden Untersuchungen
,Nordlich der Bahnlinie, beiderseits der Oranienburger StralRe”

— Endbericht — E— Stadtra u m

5.2 Verkehrsbelastung — Prognose Nullfall und Prognose Planfall

Fir die verkehrliche Untersuchung der Leistungsfahigkeit des Netzes muss zuerst eine Datengrundlage fir
die verkehrliche Belastung geschaffen werden. Zur Bildung der Datenbasis miissen drei Datensatze bertick-
sichtigt und kombiniert werden:

1. Verkehrszahlungen 2018
2. VEP-Prognose 2015 (fuir 2025)
3. Zusatzliches Verkehrsaufkommen nach Dr. Bosserhoff fur die potenzielle EntwicklungsmaRnahme

Der Prognose Nullfall umfasst die im Verkehrsentwicklungsplan 2025 festgelegten DTV flr die verschie-
denen Querschnitte im Untersuchungsraum. Ergdnzend hierzu wurden die im Okt./Nov. 2018 durchgefiihr-
ten Zahlungen betrachtet. Da das im VEP prognostizierte Verkehrsaufkommen in einigen Punkten bereits
erreicht oder Gberschritten ist, wurde an diesen Stellen die Zahlwerte an Stelle der Prognosewerte gewahlt.
Durch diese Kombination der Werte des VEP und der Werte aus den Zahlungen wird eine moglichst realis-
tische Verkehrsbelastung gebildet. Dies wird im Folgenden als Prognose Nullfall bezeichnet.

15.348

“ D—| 75

1.700

TF Uk 235 WE _*

o L !
-L‘ >

aus Zzhlung 2018 Y
/-"(' ) Stagplatz - K‘ ' ‘“ .
aus VEP-Prognose | w e

|~

Abbildung 5: Verkehrsstarken aus den Zahlungen und dem VEP (Prognose Nullfall)
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Die vorbereitende Untersuchung sieht drei Teilflichen zu Bebauung vor (siehe Abb. 1). Das Verkehrsauf-
kommen der drei Teilflaichen wurde mit dem Verfahren nach Dr. Bosserhoff berechnet (vgl. Kapitel 4). Zu
der Verteilung des Verkehrs der einzelnen Teilflaichen auf das Netz wurden folgende Annahmen getroffen:

e 10 % der Verkehre aus TF | und Il flieBen nach Westen Richtung Birkenwerder Str. ab (bspw. als
Bringverkehr zur Grundschule Niederheide oder zur Umfahrung der LSA Oranienburger Str./
SchonflieRer Str.).

e Der gesamte Verkehr der TF lll trifft auf die Oranienburger Str.

e Es gibt keinen zusatzlichen Verkehr im bestehenden Wohngebiet nérdlich der TF Il durch die po-
tenzielle EntwicklungsmalRnahme.

e Das Verkehrsaufkommen, das auf die Oranienburger Str. trifft, verteilt sich zu 40 Prozent nach Nor-
den und zu 60 Prozent nach Suden (vgl. Zahlung Oranienburger Str./ Summter StralRe).

Als Anlage 3 in diesem Bericht befindet sich eine Visualisierung der Verteilung des Verkehrsaufkommens

der einzelnen Teilflachen (TF I-11l) auf das Netz. Die nachfolgende Abbildung zeigt den sogenannten Planfall,
die sich ergebende Datenbasis fiir die folgenden Untersuchungen.

nL15.969
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Abbildung 6: Datenbasis der Untersuchung (Prognose Planfall)
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5.3 Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Stresstest

Als erster Untersuchungsansatz wurde ein ,Stresstest” durchgefiihrt. Dabei wurde ein fiktives Szenario er-
dacht, in dem alle zusitzlichen Verkehre der Teilflichen auf den Knotenpunkt Oranienburger Str. / Erd-
mannstr. — Zihlsdorfer Str. treffen. Die Verkehre der TF | und Il treffen von Westen auf die Oranienburger
StralRe und die Verkehre der Teilflachen Ill treffen von Osten auf die HauptverkehrsstraRe.

Aus der Zdhlung vom 14.11.2018 an diesem Knotenpunkt ergibt sich die malRgebende Spitzenstunde fir
7:15 — 8:15. Auf diese Friihspitzenstunde wurden die Verkehre der TF I-lll mit einem Spitzenstundenanteil
von 11,5% addiert. Die sich daraus ergebende Belastung kann dem Strombelastungsplan in Anlage 4 ent-
nommen werden.

Fir den Stresstest am Knotenpunkt Oranienburger Str. ergibt sich die Qualitdtsstufe D (Wartezeit <45 s/
voriibergehend merklicher Stau). Die kritischen Stréme sind hierbei die jeweiligen Linkseinbieger in die Ora-
nienburger Str. Mit der Qualitatsstufe D ist der Knotenpunkt auch im (fiktiven) Stresstestszenario noch leis-
tungsfahig, d. h. es misste keine LSA vorgesehen werden.

Leistungsfidhigkeitsbewertungen einzelner Knotenpunkte

Zur Untersuchung der Leistungsfahigkeit des Netzes muissen die einzelnen Knotenpunkte untersucht wer-
den. Aus Wirtschaftlichkeitsgriinden wurde eine Rangliste der Knotenpunkte anhand der summierten
durchschnittlichen werktaglichen Verkehre (DTVw) am Knotenpunkt erstellt. Die Knotenpunkte wurden
entsprechend der Rangfolge untersucht.

Rang Summe DTV (Prognose Planfall) Name
1 36.562 Oranienburger Str. / Summter Str.
P 35.004 Oranienburger Str. / FeldstraRe
3 34.364 Oranienburger Str. / TF II
4 34.019 Oranienburger Str. / TF Il
5 34.013 Oranienburger Str. / Erdmannstr. — Zihlsdorfer Str.

Tabelle 6: Rangfolge der Knotenpunkte nach Summe DTV

1. Knotenpunkt Oranienburger Str. / Summter Strafle

Der Knotenpunkt Oranienburger Str./Summter Str. ist der am starksten belastete Knoten im untersuchten
Netz. Die Belastungen in der Friih- und Spatspitze wurden anhand der tatsachlichen Anteile der Verkehrs-
strome am DTV anhand der Zihlung bestimmt. Die Priifung des Knotens Oranienburger StraRe / Summter
StralRe hat unter Beriicksichtigung der VEP-Prognose und der zusatzlichen Verkehre fiir die Frihspitze
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ergeben, dass hier die Qualitatsstufe C erreicht wird. Fir die Spatspitzenstunde wird allerdings nur die Qua-
litatsstufe E erreicht, womit eine Knotenpunktsteuerung mittels LSA oder als Kreisverkehr als erforderlich
anzusehen ist. Die Knotenstromplane und die HBS-Bewertungen fiir den Knotenpunkt fiir beide Spitzen-
stunden sind diesem Bericht als Anlage 5 beigefiigt.

Zur Abwagung zwischen einer signalisierten Einmindung mit Linksabbiegefahrstreifen und einem dreiarmi-
gen Kreisverkehr ist festzustellen, dass letzterer, auch bei einem minimalen AuBendurchmesser (26 m fiir
die Fahrbahn, d. h. zuziglich der Geh-/Radwege), hier mehr Flache beanspruchen wiirde. Er ware mit Ein-
griffen in private Grundstiicke, moglicherweise sogar in Hochbauten verbunden.

Ein weiterer Nachteil des Kreisverkehrs gegentliber der LSA wirde hier darin bestehen, dass aufgrund der
sehr ungleichen Verteilung der Strome der Verkehr entlang der Oranienburger StralRe sehr haufig auch dann
verlangsamen und wieder beschleunigen misste, wenn kein Fahrzeug aus der Summter StraRe einbiegen
will. Dennoch missten querende FulRganger an den Zufahrten der Oranienburger StralRe mitunter lange auf
geeignete Liicken warten. Dem kdnnte nur mit einer Vorrangregelung durch FuRgangeriberwege (,,Zebra-
streifen”) abgeholfen werden, die jedoch keinen Vorrang fir den Radverkehr herstellen und insbesondere
auf Schulwegen im Land Brandenburg moglichst vermieden werden sollen.

Unter diesen Gesichtspunkten wird hier eine Knotenpunktsteuerung mittels LSA empfohlen, die mit einer
verkehrsabhangigen Steuerung zur Minimierung der Wartezeiten insbesondere des FuR-/Radverkehrs und
des OPNV ausgestattet sein sollte.

2. Knotenpunkt Oranienburger Str. / Feldstrafie

Fur den vierarmigen Knotenpunkt Oranienburger StraRe / FeldstraBe wurden ebenfalls Strombelastungs-
plane flr die Friih- und Spatspitzenstunde entwickelt. Die Leistungsfahigkeitsbewertungen nach HBS 2015
ergeben die Qualitatsstufen B bzw. Cfir die Friih- bzw. Spatspitze. Der Knotenpunkt ist damit leistungsfahig
und es wird keine LSA bendtigt. Vgl. Anlage 6.

3.-5. Knotenpunkt

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung des Knotenpunktes Oranienburger Str. / FeldstraRe ergab, dass der
hier auftretende Verkehr ohne LSA mit akzeptablen Wartezeiten abgewickelt werden kann. Anhand der
Tabelle 6: Rangfolge der Knotenpunkte nach Summe DTVTabelle 6 ldsst sich erkennen, dass alle weiteren
Knotenpunkte weniger stark belastet sind. Daher kann geschlussfolgert werden, dass diese ebenfalls Qua-
litatsstufen A-D erreichen und keine weitere Lichtsignalanlage benétigt wird.

Seitens der Stadt Hohen Neuendorf wird darauf hingewiesen, dass — unabhangig von der hier untersuchten
stidtebaulichen Entwicklung — am Knotenpunkt Oranienburger Strale / ErdmannstraBe — Zihlsdorfer
StralRe eine LSA aus Griinden der Schulwegsicherung anzustreben ist.
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Abbildung 7: HBS-Bewertung der Knotenpunkte im Netz
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5.4 StraBenklassifizierung

Das fiir die Wohngebiete vorgesehene StralRennetz ist gemaR der im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) vor-
gesehenen Systematik zu klassifizieren. Dabei wird fiir die bestehenden StraRen die vorhandene VEP-Klas-
sifizierung beibehalten. Die hinzukommenden StralRen stellen WohnstraBen bzw. Wohnwege nach VEP dar.
Die Wohnwege sind dabei dadurch gekennzeichnet, dass sie fast ausschlielich Ziel- bzw. Quellverkehr auf-
nehmen, weil sie kaum zum Erreichen dahinter befindlicher Ziele durchfahren werden missen.

Die Wohnstralien, die den Verkehr der nachsten Sammel- bzw. Gibergeordneten StraRe zufiihren, werden
auBen an den Wohngebieten angeordnet. So ergeben sich im Inneren der Netze aus Wohnwegen, die als
verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen werden und so der nachbarschaftlichen Begegnung und dem be-
wegungsorientierten Spielen von Kindern zur Verfligung gestellt werden kdénnen.

Im Bereich der Wohnwege sollen keine Pkw-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum hergerichtet werden. Wenn
sie als verkehrsberuhigter Bereich nach Zeichen 325 StVO ausgewiesen werden, ist dann kein Parken au-
Rerhalb der Privatgrundstiicke zuldssig. Das Halten zum Ein- und Aussteigen sowie Be- und Entladen ist im
verkehrsberuhigten Bereich grundsatzlich liberall erlaubt.

Das Verkehrskonzept fur das StraRennetz stellt sich gemaR Abbildung 8 dar.
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6 Handlungsempfehlungen

Um ein angenehmes Wohnumfeld in den einzelnen Teilflichen zu schaffen, sollte der Kfz-Verkehr moglichst
Uber die Oranienburger StraBe gefiihrt werden. Dies entspricht auch dem Grundsatz der Blindelung von
Verkehr, nicht zuletzt um eine flaichenhafte Verteilung von Emissionen zu vermeiden.

6.1 Knotenpunkte

Generell sollten zwei Knotenpunkte entlang der Oranienburger StralRe mindestens ca. 100 m auseinander
liegen um eine zu groRe Unibersichtlichkeit und Beeintrachtigungen zu vermeiden. Im Rahmen der Leis-
tungsfahigkeitsbewertung wurde die Notwendigkeit der Installation von Lichtsignalanlagen (bzw. Kreisver-
kehren) untersucht.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung hat gezeigt, dass schon aus folgendem Grund eine Lichtsignalanlage
in der Oranienburger Stralle bendtigt wird: Die Bewertung nach HBS erzielte am Knotenpunkt Oranienbur-
ger Str. / Summter Str. die Qualitatsstufe E, somit muss an diesem Knotenpunkt eine LSA eingerichtet wer-
den, um die wartepflichtigen Strome abwickeln zu kénnen

Fiir die Ableitung der zusatzlichen Verkehre aus dem 6stlichen Teil des Entwicklungsgebietes (TF Ill) wére
ein vierarmiger Knoten an der Summter Stral3e die sinnvollste Losung, da dann die LSA-Regelung zum Ein-
biegen mit genutzt werden kann. Da hierfiir jedoch die Flache von zwei bebauten Wohngrundstiicken in
Anspruch genommen werden misste, ist die Anbindung der TF Il an anderer Stelle zu gewahrleisten. Hier
wird fiir eine Anbindung im Stden pladiert, in Hohe der derzeitigen Pagode.

Die LSA-Steuerung des Knotenpunkts Oranienburger StralRe / SchonflieRer StraRe muss im Rahmen der lau-
fenden Qualitatstiberwachung durch den Landesbetrieb Stralenwesen angepasst werden.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen weisen nach, dass Linksabbiegestreifen auf der Oranienburger Stral3e
nicht zwingend erforderlich sind. Diese Bewertung bezieht sich jedoch immer auf den einzelnen Knoten-
punkt. Bei einer BundesstralRe mit entsprechend hoher Verbindungsfunktion sind die Richtlinien fiir die An-
lage von StadtstrafSen der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen [7] zu verwenden. Dort
ist in Tabelle 44 abzulesen, dass an der Summter Stral3e ein Linksabbiegestreifen anzulegen ist, wahrend an
den anderen Knotenpunkten ggf. ein Aufstellbereich ausreicht (Fahrstreifenaufweitung auf 5,5 m ohne ei-
gene Fahrstreifenmarkierung).

Die weiteren Untersuchungen haben gezeigt, dass keine weiteren Lichtsignalanlagen oder Kreisverkehre in
dem Untersuchungsraum zwingend notwendig sind. Damit besteht hinsichtlich der Wahl der Knotenpunkte
zur Anbindung der zu bebauenden Gebiete eine hohe Flexibilitdt. Zu beachten ist jedoch, dass eine Que-
rungshilfe im sldlichen Bereich (siehe folgender Abschnitt) vorzugsweise als LSA ausgebildet werden sollte.
Hierflr ware eine FuRgdnger-LSA ausreichend.

Es wurde ein Abstimmungsgesprach mit der unteren StraRenverkehrsbehorde (angesiedelt beim Landkreis)
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Uber die Frage gefiihrt, wie eine LSA zur Rampe der Bahnbriicke liegen kénnte. Demzufolge ware eine LSA
auf der Rampe eine angemessene und zustimmungsfahige Lésung, wenn anzunehmen ist, dass die Querun-
gen dann auch tatsachlich an dieser Stelle erfolgen.

6.2 Querungshilfen

Unmittelbar erforderliche Querungshilfen

Um eine maximale Nutzung der FuRwegebeziehung zwischen der siidwestlichen Teilflache und dem Stadt-
zentrum (Rathaus, Einkaufsmarkt, Gymnasium, S-Bahnhof) zu gewahrleisten, ist es notwendig, eine Que-
rungshilfe anzubieten. Diese muss zwischen der siidlichen Anbindung der Teilflache Il an die B 96 und dem
Treppen-/Radwegabgang auf der anderen StraRenseite in Hohe des Rathauses liegen.

Die stidwestliche Teilfliche kann ansonsten, rein ful-/radwegeseitig, auch zusatzlich im Rampenbereich der
Briicke Gber die Eisenbahn angeschlossen werden. In diesem Fall misste die Fuganger-LSA zwischen dieser
Anbindung und dem Abgang in Hohe des Rathauses liegen.

Auch wenn man keine Querungshilfe anbietet, wird es auf alle Fille zahlreiche Querungen in diesem Bereich
geben. Zugleich wiirde es jedoch Vermeidungsverkehr geben, insbesondere Schulkinder wiirden mit dem
Pkw , lber die StraRe” gefahren werden.

Die LSA an der Einmindung Oranienburger StraRe / Summter StraRe (vgl. oben, Abschnitt 6.3) bietet eben-
falls eine gesicherte Querung, die die Wohngebiete beiderseits der Oranienburger StraRe verbindet, was
nicht zuletzt zur Sicherung der Spielwege zwischen den Wohngebieten erforderlich ist. (Die in Abb. 8 an
dieser Stelle gezeigte Mittelinsel soll in die LSA integriert werden.Dies gilt analog fiir am Knotenpunkt Ora-
nienburger StraBe / ErdmannstraRe.)

Mittelbar erforderliche Querungshilfen

Weitere Querungshilfen Gber die Oranienburger Stralle leiten sich aus dem Ziel der autoarmen ErschlieBung
ab. Da Umwege vom Rad- und insbesondere FuBverkehr kaum akzeptiert werden, dienen weitere Que-
rungshilfen (Mittelinseln) an den Knotenpunkten zwischen Summter StraBe und ErdmannstraRe der nicht-
motorisierten Erreichbarkeit des Teilgebiets | im Kontext der bestehenden Bebauung.

Die Wegeverbindung durch den Grinzug im Westen der Teilflaichen | und Il macht eine Querungshilfe (Mit-
telinsel oder Gehwegvorstreckung) tiber die Summter StralRe empfehlenswert.

Dariber hinaus ist eine Querungshilfe tiber die Karl-Marx-Strafde in Hohe der Birkenwerderstrale empfeh-
lenswert, um einerseits die regelkonforme Nutzung der Bahnunterfiihrung (Radfahren auf der rechten
Seite) zu unterstiitzen und die Erreichbarkeit des Regionalbahnhofs Hohen Neuendorf West zu verbessern.
Zusatzlich ist mit langfristiger Perspektive flir den Rad- und FuRverkehr die Errichtung einer Briicke tGber die
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Bahn in Hohe des Regionalbahnhofs Hohen Neuendorf West dringend anzuraten, um dem Wachstum des
innerstadtischen Kfz-Verkehrs zu begegnen.

Die Lage aller empfohlenen Querungshilfen kann der Abbildung 8 Verkehrskonzept [2] enthommen werden

6.3 Offentlicher Verkehr

Es wird empfohlen, das Gebiet mit einer Buslinie anzubinden. Durch Fihrung einer Buslinie entlang der
Oranienburger Str. mit mindestens einer Bushaltestelle im Gebiet kénnte die ErschlieBung des Gebietes mit
dem OV deutlich verbessert werden (vgl. hierzu Abbildung 4). Die empfohlene Linienfiihrung des VEP be-
riicksichtigt nicht die mogliche Bebauung der hier betrachteten drei Teilflachen, sie wiirde nur die beiden
westlichen Teilflachen erschlieBen. Die Linienfihrung ware noch einmal daraufhin zu liberprifen, ob sie
Uber die Oranienburger StraBe gefiihrt werden kann.

Hierzu bestehen gegenwirtig Uberlegungen zur Etablierung einer und evtl. weiterer Stadtbuslinien. Zu-
nachst soll in einem Testbetrieb die Linie 822 (Niederheide <> S-Bahnhof Hohen Neuendorf) vom S-Bahnhof
Hohen Neuendorf Uiber die Oranienburger nach Birkenwerder verlangert werden. Diese Linie kdnnte die
hier empfohlene Anbindung der neuen Wohngebiete (ibernehmen. Dazu sollenten die Haltestellen , Nie-
derbarnimer Stralle”, ,Am Spargelfeld” und , ErdmannstralRe” eingerichtet werden. Fiir den Testbetrieb
kénnen ggf. an den Haltestellen mobile LSA zur Schaffung von gesicherten Querungen eingerichtet werden.

Die Buslinie sollte jedoch spatestens mit Fertigstellung der Wohneinheiten als dauerhaftes Angebot einge-
richtet werden, um den Einwohner*innen direkt von Beginn an diese Alternative zum Pkw bereitzustellen,
da eine Umgewd6hnung vom Pkw nur schwerlich erfolgen wiirde. Ebenso sollte die Buslinie zu Beginn des
Bezugs mit einem moglichst dichten Takt (20 Min.) bedient werden um eine moglichst attraktive Alternative
zum Kfz-Verkehr darzustellen.

Aullerdem sollte die stadtgestalterische Situation am Regionalbahnhof Hohen Neuendorf West aufgewer-
tet werden, einschlieflich der Zuwegung von der Karl-Marx-StralRe. Idealerweise geht damit in Zukunft auch
eine Fahrzeitenausweitung der RB 20 auf das Wochenende bzw. eine Taktverdichtung im Regionalbahnver-
kehr einher. Dariiber hinaus ware eine Anbindung weiterer Ziele erwdgenswert.

6.4 Autoarmes Wohnen

Das autoarme Wohnen wird durch Pull-Faktoren wie attraktives, von Kfz-Verkehr weitgehend freigehalte-
nes Wohnumfeld, kurze Wege zu Versorgungs- und zentralen Einrichtungen sowie gute OPNV-Anbindung
gefordert. In diesem Kontext sollte eine neue Ful3- und Radwegeverbindung (iber die Bahntrasse als Ver-
bindung von der Kiefernallee mit dem Zentrum sehr ernsthaft geprift werden.

Die Verbindung fiihrt durch den ,,griinen Siedlungsrand” und sollte siidlich der Bahn an die Stralle Am Rei-
terplatz anbinden. (Alternativ ware auch eine Anbindung an die Wilhelm-Klz-StraRe sinnvoll, dies erfordert
jedoch die Durchwegung des Waldstiicks in der Dreiecksflache zwischen den Eisenbahngleisen.) Eine FuRR-
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/Radwegeverbindung zwischen den Wohngebiuden zur neuen Briicke ist erforderlich, um diese Wegeve-
bindung flr die Teilflache Il optimal nutzbar zu machen.

So wiirde eine von der vielbefahrenen Oranienburger Stralle unabhéngige Verbindung zum Zentrum (S-
Bahnhof, Einzelhandel, Rathaus, Schulen, Sportanlagen) ermdglichen und die Attraktivitat des neuen Quar-
tiers flr autoarmes Wohnen erheblich steigern.

Zum anderen wirkt als Push-Faktor der Aufbau von Widerstdnden in Bezug auf eine unmittelbare Verfiig-
barkeit eines eigenen Pkw beglinstigend fiir autoarmes Wohnen. Dies betrifft insbesondere die Zahl und
Lage von Pkw-Stellpldatzen. Gemal Stellplatzsatzung der Stadt Hohen Neuendorf [4] ergibt sich fiir das ge-
samte Gebiet ein Stellplatzbedarf von 795 Pkw-Stellpldtzen und 1.442 Radabstellpldtzen. Ein Teil der Pkw-
Stellplatze sollte als Quartiersgarage zur Forderung eines autoarmen Wohnens realisiert werden.

Besonders geeignet sind dazu die stidwestliche (TF 1l) und die 6stliche Teilflache (TF 1lI) des potenziellen
Entwicklungsgebietes. Diese zeichnen sich durch die hohe rdumliche Ndhe zum Zentrum von Hohen Neu-
endorf und zum 6ffentlichen Nahverkehr aus. Um dieses Gebiet weiter im Sinne des autofreien Wohnens
zu fordern, sollte besonderer Wert auf eine fiir den Ful3- und Radverkehr sichere und attraktive Anbindung
an die S- und Regionalbahn gelegt werden. Wie im Punkt Offentlicher Verkehr bereits beschrieben, sollte
der Busverkehr ausgebaut werden.

Zur Forderung des autoarmen Wohnens sollte der 6ffentliche Raum vom ruhenden Verkehr moglichst frei-
gehalten werden. So ist es moglich, das Ungleichgewicht zwischen Pkw-Besitzer*innen und Nicht-Pkw-Be-
sitzer*innen bei der Nutzung des 6ffentlichen Raumes zu beseitigen. Die dadurch freibleibende Flache sollte
ansprechend gestaltet werden, um eine hohe Aufenthaltsqualitat, Nutzbarkeit und einen Begegnungsraum
fiir die verschiedenen Anwohnergruppen zu schaffen. Die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich (Zei-
chen 325 StVO) wird hierfir vorteilhaft sein und sollte in Wohnwegen die Regell6sung darstellen.

Die notwendigen Pkw-Stellplatze sollten moglichst konzentriert und eher am Rande des Gebietes unterge-
bracht werden. Es empfiehlt sich fiir die 6stliche Teilflache ein Standort im Bereich der jetzigen Pagode. Die
Flache befindet sich nahe an der Oranienburger StraRe, wodurch die Zahl der Fahrten ins Wohngebiet re-
duziert wird. Entsprechende Regelungen sollten im Zuge der verbindlichen Bauleitplanung getroffen wer-
den.

Radabstellanlagen sollten in ausreichender Anzahl und Qualitdt nahe an den Wohneinheiten untergebracht
werden. Durch kurze Zu- und Abwege und leichte Zuganglichkeit kann die Attraktivitat gesteigert werden.
In diesem Zusammenhang sollten auch Leihstationen und Sharing-Angebote (Fahrrad, insbesondere Las-
tenfahrrad, Motorroller u. d.) eingerichtet werden.
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