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1 Problemstellung und Zielsetzung

heiten (s. Bild 1) vorgesehen. Dazu ist die Aufstellung des Bebauungs-
plans Nr. 177 erforderlich. Im Rahmen der Umsetzung ist ein Verkehrs-
gutachten zu erarbeiten, um die Machbarkeit aus verkehrlicher Sicht nach-
zZuweisen. Dabej liegt der Schwerpunkt auf der Anbindung an die Bundes-
strafe B 74.

1: Betrachtete Wohnbauflache an der StraRe Am Ziegelmoor
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2 Zustandsanalyse

2.1 Stddtebauliche Situation

2 Fotodokumetation des fir die W

ohnbebauung vorgesehenen Gebie-
tes und der ErschiieRungsstraRen
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Bei den StraRen Auf der Heide und Buchtstrae handelt es sich nach der
EAE 85/95" ym AnliegerstraRen mit dem Trennungsprinzip. Die EAE

stellt.

&2 Hauptverkehrsstrale
-smmE HauptsammelstraRe
—= AnliegerstraRe (Typ AS 2)
i : . - s < Anliegerstraie (Typ AS 4)
3: Funktionale Gliederung des StralBennetzes

2.2 Verkehrliche Zustandsanalyse

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsstirken an den Knotenpunkten
B 74/BuchtstraRe, B 74/Auf der Heide und B 74/Stoteler BergstraRe sind
in der Zeit von 15.45 Uhr bis 18.15 Uhr Verkehrszdhlungen durchgefiihrt
worden. Die daraus resultierenden Verkehrsbelastungen auf den relevan-
ten Stralen in der nachmittaglichen Spitzenstunde zwischen 16.45 Uhr
und 17.45 Uhr sind in Bild 4 dargestellt.

Forschungsgesellschatt fir StraBen- und Verkehrswesen; Empfehlungen fiir die Anlage
van Erschiieﬁungsanlagen EAE 85/95; Kéln 1995
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4: Verkehrsbelastung des StraRennetzes [Kfz/Sp-hi]

Die B 74 ist in der nachmittiglichen Spitzenstunde mit ca. 1.550 Kfz/Sp-h
belastet. Deutlich geringer fallen dje Belastungen in der BuchtstraRe
{130 Kfz/Sp-h) und Auf der Heide (120 Kfz/Sp-h) aus. In der Stoteler
BergstraRe liegen die Belastungen bej 50 Kfz/Sp-h.

Stadtgebiet Osterhoiz—Scharmbeck und Scharmbeckstote] im  Oktober
2002 durchgefiihrt worden. Anhand der Verkehrszéhlung im Rahmen des
Verkehrsentwickiungsplans am Knotenpunkt Hauptstrare (B 74)/Kreis-
stra3e (K 3) und den aktuellen Erhebungen ist zu erkennen, dass dije Ver-
kehrsbelastung im Zuge der B 74 zwischen 16.45 Uhr und 17.45 Uhr um
8 % geringer ausfilit. Diese Abnahme ist allerdings durch die unterschied-
lichen Zahlzeitpunkte zy erkldren. Unter Berﬁcksichtigung des Halbmo-

lngenfeurgemeinschaft Schndll Haller und Partner; Verkehrsentwicklungsplan Oster-
holz-Scharmbeck; Hannover, 2004

Forschungsgeseilschaft flr StraRen- ung Verkehrswesen; Handbuch fir die Bemes-
sung vaon StraBenverkehrsan!agen (HBS); Kdin, 2001
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3 Abschatzung der Verkehrsaufkommens

3.1 Verkehrsautkommen im Kraftfahrzeugverkehr

Die aktuellen Planungen des Bebauungsplans Nr. 177 sehen auf dem Ge-
biet eine erganzende Wohnbauentwicklung mit 30 - 40 Wohneinheiten
vor. Geplant ist die Ersteilung von Einfamilien- und Doppelhdusern.

Die Fldchenentwicklung erzeugt zusatzliche Verkehre, die Uber das Stra-
Rennetz des Untersuchungsgebietes abgewickelt werden miissen. Uber
die Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens in Verbindung mit
den vorhandenen Verkehrsstarken kénnen Aussagen zur zukinftigen Ver-
kehrsbhelastung inshesondere der Knotenpunkte getroffen werden. Als
Grundlage zur Uberschldagigen Abschéatzung der Verkehrserzeugung dient
u.a. das Heft 42 der Schriftenreihe der Hessischen Strafen- und Ver-
kehrsverwaltung ,Integration von Verkehrsplanung und radumlicher Pla-
nung”““. Unter der Berlicksichtigung der Flichennutzungen sind hier An-
haltswerte fir das Fahrtenaufkommen angegeben.

Basierend auf der geplanten Anzahl der Wohneinheiten ergibt sich fir das
Einwohner-, Besucher- und Lieferverkehrsaufkommen eine Verkehrserzeu-
gung von 285 Kfz-Fahrten/Werktag im Zielverkehr (ZV) und Quellverkehr
(QV). In Tabelle 1 sind die abgeschéatzten zusatzlichen Verkehrsaufkom-
men zusammengestellt.

4 Hessisches Landesamt fir Straen- und Verkehrswesen; Dr.-Ing. Dietmar Bosserhoff;

Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschéatzung der
Verkehrserzeugung durch Vorhaben der Bauleitplanung; Wiesbaden, 2000
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'-- 'Verk'ehrsaufko_mm_en "Am Ziege!moor", Scharmbeckstote]

E Wohnnutzung . ‘l

Antei
: Haushalts- | _ Wege- . Pkw- Pkw-Fahrten
Einwohner ) Einwohner G s -
grolRe hédufigkeit mierner | MIV- Anei Besetzung [ pro Werktag
[EWWE] | [Pers] [Wege/Pers | %] ] [%] I[Pers.fpkw]] [Pkw-F/Tag]
Einfamilien-,
'Do pelhauser 35 ! 140 3,6 ’ 5,0 ‘ 65 ’ 1.2 I 257 7
[Jumme:l 257 |
P
Anteil
l Besucher |Besucher- MIV-Anteil 5 F’ktw- Pkw\—/\lfahkr;te:[
| verkehr | | esetzung | pro Werl tag
%) | [%] | [F’ers./Pkw}} [Pkw-F/Tag] ‘
Einfamilien-,
Doppelhsuser 18 ’ 0 L7 21 7
|__Summe: 21 ]
Liefer- Wege- Lkw-Fahrten
verkehr hufigkeit pro Werktag

[Wege/EW) [Lkw-F/Tag]
Einfamilien-, 0.05 -

Doppelhduser
|__Summe: r 1

Kfz pro

1 Letmy
Zusammenstellung: Werktag

(im Ziel- und
Quellverkehr)
[Kfz]
Fahrten der Einwohner 257
Fahrten der Besucher 21
Fahrten des Lieferverkehrs 7
i v Summe gesamt; iR oge

Tab. 1: Abschétzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens durch das
Wohngebiet ,Am Ziegelmoor”

3.2 Tagesganglinie des zusidtziichen Verkehrsaufkommens

Von wesentlicher Bedeutung fiir die Beurteilung der zy erwartenden ver-
kehrlichen Situation im StraRennetz jst die zeitliche Verteilung des zusatz-
lichen Verkehrsaufkommens Uber den Tagesverlauf. Zyr Ermittlung dieser
Verteilung werden den spezifischen Verkehrsaufkommen der verschiede-
nen Nutzergruppen unterschiedliche Ganglinien des Zjel- und Quellverkehrs
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| & Zielverkehr Liefern
O Quellverkehr Liefern

Zielverkehr Besucher ;
O Quellverkehr Besucher

e Zielverkehr Binw ohner

O Quellverkehr Einw ohner

]

Que]l\;érkehr
b=

[Kfzih]
(=]

Zielverkehr

I Uhrzeitintervail |

5: Tagesganglinie des zusatzlichen werktégiichen Ziel- und Quellverkehrs
des Wohngebietes ,Am Ziegelmoor”

19 Kfz-Fahrten/Werktag und Nachmittags das Maximum der Belastung im
Zielverkehr zwischen 16.00 Uhr und 17.00 Uhr mit 19 Kfz-Fahrten/Werk-
tag zu erwarten. Die maximale Belastung insgesamt liegt zwischen
17.00 Uhr und 18.00 Uhr mit 29 Kfz-Fahrten/Werktag im Quell- und Zjel-
verkehr.

Durch die farbliche Differenzierung der Tagesganglinie nach den verschie-
denen Nutzergruppen ist ebenfalls zu erkennen, dass das Verkehrsauf-

cher- und Lieferverkehr fallt bei Betrachtung des gesamten Verkehrsauf-
kommens kaum ins Gewicht.

3.3 Verkehrsverteilung

In den vorliegenden Planungen der Verwaltungs- und Vertriebsgesellschaft
Casa Complett ist dje ErschlieRung der vorgesehenen Wohnbebauung tber
eine Zufahrt von der StraRe Am Ziegelmoor vorgesehen. Die Hauptzufahrt

die Strae Am Ziegelmoor. Angesetzt wird, dass 70 % der Fahrzeuge das
Gebiet (ber djese Anbindung erreichen (s. Bild 8).

In Richtung Norden erfolgt die Anbindung (ber die StraRen Zu den Hiigel-
grébern und Auf der Heide sowie die StraRen Am Ziegelmoor und die Sto-
teler BergstraRe. Auf Grund der geringeren Entfernung zum Gbergeordne-
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ten Netz und der besseren Befahrbarkeit wird angenommen, dass 20 9%
der Fahrzeuge die StraRen 7y den Higelgrabern und Auf der Heide nutzen.
Der geringste Anteil mit 10 % der Fahrzeuge wird auf die StraBen Am
Ziegelmoor und die Stoteler BergstraRe verteiit.

B: Verteilung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens

Insgesamt sind 21 Kfz/h mehr in der StraRe Am Rosenmoor und in der
BuchtstraRe zu erwarten. Die Mehrbeiastungen mit 5 Kfz/h in der StraRe

Auf der Heide und 3 Kfz/h in der Stoteler BergstralRe fallen sehr gering
aus.

Es ergeben sich die in Bild 7 dargestellten Gesamtbelastungen im Stra-
Rennetz. Die Grundbelastung im untergeordneten Netz ist auf Basis der
durchgefiihrten Zahlungen abgeleitet worden.

Osterholz-Scharmbeck e Verkehrsuntersuchung B-Plan Nr. 177 Schniill Haller und Partner 8




Ll 30 T

+21 100 Grundbelastung
7 4 +21 Zusatzliche Belastung
Co,, durch die vorgesehene
\ Wohnbebauung
7: Verkehrsbeiastungen bei Realisierung der geplanten Wohnbebauung
[Kfz/Sp-h]
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4 Prognose der verkehriichen Entwickiung

Die Abschitzung der kinftigen Verkehrsentwick!ung erfolgt anhand der
aktuellen Shell-Prognose®. Sie unterscheidet mit dem Prognosehorizont
2030 zwei Szenarien der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung, die unter
den Begriffen ,Tradition” und Ampuls” Zusammengefasst werden. Da die
jeweiligen Randbedingungen und Auswirkungen bei jeder neuen Ausgabe
der Shell-Prognose neu zusammengestellt werden, hat sich fir léngere
Planungsprozesse eine Vorgehensweise bewéhrt, die die Mittelwerte der
jeweiligen Szenarien ais Prognosezahlen verwendet, ohne auf die Szena-
rien inhaitlich naher einzugehen. Eingerechnet wird eine Prognose bis zum
Jahr 2020.

Die Entwicklung der Motorisierung wird durch den Motorisierungsgrad
und/oder die Pkw-Dichte beschrieben. Der Pkw-Bestand wird dabei als
BasisgriRe herangezogen. Ausgehend vom Jahr 2004 mit einem Bestand
von ca. 45 Mio. Pkw wird eine Entwicklung prognostiziert, die im Jahr
2020 zu einem Pkw-Bestand von ca. 50,3 Mio. (Mittelwert der beiden
Szenarien) fiihrt. Es wird eine Steigerung des Pkw-Bestandes um 12 %
angesetzt (vgl, Tab. 2).

. | —
Sl | Pkw-Bestand
’ Anzahl [Mio.] Index [%]
2004 ‘ 44,7 100
2010 ‘l 47,5 106
2015 ‘l 49,1 110
2020 ’ 50,3 112 |

Tab. 2: Prognose der Motor‘isierungsentwicklung in Deutschland nach der
Shell-Prognose (Mittelwert der beiden Szenarien)

In Tabelle 3 sind die abgeschatzte jshrliche mittlere Fahrleistung sowie die
ja@hrliche Gesamtfahrleistung im Pkw-Verkehr dargestellt. Demnach ist
noch bis zum Jahr 2015 mit einem Anstieg der Gesamtfahrleistung im
Pkw-Verkehr zu rechnen. Danach wird eine stagnierende und nach 2020
sogar eine riicklaufige Gesamtfahrleistung prognostiziert.

Insgesamt ergeben sich fiir die projektbezogene Prognose zwej gegenliu-
fige Trends: Der weiteren Zunahme des Pkw-Bestands wird ein Rickgang
der mittleren Fahrleistung gegeniber stehen. Bis zum Jahr 2015 ist mit
einer Steigerung der Gesamtfahrleistung um 6 % 2y rechnen. Ab dem
Jahr 2015 wird insgesamt von einer Stagnation und ab dem Jahr 2020
von einem Riickgang der Gesamtfahrleistung ausgegangen.

®  Deutsche Shell AG: Flexibilitat bestimmt Motorisierung, Szenarien des Pkw-
Bestands und der Neuzulassungen in Deutschland bis zum Jahr 2030: Ham-
burg, 2004
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Osterholz-

Jahriiche Gesamtfahrlejstung

[km/(Pkw *a)] [Mrd Pkw *km] Index [%)]

11.400 510 100
535 105
541 106
543 - 106

Tab. 3: Prognose der Fahrleistungsentwicklung im  Pkw-Verkehr in
Deutschiand bis zum Jahr 2020 (Quelle: Shell-Prognose 2004,
Mittelwert beider Szenarien)

Far die Anbindungen der AnliegerstraRen an die B 74 ergeben sich bei
Berﬂcksichtigung der Zusatzbelastung durch die Wohnbebauung sowie der
Steigerung von 6 9% die folgenden Belastungen:

B74 Settenbacker Strage
BlEs e

sl

B e

m
@
SlatelerBergsirate

B
2E~ 8

,-n;‘r-,

&
&
B 74 Settenbecker Strafie

aIm X
S 2ol
oy Iz

AufderHgide

Buchtstralie

Dlos  ~ oo
Sg= gelz

B 74 Hauptstrafie

8: Verkehrsbelastungen bei Realisierung der geplanten Wohnbebauung
[Kfz/Sp.-h] (Prognose 2020)
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5 Uberpriifung der Verkehrsqualitst

5.1 Verkehrsqualitit der StraBenridume

Fir Entwurfselemente in Wohngebieten in Orts- und Stadtrandlage werden
in der EAE 85/95 fiir Anliegerstralen, in denen der Begegnungsfall
Lkw/Pkw sowie Pkw/Rad maglich ist, mégliche ‘v’erkehrsbe}astungen an-
gegeben (vgl. Tabelle 4). Dieser Grenzwert wird in der nachmittaglichen
Spitzenstunde bei der Realisierung der geplanten Wohnbebauung in den
AnliegerstraRen des Wohngebietes unterschritten, Einschrénkungen der
Funktion bzw. der Sensibilitat der Stral3enrdume durch zu hohe Verkehrs-
belastungen sind daher nicht zu erwarten.

Einsatzgren- Verkehrsbelastungen

Mindest zen der in der Spitzenstunde
& " v, | MOglicher | Verkehrsbe- bei Realisierung
Strale Strafentyp Gl = ’
Begeg- lastungen der zusétziichen
nungsfall | in der Spit- Wohnbebauung
zenstunde (Prognose 2020)

s Anlieger- || < 250 T .
- i Lkw/Pkw Kfz/Sp-h 169 Kfz/Sp-h
Am Rosen- Anlieger- < 60
Am Ziegel- Anlieger- < 60
Auf der Hei- Anlieger- |, KW /Py < 250 1385 Kfz/So-h
de straRe | "Y' | kiispn | “=p
i Stoteler Anlieger- < 60

Tab.4: Einsatzgrenzen fiir Entwurfselemente in Wohngebieten in Orts-
und Stadtrandlage (EAE 85/95)

5.2 Verkehrsqualitat der Knotenpunkte

Im Rahmen dieser Untersuchung sind Uberschlagige Uberprﬂfungen der
Leistungsfahigkeit der fir die ErschlieRung relevanten Knotenpunkte
durchgefiihrt worden. Die Qualitat des Verkehrsablaufs an den Knoten-
punkten wird anhand des Handbuches fiir die Bemessung von StraRenver-
kehrsanlagen (HBS) ermittelt. Im HBS sind bezogen auf die Leistungsfs-
higkeit vergieichende Qualitatsstufen definiert, mit denen der Verkehrsab-
lauf an StraBenverkehrsanlagen beschrieben werden kann. Als Kriterium
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zur Festlegung der erreichten Qualititsstufen dienen bei Knotenpunkten
die mittieren Wartezeiten der Verkehrsteilnehmer. Ermittelt werden mit
dem Berechnungsverfahren ebenfalls die Rickstauldngen.

Die ermittelten Qualitatsstufen fir nicht signalisierte Knotenpunkte sind in
dem HBS wie folgt definiert:

— Stufe A: Die Mehrzahi der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehin-
dert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

— Stufe B: Die Fahrméglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeug-
stréme werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst, Die dabei
entstehenden Wartezeiten sing gering.

- Stufe C: Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrémen miissen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Woartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner rédumlichen Ausdehnung noch bezliglich der
zeitlichen Dauer sine starke Beemtréchtr’gung darstellt.

bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.
— Stufe E:  Es bilden sich Staus, die sich pei vorhandenen Belastungen
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei

- Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Giber ein langeres Zeitintervall
groRer als die Kapazitit fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange,
stédndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Die-
se Situation I6st sich erst nach ej

dungen. Ein Abbiegefahrstreifen im Zuge der BundesstraRe ist nur am
Knotenpunkt Hauptstraf&e/BuchtstraBe in Form einer Linksabbiegespur
vorhanden. In den untergeordneten StraRen sind kombinierte Links- und
Rechtseinbiegefahrstreifen vorhanden.

Ausbauzustandes der Knotenpunkte sind die Wartezeiten Uberpriift wor-
den. Die Stufen der Verkehrsqualitat sind in Bild 9 dargestellt.
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9: Darstellung der Stufen der Verkehrsqualitit an den Einmindungen zur
B 74

Alle Stréme im Zuge der Bundesstraie weisen sehr gute Verkehrsqualita-

ten auf. Geringe Wartezeiten sind lediglich in den Abbiegestrémen mit
maximal 10 s zu erwarten.

ximale Wartezeit im Zuge der BundesstraRe liegt bei 4 s. Die Kapazitat der
Einmindung ist errejcht. Allerdings ergibt eine Uberprt’lfung der Leistungs-
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féhigkeit im heutigen Zustand mit 55 s Wartezeit ebenfalls eine ungeng-

gende Verkehrsqualitst der Einmt‘mdung.

44 g (Qualitatsstufe D). Eine Trennung der
Rechtseinbiegespur in der StraBe Ay
Rechseinbr’egespuren bringt keine Stej

Die kombinierte Links- und Hechtseinbieg
Bundesstraie weist mit 30 s Wartezeit ej

Spur von der BuchtstraRe in die
ne ausreichende Verkehrsqualitst

(Quaiitatsstufe D} auf. Der Rickstau liegt bei 12 m. |m Zuge der Bundes-
stral3e treten Wartezeiten nur fir den Linksabbiegestrom in die BuchstraRe
mit 10 s (Qualitatsstufe A) auf. Der Rickstau liegt bei 6 m.
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schlossen. Die Hauptanbindung an das Ubergeordnete Netz (B 74) erfoigt
Uber die StraRen Am Ziegelmoor, Am Rosenmoor und BuchtstraRke. In

Die durch die Fléchenentwmklung erzeugten zusitzlichen Verkehre sind
mit  einer maximalen Belastung im Quellverkehr von 19 Kfz-
Fahrten/Werktag morgens und mit 19 Kfz—Fahrten/Werktag im Zieiverkehr
nachmittags eher gering. Basierend auf der geplanten Anzahi der Wohn-
einheiten ergibt sich fiir das Einwohner-, Besucher- und Lieferverkehrsaut-
kommen eine Verkehrserzeugung von insgesamt 285 Kfz—Fahrten/Werktag
im Zielverkehr (ZV) und Quellverkehr (Qv).

auch nach Realisierung der zusatzlichen Wohnbebauung im Wohngebiet
deutlich unter den Einsatzgrenzen (AnliegerstraRe: =< 250 Kfz/Sp-h) der
Empfehlungen fur die Anlage von ErschlieRungsstraRen (EAE 85/95). Ein-
schrénkungen der Funktion bzw. der Sensibilitdt der StraRenrdume durch
zu hohe Verkehrsbelastungen sind daher nicht zy erwarten,

Die Uberpr&fung der Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte liefert in der
Prognose fiir den Knotenpunkt HauptstraRe (B 74)/BuchtstraRe die Quali-
tatsstufe D, fir den Knotenpunkt Hauptstraﬂe/Settenbecker StraRe
(B 74)/Auf der Heide die Qualitatsstufe E und fir den Knotenpunkt Set-
tenbecker Strage (B 74)/Stoteler BergstraRe die Qualitatsstufe C. Die Kno-
tenpunkte HauptstraRe (B 74)/BuchtstraRe und Settenbecker StraRe
(B 74)/Stoteler BergstraRe sind auch nach Realisierung der zusdatzlichen
Wohnbebauung ausreichend ieistungsféhig, Der Knotenpunkt Hauptstra-
Re/Settenbecker StraRe (B 74)/Auf der Heide erreicht die Kapazitat. Aller-
dings ergibt eine Uberprt’]fung der Leistungsféhigkeit des Knotenpunktes

der Knotenpunkte Zu erwarten. Erst ejne weitere Zunahme der Belastun-
gen der ein- und abbiegenden Fahrzeuge aus bzw. in Richtung des Wohn-
gebietes um ca. 40 9 - dies entspricht ca. 100 Wohneinheiten - hatte
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