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Verkehrsuntersuchung Entwicklung Packhof m
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1. Aufgabenstellung

Im Vorfeld der Bundesgartenschau 2015 wurden in Brandenburg an der Havel bereits maBgebli-
che stadtebauliche Akzente zur Entwicklung des ehemaligen Werftgeldndes am Packhof gesetzt.
Nach dem Auslaufen der Bundesgartenschau ist beabsichtigt, eine weitere Entwicklung des Ge-
bietes vorzunehmen. Insbesondere ist Wohnungsbau geplant. Zudem wird erwogen, in diesem
Bereich auch ein Hotel mit Kongress- und Tagungsbereich anzusiedeln. Die ErschlieBung gestal-
tet sich jedoch schwierig und kann nur Gber den sich ohnehin an der Grenze der Leistungsfahig-
keit befindlichen StraBenzug vom Molkenmarkt lber die Kleine MinzenstraBe/ HammerstraBe

erfolgen.

In der vorliegenden Verkehrsuntersuchung sollen nun die verkehrlichen Wirkungen verschiede-
ner Szenarien der Gebietsentwicklung aufgezeigt und MaBnahmen zum Vermeiden potentieller
Defizite entwickelt werden. Zu den Szenarien wurden daflr die jeweiligen Verkehrsaufkommen
abgeschatzt und mittels Informationen aus dem Verkehrsmodell des VEP auf die bestehenden
Verkehrsanlagen umgelegt. Auf Basis dieser Ergebnisse erfolgte eine Leistungsfahigkeitsunter-
suchungen an zwei Knotenpunkten. Zudem werden erste Kostenschatzungen fir die erforderli-

chen MaBnahmen erarbeitet.
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2.
2.1

Bestandsanalyse des Untersuchungsgebiets

Eingrenzung des Untersuchungsgebietes

Das Untersuchungsgebiet ,Packhof* befindet sich im Zentrum der Stadt Brandenburg an der Ha-
vel. Es wird von der Brandenburger Niederhavel, der Nathewinde, der Neustadtischen Fischer-

stralBe, dem Molkenmarkt und der HauptstraBe umschlossen.
Das Untersuchungsgebiet liegt im Stadtteil Neustadt und umfasst die statistischen Bezirke 312

und 313 sowie Teile von 311. Nach Auswertung der stadtischen Bevolkerungsstatistik 2015 ist
davon auszugehen, dass im Bestand etwa 700 Personen im Untersuchungsgebiet wohnen.
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Grafik 1: Untersuchungsgebiet der Verkehrsuntersuchung Packhof!

Historisch betrachtet waren die Wohnnutzung im sidlichen Bereich des Untersuchungsgebietes

und das Werftgeldnde im Westen pragend flr das Packhofviertel.

Im Bestand ist das Gebiet in seinem Kern durch Wohnnutzung in Mehrfamilienh&usern (oft in
Blockrandbauweise) gepragt. Die HauptstraBe ist als die wichtigste FuBgangerzone der Stadt
Brandenburg durch eine hohe Mischnutzung zwischen Wohnen, Einzelhandel und Bliros gepragt.

Der Molkenmarkt/ Neustadtische Markt am stidlichen Rand des Untersuchungsgebietes ist einer

! Kartengrundlage: openstreetmap.org
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2.2

der zentralen Platze in Brandenburg an der Havel. Gebietspragend sind darliber hinaus die Lage
am Wasser und umfangreiche Griinflachen, die zuletzt im Rahmen der Bundesgartenschau als

zentraler Ausstellungplatz in der Stadt gedient haben.

In den letzten Jahren sind zahlreiche leerstehende Gebaude im Untersuchungsgebiet saniert und
einer Wohnnutzung zugefihrt worden. Das ehemalige Werftgebaude ist zu einer beliebten Gast-
statte am Havelufer umgebaut worden. Auf dem norddstlich anschlieBenden Flurstiick haben die
Stadtwerke Brandenburg an der Havel im Jahr 2013 ihren neuen Verwaltungssitz fir 150 Mitar-
beiter eréffnet.

Verkehrsanalyse

Durch seine zentrale Lage innerhalb der Stadt zeichnet sich das Untersuchungsgebiet durch
seine sehr gute Erreichbarkeit mit allen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes aus. Die Linien
des OPNV kénnen mit kurzen FuBwegen (max. 400 m) an den Haltestellen Jahrtausendbriicke,
HauptstraBe und Neustadtischer Markt erreicht werden. Somit besteht Anschluss an alle drei
StraBenbahnlinien der Stadt (mit direkten Verbindungen zum Hauptbahnhof) und zu finf Busli-
nien. Auch fir Nutzer nichtmotorisierter Verkehrsmittel ist das Packhofviertel sehr gut zu errei-
chen. Die HauptstraBe ist als FuBgangerzone auch fir Fahrrader freigegeben und bietet somit
eine attraktive (bis auf den fir Radfahrende unglnstigen Pflasterbelag) Route zur Altstadt und
damit auch in die weiter nordwestlich gelegenen Stadtteile. Der Hauptbahnhof kann Uber eine
eigens hierflir geschaffene Route Uber die SteinstraBe — PaulinerstraBe — KirchhofstraBe — Kleine
GartenstraBBe in ca. 1,5 km erreicht werden. Im Norden des Untersuchungsgebietes wurde im
Vorfeld der Bundesgartenschau ein Radweg entlang der Havel und Nathewinde angelegt, der an
der Jahrtausendbriicke in den Havelradweg am Heinrich-Heine-Ufer miindet.

Zur touristisch interessanten Dominsel besteht mit einer eigenen Briicke fir FuBganger und Rad-
fahrer Gber die Nathewinde eine direkte und attraktive Verbindung. Einzelhandel fiir den taglichen
und nichttaglichen Bedarf kann man an der HauptstraBe und in der St.-Annen-Galerie am Neu-
stadtischen Markt finden. Beides ist fuBlaufig in maximal 600 m Entfernung zu erreichen. Dies
verdeutlicht die auBerordentlich hohe Bedeutung des FuBverkehrs im Untersuchungsgebiet, der
trotzdem nicht Uberall gute Voraussetzungen vorfindet. Vor allem fiir mobilitdtseingeschrankte
Personen stellen die hohen Borde, teilweise ohne Absenkungen, z. B. in der PackhofstraBe ein
erhebliches Hindernis bei der Bewaltigung der taglichen Wege dar. Auch die teilweise sehr
schmalen Gehwege, wie beispielweise in der Kleinen Miinzenstra3e schréanken die Barrierefrei-
heit im Untersuchungsgebiet ein.

Durch seine Lage zwischen der Havel und der FuBgangerzone erfolgt die ErschlieBung fiir den

Kfz-Verkehr des Untersuchungsgebietes vornehmlich Uber die im Sldosten gelegene Kleine
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MinzenstraBe. Hier gelangt man auf die Neustadtische FischerstraB3e als stadtische Hauptver-
kehrsstraBe und im weiteren Verlauf auf die Krakauer StraB3e (Norden), Grillendamm (Nordwes-
ten), SteinstraBe (Stdwesten) und St.-Annen-StraBe. Die AugustastraBe kann und soll derzeit
aufgrund einer Abpollerung am westlichen StraBenende nicht durchfahren werden. Lieferverkehr

kann das Untersuchungsgebiet zeitlich eingeschrankt Gber die HauptstraBe (FuBgéngerzone)

und PackhofstralRe erreichen.
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Grafik 2: Verkehrsorganisation im Untersuchungsgebiet

Im Gebiet selbst sind alle StraBen verkehrsberuhigt — zumeist als Tempo 30 Zone. Im Bereich der
LindenstraBe existiert ein verkehrsberuhigter Bereich. EinbahnstraBenregelungen existieren nicht.

Hinsichtlich Parkraumorganisation existieren im Untersuchungsgebiet unterschiedliche Rege-
lungen. Mit Ausnahme der Eichamtstra3e sind alle Stral3en innerhalb des Untersuchungsgebie-
tes Bestandteil der Bewohnerparkzone D. Fahrzeuge, fiir die keine Bewohnerparkkarte vorliegt,
dirfen in weiten Teilen des Gebietes tagstiber (8-18 Uhr) fir maximal zwei Stunden abgestellt
werden. Kleinere Zonen fiir geblhrenpflichtiges Parken bestehen auf der LindenstraBe und der

GroBen MilinzenstraBie.
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Eingeschranktes Halteverbot
Gebuhrenpflichtig
Kurzparken, i.d.R 2,0 h
Unbewirtschaftet

reines Bewohnerparken

Private offtl. zugangl. Flachen

Parken auf Brachen

Grafik 3: Parkraumbewirtschaftung im Untersuchungsgebiet

Die Analysen des VEP hinsichtlich Parkraumnachfrage ergaben, dass im Untersuchungsgebiet
bislang kein generelles Stellplatzdefizit besteht. Insgesamt sind im Untersuchungsgebiet 267
Stellplatze verzeichnet worden. Die héchste Auslastung wurde 15-18 Uhr mit ca. 84 % Belegung
ermittelt. Hier stach insbesondere die LindenstraBe mit einer hohen Auslastung hervor. In den
Abendstunden standen noch ausreichend Stellplatze im StraBenraum zur Verfigung. Hier lag die
durchschnittliche Auslastung bei ca. 60 %. Diese Einschatzung kann auch fiir das konkrete Pla-
nungsgebiet um die PackhofstraBBe, Eichamtstrae und HammerstraBe bestétigt werden. Der bis-
her auf der Brache EichamtstraBe/ PackhofstraBe bestehende Parkplatz (wlrde bei einer Ent-
wicklung des Gebietes entfallen) ist zwar nachts nahezu voll belegt, gleichzeitig bestehen jedoch

noch ausreichend freie Stellplatze in der PackhofstrafBe.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit im Untersuchungsgebiet Iasst sich folgendes feststellen:

o Im Umfeld des Untersuchungsgebietes befinden sich keine Unfallhdufungsstellen. Insbeson-
dere am Anbindeknotenpunkt Neustadtische FischerstraBe/ Kleine MinzenstraBe kam es im
Drei-Jahres-Zeitraum 2012 — 2015 kaum zu Unféllen.

o Als kritisch sind die oftmals schmalen oder nicht vorhandenen Gehwege einzuschatzen. Hier
fallt insbesondere die Kleine MlnzenstraBe auf, deren FuBwege teilweise nur eine Breite von
weniger als 1 m aufweisen und damit fir Rollstuhlfahrer teilweise nicht nutzbar sind. An der

EichamtstraBe fehlt der Gehweg am westlichen Fahrbahnrand vollstandig.
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2.3

Foto: Kleine Miinzenstral3e in Blickrichtung Westen

Die bauliche Qualitat der Verkehrsanlagen weist deutliche Unterschiede auf. Einzelne Berei-
che, wie z. B. der Knotenpunkt HammerstraBe/ PackhofstraBe und die AugustastraBe sind hoch-
wertig hergestellt worden und bieten so einen ansprechenden Stadtraum. Andere StraBenab-
schnitte hingegen befinden sich baulich in einem schlechten Zustand. Dazu gehdren vor allem
die Neustadtische FischerstraBe (Sanierung geplant), Kleine MinzenstralBe, PackhofstraBe und

Eichamtstrali3e.

Foto: AugustastralBe mit 6ffentlichem Uferbereich zur Nathewinde (links)

Verkehrsmengen im Bestand

Durch die ausschlieBliche Erreichbarkeit des Untersuchungsgebietes fiir den Kfz-Verkehr Uber die
Kleine MlnzenstraBBe konzentrieren sich hier die Quell- und Zielverkehre. Durchgangsverkehre gibt
es aufgrund der fehlenden zweiten Anbindung des Gebietes keine. Neben Bewohnern verursachen
im Gebiet auch Beschéftigte angrenzender Biiros (z. B. Verwaltungssitz Stadtwerke) und Kunden
des Einzelhandels der HauptstraBe (FuBgangerzone) einen groBen Anteil des Verkehrs. Die Neu-
stadtische FischerstraBe im Siidosten des Untersuchungsgebietes ist Teil des HauptstraBennetzes
von Brandenburg an der Havel. Am Verkniipfungspunkt zwischen Neustadtischer Fischerstral3e
und Kleiner Miinzenstral3e wurde am 13.01.2016 eine Knotenstromz&hlung durchgefihrt. Aus den
gezahlten Werten wurde anschlieBend die mafBgebliche Spitzenstunde abgeleitet, die direkt als

Grundlage fUr die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen herangezogen wurde.
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Am Knotenpunkt Neustadtischer Markt/ St.-Annen-StraBBe/ SteinstraBe ist fur die Erarbeitung des
Verkehrsentwicklungsplanes am 19.06.2014 eine videogestitzte Erhebung durchgefihrt worden.
Hierbei sind die Knotenstréme Gber 24 Stunden aufgenommen worden. Aus den Daten wurde
die maBgebliche Spitzenstunde des Knotenpunktes abgeleitet. Die Ergebnisse dieser Zahlung
werden als Basis fUr die Leistungsféahigkeitsuntersuchung in der vorliegenden Untersuchung her-
angezogen.

An beiden Knotenpunkten zeigte sich die nachmittégliche Spitzenstunde als die maBgebliche mit
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Grafik 4: Knotenstrombelastung der nachmittdglichen Spitzenstunde beider betrachteter Knotenpunkte im

Bestand
3. Szenarien der Gebietsentwicklung — Ermittlung Verkehrsaufkommen
3.1 Vorbemerkungen

Die Diskussionen zur Nutzung des Packhofgeldndes beschaftigen die Politik und Offentlichkeit
Brandenburgs an der Havel bereits seit einigen Jahrzehnten. In dieser Zeit hat es immer wieder
verschiedene Ideen zur Nutzung des Gebietes gegeben. Aktuell sind vor allem drei Ansatze fir
die Entwicklung des Gebietes bis 2020 in der Diskussion:

o Szenario ,Nullfall: Keine stadtebauliche Entwicklung, Nachverdichtung der bestehenden
Strukturen durch Sanierung und Lickenbebauung.

o Szenario ,Nur Wohnen": Entwicklung gemal dem moderierten Strukturkonzept mit stufen-
weise zu entwickelnden Wohngebieten

o Szenario ,Wohnen und Hotel": Entwicklung von Wohnraum und einem Hotel mit Kongressan-
geboten

Zusétzlich soll im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ermittelt werden, in welchem MafR3e
Mehrverkehre zu erwarten sind, wenn auBBer einer Sanierung bestehender Gebaude oder der

Bebauung einzelnen Baullcken keine stadtebauliche Entwicklung stattfindet.
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3.2 Szenario ,,Nullfall — keine stadtebauliche Entwicklung auf dem Packhofgelande*

Als Vergleichsszenario zu den beiden Szenarien mit st&dtebaulicher Entwicklung wird ein Null-
fallszenario entwickelt. In diesem Szenario werden bisher ungenutzte Wohngebaude saniert und
einzelne Baullicken geschlossen. Es wird abgeschéatzt, dass es im Untersuchungsgebiet ein Po-
tential an unsaniertem Wohnraum flr einen Bevdlkerungszuwachs von ca. 10 % besteht.
Dadurch wiirde die Einwohnerzahl im Gebiet auf ca. 770 zunehmen. Diese Zunahme stellt sich
raumlich relativ gleich verteilt iber das Untersuchungsgebiet dar.

Geman den Hinweisen fiir die Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen? Iasst sich

fir dieses Szenario folgende Verkehrsaufkommensabschétzung durchfihren.
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Grafik 5: Schatzung des Verkehrsaufkommens im Szenario ,Nullfall”

Die ermittelte Mehrverkehrsmenge von 100 Fahrten bezieht sich auf zusétzliche Kfz-Fahrten je
24 Stunden, die durch die zusatzlichen Nutzungen in dem Gebiet entstehen und das Gebiet ver-
lassen. Zusétzliche Kfz-Fahrten innerhalb des Untersuchungsgebietes sind hierdurch nicht abge-
deckt, sind aufgrund der beschrankten Gebietsgréi3e jedoch auch nicht zu erwarten.

Die Verkehrsmenge verteilt sich nicht gleichmaBig lber einen Tag. Vielmehr sind gemaf der
Hinweise fiir die Schatzung des Verkehrsaufkommens in der nachmittaglichen Spitzenstunde
14 % des Tageszielverkehrs und 6 % des Tagesquellverkehrs anzusetzen. Dies entspricht hier
10 Kfz-Fahrten.

2 Forschungsgesellschaft fir StraBBen- und Verkehrswesen, 2006
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3.3

Nachmittigliche Spitzenstunde

Packhof-
viertel

Grafik 6: Zusétzliches Verkehrsaufkommen im Szenario ,,Nullfall” in der nachmittdglichen Spitzenstunde
Szenario ,,Nur Wohnen*

Im Strukturkonzept zur Entwicklung des Packhofgelandes wird empfohlen das Gebiet mit einer
hochwertigen Wohnstruktur zu bebauen. Das Exposé der Stadt Brandenburg an der Havel zum
Verkauf der Grundstiicke im Packhofgelande préazisiert diese Angaben dahingehend, dass die
Wohnflachen je nach Lage im Gebiet mit 2-5-geschossigen Gebauden zu bebauen sind. Auch sol-
len die Wohngebaude Uber private Grinflachen verfligen, was eine sehr dichte Bebauung, wie in
klassischen Griinderzeitvierteln, eher ausschlie3t. Fir die vorliegende Untersuchung wird fiir ein
innerstadtisches Quartier eher eine mittlere Wohndichte bei einer durchschnittlichen Gebaudehdhe
von 3 Geschossen angenommen. Es wird nicht die gesamte Flache bis zur Nathewinde fur Bebau-
ung in Anspruch genommen. Vielmehr wird empfohlen den Grinstreifen am noérdlichen Ufer des

Untersuchungsgebietes zu verbreitern und als gréBeren griinen Stadtraum erlebbar zu machen.

Es ergibt sich eine Bruttoflache von ca. 16.000 m2, die fiir den Neubau von Wohnungen und die
zugehorigen ErschlieBungs- und Grinflachen genutzt werden kann. Gemaf den Hinweisen zur
Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen kann kalkuliert werden, dass in inner-
stadtischen Lagen mit einer mittleren Wohndichte etwa 150 Bewohnern je Hektar Bruttoflache
wohnen kénnen. Im vorliegenden Fall ergibt sich so ein Potential fiir 240 zuséatzliche Bewohner.

Ubrige verkehrserzeugende Strukturen sollen in diesem Szenario nicht neu geschaffen werden.
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Stadtpark

@ @@ Potentialflachen Wohnneubau
@

Ruderklub

ﬁ\‘ @@ Werftgebaude und Stadtwerkesitz

’/1\\ @ - @ Aufwertung bestehender Gebaude/Baullicken

Grafik 7: Flachennutzung im Szenario ,Nur Wohnen®

Es ist davon auszugehen, dass in diesem und allen Ubrigen Szenarien eine Nachverdichtung es
Packhofviertels durch Sanierung bestehender Gebaude und durch das SchlieBen von Baullicken
stattfindet (Szenario Nullfall). Eigene Schétzungen gehen von einem zusétzlichen Bewohnerpo-
tential in diesen flachenmaBig relativ gleich verteilten Gebauden von ca. 10 % aus. Dies wirde
ca. 70 zusétzlichen Bewohnern im Packhofviertel entsprechen.

FUr dieses Szenario lasst sich folgende Verkehrsaufkommensabschatzung durchflhren.

310 Bewohner
Bewohneérverkehr Besucherverkehr Wirtschaftsverkehr

-------- . | Zusdtzlich 5 / aller Wege | P g}i‘/{fﬁz};g‘e’frte"ﬁ
[1.100 Wege 50 Wege 30 Kiz-Fahrton |

Anteil Quell- und
Zielverkehr 85 %

Anteil Kfz-Wege an
allen Wegen 41 % *

Besetzungsgrad Pkw
3 " v
A\ 4
Verkehrsaufkommen:
. 320 Kfz-Fahrten f———
s vED i Wepe i ket | 350 Kfz-Fahrten/Tag

Grafik 8: Schétzung des Verkehrsaufkommens im Szenario ,Nur Wohnen*

8 Strukturkonzept fiir das ehemalige Packhofgeldnde in Brandenburg an der Havel
Im Auftrag der Stadt Brandenburg an der Havel
dieraumplaner — Bdiro fiir Stadt- und Regionalentwicklung
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3.4

Die ermittelte Mehrverkehrsmenge von 460 Fahrten bezieht sich auf zusatzliche Kfz-Fahrten je
24 Stunden, die durch die zusatzlichen Nutzungen in dem Gebiet entstehen und das Gebiet ver-
lassen. Zusétzliche Kfz-Fahrten innerhalb des Untersuchungsgebietes sind hierdurch nicht abge-

deckt, sind aufgrund der beschrankten GebietsgréBe jedoch auch nicht zu erwarten.

Die Verkehrsmenge verteilt sich nicht gleichmé&Big Uber einen Tag. Vielmehr sind in der nachmit-
taglichen Spitzenstunde 14 % des Tageszielverkehrs und 6 % des Tagesquellverkehrs anzusetzen.
Dies entspricht hier insgesamt ca. 36 Kfz-Fahrten, die zusétzlich in der nachmittaglichen Spitzen-
stunde Uber die Anschlussknotenpunkte des Untersuchungsgebietes abgewickelt werden missen.

Nachmittigliche Spitzenstunde

Packhof-
viertel

Grafik 9: Zusétzlichen Verkehrsaufkommen im Szenario ,Nur Wohnen* in der nachmittdglichen Spitzenstunde

Szenario ,,Wohnen und Hotel“

In Weiterentwicklung zum Szenario ,Nur Wohnen* plant die Stadt Brandenburg an der Havel im
Bereich des Packhofgelédndes zusatzlich zu den Wohnflachen aus dem Szenario ,Nur Wohnen*
ein Hotel mit Kongress- und Tagungsangebot zu entwickeln. Das Hotel soll Gber etwa 120 Zimmer
und Suiten verfigen. Der Kongress- und Tagungsbereich soll Veranstaltungen von ca. 600 Be-

suchern aufnehmen kénnen.

Zusatzlich zu den im Szenario ,Nur Wohnen® ermittelten Verkehrsmengen durch zuséatzliche Wohn-
quartiere und Nachverdichtung im Untersuchungsgebiet ergeben sich fir das Hotel mit Tagungs-
zentrum weitere Mehrverkehre. Hierbei sind Beschaftigten- sowie Kundenverkehre zu berlicksich-
tigen. Zu den Kundenverkehren fiir Hotels bieten die Hinweise fUr die Schatzung des Verkehrsauf-
kommens von Gebietstypen jedoch keine Informationen. Daher ist in der vorliegenden Untersu-
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chung auf bewéhrte Anséatze aus anderen Untersuchungen zurtickgegriffen worden*. Zu den Kun-
den- und Besucherverkehren des Tagungszentrums sind die Ansatze der Hinweise fir die Schat-
zung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen flir Veranstaltungszentren angewandt worden.
Wesentliche Einflisse auf das Verkehrsaufkommen des Tagungszentrums, wie mehrtégige Veran-
staltungen und die Nutzung des Hotels durch Tagungsgéste, bleiben aufgrund fehlender Erfah-
rungswerte anderer Untersuchungen jedoch unberticksichtigt. Der vorliegende Fall stellt daher ein
sehr unwahrscheinliches Maximal-Szenario dar.

Kunden- und Besucher- Kunden- und Besucher-
verkehr Hotel verkehr Tagungszentrum

120 Zi a
Durchschnittliche m 600 Platze

Belegung 70 %
Doppelbelegungs-
faktor 1,15

Beschaéftigtenverkehr

Ca. 40 Beschdiftigte je 100 Betten
St Beschdftigte Tagungszentrum

[ 97 Betten | € L »| 60 Beschattigte
Bl e _—
1200 Wt;ge/ Tag 120 Wege/ Tag
o o
| 960 Kfz—V\'/ege/ Tag | 75 Kfz-Wege/ Tag
- I

A

150 Kfz-Fahrten 640 Kfz-Fahrten 70 Kfz-Fahrten

Verkehrsaufkommen:
860 Kfz-Fahrten/Tag*

* zzgl. Pauschal 5 % Aufschlag fiir Lieferverkehre

Grafik 10: Schétzung des Verkehrsaufkommens im Szenario ,Hotel und Wohnen* fiir das Hotel

Durch das Hotel mit angeschlossenem Kongress- und Tagungszentrum ergibt sich demnach ein
tagliches Verkehrsaufkommen von maximal 860 Kfz-Fahrten. Lieferverkehre werden pauschal
mit einem Zuschlag von 5 % berUcksichtigt, sodass sich ein tagliches Verkehrsaufkommen von
ca. 900 Kfz-Fahrten ergibt. In Uberlagerung mit den neu geschaffenen Wohngebieten und einer
prognostizierten Nachverdichtung des Gebietes ist mit einem Mehrverkehrsaufkommen von ins-
gesamt 1.250 Kfz-Fahrten am Tag zu rechnen. Wie schon in den vorangegangenen Szenarien
beschreibt diese Verkehrsmenge ausschlieBlich Quell- und Zielverkehre der neu geschaffenen
Strukturen. Aufgrund der beschrankten Ausmafe des Untersuchungsgebietes ist davon auszu-
gehen, dass auch all diese Verkehre als Mehrbelastungen an den Anschlussknotenpunkten an-
zusetzen sind. Das heif3t, dass es keine Kfz-Fahrten zwischen dem Hotelstandort und dem Pack-

4 z.B. Verkehrsgutachten Neuaufstellung des vorhabenbezogenen Bebauungsplanes Nr.111/3/67.01 ,Hotel-,
Wohn- und Geschéftshaus am Neumarkt in Bielefeld”
Im Auftrag der FIBONA GmbH, Taunusstein
Ing.-Biiro fir Stadtverkehrsplanung Harnisch
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hofviertel gibt. Auch Parksuchverkehre sind zu vernachlassigen, wenn fir den Hotel- und Ta-
gungsstandort — wie geplant — eine ausreichend dimensionierte Parkierungseinrichtung vorgese-

hen wird und die entsprechende Wegweisung installiert wird.

Die Tagesganglinien der einzelnen Bestandteile des Mehrverkehrs des Hotels zeigen jeweils ei-
nen deutlich unterschiedlichen Verlauf. Im Beschaftigtenverkehr besteht in der nachmittaglichen
Spitzenstunde ein hoher Quellverkehr. Die Tagesganglinie der Besucher des Tagungszentrums
wird mafBgeblich von den Veranstaltungszeiten gepragt. Es hat sich jedoch gezeigt, dass mit der
gréBten Verkehrsspitze stets kurz nach Veranstaltungsende zu rechnen ist. Hier kébnnen durch-
aus Anteile von bis zu 90 % des Quellverkehrs erreicht werden. Im Kundenverkehr des Hotels
besteht zum spaten Nachmittag ein Hoch im Zielverkehr. Die in Grafik 11 integrierten Prozent-
satze entstammen teilweise den Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Ge-

bietstypen. Teilweise basieren sie auf Erfahrungswerten des Gutachters.

Insgesamt lassen sich folgende Mehrbelastungen fir die maBgebende nachmittégliche Spitzen-
stunde ableiten. Demnach muissen an den Anschlussknotenpunkten zusatzlich 300 Kfz-Fahrten

in der nachmittaglichen Spitzenstunde abgewickelt werden.

Nachmittédgliche Spitzenstunde

14 % Zielverkehr Bewohner
2 % Zielverkehr Beschaftigte

20 % Zielverkehr Hotel
PaCKhof- 1 °/°°Zielverkehr Tagungszentrum
viertel

10 % Zielverkehr Lieferverkehr @

46 Kiz/h

243 Kfz/h

6 % Quellverkehr Bewohner

14 % Quellverkehr Beschaftigte

3 % Quellverkehr Hotel

70 % Quellverkehr Tagungszentrum
10 % Quellverkehr Lieferverkeh,

Grafik 11: Zusétzliches Verkehrsaufkommen im Szenario ,Wohnen und Hotel” in der nachmittaglichen Spit-

zenstunde

Die Verkehrsautkommensschatzung und Verteilung der Mehrverkehre auf die Spitzenstunde die-
ses Szenarios bildet einen auBerst seltenen Fall ab. Es wird die Vollbelegung des Kongresszent-
rums und eine Uberlagerung des Abreiseverkehrs der Kongressteilnehmer mit der nachmittagli-
chen Spitzenstunde unterstellt. Da Verkehrsanlagen Ublicherweise nicht fir die hdchste denkbare
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Belastung ausgelegt werden ist fraglich, ob der hier unterstellte seltene Fall tatsachlich maBgeb-
lich fir die Bemessung der Verkehrsanlagen ist. Vielmehr geben die aktuell glltigen Richtlinien
zu Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2015) vor, dass eine Verkehrsanlage auf die
50. Spitzenstunde eines Jahres ausgelegt werden soll. Damit die oben vorgestellten Verkehrs-
mengen maBgebend waren, misste das Tagungszentrum wdchentlich eine Veranstaltung mit
voller Auslastung abwickeln. In jedem dieser Félle miisste zudem die Abreisewelle der Tagungs-
gaste genau in die werktégliche Spitzenstunde von Brandenburg an der Havel fallen. Im vorlie-
genden Gutachten soll jedoch zun&chst trotzdem dieser unglnstige Fall auf Handlungszwénge
beziglich der Leistungsfahigkeit betroffener Verkehrsanlagen gepriift werden.

Ermittlung der Bemessungsverkehrsstarken im Prognosefall

Voriiberlegungen zur Verkehrsfiihrung im Untersuchungsgebiet

Die ErschlieBung des Untersuchungsgebietes erfolgt derzeit ausschlieBlich Uber die Kleine Min-
zenstraB3e, da die parallel verlaufende Augustastraf3e flr den Durchgangsverkehr mit Pollern ab-
gesperrt ist. Die AugustastraBe kdnnte qualitativ eine &hnliche Verbindung zum Untersuchungs-
gebiet darstellen, wird derzeit aber nur fir die ErschlieBung der hier angeordneten Stellplatze

verwendet.

Die Stadt Brandenburg an der Havel plant derzeit die Sanierung der Neustédtischen Fischerstral3e
zwischen Mihlendamm und Neustadtischem Markt. In diesem Zusammenhang sollen die Knoten-
punkte zur Kleinen MlnzenstraBe und zur AugustastraBBe saniert und ausgebaut werden. Geman
der vorliegenden Planungen wird ein Aufstellbereich fiir Linksabbieger ins Untersuchungsgebiet am
Knotenpunkt zur Kleinen MlnzenstraBe vorgesehen. Der Knotenpunkt zur AugustastraBe wird

auch weiterhin nur Uber eine Zufahrts- und Ausfahrtsspur je Knotenpunktarm verfugen.

Aus den Prognosen des Kapitels 3 wird ersichtlich, dass — insbesondere im Fall des Baus eines
Hotels mit Tagungszentrum — mit deutlich héheren Verkehrsmengen zu rechnen wére. Gleichzei-
tig nimmt auch die Menge an Reisebussen und Lieferfahrzeugen im Untersuchungsgebiet zu. Die
Kleine Miinzenstral3e bietet mit einer Fahrbahnbreite im Bestand von stellenweise 5 m nur gerade
so ausreichende Platz fir den Begegnungsfall zwischen Lkw oder Reisebus und Pkw unter be-
engten Verhaltnissen®. Gleichzeitig sind die Gehwege mit einer Breite von oftmals lediglich 1 m
nicht im Einklang mit gultigen Richtlinien. Derart schmale Gehwege bieten kaum ausreichend
Platz fir Kinderwagen oder Rollstuhlfahrende und Begegnungsfalle unter FuBgéngern kénnen
nicht auf dem Gehweg sichergestellt werden. Vor dem Hintergrund des Ziels der Férderung der
Nahmobilitét sind solche Situationen zu vermeiden.

5 Richtlinie zur Anlage von StadtstraBen
Forschungsgeselischatt fiir Stral3en- und Verkehrswesen, 2006
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4.2

In der Kleinen MiinzenstraBBe stellt sich daher ein Konflikt in der Form dar, dass einerseits die
Seitenrdume erweitert werden mussten, gleichzeitig jedoch die Fahrbahn im Bestand schon ge-
rade die Mindestmalfe erflllt und im Fall eines Zweirichtungsverkehrs nicht weiter eingeschrankt
werden sollte. Unabhé&ngig von den Verkehrsbelastungen ist es daher empfehlenswert, die Er-
schlieBung des Packhofviertels zukiinftig arbeitsteilig Gber die Kleine MinzenstraBe und die Au-
gustastraBBe abzuwickeln. Angesichts der fehlenden Aufstellflache fir Linkseinbieger am Knoten-
punkt Neustadtische FischerstraBe/ AugustastraBBe ist zu empfehlen, die Kleine MlnzenstralBe
fur den Zielverkehr ins Packhofviertel und die AugustastraBBe fir den Quellverkehr des Gebietes
auszuweisen. Voraussetzung hierfir waren jedoch der Ausbau der Neustadtischen Fischer-
stralBe, und der Rlckbau der Poller in der Augustastralie.
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Grafik 12: Empfehlung zur Neuorganisation der ErschlieBung des Packhofviertels

Da die Neuorganisation unabhéngig von den Ergebnissen der Leistungsfahigkeiten an den An-
schlussknotenpunkten zu empfehlen ist, wird fur die Beurteilung der Leistungsfahigkeit dieser

oben skizzierte Fall mit zwei gegenlaufigen EinbahnstraBen herangezogen und bewertet.

Verteilung der Quell- und Zielverkehre im angrenzenden StraBennetz

In Kapitel 3 dieses Berichts sind fur drei Szenarien zuséatzliche Kfz-Verkehrsmengen ermittelt
worden, die an dem Anschlusspunkt des Untersuchungsgebietes ans StraBennetz von Branden-
burg an der Havel abgewickelt werden missen. FUr die Leistungsféhigkeitsberechnung ist jedoch

auch entscheidend, in welche Richtung sich diese Verkehre ins Straennetz verteilen.

Im Rahmen dieser Untersuchung sollen fir zwei Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsuntersuchun-
gen durchgeflhrt werden:

o Kleine MiinzenstraBe/ Neustadtische FischerstralBe
o Neustadtischer Markt (St.-Annen-Stra3e/ SteinstraBe/ Neustadtischer Markt)
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4.3

Daher ist die Verteilung der Quell und Zielverkehre auf die folgenden drei Querschnitte von Be-
deutung fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen:

o Muihlendamm
o SteinstraBe
o St.-Annen-StraBe

Hierbei dirften sich jedoch deutliche Unterschiede der einzelnen Nutzergruppen zeigen. Die
neuen Bewohner, Besucher, Beschaftigten und die Lieferverkehre des Untersuchungsgebietes
durften sich wahrscheinlich ahnlich dem heutigen Quell- und Zielverhalten des Packhofviertels
verhalten. Fir diese Gruppe wurde daher die Verteilung der Quell- und Zielverkehre des Pack-
hofviertels aus dem Verkehrsmodell der Stadt Brandenburg an der Havel ermittelt. zeigen die
Kunden des Hotels und Tagungszentrums eine deutlich starkere Affinitat zur Autobahn. Die Kun-
denverkehre des Hotels und Tagungszentrum dirften eine deutlich héhere Affinitat zur St.-An-
nen-StraBe als Zubringer zur Autobahn aufweisen. Diese Verkehrsmengen werden wie folgt ver-
teilt: 10 % Mihlendamm, 10 % SteinstralBe, 80 % St.-Annen-Stral3e.

Bewohner, Besucher, Beschéftigte, Lieferverkehre I a ’ Kunden Hotel und Tagungszentrum l
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Grafik 13: Verteilung des Quell- und Zielverkehrs des Packhofviertels auf relevante Querschnitte im Bestand
nach Nutzergruppen

Ermittlung der Bemessungsverkehrsstarken

Basis der Bemessungsverkehrsstarken sind die bei den Zahlungen der Knotenpunkte als Spit-
zenstunden identifizierten Tagesstunden. In den vergangenen etwa finf Jahren sind die Einwoh-
nerzahl und damit auch das Verkehrsaufkommen auf den StraBen in Brandenburg an der Havel
nahezu konstant geblieben. Daher werden in der vorliegenden Untersuchung die in der Analyse
festgestellten Bestandsverkehrsmengen direkt als Basis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung
herangezogen, auch wenn mit einer vollstdndigen Entwicklung des Untersuchungsgebietes nicht
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vor 2020 zu rechnen ist. Die in Kapitel 3 ermittelten Mehrverkehre werden gemafi dem in Kapi-
tel 4.2 beschriebenen Schllissel auf die einzelnen Knotenstrome der beiden betrachteten Kno-

tenpunkte verteilt.

Im Ergebnis der Uberlagerung von Bestandsverkehren und prognostizierten Verkehren des kri-
tischsten Falls (Szenario ,Hotel und Wohnen*) ergeben sich neue Verkehrsmengen der Spitzen-
stunde, die folgender Abbildung entnommen werden kdénnen. Insbesondere auf der Relation
Packhofviertel — St.-Annen-StraBBe ist mit maBgeblichen Mehrverkehren zu rechnen.
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Grafik 14: Umlegung der Mehrverkehre im Szenario ,Hotel und Wohnen* auf die nachmittagliche Spitzen-

stunde
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5.2

Die in Kapitel 4.1 empfohlene Neuorganisation der Anbindung des Packhofviertels ist hierbei be-
reits berlicksichtigt. Diese wird auch bei der Ermittlung der Leistungsfahigkeit der zu untersu-
chenden Knotenpunkte beriicksichtigt Vereinfacht ist die Bestandsverkehrsbelastung der Au-
gustastral3e hierbei mit null Fahrzeugen in der Spitzenstunde angenommen worden. Der dadurch
entstehende geringe Fehler fihrt zu keinen wesentlich anderen Ergebnissen in der Leistungsfé-

higkeitsbetrachtung.

Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Herangehensweise

Ein wesentlicher Teil der Aufgabenstellung dieses Gutachtens ist die Beurteilung der verkehrs-

technischen Leistungsféhigkeit zweier Knotenpunkte im Umfeld des Untersuchungsgebietes.

Im Ergebnis der Berechnungen ergeben sich wesentliche Beurteilungsparameter wie Wartezeiten
sowie mittlere und maximale Staulangen. Die Bewertung erfolgt geman HBS® mit dem mafgeben-
den Beurteilungskriterium der mittleren Wartezeit als MaB fir Qualitétsstufen des Verkehrsablaufes.
Die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV) ergeben sich nach HBS folgendermafen:

QSV Knotenpunkte ohne LSA Knotenpunkte mit LSA
A <10 sec <20 sec
B <20 sec <35 sec
] <30 sec <50 sec
D <45 sec <70 sec
E > 45 sec > 70 sec
F Séttigungsgrad > 1 Séttigungsgrad > 1

Tabelle 1: Grenzwerte der mittleren Wartezeiten nach HBS

Far die Einschatzung des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt ist die schlechteste Qualitat aller be-
teiligten Verkehrsstrome maBgebend. Ein Knotenpunkt gilt als leistungsfahig, wenn die Qualitats-
stufe D oder besser erreicht werden. Eine ausfihrliche Beschreibung der Qualitétsstufen fir Kno-

tenpunkte ohne und mit LSA ist in der Anlage 1 enthalten.

Knotenpunkt Neustadtische FischhausstraBe/ Kleine MiinzenstraBe/ AugustastraBBe

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung dieses Knotenpunktes splittet sich durch die Einflihrung des
EinbahnstraBensystems auf zwei Knotenpunkte, die separat zu betrachten sind.

& Handbuch fiir die Bemessung von StraBBenverkehrsanlagen (HBS)
FGSV, Ausgabe 2015
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5.3

Knotenpunkt Neustadtische FischerstraBe/ Augustastrale

Der Knotenpunkt Neustadtische FischerstraBe/ Augustastral3e ist eine Einmindung ohne Licht-
signalanlage bei der nicht in die untergeordnete Stral3e eingefahren werden darf. Auch im Fall
einer vollstandigen stadtebaulichen Entwicklung des Packhofviertels mit Wohngebauden und Ho-
tel mit Tagungszentrum erreicht der Knotenpunkt in der nachmittaglichen Spitzenstunde die Qua-
litatsstufe B. Flr Verkehrsteilnehmer der untergeordneten StraBBe ist dementsprechend nur mit
geringen Wartezeiten zu rechnen. Das Ergebnis der Leistungsféhigkeitsuntersuchung dieses
Knotenpunktes ist als Anlage 2 Teil dieses Berichts. Der Knotenpunkt ist demnach in allen Sze-
narien ohne Erweiterung der Verkehrsflachen leistungsfahig.

Knotenpunkt Neustédtische FischerstraBe/ Kleine MiinzenstraBe/ Neustadtischer Markt

Der Knotenpunkt Neustédtische FischerstraBe/ Kleine MiinzenstraBBe/ Neustadtischer Markt ist
eine Kreuzung ohne Lichtsignalanlage mit einer zufiihrenden EinbahnstraBe (Neustadtischer
Markt) und einer abflihrenden EinbahnstraBe (Kleine Miinzenstral3e). Auch im Fall einer vollstan-
digen stadtebaulichen Entwicklung des Packhofviertels mit Wohngebauden und Hotel mit Ta-
gungszentrum erreicht der Knotenpunkt in der nachmittéglichen Spitzenstunde die Qualitéats-
stufe B. Fir Verkehrsteilnehmer der untergeordneten StraB3e ist dementsprechend nur mit gerin-
gen Wartezeiten zu rechnen. Das Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuntersuchung dieses Knoten-
punktes ist als Anlage 3 Teil dieses Berichts. Der Knotenpunkt ist demnach in allen Szenarien
ohne weitere Erweiterung der Verkehrsflachen leistungsfahig.

Knotenpunkt Neustadtischer Markt/ SteinstraBe/ St.-Annen-StraB3e

Der Knotenpunkt Neustadtischer Markt/ SteinstraBe/ St.-Annen-StraBe ist eine Kreuzung mit
Lichtsignalanlage, bei der ein Knotenarm fir Kfz gesperrt ist (HauptstraBe). Hier dirfen aus-
schlieBlich Radfahrer und StraBenbahnen fahren. Am Knotenpunkt ist eine verkehrsabhangig ge-
steuerte Lichtsignalanlage in Betrieb. Dem OPNV werden bevorrechtigt Phasen zur Querung ein-
geraumt. Fir die Leistungsfahigkeitsuntersuchung wurde das verkehrsabhangige Signalpro-

gramm in ein einfaches Festzeitprogramm mit vier Phasen Gberflihrt.

Flir den Knotenpunkt ist eine vereinfachte Leistungsfahigkeitsabschatzung nach HBS 2009
durchgefiihrt worden, da flr das neue HBS 2015 noch keine zuverldssigen Berechnungswerk-
zeuge verflugbar waren. Die Gutachter haben sich im Vorfeld der Untersuchung mit den Neue-
rungen des HBS 2015 intensiv auseinandergesetzt und haben dabei den Einfluss bedingt ver-
traglich freigegebener FuBgéanger als eine maBgebliche Neuerung identifiziert. Diese wurde in
der vorliegenden Untersuchung in Ergédnzung zum etablierten Verfahren des HBS 2009 berlick-
sichtigt.
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Die vereinfachte Leistungsfahigkeitsuntersuchung am Knotenpunkt Neustadtischer Markt/ Stein-
straBe/ St.-Annen-StralBe ergab, dass am Knotenpunkt auch im Fall einer vollstandigen stadte-
baulichen Entwicklung des Packhofviertels mit Wohngebauden und Hotel mit Tagungszentrum
die Qualitatsstufe C erreicht werden kann. Das Ergebnis der Leistungsféhigkeitsuntersuchung
dieses Knotenpunktes ist als Anlage 4 Teil dieses Berichts. Der Knotenpunkt ist demnach in allen
Szenarien ohne weitere Erweiterung der Verkehrsflachen leistungsfahig.

Gegenlber der Analyse verschlechtert sich die Qualitatsstufe des Gesamtknotenpunktes nicht,
denn auch ohne die prognostizierten Mehrverkehre ergibt sich eine Qualitatsstufe C fir den Kno-
tenpunkt. Nach der Uberschlagigen Bemessung bestehen Unterschiede jedoch in den einzelnen
Phasen. So kénnen im Analysefall alle Kfz-Verkehrsphasen mit einer Qualitatsstufe B abgewi-
ckelt werden. AusschlieBlich die Phase des OPNV erreicht die schlechtere Stufe C. Aus gut-
achterlicher Sicht ist der Betrieb einer innerstadtischen Lichtsignalanlage auch mit einer Quali-
tatsstufe C fir den Kfz-Verkehr vertretbar. Inwiefern die verkehrsabhéngige Steuerung auf die
geanderten Verkehrsstrome in der Spitzenstunde angepasst werden muss, sollte in einer vertie-

fenden Untersuchung Uberprift werden.

Verkehrsplanerische Empfehlungen

Bereich der Anbindeknotenpunkte zum Packhofviertel

Durch die stadtebauliche Entwicklung des Packhofviertels nimmt das Verkehrsautkommen im
gesamten Gebiet, besonders jedoch im Bereich der Anbindeknotenpunkte Neustadtische Fi-
scherstraBe/ Kleine MiinzenstraBBe und Neustadtische FischerstraBe/ AugustastraBBe zu. Wie be-
reits in Kapitel 4.1 erlautert ist die Einrichtung eines EinbahnstraBensystems zur Anbindung des
Packhofviertels besonders aus Griinden der Verkehrssicherheit und der Verbesserung der Situ-
ation fur FuBganger empfehlenswert. Aufgrund der Platzverhalinisse fur die Anbindeknoten-
punkte empfiehlt sich die Kleine MilnzenstraBe als ins Untersuchungsgebiet hineinfihrende
StraBBe und die AugustastraBBe als herausfiihrende StraBe (siehe Grafik 12). Fir diese neue Ver-
kehrsorganisation sind jedoch an bestehenden und geplanten Verkehrsanlagen Anderungen zu

berlcksichtigen:

o Inder AugustastraBe sind die Poller, die bisher das Durchfahren verhindern dauerhaft zu ent-
fernen. Baulich ist die Augustastral3e ohne weitere Anpassungen fiir die erwarteten Verkehrs-
mengen geeignet. Die Breite der AugustastraBBe ist mit ca. 4,50 m ausreichend um hier den
Radverkehr auch entgegen der EinbahnstraBenrichtung freizugeben. Aus Griinden der Rad-
verkehrsférderung ist dies aus Gutachtersicht auch zu empfehlen.

o Die Kleine Miinzenstra3e ist baulich nicht geeignet, langfristig die erwarteten Mehrverkehre
aufzunehmen. Eine Sanierung der StrafBe ist daher parallel zur Entwicklung des Packhofge-
landes erforderlich. Dabei sollte der StraBenquerschnitt entsprechend der Richtlinie flr die
Anlage von StadtstraBen auf ein MaB3 von 4,50 m reduziert werden, denn so kdnnte die Kleine
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MinzenstraBBe als EinbahnstraBe auch fir Radfahrer im Gegenverkehr freigegeben sein. Die
Breite von 4,50 m liegt Gber dem Ublichen Maf3 von EinbahnstraBen im ErschlieBungsnetz um
dem wahrscheinlich relativ haufigen Begegnungsfall Radfahrer und Lkw/ Reisebus Rechnung

zu tragen. Die Ubrigen Flachen im StraBenraum sind FuBBgéngern zur Verflgung zu stellen.

@)

Far den Knotenpunkt Kleine MinzenstraBe/Neustadtische FischerstralBe liegt ein Entwurf zur
Sanierung von 2012 vor. Dieser sieht vor, die bestehenden Fahrbahnbreiten im Wesentlichen
aufzunehmen und die oértliche Situation (L&rmschwerpunkt) vor allem durch das Einbringen
einer Asphaltfahrbahn zu verbessern. Vor dem Hintergrund der geplanten Anderung der Ver-
kehrsorganisation ergeben sich hier jedoch weitere Anpassungspotentiale, welche die értliche
Situation grundlegender verbessern wiirden. Diese sind in der folgenden Grafik auf Basis der

Entwurfsplanung zur Neustédtischen FischerstraBe zusammengefasst.

Um den engen StraBenraum optimal
auszunutzen, empfiehlt sich die
Verschiebung der Mittelinsel vor und
hinter die Linksabbiegespur ins
Packhofviertel.

Die Borde sollten zugunsten von
breiteren Gehwegflachen versetzt
werden. Zur Kleinen MinzenstraBe
braucht es aufgrund der Einbahn-
straBenregelung keine solch groBen
Bordausrundungen

Die Platzflache zur Zufahrt von
Flurstiick 95-3 sollte zugunsten einer
durchlaufenden Gehbahn entlang
der Neustadtischen FischerstraBe
aufgegeben werden. Die Zufahrt
erfolgt dann (ber eine klassische
Grundstiickszufahrt. Entfallene
Stellplatze kénnen durch
Léngsparkstédnde gréBtenteils
ersetzt werden

Im  Zuge der Neustadtischen
FischerstraBe sollte beidseitig ein
langsseitiges Angebot far
FuBgéanger bestehen.

Grafik 15: Empfehlungen zu Anpassungen der Planung Neustéddtische FischerstralBe

o Auch fur den Bereich sldlich des in Grafik 15 dargestellten Abschnitts der Neustadtischen
FischerstraBe empfiehlt sich im Falle einer grundlegenden Sanierung des StraBenabschnitts
die Neuorganisation des Abzweigs zum Neustadtischen Markt. Hier sollten konsequent Kfz-
Verkehrsflachen zugunsten von Gehwegen und Aufenthaltsflachen reduziert werden. Auch
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6.2

die Anordnung und Anzahl der Stellpléatze sollte im Sinne eines attraktiven stadtischen Umfel-
des reduziert werden. Ausweichstellplatze fir Kunden, Beschéftigte und Besucher stehen im
ausreichenden Maf3 im nahen Parkplatz der St.-Annen-Galerie zur Verfligung.

o Auf dem StraBenzug Domlinden — Mihlendamm — Neustadtische FischerstraBe ist aufgrund
der hohen Bedeutung der Route fir den Radverkehr, der hohen Kfz-Verkehrsbelastung und
trotz der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h die Einrichtung eines Schutzstreifens fir
den Radverkehr zu prifen. An Engstellen und in beengten Knotenpunktbereichen kann aus-

nahmsweise auf den Schutzstreifen verzichtet werden.

Am Knotenpunkt Neustédtischer Markt/ SteinstraBe/ St.-Annen-Stra3e sind keine baulichen Maf3-
nahmen zur Sicherstellung der Leistungsfahigkeit erforderlich. Lediglich das bereits verkehrsab-
héngig gesteuerte Signalprogramm sollte in einer vertiefenden Untersuchung auf seine Eignung

fur die geanderten Verkehrsstrome hin untersucht werden.

Innerhalb des Packhofviertels

Zur ErschlieBung innerhalb des Packhofviertels kdbnnen in der derzeitigen Planungsphase kaum
Aussagen getroffen werden, da sich die ErschlieBung maBgeblich nach den Vorstellungen des
Investors richten wird. Aus verkehrlicher Sicht ist jedoch die Einrichtung eines RingstraBensys-
tems zur inneren ErschlieBung zu empfehlen. Dazu bietet sich grundséatzlich der Neubau einer
StraBBe zwischen EichamtstraBBe und westlicher PackhofstraBBe an, wie im Strukturkonzept des
Packhofgelandes vorgeschlagen. Dies kdnnte einerseits dazu beitragen, die derzeit beengte Zu-
fahrtssituation fir Lieferfahrzeuge im Kreuzungsbereich PackhofstraBe/ HauptstraBBe zu entzer-
ren. Andererseits stiinde bei der Einrichtung einer RingstraBBe direkt eine Wendemabglichkeit fur

die Reisebusse zu Verfligung, die das Hotel zum Ziel haben.

Foto: PackhofstraBBe von der HammerstralBe aus gesehen.
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Im Zuge der Neuorganisation der ErschlieBungsstraBen aufgrund steigender Verkehrsmengen,
ist davon auszugehen, dass besonders in der Packhofstra3e und EichamtstraBBe 6ffentliche Stell-
platze im StraBenraum entfallen. Ein unmittelbarer Ersatz dieser Stellplatze scheint aufgrund der
geringeren Stellplatznachfrage in den Nachtstunden nicht unbedingt erforderlich. Gleichwohl ist
im Zusammenhang mit der geplanten stadtebaulichen Entwicklung mit einer gréBeren Stellplatz-
nachfrage zu rechnen. Nach aktuellen Planungen soll diese in einem zentralen Parkhaus in un-
mittelbarer Nahe zum Hotel abgedeckt werden. Die Bestimmung der erforderlichen Parkhauska-
pazitat sollte Inhalt einer detaillierteren Studie sein. Folgende Anspriche an das Parkhaus kon-

nen jedoch schon formuliert werden:

o Die Stellplatzkapazitat sollte sich zunéchst nach den Anforderungen des Hotels und des Ta-
gungszentrums bemessen.

o Darilber hinaus sollte die Mdglichkeit geprift werden Bewohnerstellplatze im Parkhaus zu
konzentrieren. Die Nachfrage hierfur entsteht vor allem durch ein eventuell anfallendes Defizit
an Stellplatzen im 6ffentlichen Raum. Dieses kénnte durch den Wegfall 6ffentlicher Stellplatze,
die Nachverdichtung im Untersuchungsgebiet und die neuen Wohnquartiere entstehen.

o Das Packhofgelénde liegt innerhalb des Sanierungsgebiets Innenstadt. Daher sind grundsétz-
lich bei der Beantragung der Wohnbebauung keine Stellplatze nachzuweisen. Zur besseren
Vermarktbarkeit des Wohnraumes empfiehlt es sich trotzdem ausreichend neue Stellplatze
fir Bewohner vorzusehen. Dabei sollte jedoch die innerstadtische Lage berlicksichtigt werden,
die pradestiniert dafir ist autoarme Lebens- und Wohnformen zu férdern.

o Eine weitergehende Nutzung des Parkhauses fir Kunden/ Besucher und Beschéftigte der In-

nenstadt ist aufgrund der schwierigen Erreichbarkeit des Standortes nicht zu empfehlen.

Daruber hinaus sollten innerhalb des Planungsgebietes zwei Stellplatze fir Reisebusse einge-
richtet werden. Die nachstgelegenen Stellplatz am Molkenmarkt sind derzeit bereits regelmaiig
belegt und der Alternativparkplatz am Wiesenweg ist aufgrund seiner groBen Entfernung zum

Hotelstandort keine adaquate Alternative.

Im Zuge der stédtebaulichen Entwicklung des Packhofviertels sind einzelne bestehende StraBen
zu sanieren. Hierzu z&hlen insbesondere die PackhofstraBe, Kleine MlinzenstraBe und die Eich-
amtstraBe, welche in ihrem derzeitigen baulichen Zustand kaum geeignet sind die zusatzlichen
verkehrlichen Belastungen langfristig zu tragen.
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Grafik 16: Empfohlene MaBnahmen zur ErschlieBung des Packhofviertels mit stddtebaulicher Entwicklung

6.3 Kostenschéatzung der vorgeschlagenen MaBnahmen

Gemal Aufgabenstellung sind zu den in den Kapiteln 6.1. und 6.2. vorgestellten MaBnahmen am
Offentlichen StraBennetz der Stadt Brandenburg an der Havel erste Kostenschatzungen vorzu-
nehmen. Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse dieser ersten Schatzung zusammen. Eine

detailliertere Aufschlisselung der Kostenzusammensetzung der einzelnen MaBnahmen ist als

Anlage 5 Teil dieses Berichts.

750 _3 Bericht VU Packhof 16-01-29.docx Seite 24



Verkehrsuntersuchung Entwicklung Packhof m
Nachtrag zum Verkehrsentwicklungsplan Brandenburg an der Havel

MaBnahme Kurzbeschreibung LGE ]
(gerundet)
[€]
Kleine MiinzenstraBe Grundhafter Ausbau 221.000,00 €
PackhofstraBBe Grundhafter Ausbau 581.000,00 €
EichamtstraBBe Grundhafter Ausbau 301.000,00 €

Neustadtische FischerstraBe Grundhafter Ausbau 290.000,00 €

WohnstraBBe Eichamtstral3e-

PackhofstraBe Neubau 173.000,00 €
Innere GebietserschlieBung Neubau 297.000,00 €
Setzen neuer Verkehrsschilder 3.000,00 €
Ausbau Poller AugustastraBe 1.000,00 €

Summe Netto| 1.867.000,00 €

zzgl. Planungkosten 10% 187.000,00 €

Summe Bau- und Planungskosten Netto] 2.054.000,00 €

Mehrwertsteuer 19 % 390.000,00 €

Gesamtsumme Brutto| 2.444.000,00 €

Tabelle 2: Uberschidgige Kostenschétzung der vorgeschlagenen MaBnahmen

Zusétzlich fallen noch Kosten fir weitergehende Gutachten an, z. B. fir die ErschlieBungspla-
nung des Hotel- und Tagungsstandortes oder zur Uberpriifung der Signalsteuerung am Neu-
stadtischen Markt.

7. Zusammenfassung

Die Entwicklung des Packhofgelandes steht stark im Fokus, da es sich hierbei um eine der letzten
groBen Freiflachen im Zentrum von Brandenburg an der Havel handelt. Gleichzeitig besteht durch
die direkt angrenzenden 6ffentlichen Frei- und Grinflachen sowie das sensible stéadtische Umfeld
eine erhdhte offentliche Aufmerksamkeit. Im Ergebnis der Untersuchung kann festgestellt wer-
den, dass die zu erwartenden Verkehrsmengen im Umfeld des Untersuchungsgebietes von den
bestehenden Verkehrsanlagen mit leichten Modifikationen leistungsféhig abgewickelt werden
kénnen. Grundlegend ist die Einrichtung eines EinbahnstraBensystems im Bereich Kleine Miin-
zenstraBe und AugustastraBe mit Offnung der AugustastraBe fiir den Durchgangsverkehr. In die-
sem Zusammenhang ist der grundlegende Ausbau der Neustadtischen FischerstraBe gemaf den
in Kapitel 6.1 festgehaltenen MaBgaben empfehlenswert. Zur &uBeren ErschlieBung des Gebie-
tes tragt zuletzt auch der Knotenpunkt am Neustadtischem Markt wesentlich bei. Das hier instal-

lierte verkehrsabhdngige Signalprogramm der Lichtsignalanlage sollte grundsatzlich geeignet
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sein die erwarteten Verkehre abzuwickeln. Trotzdem sollte in einer vertiefenden Untersuchung
gepruft werden, ob das Signalprogramm in Details anzupassen ist.

Zur inneren ErschlieBung des Untersuchungsgebietes ist die Sanierung einiger StraBenziige drin-
gend empfohlen. Allen voran sei hier die Kleine MiinzenstraBBe erwahnt, deren derzeitiger Stra-
Benquerschnitt keine adaquaten Anlagen fir den FuBgéangerverkehr vorsieht. Auch die Eichamt-
straBBe und PackhofstraBe sollten grundlegend saniert werden. Hierzu sollten grundsatzliche ge-
stalterische Vorgaben entwickelt werden, damit diese zentral gelegenen StralBen in einer anspre-
chenden Form hergestellt werden. Besonderes Augenmerk ist hierbei auf die Verbesserung der
Barrierefreiheit zu legen. Die HammerstraBBe und die AugustastraBe bieten sich hier als positive
Beispiele an.

Foto: HammerstralBe stidlich der Packhofstral3e

Die innere ErschlieBung der stadtebaulich neu zu planenden Flache sowie die Frage zu einem
Parkhaus hinsichtlich Standort und Kapazitat kénnen beim aktuellen Planungsstand des Pack-
hofgelandes nicht abschlieBend behandelt werden. Einige grundsatzliche Hinweise zur Kapazi-
tatsbemessung des Parkhauses konnten jedoch festgehalten werden. Neben den Stellplatzen fir
Hotel und Tagungszentrum sollte geprift werden, inwiefern sich in dem Parkhaus Stellplatze der

Bewohner in geeigneter Form biindeln lassen.
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Qualitatsstufe| Bedeutung der Qualitiatsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten (Stadtstralen)
Qsv Kriterium: mittlere Wartezeit tyy [s]
ohne LSA - Vorfahrtregelung mit LSA
A Wartezeit < 10 Wartezeit < 20
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann Die Wartezeiten sind fir die jeweils
nahezu ungehindert den Knotenpunkt betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr kurz.
passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.
B Wartezeit < 20 Wartezeit < 35
Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen |Die Wartezeiten sind fiir die jeweils
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten |betroffenen Verkehrsteilnehmer kurz. Alle
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden |wéahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten
Wartezeiten sind gering. Fahrstreifen ankommenden Kraftfahrzeuge
kénnen in der nachfolgenden Freigabezeit
weiterfahren.
C Wartezeit < 30 Wartezeit < 50
Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen [Die Wartezeiten sind flr die jeweils
mussen auf eine merkbare Anzahl von betroffenen Verkehrsteilnehmer spirbar.
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. |Nahezu alle wahrend der Sperrzeit auf dem
Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur [betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Bildung von Stau, der jedoch weder hin- Kraftfahrzeuge kdnnen in der nachfolgenden
sichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch [Freigabezeit weiterfahren. Auf dem
bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
Beeintréachtigung darstellt. am Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein
Ruickstau auf.
D Wartezeit < 45 Wartezeit <70
Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den [Die Wartezeiten sind flir die jeweils
Nebenstrémen muss Haltevorgange, betroffenen Verkehrsteilnehmer betrachtlich.
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-
hinnehmen. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer |Verkehr am Ende der Freigabezeit haufig ein
kénnen die Wartezeiten hohe Werte Ruickstau auf.
annehmen. Auch wenn sich voribergehend
ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurick.
Der Verkehrszustand ist noch stabil.
E Wartezeit > 45 Wartezeit > 70
Es bilden sich Staus, die sich bei der Die Wartezeiten sind fir die jeweils
vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. |betroffenen Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem
Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
dabei stark streuende Werte an. Geringfligige [am Ende der Freigabezeit in den meisten
Verschlechterungen der EinflussgréBen Umlaufen ein Rickstau auf.
kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d. h.
standig zunehmende Staulange) fihren.
Die Kapazitat wird erreicht.
F Die QSV F ist erreicht, wenn die Die QSV F ist erreicht, wenn die
nachgefragte Verkehrsstarke g; tiber der nachgefragte Verkehrsstéarke q uber der
Kapazitat C; liegt (g; > C)) Kapazitat C liegt (q > C).
Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in Die Wartezeiten sind fir die jeweils
einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je betroffenen Verkehrsteilnehmer sehr lang.
Zeiteinheit zuflieBen, ist Gber eine Stunde Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die
gréBer als die Kapazitat fir diesen Kapazitat im Kfz-Verkehr Gberschritten. Der
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig |Rlckstau wachst stetig. Die Kraftfahrzeuge
wachsende Staus mit besonders hohen mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach
Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst vorriicken.
nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

*gemdB HBS 2015, Kapitel S5
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Stadtebauliche Entwicklung des Packhofgeldandes
Brandenburg an der Havel

Verkehrsuntersuchung zu Auswirkungen

Knotenpunkt Neustéddtische FischerstraBBe/ Augustastralle

Leistungsfahigkeitsnachweis ohne LSA

Berechnungsgrundlage:

Augustastralle

Miihlendamm

39
+1

w ©

0 +31 +28 —
0 +47 +216 —1

|_<

420

Neustédtische Fischerstralle

Angaben in Kfz/ Sph

rot = Mehrverkehr Szenario
,,Hotel und Wohnen*“

Berechnungsergebnisse:

Bewertung der Verkehrsqualitat nach HBS

qi Mittlere Maximaler Maximale
Zufahrt/ Verkehrsstrom | (Pkw-E/Sph) | Wartezeit (s) | Ruckstau (Fz) |Riickstaulange (m) Qsv

Nord Muhlendamm

gerade 417 <10 0 0 A
West Augustastralle

links 59 14 1 6 B

rechts 266 <10 3 18 A
Sud Neustadtische Fischerstralie

gerade| 441 <10 0 0 A
Fazit:
Der Knotenpunkt erreicht die Qualitatsstufe B.
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Stédtebauliche Entwicklung des Packhofgelandes
BRANDE : BURG Brandenburg an der Havel

AN DER HAVEL Verkehrsuntersuchung zu Auswirkungen

Knotenpunkt Neustéddtische FischerstraBBe/ Kleine Miinzenstralle
Leistungsfahigkeitsnachweis ohne LSA

Berechnungsgrundlage:

399
+232

Neustadtische
Fischerstral3e

51
+13

Y

Kleine Miinzenstral3e

Angaben in Kfz/ Sph

rot = Mehrverkehr Szenario
»Hotel und Wohnen*

Berechnungsergebnisse:

Bewertung der Verkehrsqualitat nach HBS

qi Mittlere Maximaler Maximale
Zufahrt/ Verkehrsstrom | (Pkw-E/Sph) | Wartezeit (s) | Rickstau (Fz) |Rickstaulange (m) Qsv
Nord Neustadtische Fischerstralie
rechts 66 <10 0 0 A
gerade 570 <10 0 0 A
Sud Neustadtische Fischerstralie
links 83 <10 1 6 A
gerade 379 <10 0 0 A
Ost Neustadtischer Markt
links 41 20 1 6 B
gerade 1 <10 0 0 A
rechts 62 <10 0 0 A

Fazit:
Der Knotenpunkt erreicht die Qualitatsstufe B.
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Stédtebauliche Entwicklung des Packhofgelandes
BRANDE : BURG Brandenburg an der Havel

AN DER HAVEL Verkehrsuntersuchung zu Auswirkungen

Knotenpunkt Neustadtischer Markt/ SteinstraRe/ St.-Annen-Stral3e
Leistungsfahigkeitsnachweis mit LSA

()
Berechnungsgrundlage: ‘@ <
2
e
<§Hm
S
Hi
il
i X
T _ [
H\ hjr q‘q il 245 +26
serste s L e
- —— T Y ”m
217 +13 } \ | | } Neustédtischer Markt
197 m— L Hih L
=
]
|
|
|
il
' 208 376 ]
+20 Angaben in Kfz/ Sph

H
! rot = Mehrverkehr Szenario
‘ | ‘ »Hotel und Wohnen*

Phase Il

Phasensystem: Phase |

Phase IV Phase Il

50% der Rechtsabbieger
flieBen in Phase Il ab

Angaben in Kfz/ Sph

Berechnungsergebnisse und Verkehrsqualitit nach HBS:

Wartezeitoptimale Umlaufzeit t,:  Umlaufzeit
1,5%T,+5 Bewertung der Verkehrsqualitdt nach HB T,  Summe Zwischenzeiten
t=——m—m—mmmmm— Rgeb. Strom Phase i
1- z qq’ qi qs C g w QsVv QsVv qi: Verkehrsstérke Phase i
si Phase :
[Pkw-E/h] [[Pkw-E/h]| [Pkw-E/h] [Sek] Mitfall | Analyse qSic  Séttiqungsverkehrsstrke
t =91s | 281 1970 373| 0,75 49 Cc B . Phase
Y perecnet 1l 485 1770 671 072 30 B B G Kapazitit
tygona = 95°S 1] 211 1770 298| 0,71 47 Cc B g:  Auslastungsgrad
1\ 20 1050 55| 0,36 43 Cc Cc ) .
)3 gew. Mittel 3 max | max max max W:  mittlere Wartezeit

Knotenpunkt 997 1812 1397 0,75] 49| ¢ C QSV- Qualiitsstufe nach HES

Fazit:
Der Knotenpunkt erreicht mit LSA die Qualitatsstufe C und ist leistungsfahig.
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MaBnahme

DTV

StraBenkategorie

Kurzbeschreibung

Beschreibung

Lange Strecke

Flache

Fahrbahn

Kosten

Flache
Gehbahn

Kosten Kosten Baum-

cster Beleuchtung | pflanzungen

Kosten (Netto,
gerundet)

[kfz/24h]

[m]

[mA2]

[€/mA2]

[mA2]

[€/m] [€]

[€/mA2]

[€]

Kleine MiinzenstraBe

~3000

ErschlieBungsstraBe

Grundhafter Ausbau

Versetzung der Borde, Ausbau Gehwege,
Ersatz Fahrbahnbelag, Sanierung
Entwasserung

130

Laut Hausha

ltsansatz der Stadt Brandenburg an der Havel

221.000,00 €

PackhofstraBBe

~1000-3000

WohnstraBe

Grundhafter Ausbau

Ersatz Fahrbahnbelag, Sanierung
Entwasserung, Instandsetzung Gehwege,
ggf. Baumpflanzungen

350

2625

130

2100

100 50 12.000,00 €

581.000,00 €

EichamtstraBe

~1000

WohnstraBe

Grundhafter Ausbau

Ersatz Fahrbahnbelag, Sanierung
Entwasserung, Instandsetzung westlicher
Gehweg, Neubau &stlicher Gehweg, ggf.
Baumpflanzungen

120

Laut Haushaltsansatz der Stadt Brandenburg an der Havel

301.000,00 €

Neustédtische FischerstraBe

~13000

HauptverkehrsstraBe

Grundhafter Ausbau

Versetzen der Borde, Ausbau der
Gehwege, teilweise Neubau Gehwege und
Grund-stlickszufahrt, Neubau
straBenbegleitende Parkstdnde, Neubau 2
Mittelinseln, Ersatz Fahrbahnbelag, ggf.
Baumpflanzungen

250

Laut Haushaltsansatz der Stadt Brandenburg an der Havel

290.000,00 €

WohnstraBe EichamtstraBe-
PackhofstraBe

~1000

WohnstraBBe

Neubau

Neubau einer WohnstraBe mit seperaten
Gehwegen, Baumpflanzungen, ggf.
Bushalteplatze

600

12.000,00 €

173.000,00 €

Innere GebietserschlieBung

<500

Verkehrsberuhigte
Bereiche

Neubau

Neubau von AnliegerstraBen ohne
seperate Gehwege, Baumpflanzungen

420

2100

120

100 50 24.000,00 €

297.000,00 €

Setzen neuer Verkehrsschilder

Setzen von ca. 20 neuen
Verkehrsschildern

3.000,00 €

Ausbau Poller AugustastraBe

Poller Giber eine StraBBe von ca. 8 m Breite
sind zu entfernen

1.000,00 €

Summe Netto

1.867.000,00 €

zzgl. Planungkosten 10% 187.000,00 €
Summe Bau- und Planungskosten Netto 2.054.000,00 €
Mehrwertsteuer 19 % 390.000,00 €

Gesamtsumme Brutto

2.444.000,00 €
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