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1 Aufgabenstellung

(1) Im  Ortsteil Scharmbeckstotel der Kreisstadt Osterholz-
Scharmbeck ist nordlich der Buchtstral3e die Ausweisung von Wohn-
bauflachen geplant. Die Anbindung soll an die Buchtstraf3e und tber
diese an die HauptstralRe (B 74) erfolgen.

(2) Die Abgrenzung des Gebietes ist der nachfolgenden Abbildung zu
entnehmen. Dabei ist das aktuelle Planvorhaben auf die rote Flache
begrenzt (ca. 6 ha). Bei den gelb hinterlegten Bereichen (ca. 2 ha) han-
delt es sich um Erweiterungsflachen, die im Zuge der Planung bei
dem stadtebaulichen Konzept optional beriicksichtigt werden sollen.
Geplant ist ein Mix aus verschiedenen Gebaudetypen (Einzel- und Dop-
pelhduser, Reihenhauser, kleine Mehrfamilienhéuser).

(3) Auf Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird das
zukinftige Verkehrsaufkommen fir das geplante Wohnbaugebiet
abgeschatzt (Verkehrsmengen, Schwerverkehrsanteil, Herkunfts- und Zielrich-
tungen, zeitliche Verteilung).

(4) Fur die Einmindung der Buchtstral3e in die B 74 ist die Leistungs-
fahigkeit und Verkehrsqualitdt auf Basis des Handbuchs fur die Be-
messung von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015) zu ermitteln. Dabei
sind auch maogliche Wechselwirkungen mit dem benachbarten Kno-
tenpunkt Kreisstraf3e (k3)/ Hauptstral3e (B 74) zu untersuchen und zu
bewerten.

(5) Aus den Ergebnissen der Leistungsfahigkeitsberechnungen sowie
der entsprechenden Richtlinie werden im Bedarfsfall Hinweise zur
Gestaltung der bestehenden Anbindung abgeleitet (u.a. Erfordernis von
Linksabbiegestreifen oder —hilfen, Querungshilfe fiir FuRganger und Radfahrer).



Quellen u.a.:

e Richtlinie fir die Anlage von LandstraBen (RAL), FGSV Kdln, 2012

e Hinweise zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen,
FGSV Kadln, 2006

e Programm ver_bau, Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2021

e Verflechtungsprognose 2030. BVU — ITB — IVV — Planco, Juni 2014

e Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen Ausgabe
2015, FGSV KdIn

Definitionen:

(6) Im Rahmen dieser Untersuchung wurden folgende Fahrzeugklas-
sen erfasst:

e Personenkraftwagen

e Motorrader

e Lieferwagen bis 3,5t

e Lastkraftwagen ohne Anhénger/ Busse

e Lastkraftwagen mit Anhanger/ Sattelziige

e Busse

(7) Beziiglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens werden je nach
Fragestellungen folgende Klassen gebildet:

e Schwerverkehrsanteil: Bezeichnet die fir die Leistungsfahigkeitsberech-
nungen relevanten Lastkraftwagen, Lastziige und Busse (ohne Lieferwa-
gen), also alle Fahrzeuge >3,5t.

e LKW I Bezeichnet fir larmtechnische Betrachtungen gemaR RLS 19
den Anteil der Lastkraftwagen ohne Anhanger und Busse

e LKW II: Bezeichnet fur larmtechnische Betrachtungen gemafl RLS 19
den Anteil der Lastkraftwagen mit Anhangern und Lastziigen. Auf3erdem
werden dieser Klasse noch die Motorrader zugerechnet.
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2 Vorhandene Situation

(8) Das geplante Wohnbaugebiet liegt im Westen von Scharmbecks-
totel zwischen dem Brockenacker und dem StraRenzug BuchstralRe —
Am Rosenmoor (ABBILDUNG 1).

(9) Die Buchtstral3e ist als Tempo-30-Zone ausgewiesen und verlauft
in Ost-West-Richtung. Sie miindet von Osten kommend vorfahrtsge-
regelt in die B 74 ein. Wenige Meter sudlich mindet die Kreisstrafl3e
von Westen kommend in die B 74 ein.

(10) Die Einmindung der Kreisstral3e ist mittels Lichtsignalanlage ge-
regelt. Nordlich der Einmindung der BuchtstralRe ist eine Wartelinie
eingerichtet, die verhindert, dass bei Rot an der Signalanlage der
Zwischenraum der beiden Knoten Uberstaut wird. Hierdurch kdnnen
Linkseinbieger von der Buchtstral3e in die B 74 Siid einbiegen.

(11) Zwischen den beiden Einmindungen befindet sich eine in die
Signalschaltung integrierte Fu3géngerquerung uber die B 74. Beid-
seitig der B 74 befinden sich Gehwege, die flr Radfahrer freigegeben
sind.

(12) Zur Ermittlung aktueller Verkehrsdaten wurde an der Einmin-
dung der Buchstral3e in die B 74 und an der Einmindung der Kreis-
straBe in die B 74 am Donnerstag, den 18.11.2021 in der Zeit von
6.00 bis 10.00 Uhr und von 15.00 bis 19.00 Uhr eine Verkehrszah-
lungen mittels Videotechnik durchgefihrt.

e Auf der B 74 wurden bei der aktuellen Verkehrszahlung bis zu 22.950
Kfz/ 24 h bei einem Schwerverkehrsanteil von 4,4% ermittelt.

e Die BuchtstraRe ist mit 1.610 Kfz/ 24h bei einem Schwerverkehrsanteil
von 2,5% belastet.

e Die KreisstraRe ist mit 5.080 Kfz/ 24 und einem Schwerverkehrsanteil
von 2,0% belastet.

e 54 % des Schwerverkehrs sind den LKW 1 (LKW ohne Anhanger/ Bus-
se) und 46 % den LKW 2 (LKW mit Anh&nger/ Lastziige) zuzuordnen.

e Weiterhin sind etwa 70 Motorrader/ 24 h ermittelt worden.

(13) Die Spitzenstunden ergeben sich zwischen 8.00 und 9.00 Uhr
und zwischen 16.15 und 17.15 Uhr mit 6,7 bzw. 8,0 % der Tagesbe-
lastung. In der morgendlichen Spitze fahren etwa 60% der Kfz in
Fahrtrichtung Stiden und 40 % in Fahrtrichtung Nord. In der nachmit-
taglichen Spitze kehrt sich dies um. Es fahren dann 60% in Fahrtrich-
tung Nord und 40% in Fahrtrichtung Sud. Keine der Lastrichtungen
macht dabei mehr als 10 % der Tagesbelastung aus.

(14) Es ergibt sich der Nullfall 2021 in Kfz und SV pro Werktag (AB-
BILDUNG 2).
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(15) Die Verkehrswerte sind im Abgleich mit den Werten der allge-
meinen StralRenverkehrszahlung (siehe unten) plausibel. Die gezahiten
héheren Belastungen 2021 kénnen evtl. auf eine Sperrung der Orts-
durchfahrt Buschhausen zuriickzufiihren sein. Es wird aber zur Si-
cherheit von den aktuellen Verkehrswerten ausgegangen.

3 Verkehrsprognose 2035
3.1 Allgemeine Entwicklungen

(16) Zwischen Ritterhude und Scharmbeckstotel liegt die Zahistelle
418 der allgemeinen StralRenverkehrszahlung auf der B 74. Hierbei
werden in einem 5-Jahres-Turnus Verkehrsdaten auf klassifizierten
Stral3en durch die zustandige StraRenbauverwaltung erhoben.

(17) Hierbei wurden (aufgrund der Corona-Pandemie) zuletzt 2015 amtli-
che Daten veroffentlicht.

(18) Der Werktagswert (DTvw) lag 2015 bei 20.738 Kfz/ 24 h und da-
mit in der GréRenordnung der aktuellen Zahlung. Auswirkungen der
Corona-Pandemie auf die Verkehrswerte sind nicht festzustellen.

DTV-Zdahlung Zahlstelle 418 in Kfz
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(19) Die zahlwerte an dieser Zahlstelle lagen in den allgemeinen
StraRenverkehrszéhlungen der letzten 25 Jahren immer zwischen
18.263 und 19.412 Kfz/ 24 h (Jahresmittelwerte). Die Werte schwanken
dabei immer leicht, sind aber im Wesentlichen relativ konstant.
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(20) Die niederséachsische Landesbehorde fir Statistik und Kommu-
nikation (NLS) hat eine Bevolkerungsprognose fur den Landkreis Os-
terholz aufgestellt. Dabei wird fir den Zeitraum von 2020 bis 2031
von einer Stagnation der Bevdlkerung ausgegangen.

Bevoélkerungsprognose Osterholz
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Quelle: NLS

(21) Somit ergeben sich weder aus den bisherigen Verkehrsentwick-
lungen der allgemeinen StralRenverkehrszahlung noch aus den Be-
volkerungsprognosen Anhaltspunkte fir weitere Verkehrssteigerun-
gen. Zur Sicherheit werden fir die Verkehrsprognose 2035 die Zahl-
werte des Jahres 2021 dennoch um pauschal 5 % hochgerechnet.
Die Annahmen liegen damit auf der sicheren Seite.

(22) Es ergeben sich die Werte des Prognosenullfalls 2035 (ABBIL-
DUNG 3).
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3.2 Spezielle Entwicklungen durch das geplante Wohngebiet

(23) Auf einer Flache von rund acht ha ist nordlich der Buchtstral3e
Wohnbebauung geplant. Vorgesehen sind Einzel- und Doppelhauser,
Reihenhauser, kleine Mehrfamilienhauser. Die Anbindung erfolgt
Uber die Buchtstral3e und tber diese an die B 74.

(24) Die Abschatzung des Verkehrssaufkommens erfolgt nach dem
Verfahren nach Bosserhoff. Pro ha Bruttobauland kénnen 50 bis 150
Einwohner pro ha entstehen. Es wird von im Mittel 100 Einwohner je
ha ausgegangen, was angesichts der Lage des Wohngebiets ausrei-
chende Reserven beinhalten sollte.

(25) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ein zu definierender vari-
abler Wert. Die Wegehaufigkeit wird definiert fir montags bis freitags
und bezogen auf alle Einwohner ab 0 Jahren. In den Werten sind
Abschlage fir Abwesenheit von der Wohnung (Krankheit, Urlaub) ent-
halten. Die Anzahl der Wege liegt bei neueren Wohngebieten bei 3,5
bis 4,0 Wegen pro Werktag.

(25) Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, landlicher Raum) ist eher un-
wesentlich fir die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusam-
mensetzung der Bevdlkerung nach Alter und Status (Erwerbstatigkeit,
Teilzeitbeschéftigung, Kindererziehung) und die Pkw-Verflugbarkeit. So ist
die Anzahl der Wege pro Einwohner in neuen Wohngebieten mit jin-
geren und vielen erwerbstatigen Einwohnern deutlich héher als bei
Bestandsgebieten. Vier Wege pro Einwohner sind wahrscheinlich.

(26) Der MIV-Anteil (Anteil der Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr:
Pkw) betragt in Abhangigkeit von der jeweiligen Situation im Plange-
biet 30 bis 70 %. Der Lage des Wohngebietes entsprechend ist von
einem hohen MIV-Anteil von 70 % auszugehen. Der Pkw-
Besetzungsgrad liegt im Mittel bei 1,5.

(27) Auf Grundlage der vorstehenden Uberlegungen ergeben sich
folgende Abschatzungen:

. EW Wege MIV Besetzungsgrad
Gebiet | 35 | x40 X 0,7 /15
WG 800 2800 1.960 1.300 Fahrten mit Kfz

(28) Es entstehen demnach rund 1.300 Kfz-Fahrten (650 Kfz-Zufahrten
und 650 Kfz-Abfahrten) werktéglich mit Bezug zum neuen Wohngebiet.
Der Schwerverkehr erhoht sich durch die die Erweiterung des Wohn-
gebietes nicht relevant. Die Anteile liegen unter 2 %.

(29) Die Verteilung der Fahrten wird entsprechend der Ergebnisse
der aktuellen Verkehrszahlung vom Februar 2021 zu 40 % von und
nach Norden und zu 60 % von und nach Siiden angenommen.

(30) Es ergibt sich damit der Planfall 2035 (ABBILDUNG 4).
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Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt na-
hezu ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Abflussméglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehen-
den Wartezeiten sind gering.

Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrdomen miissen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch we-
der hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitli-
chen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstrémen
muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinneh-
men. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Ver-
kehrszustand ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der Ein-
flussgroRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. stédndig zuneh-
mende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist iber eine Stunde groRer als
die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflie-
3enden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Giberlastet.

Erlauterung Berechnungen ohne Lichtsignalanlage

Strom-Nr. Nr. des Verkehrsstroms
g-vorh vorhandene Verkehrsstarke
tg Grenzeitllicke (nach HBS Tab. 7-5)

tf Folgezeitliicke (nach HBS Tab. 7-6)

g-Haupt Verkehrsstarke des bevorrechtigten Stroms
(HBS Tab. 7-3 bzw. 7-4)

g-max berechnete Maximalkapazitat fir den
jeweiligen Strom

Mischstrom Maximalkapazitat fir den Mischstrom im Falle
von mehreren Strémen auf einem Fahrstreifen

W Wartezeit in sec,
Wert in (): der Strom wird auf einer Mischspur
geflhrt, er hat fur sich allein eine gréRere Warte-
zeit als der gesamte Verkehr auf der Mischspur

N-95 95%-Percentilwert des Rickstaus in Pkw-E

N-99 99%-Percentilwert des Rickstaus in Pkw-E

QSsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Erlauterung Berechnungen als Kreisverkehrsplatz

Name Name der Zufahrt/ StraRenname
n-in Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt
F+R Anzahl der FuRganger und Radfahrer

auf Furten und Uberwegen
g-Kreis Verkehrsstarke der Kreisfahrbahn in Pkw-E/ h
g-e-vorh Verkehrsstarke der Zufahrt in Pkw-E/ h
g-e-max Kapazitat der Zufahrt in Pkw-E/ h

X Auslastungsgrad (g-e-vorh/ g-e-max)
Reserve Reserve Kapazitat (q-e-vorh - g-e-max)
Mittl. WZ mittlere Wartezeit in Sek.

L mittlere Rickstau in Fahrzeugen (Pkw-E)

N-95 95%-Percentilwert des Rickstaus in Pkw-E
N-99 99%-Percentilwert des Riickstaus in Pkw-E
QSvV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage:

Stufe A: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer sehrkurz.

Stufe B: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen
ankommenden Kraftfahrzeuge kénnen in der nachfolgenden Freigabe-
zeitweiterfahren.

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

Stufe D: Die Wartezeiten sind fiir die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer betrachtlich. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr
am Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Stufe E: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende
der Freigabezeitin den meisten Umlaufen ein Rickstau auf.

Stufe F: Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen Verkehrsteilneh-
mer sehr lang. Auf dem betrachteten Fahrstreifen wird die Kapazitat im
Kfz-Verkehr tberschritten. Der Riickstau wachst stetig. Die Fahrzeuge
mussen bis zur Weiterfahrt mehrfach vorriicken.

Erldauterung Berechnungen mit Lichtsignalanlage

Nr. Nr. des Fahrstreifens

Bez. SG Bezeichnung der Signalgruppe

Stréme Stréme des Fahrstreifens

qi [Kfz/h] Gesamtverkehrsstarke auf Fahrstreifen j

Xj Auslastungsgrad auf dem Fahrstreifen j

faj Abflusszeitanteil des Fahrstreifes j

Nee,j [Kfz] mittlere Ruckstauldnge bei Freigabezeitende
Nwms,; [Kfz]  mittlere Riickstauldnge bei Maximalstau

Loo,j Stauraumlénge (90%-Perzentiel)

tw,j mittlere Wartezeit auf dem Fahrstreifen
QSsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

ABB.

Erlauterungen HBS-Berechnung
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4 Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

(31) Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind
die Spitzenstunden malRgeblich. Aus der aktuellen Verkehrszéhlung
zeigt sich, dass die Spitzenstunden zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und
16.15 und 17.15 Uhr liegen. Der Anteil der Spitzenstunden an der
Tagesgesamtbelastung liegt bei 6,7 bzw. 8,0 %.

(32) Die Berechnung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat er-
folgt mit den Prognoseverkehrsmengen des Jahres 2035. Hierbei
wird die hoher belastete nachmittagliche Spitzenstunde zu Grunde
gelegt.

(33) Fur das neue Wohngebiet wird von einem Zufluss von 12 % und
einem Abfluss von 8 % der Tagesbelastung in der nachmittaglichen
Spitzenstunde ausgegangen.

(34) Die Verkehrsqualitdt wird gemafl ,Handbuch zur Bemessung
von Strallenverkehrsanlagen® (HBS 2015) in den Stufen A bis F ange-
geben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der
Verkehrsanlage (ABBILDUNG 5).

Planfall nachmittagliche Spitzenstunde 2035 mit neuem Wohngebiet

D22 #1Y, PERE
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4.1 Knoten 1 (B 74/ Buchtstral3e)

(35) Die Einmindung der Buchtstral3e in die B 74 ist derzeit vor-
fahrtsgeregelt. An der Einmiindung ergibt sich eine Verkehrsqualitat
der Stufe F. Linkseinbieger von der BuchtstraRe kdnnen in Spitzen-
zeiten theoretisch nicht in die B 74 einbiegen.

(36) Dieser Effekt tritt bereits heute ohne das neue Wohngebiet auf.
Grund hierfdr ist die sehr hohe Belastung der B 74.

’ HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Projekt : Scharmbeckstotel
Knotenpunkt : k2. e
Dot 1 Scharmbecketote KL Planfall 2035 ki
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt g-max Misch- w N-95 N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h] |  strom [s] Fz Fz

2 |77 1077 1800 A

3 | Y| 106 1600 A

4 - 74 65 | 3,2 | 1935 62 634,2| 14 17 F

6 > 55 59 | 30 | 1113 308 14,5 1 1 B
Misch-N 129 107 4+6 548,5 21 24 F

g | | 1800 A

7 . 79 55 2,8 1165 341 13,9 1 2 B
Misch-H 771 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt F

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Alle Einstellunge

nnach : HBS 2015

Strassennamen :

Hauptstrasse : B 74

B74

Nebenstrasse :  Buchtstrale
Strom-Nr. 2: B 74 Sud gerade
Strom-Nr. 3: B 74 Sid rechts
Strom-Nr. 4: Buchtstral3e links
Strom-Nr. 6: BuchtstralRe rechts
Strom-Nr. 7: B 74 Nord links
Strom-Nr. 8: B 74 Nord gerade

16



(37) Direkt sudlich der Einmindung BuchtstraRe liegt die Einmin-
dung der Kreisstral3e. Diese ist signalisiert.

(38) Nordlich der Einmindung der BuchtstralRe befindet sich eine
Wartelinie. Hier werden nach Suden fahrenden Kfz bei Rot gestoppt
und Uberstauen so nicht den Stauraum zwischen den beiden Knoten.

(39) Bei Rot fir die Strome im Zuge der B 74 kénnen dann die Links-
einbieger von der Buchtstral3e, unter Berlcksichtigung der Vorfahrt
der Linksabbieger von der B 74 Nord und der Kfz die von der Kreis-
strale nach Norden fahren, in die B 74 einbiegen.

(40) Gemals  durchgefuhrter  Verkehrsbeobachtungen  kénnen
dadurch die Linksabbieger bei angemessener Wartezeit aus der
BuchstralRe in die B 74 nach Siiden einbiegen.

(41) Mit dem neuen Wohngebiet nimmt die Anzahl der Linkseinbieger
aber um 31 Kfz auf insgesamt 73 Kfz zu.

(42) Bei 60 LSA-Umlaufen pro Spitzenstunde (angesetzte Umlaufzeit 60
Sekunden) ware das im Mittel 1,2 Linksabbieger pro Umlauf. Da pro
Umlauf gemalf der Verkehrsbeobachtungen bis zu 4 Pkw problemlos
in die B 74 nach Siden einbiegen kénnen, sollte die Erhéhung der
Linkseinbieger durch das neue Wohngebiet hier zu keiner Uberlas-
tung fihren.

4.2 Knoten 2 (B 74/ Kreisstral3e)

(43) Die Einmindung der Kreisstraf3e in die B 74 ist signalgeregelt.
An der LSA ergibt sich bei einer Umlaufzeit von 60 Sekunden eine
ausreichende Verkehrsqualitat der Stufe D.

I HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3
Berechnung der Verkehrsqualitaten
Projekt: Scharmbeckstotel (1) Stadt:
Knotenpunkt: K2, 1 Datum: 21.12.2021
Zeitabschnitt: Bemessungsstunde Bearbeiter: d
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehr litaten (fahrstreifenbezogen)
Ne: Bez. Stréme qj X faj N Nus; L g5 tw; Qsv
SG [Kfz/h] [ ] [Kfz] [Kfz] [m] [s] [
11 K4 1,3 293 0,814 0,18 3,287 7,976 77 56,4 D
21 K2 5 968 0,877 0,57 | 7,980 21,877 183 37,2 C
22 K3 4 92 0,316 0,15 0,265 1,636 23 26,1 B
41 K1 11,12 817 0,743 0,58 2,153 12,218 114 16,4 A
Gesamt 2170 0,794 31,5
FuRgénger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. Org QRad Anzahl tw,max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
1 F2 100 0 1 25 A
4 F1 100 0 1 47 C
Gesamtbewertung: D

17



(44) Die LSA ist dabei in zwei Phasen geschaltet. In Phase | fliel3en
die Kfz im Zuge der B 74. Die Linksabbieger von der B 74 in die
KreisstralRe flieRen ,bedingt vertraglich®, d.h. sie missen dien entge-
genkommenden Kfz Vorfahrt gewadhren, ehe sie abbiegen. Zeitgleich
queren FuRganger und Radfahrer die Kreisstral3e.

(45) In Phase Il flieRen die Kfz aus der KreisstraRe und Ful3ganger
und Radfahrer queren die B 74.

| Signalzeitenplan |

Datei : Bemessungsstunde K2 Planfall 2035.amp
Projekt : Scharmbeckstotel (1)

Knoten : K2, 1

Stunde : Bemessungsstunde

I

Signalgruppe Bc;lr::gz:zze“;:{]er 0I 111 i 11l I1Ioi 111 | L1l Izlol L1l I 111 \3|01 L1l ' L1l lol Ll | Ll Islol A l L1l I60
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| L ’ LB ' LU I LU I LU ' LILBLL | TTTT ‘ TTTT I TTTT | TTTT I LILBLEL ‘ 162 O L
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Phase | K1 Phase Il

|

KreisstraBe KreisstraBBe

K .

K3 K2

B 74 Nord
B 74 Nord

F1

B 74 sid
B 74 sud
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5 Fazit

(46) In Scharmbeckstotel soll nérdlich der Buchtstral3e ein Wohnge-
biet mit einer Flache von 8 ha entstehen (6 ha zuziiglich 2 ha optionale Fla-
che). Daraus konnen sich 1.300 Kfz-Fahrten pro Werktag ergeben.
Diese flieRRen tber die Buchtstral3e zur B 74 ab.

(47) Die BuchtstralRe mindet von Osten kommend in die B 74 ein.
Wenige Meter weiter sudlich mindet von Westen kommen die Kreis-
stral3e in die B 74 ein.

(48) Separat betrachtet ergibt sich fur die vorfahrtsgeregelte Einmiin-
dung der Buchtstral3e in die B 74 keine ausreichende Leistungsfa-
higkeit (gilt bereits im heutigen Zustand). Fur die LSA-geregelte Einmun-
dung der KreisstralRe in die B 74 ergibt sich hingegen eine ausrei-
chende Verkehrsqualitat der Stufe D.

(49) Beide Knotenpunkte missen jedoch aufgrund ihrer rdumlichen
N&he als eine gemeinsame Verkehrsanlage bewertet werden.

(50) Der von Norden im Zuge der B 74 zufahrende Verkehr wird bei
Rot an der Signalanlage mittels Wartelinie nordlich der BuchtstralRe
angehalten. Hierdurch wird verhindert, dass der Stauraum zwischen
beiden Knoten uberstaut wird.

Warfelinie—>""7 |

Rot: wartende Kfz
Grun: flieRende Kfz

Quelle: NWSIB

e/ |
Wirkung Wartelinie B 74/ Buchtstralle
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(51) Deshalb kénnen Linkseinbieger von der Buchtstral3e, unter Ge-
wahrung der Vorfahrt der Linksabbieger von der B 74 Nord und der
Kfz von der KreisstraBe nach Norden, relativ verlasslich in jedem
Signalumlauf in die B 74 einbiegen.

(52) Die Anzahl der Linkseinbieger steigt zwar mit dem neuen Wohn-
gebiet von 42 auf 71 an. Dies ist aber immer noch eine geringe An-
zahl (rechnerisch 1,2 Kfz/ Umlauf), die im bestehenden Knotensystem ab-
gewickelt werden kann.

(53) Die Ansiedlung des neuen Wohngebiets ist demnach trotz der
bereits derzeit hohen Belastung der beiden Einmindungen mdglich.

(54) Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass in der Prognose auch ver-
schiedene Sicherheiten beinhaltet sind.

e Zum einen konnte das Verkehrsaufkommen auf der B 74 aufgrund von
Baustellen im Umfeld zum Zeitpunkt der Zahlung leicht erhéht gewesen
sein.

e Auf diesen Wert wurde nochmals ein pauschaler Zuwachs von + 5 % bis
zum Jahr 2035 angenommen.

e Fir das Plangebiet wurde eine Flache von 8,0 ha angenommen. Aktuell
werden von der Koenen-Bau Immobilien GmbH aber lediglich 6,0 ha be-
plant.

(55) Dennoch sind auch bereits heute die Grenzen der Leistungsfa-
higkeit erreicht, wenn auch rechnerisch noch nicht Gberschritten. Be-
reits die derzeitige Verkehrsqualitdt wird von den Nutzern je nach
Tageszeit als stérend empfunden.

(56) Unabhéangig von der Anlage des neuen Baugebietes ist unter
Bertiicksichtigung der sehr hohen Verkehrsmengen auf der B 74 in
Scharmbeckstotel eine mdglichst zligige Umsetzung der Ortsumfahrt
Ritterhude (ou B 74) zu empfehlen. Diese steht im vordringlichen Be-
darf des Bundesverkehrswegeplans (BvwP) und ist damit als umzu-
setzende Planungsmafnahme rechtlich festgelegt. Hierdurch werden
die B 74 und damit auch die Knotenpunkte mit der Kreisstralze und
der BuchstralRe deutlich von Verkehren entlastet.

20



(57) Die Wartelinie wird nicht von allen von Norden zufahrenden Kfz
exakt beachtet. In der Praxis ergeben sich immer wieder einmal Ver-
kehre, die trotz der Wartelinie bis zur Signalanlage an der Einmin-
dung der Kreisstraf3e vorfahren.

(58) Zudem fliel3en Linksabbieger von Norden kommend auch bei
Rotlicht in die Buchtstral3e ab.

(59) Hierdurch ergeben sich auch Einschréankungen beim Abfluss der
Linkseinbieger aus der BuchtstralBe in die B 74 nach Siuden. Diese
Fahrten missen den von Norden kommenden Geradeausfahrer und
Linksabbieger trotz Wartelinie als bevorrechtigte Fahrzeuge passie-
ren lassen.

(60) Aufgrund der nur wenigen Geradeausfahrer, die die Wartelinie
nicht beachten sowie der auch nur wenigen Linksabbieger in die
Buchtstrale sind die Einschrankungen aber nur gering. Der positive
Effekt der Wartelinie ist insgesamt sehr gut.

(61) Sollte die Wirkung zuklnftig bei steigenden Verskehrsmengen
nicht mehr als ausreichend angesehen werden, bestiinde die Még-
lichkeit, die Wartelinie durch ein Vorsignal zu ersetzen. Hierzu ware
ein Vorsignal zu installieren sowie die gestrichelte Wartelinie als
durchgezogene Haltelinie auch Uber den Linksabbiegestreifen zu
markieren.

/ ) Rot: wartende Kfz
Grin: flieRende Kfz

Quelle: NWSIB

Wirkung Vorsignal B 74/ Buchtstral3e
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(62) Grundsatzlich ware es auch mdoglich, die Buchtstral3e vollstandig
in die Signalregelung einzubeziehen. Im ndérdlichen Knotenarm der
B 74 ware das Vorsignal zum vollstédndigen Signalgeber inklusive
Rotlicht fir den Linksabbieger umzuriisten. In der BuchtstralRe ware
ebenso wie in der von Siden zulaufenden B 74 ein Signalgeber und
eine entsprechende Haltelinie erforderlich.

(63) Problematisch ist bei einer Erweiterung der Signalregelung aller-
dings der geringe Stauraum zwischen den beiden Knotenpunkten. Im
Zuge einer Koordinierung muss gewahrleistet sein, dass der Bereich
zwischen den Signalanlagen nicht Uberstaut wird. Der Stauraum ist
aber nur jeweils ca. 15 m lang, so dass sich hier nur 1 Lkw bzw. bis
zu 3 Pkw aufstellen kdnnen.

(64) Die Griunzeiten auch an der Einmindung der KreisstralRe in die
B 74 waren anzupassen. Insgesamt verschlechtert sich die Leis-
tungsfahigkeit der gesamten Verkehrsanlage (beide Einmiindungen)
spurbar. Es wird dann insgesamt keine ausreichende Leistungsfahig-
keit und Verkehrsqualitat mehr erreicht (> Qualitatsstufe D). Die Rick-
stauungen im Zuge der B 74 und auf der Kreisstral3e verlangern sich
spurbar.

Quelle: NWSIB

Vollstandige Signalisierung B 74/ KreisstralRe/ Buchtstralle
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(65) Verkehrsplanerisch erscheint es sinnvoller, die ausreichende
Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt an der Einmindung Kreis-
straRe/ B 74 mdoglichst bei einer Qualitatsstufe D zu erhalten und die
Einfahrt fur die Verkehre aus der Buchtstral3e in die B 74 nach Siden
durch die Wartelinie oder ein Vorsignal zu gewahrleisten. Auch wenn
sich dabei fur einige Verkehrsteilnehmer etwas langere Wartezeiten
ergeben kénnen.

Buchtstralle

(66) Die Anbindung des Baugebietes erfolgt flr den Kfz-Verkehr tber
eine StralRenverbindung in H6he der StraRe Am Rosenmoor in die
BuchtstrafRe. Im bestehenden StralRennetz wird der Neuverkehr da-
mit Uber die BuchtstralRe im Abschnitt von der B 74 bis zur Einmin-
dung der Stralle Am Rosenmoor abgewickelt.

(67) Die BuchtstrafRe wird in diesem Abschnitt derzeit von ca. 1.570
Kfz/ Werktag befahren. Zukiinftig kénnte gemal Verkehrsprognose
mit neuem Baugebiet das Verkehrsaufkommen auf ca. 2.920 Kfz/
Werktag ansteigen.

(68) Gemal Richtlinie fur die Anlage von Stadtstraf3en (RASt 06) kon-
nen Wohnstral3en ca. 400 Kfz/ h, d.h. ca. 4.000 Kfz/ Tag aufnehmen.
Auch wenn die Grenzwerte natirlich nicht immer ausgereizt werden
sollten, kann das zu erwartende Verkehrsaufkommen auf einer
WohnstralRe abgewickelt werden.
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(69) Die Buchstral3e ist in diesem Abschnitt als WohnstraRe ausge-
baut und als Tempo-30-Zone ausgewiesen. Die Fahrbahnbreite be-
tragt ca. 5 m. Damit kénnen sich Pkw bei normaler Geschwindigkeit
begegnen. Pkw und Lkw muissen die Geschwindigkeit im Begeg-
nungsfall verringern, was auch dem Charakter einer Wohnstral3e
entspricht.

(70) Der Gehweg verflugt Uber eine Breite von rund 1,5 m, in Ab-
schnitten auch etwas breiter. Die Breite entspricht nicht dem nach
heutigem Regelwerk gewtnschten Mal3. Demnach ware eine Breite
von 1,8 m flr einen FuRgangerbegegnungsfall winschenswert. Zur
Fahrbahn ware dann noch ein Sicherheitsstreifen von 0,3 m zu ad-
dieren. Insgesamt ergébe sich eine Gehwegbreite von 2,1 m.

(71) Die aktuelle Gehwegbreite ist flir bestehende Baugebiete Ublich.
Auch wenn nicht die verkehrsplanerisch gewtinschten Regelmalie er-
reicht werden, ist nicht zwingend ein Ausbau, d.h. eine Verbreiterung
erforderlich.

(72) Ein Gehweg ist lediglich auf der Sidseite der StralRe eingerich-
tet. Dies ist aber insoweit unproblematisch, als auf der Nordseite kei-
ne Grundstiicke/ Wohnhauser direkt erschlossen werden.

(73) Der Radverkehr kann bei den zu erwartenden Verkehrsmengen
sicher, wie in Tempo-30-Zonen Ublich, auf der Fahrbahn gefiihrt wer-
den. Separate Radverkehrsanlagen sind nicht erforderlich.

(74) Aus verkehrsplanerischer Sicht kann das zukuinftig zu erwarten-
de Verkehrsaufkommen demnach tber den Abschnitt der Buchtstra-
Be zwischen der Einmindung im Bereich Am Rosenmoor und der
B 74 abgewickelt werden. Ein Ausbau ist nicht erforderlich.

(75) FUr den Ful3- und Radverkehr sind selbstverstandlich weitere
Anbindungen (z.B. nach Norden Richtung An der Wurth, Brockenacker, Oberst-

acker oder nach Osten Richtung Am Rosenmoor, Am Ziegelmoor, Ruschkamp)
sinnvoll und zu empfehlen

Hannover, Februar 2022

o ZRMon'S o Ve R~

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias  i.A. Dipl.-Geogr. Maik Dettmar
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