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1 Aufgabenstellung

(1) In der Gemeinde Neuenkirchen ist in der Ortslage Tewel die Aus-
weisung von Flachen fir Wohnbebauung geplant. Zur Beurteilung der
Auswirkungen auf das umgebende Verkehrsnetz ist die Erarbeitung
einer Verkehrsuntersuchung erforderlich.

(2) Auf der Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird
das zukinftige Verkehrsaufkommen im Planungsraum sowie fir die
neuen Nutzungen abgeschatzt (Verkehrsmengen, Lkw-Anteil, Herkunfts-/ Ziel-
richtungen, wéchentliche und tageszeitliche Verteilung).

(3) Fur die Anbindung des Schaperweges, tber den die Erschlielfung
erfolgt, an die Dorfstral’e (B 71) wird die Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrsqualitat auf der Grundlage des Handbuches fir die Bemessung
von Stralenverkehrsanlagen (HBS 2015) ermittelt. Aus den Ergebnis-
sen werden Hinweise zur Verbesserung der Leistungsfahigkeit und
der Verkehrsqualitat abgeleitet.
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Quellen u.a.:

Richtlinie flr die Anlage von Stadtstra3en (RASt06), FGSV Kaln, 2006
Richtlinie fir die Anlage von LandstralRen (RAL), FGSV Kadln, 2012

Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen,
FGSV Kaln, 2006

Programm ver_bau, Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2022

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

Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen Ausgabe
2015, FGSV KdlIn

Definitionen:

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

Personenkraftwagen

Motorrader

Lieferwagen bis 3,5 t

Lastkraftwagen ohne Anhanger/ Busse
Lastkraftwagen mit Anhanger/ Sattelzlige

Busse

(5) Bezuglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens werden je nach
Fragestellungen folgende Klassen gebildet:

Schwerverkehr: Bezeichnet die fiir die Leistungsfahigkeitsberechnungen
relevanten Lastkraftwagen, Lastziige und Busse (ohne Lieferwagen),
demnach alle Fahrzeuge > 3,5 t.

Lkw 1: Bezeichnet fur larmtechnische Betrachtungen gemal® RLS 19
den Anteil der Lastkraftwagen ohne Anhanger und Busse

Lkw 2: Bezeichnet fir larmtechnische Betrachtungen gemal® RLS 19
den Anteil der Lastkraftwagen mit Anhangern und Lastziigen. Au3erdem
werden dieser Klasse noch die Motorrader zugerechnet.



2 Vorhandene Situation

(6) Der geplanten Nutzungen sollen auf der Nordseite der B 71 direkt
westlich an die bestehende Bebauung der Ortslage Tewel angelegt
werden.

(7) Die geplante Anbindung liegt innerhalb des durch die Ortstafeln
gemall STVO festgelegten geschlossenen Siedlungsbereiches. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit ist damit auf 50 km/ h begrenzt.

(8) Auf der Nordseite der B 71 befindet sich ein Gehweg, der in west-
licher Fahrtrichtung fir den Radverkehr freigegeben ist. Der Radver-
kehr darf damit unter besonderer Ricksichtnahme auf den Fuldver-
kehr den Gehweg nutzen oder gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn fahren. In Gegenrichtung wird der Radverkehr durch
einen Schutzstreifen gesichert gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn gefuhrt.

B 71, Blickrichtung Osten in Hohe der Anbindung



(9) Zur Ermittlung aktueller Verkehrsdaten wurde auf der B 71 in Ho-
he der Anbindung eine Querschnittszahlung durchgefuhrt. Am Diens-
tag, den 06.09.2022 wurden jeweils in der Zeit von 0.00 bis 24.00 Uhr
alle Kfz nach Langenklasse und Fahrtrichtung getrennt erfasst.

(10) Die Verkehrsbelastung auf der B 71 liegt bei rund 2.635 Kfz/
Werktag. Die Straf3e wird von rund 145 Lkw 1 und 205 Lkw 2 befah-
ren.

Neuenkirchen (Tewel), DorfstraBe (B71)
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(11) Die Spitzenstunden ergeben sich zwischen 7.00 und 8.00 Uhr
mit 8,0 % der Tagesbelastung und zwischen 16.00 und 17.00 Uhr mit
8,7 % der Tagesbelastung. Die Fahrtrichtungen sind sowohl Uber
24 Stunden als auch in den Spitzenstunden weitgehend ausgegli-
chen.



(12) Etwas weiter westlich liegt auf der B 71 eine Zahlstelle der all-
gemeinen Stral3enverkehrszahlung (Svz, Nr. 2923 0428). Im Jahr 2015
wurde dort eine Werktagsbelastung (DTvw) von 2.602 Kfz/ Werktag
ermittelt.

(13) Die Verkehrswerte der SVZ 2015 bestatigen die aktuellen Ver-
kehrserhebungen des Jahres 2022 weitgehend, auch wenn die Daten
aufgrund der unterschiedlichen Zahlstellenlage und des Abstandes
von 7 Jahren zwischen den Zahlungen nicht exakt vergleichbar sind.

(14) Im Jahresmittel (DTV; durchschnittlicher taglicher Verkehr) ergaben sich
an der SVZ-Zahlstelle in den letzten Zahlzeitraumen die folgenden
Verkehrsmengen, aus denen sich keine eindeutigen Ruckschlisse
auf steigende oder sinkende Verkehrsmengen ziehen lassen:

Kfz SV
2005 | 2.686 236
2010 | 3.021 316
2015 | 2.358 221




3 Verkehrsprognose 2035
3.1 Allgemeine Entwicklungen

(15) Mégliche zukiinftige Entwicklungen sind derzeit nur bedingt ab-
zuschatzen. Anhand vorliegender Daten kann nicht ermittelt werden,
in welchem Umfang sich die Corona-Pandemie mit verandertem Ar-
beits-, Einkaufs- und Freizeitverhalten ausgewirkt hat. Gegebenen-
falls haben sich dadurch geringfligig weniger Kfz-Fahrten ergeben.
Es kann aber auch nicht abgeschatzt werden, welche pandemiebe-
dingten Anderungen des Verhaltens ggf. auch kiinftig beibehalten
werden.

(16) Zudem sind auch wirtschaftliche Einflisse zu berlcksichtigen
(Wirtschaftswachstum fiihrte in der Vergangenheit immer zu mehr Kfz-Verkehr, Re-
zessionen filhrten zu ricklaufigen Verkehrsmengen). Diesbezlglich kdnnen
aus der Verkehrsplanung keine hinreichend genauen Folgen der ak-
tuellen Energiekrise, der sehr hohen Inflation und der wachsenden
Staatverschuldung auf langere Zeitraume abgeleitet werden.

(17) Auch Verhaltensanderungen in Folge der Diskussionen um Um-
welt- und Naturschutz kdnnen grundsatzlich zu einem sinkenden Kfz-
Verkehrsaufkommen fihren.

(18) Allerdings fiihrten auch die Energiekrise in den 1970er Jahren
(autofreie Sonntage) und Umweltschutzdiskussionen der 1980er (wald-
sterben, Einzug der Griinen Partei in die Parlamente) nicht zu signifikant sin-
kenden Verkehrsmengen. Gemald vorliegender Vergleichsdaten
ergab sich vielmehr in den meisten Teilen Niedersachsens von 1970
bis in die 1990er oder sogar 2000er Jahre ein stetiger Anstieg der
Kfz-Verkehre.

(19) Aus den Zeitreihen der allgemeinen StralRenverkehrszahlungen
im Umfeld lassen sich aufgrund starker Schwankungen in den letzten
Zeitraumen keine Tendenzen fiir allgemeine Anderungen des Ver-
kehrsaufkommens der Vergangenheit ableiten. Tendenziell ist das
Verkehrsaufkommen in vergleichbaren Raumen von 1970 bis 1990/
1995 kontinuierlich angestiegen. Seit 1995/ 2000 ergeben sich eher
stagnierende Verkehrsmengen mit Schwankungen zwischen den
Zahlintervallen.

(20) Zur Sicherheit werden fir die Verkehrsprognose 2035 die Zahl-
werte des Jahres 2022 um pauschal 10 % hochgerechnet. Durch die-
sen vergleichsweise hohen Faktor wird der Uberregionalen Funktion
der B 71 Rechnung getragen. Zudem wird damit berlcksichtigt, dass
die Verkehrswerte der SVZ in den Jahren 2005 und 2010 héher lagen
als 2015. Es ergibt sich der Prognosenulifall 2035.

(21) Die Verkehrsbelastung auf der B 71 liegt damit im Prognosehori-
zont 2035 bei 2.900 Kfz, 160 Lkw 1 und 226 Lkw 2 pro Werktag.



3.2 Spezielle Entwicklungen durch das geplante Baugebiet
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(22) Das Baugebiet umfasst ca. 13 Grundstucke fur Wohnbebauung
mit GrundstiicksgréRen von 616 bis 1.700 gm. Geplant ist die Ansied-
lung von Einfamilienhdusern. Aufgrund der GrundsticksgroRe wird
von 1,5 Wohneinheiten je Grundstiick ausgegangen (d.h. teilweise mit
Einliegerwohnung oder als Doppelhaus).

(23) Die Abschatzung des Verkehrsaufkommens erfolgt nach Bos-
serhoff (Programm Ver_Bau 2022).

(24) Fur die verkehrliche Abschatzung ist relevant, von wie vielen
Einwohnern pro Wohneinheit auszugehen ist. Hierbei liefert die ein-
schlagige Literatur diverse Ansatze. Da die Bebauungsart bekannt
ist, soll diese als Grundlage dienen. Es ist eher mit lockerer Bebau-
ung (Einfamilienhduser, Doppelhduser) und ca. 3,5 Einwohnern je
Wohneinheit zu rechnen.

(25) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ebenfalls ein zu definie-
render variabler Wert. Die Wegehaufigkeit wird definiert flir montags
bis freitags und bezogen auf alle Einwohner ab 0 Jahren. In den Wer-
ten sind Abschlage fir Abwesenheit von der Wohnung (Krankheit, Ur-
laub) enthalten. Dieser Wert liegt bei neueren Wohngebieten bei 3,5
bis 4,0 Wegen pro Werktag.

(26) Der Gebietstyp (Stadt, Verdichtungsraum, Iandlicher Raum) ist eher un-
wesentlich fur die Wegehaufigkeit. Entscheidend sind die Zusam-
mensetzung der Bevolkerung nach Alter und Status (Erwerbstatigkeit,
Teilzeitbeschaftigung, Kindererziehung) und die Pkw-Verflgbarkeit. So ist
die Anzahl der Wege pro Einwohner in neuen Wohngebieten mit jin-
geren und vielen erwerbstatigen Einwohnern deutlich hdher als bei
Bestandsgebieten. Vier Wege pro Einwohner sind demnach als
wahrscheinlich anzunehmen.

(27) Teile der Einwohnerwege finden auch nur aul3erhalb des Plan-
gebietes (Quelle und Ziel sind dann auRerhalb des Plangebietes) oder nur in-
nerhalb des Plangebietes (Quelle und Ziel sind dann innerhalb des Plangebie-
tes) statt. Der Anteil dieser Wege hangt auch von der Nutzungsmi-
schung im Plangebiet ab und kann bis zu 20 % betragen. Binnenver-
kehr im Plangebiet ergibt sich nur bei einer Nutzungsmischung, was
im vorliegenden Fall nicht gegeben ist.

(28) Zugleich ergeben sich aber auch Fahrten mit Bezug zum Wohn-
gebiet, die nicht durch die Bewohner selbst erfolgen (Besucher, Hand-
werker, Ver- und Entsorgung, Lieferdienste etc.). Hierfir kann ein Zuschlag
von ca. 10 % der Bewohnerverkehre angesetzt werden.

(29) Vereinfacht werden im Rahmen der folgenden Betrachtungen die
Verkehre auRerhalb des Wohngebietes, die Binnenverkehre und die
Besucherverkehre nicht subtrahiert oder addiert, d.h. die Effekte glei-
chen sich theoretisch ndherungsweise aus.
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(30) Der MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr = Kfz) fir Einwohnerver-
kehr betragt in Abhangigkeit von der jeweiligen Situation im Plange-
biet 30 bis 80 %. Er hangt vor allem von der ErschlieBung des Ge-
biets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (FuRgéanger- bzw.
Radverkehr und OPNV) und dem Angebot an wohnbezogenen Nutzun-
gen im Umfeld ab, die von den Wohnungen aus auf kurzen Wegen zu
Ful’ oder per Fahrrad erreicht werden kénnen.

(31) Der Lage des Wohngebietes entsprechend wird von einem ho-
hen MIV-Anteil von 80 % ausgegangen. Der Pkw-Besetzungsgrad im
Bereich Einwohnerverkehr liegt im Mittel bei 1,5.

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

Grund- WE EW Wege MIV Bez):tvzvl;n
stiicke (x1,5) (x3,5) (x4,0) | (x0.,8) (/11,5) °
13 20 68 2713 | 218 146

(33) Damit ergeben sich mit Bezug zum Wohngebiet ca. 146 Kfz-
Fahrten (73 Kfz-Zufahrten und 73 Kfz-Abfahrten). Der Anteil des Schwerver-
kehrs (Lkw1 oder Lkw2) liegt bei < 1 % und ergibt sich durch Mullfahr-
zeuge, Umzugswagen, Lieferdienste etc.

(34) Die Verteilung der Fahrten wird unter Bericksichtigung der Fla-

chennutzungen und des Stral’ennetzes im Umfeld wie folgt ange-
nommen:

e 50 % von und nach Norden
e 50 % von und nach Suden

(35) Es ergibt sich der Planfall 2035.
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4 Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

(36) Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind
die Spitzenstunden maRgeblich. Aus der aktuellen Verkehrszahlung
zeigt sich, dass die Spitzenstunden zwischen 7.00 und 8.00 Uhr und
16.00 und 17.00 Uhr liegen. Der Anteil der Spitzenstunden an der
Tagesgesamtbelastung liegt bei 8,0 % morgens und 8,7 % nachmit-
tags.

(37) Die Berechnung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat er-
folgt auf Basis der Prognoseverkehrsmengen des Jahres 2035.

(38) Zur Berucksichtigung etwaiger Verkehrsschwankungen in den
Spitzenstunden werden pauschal 12 % der Werktagesbelastung fur
die Bemessungsstunde angenommen. Der Anteil des Schwerver-
kehrs wird mit pauschal 10 % angenommen. Die Annahmen liegen
diesbezliglich auf der sicheren Seite.

(39) Es wird der Ausbauzustand ohne Linksabbiegestreifen oder
Linksabbiegehilfen zugrunde gelegt.

Ql:4 Kraftfahrzeuge

ar:4 5=8
$=8

2'

- Qg:174
§=178 ( /\ <Qr:4
§=178
:.3.: / \ |-:!__
ggliim > >s=1?s
§=178

Prognoseplanfall 2035, Normalwerktag
Kfz/ Bemessungsstunde (12% der Tagesgesamtbelastung),

13



(40) Die Verkehrsqualitat wird gemaly ,Handbuch zur Bemessung von
Straltenverkehrsanlagen® (HBS 2015) in den Stufen A bis F angege-
ben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der
Verkehrsanlage.

o Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt
nahezu ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

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

o Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstromen missen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind splrbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung noch beziiglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

e Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen
muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinneh-
men. Fur einzelne Verkehrsteilnehmer kdénnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

o Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof’e und dabei
stark streuende Werte an. Geringfugige Verschlechterungen der Ein-
flussgréflen kdnnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig zu-
nehmende Staulange) fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

e Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde grdfier
als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation
I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im
zuflieBenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.
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Spalte Einheit | Bedeutung / Kommentar

1 - Nr. des Verkehrsstroms

- - Pfeilsymbol fiir die Fahrtrichtung des Stroms
gran: Hauptstrome 2 und 3 sowie 8 und 9
rot: Nebenstrome

qg-vorh Pkw-E/h | vorhandene Verkehrsstarke des Stroms

alle Stréme nach Umrechnung in Pkw-E

Abweichend davon wird fur Hauptstréme im Programm mit der
Einheit Fz/h gerechnet. (siehe folgende Spalte ,g-Haupt®)

tg S Grenzzeitlicke (durch HBS 2015, Tab. S5-5 oder L5-6
vorgegeben)
tf s Folgezeitlicke (durch HBS 2015, Tab. S5-5 oder L5-7
vorgegeben)
q-Haupt Fz/h Summe der Verkehrsstérken der bevorrechtigten Stréme

(errechnet nach HBS 2015 Tab. S5-4 oder L5-5)

g-max PKW-E/h | Ergebnis der Berechnung: Kapazitat fir den jeweiligen Strom in
Pkw-E/h.
Mischstrom Im Falle von mehreren Stromen auf einem Fahrstreifen:

Aufzahlung der betroffenen Stréme. Wenn ein Strom mit (k)"
bezeichnet ist, hei3t das: Der Mischstrom entsteht dadurch, dass
dieser Strom einen zu kurzen Fahrstreifen hat (95%-Staulénge >
Fahrstreifenlange in Pkw-E = Lange des Fahrstreifens) Fur
Landstrallen: statt 95% gilt 90%.

w s Mittlere Wartezeit
N-95 Pkw-E | 95 % - Percentilwert des Rickstaus
N-99 Pkw-E | 99 % - Percentilwert des Riickstaus
Qsv - Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den Verkehrsstrom oder

den Mischstrom /Level of Service

Tabelle 7: Beschreibung der Ergebnisse fiir die KNOBEL-Tabelle
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(41) Far die geplante Einmindung des neuen Gebietes wird von ei-
nem minimalen Ausbauzustand (ohne Linksabbiegestreifen) ausgegan-
gen.

(42) Die Einmundung in die B 71 verfugt vorfahrtsgeregelt und mit
den Prognoseverkehrsmengen 2035 (ber eine sehr gute Verkehrs-
qualitit der Stufe A.

‘ HBS 2015, Kapitel 55: Stadtstrafen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt - WG Am Osterfeld
Enotenpunkt : Anbindung B 71
Stunde . Bemessungsstunde |
Datei . Neuenkirchen-Tewel-Bemessungsstunde. kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf |g-Haupt| g-max Misch- W N-55 N-99 | Q5V
-Nr. [PWE/Sh]| [s] [s] [Fzfh] | [PWE/h]| strom is] Fz Fz
2 191 1800 A
3 4 1600 A
.
4 4 6,5 3.2 354 692 5.8 1 1 A
e
6 4 5,9 3.0 176 968 41 1 1 A
Misch-N 8.8 807 4+6 5,0 1 1 A
g | 191 1800 A
7 ¥ 4 5,5 28 178 1050 38 1 1 A
Misch-H 196 1800 T+8 2,5 1 1 A
Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : A

Lage des Knotenpunktes - Innerorts
Alle Einstellungen nach  : HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse © B 71/ Ost
B 71/ West
Mebenstrasse ©  Anbindung
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(43) Auf der Grundlage der ortlichen Situation, der Prognosever-
kehrsmengen und der Leistungsfahigkeitsberechnungen ergeben
sich die folgenden Gestaltungshinweise:

o Die bereits derzeit vorhandene Einmindung liegt innerhalb der
durch die gelben Ortstafeln abgegrenzten Ortslage.

o Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist damit auf 50 km/ h be-
schrankt.

e Die Grundstiicke im Umfeld werden im Wesentlichen direkt von
der B 71 aus erschlossen.

¢ Die Einmindung des Plangebietes liegt direkt gegenliber beste-
hender Bebauung.

e Durch die neue Bebauung wird der Siedlungsbereich fiir die Ver-
kehrsteilnehmer noch klarer erkennbar. Die zuklnftige EinmuUn-
dung liegt damit eindeutig innerhalb des bebauten Siedlungsbe-
reiches.

o Die Sichtverhaltnisse sind gut.

e Die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat ist an der kinftigen
Einmindung sehr gut.

e Die Linksabbieger und nachfolgenden Geradeausfahrer flieRen
mit einer sehr guten Verkehrsqualitat der Stufe A. Ein Riickstau
ergibt sich nicht.

(44) Aufgrund der Lage der Einmindung ist aus unserer Sicht die
RASt 06 (Richtlinie fir die Anlage von Stadtstraien) anzuwenden. Diese gilt
innerorts und im Vorfeld bebauter Gebiete. Demnach ist kein Links-
abbiegestreifen und keine Linksabbiegehilfe erforderlich.

(45) Auch auf der Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen
nach dem HBS 2015 (Handbuch fir die Bemessung von Stralenverkehrsanla-
gen) ist bei einer sehr guten Verkehrsqualitat fir den Linksabbieger
und den Geradeausfahrer aus der gleichen Richtung kein Linksab-
biegestreifen und keine Linksabbiegehilfe erforderlich.

Hannover, Oktober 2022

/5% o A;aoéan'a

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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