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Ausgangsiage [

1 Ausgangslage

Die Samtgemeinde Sittensen plant die Weiterentwicklung des Gewerbege-
bietes Nord. Die Lage der ca. 10 ha grof3en Entwicklungsflache im Norden
der Samtgemeinde ist der Abb. 1.1 zu entnehmen.

Abb. 1.1 Lage des Entwicklungsgebietes

In diesem Zusammenhang ist die Aufstellung des Bebauungsplans Nr. 42
,Gewerbegebiet Nord IV notwendig. Auf Basis des von der PGT aufgebau-
ten Verkehrsmodells fiir den nahrdumigen Bereich in und um Sittensen ist
verkehrlichen Bewertung der vier moglichen ErschlieBungsvarianten erfor-
derlich.

Der nachfolgende Bericht fasst die Ergebnisse zusammen.

mUmwelt und Verkehr GmbH 1



Verkehrsanalyse

2 Verkehrsanalyse

Das fur die Samtgemeinde Sittensen vorliegende makroskopische Ver-
kehrsmodell dient als Grundlage fir die Bearbeitung. Zusatzlich zu den fur
den Aufbau des Verkehrsmodells im Jahr 2024 durchgefihrten Verkehrs-
erhebungen sind fur die Beurteilung weitere Erhebungen im nérdlichen
Gemeindegebiet durchgefiihrt worden

Die Verkehrsstrome an den nachfolgenden Knotenpunkten wurden dabei
am Donnerstag, den 21.08.2025 mit Hilfe von Videotechnik erfasst:

e K1 Stader Stral3e / HansestraRe / Rampe BAB (Nord)
o K21 SchmiedestralRe / L 130 / HauptstralRe

o K22 Stader Stral3e / L 130 / Nutteler Weg

o K23 Hansestral3e / Karl-Benz-Stral3e

o K24 Hansestral3e / Hansestral3e

o K25/K26 HansestralRe / Anbindungen Autohof

o K27 LindenstralRe / Eckerworth

o K28 LindenstralRe / Bahnhofstral3e

Die Auswertung erfolgte Uber einen Zeitraum von acht Stunden (06:00 bis
10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr). Dabei wurde nach folgenden Fahr-
zeugarten unterschieden:
Leichtverkehr  Motorrad

Personenkraftwagen, Lieferfahrzeuge < 3,5t
Schwerverkehr Lkw 1: Omnibus, Lastkraftwagen > 3,5,

Lkw 2: Lastzug, Lkw mit Hanger / Auflieger

Die Verkehrsstrome der erhobenen Knotenpunkte in den Dimensionen
Kfz / 24 h bzw. Lkw / 24 h sowie die vor- und die nachmittagliche gleitende
Spitzenstunde sind im Anhang dargestellt.



Verkehrsanalyse
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Abb. 2.1 Lage der Zahlstellen

Zur Kalibrierung des vorliegenden Verkehrsmodells im relevanten Untersu-

chungsraum wurden die durchgefuhrten Erhebungen verwendet, sodass

eine realitditsnahe Abbildung der tatsachlichen Verkehrsverhaltnisse ge-

wabhrleistet ist.

Die Verkehrsmengen werden im Modell grundsétzlich als Kraftfahrzeuge
pro 24 Stunden (Kfz / 24 h) bzw. Schwerverkehrsanteile (SV / 24 h) ange-
geben. Die modellierten Werte reprasentieren die Verkehrsverhaltnisse ei-

- -—J—‘
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Verkehrsanalyse

nes durchschnittlichen Werktages (DTVw) und sind ubersichtsartig in der
nachfolgenden Grafik zusammengefasst.

Der Schwerverkehrsanteil im Bereich des Gewerbegebietes Nord liegt bei
10 bis 20 %. Im umliegenden StraRennetz liegt der Schwerverkehrsanteil in
der Regel unter 10 %.

g Verkehrsmodell
Sittensen
Streckenbalken
Kfz / 24h
Lkw (>3,5t) / 24h
20 =
810 Verkehrsmodell DTVW
et et Wtk Col Analyse
[ T T )
0 200 400 600 800 1000 m

Abb. 2.2 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — Analyse

—
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Prognose

3 Prognose

3.1 Allgemeine Verkehrszunahme im Kfz-Verkehr

Im Rahmen der Verkehrsprognose wird abgeschétzt, wie sich das gegen-
wartige Verkehrsgeschehen infolge von Veranderungen der Flachennut-
zung, der Motorisierung, der Verhaltensmuster der Bevolkerung sowie des
Angebotes an Verkehrswegen voraussichtlich verandern wird. Dazu ist die
Entwicklung von Motorisierung und Fahrleistungen, bezogen auf ein Prog-
nosejahr, abzuschatzen. Im Rahmen der Bauleitplanung wird eine 10- bis
15-jahrige Prognose angesetzt. Bei Stral3enbauvorhaben wird das Jahr
2040 als Planungshorizont berticksichtigt, wobei zwar die Fortschreibung
der Verflechtungsprognose des Bundes fiir das Jahr 2040 vorliegt, aber die
Verteilung des Verkehrs im StraRennetz zurzeit noch erarbeitet wird. Aus
vorliegenden Quellen, z.B. der gleitenden Langfristprognose des Bundes,
wird von einer Steigerung des Personenverkehrs bis 2051 von 13 % aus-
gegangen, wobei beim Pkw-Verkehr ein leichter Rlickgang unterstellt wird.

Als Grundlage fur die Ermittlung der Prognosefaktoren fur &uf3eren Ver-
flechtungen Uber das klassifizierte Stral3ennetz wird das Verkehrsmodell
Niedersachsen (VM-NI) herangezogen. Das makroskopische Modell bildet
neben der StraRenverkehrsnachfrage im Jahr 2021 auch die Verkehre des
Prognosehorizontes 2035 im FernstraBennetz, auf der Basis der Verkehrs-
verflechtungsprognose 2035 des Bundesministeriums fur Verkehr und digi-
tale Infrastruktur (BMVI), ab.

Im sogenannten Planungs-Nullfall wird die prognostizierte Verkehrsmenge
auf das Bestandsstral3ennetz und im sogenannten Planungsfall auf das um
Neu- und Ausbaumalinahmen (z.B. A 20) ergéanzte Stralennetz umgelegt.

Die Verédnderungen der Verkehrsmengen der L 130 sind in den beiden
Prognosefallen sehr unterschiedlich. Im Planungs-Nullfall wird von einer
erheblichen Zunahme des Verkehrs (+ 25 %) ausgegangen, wahrend sich
im Planungsfall eine Stagnation einstellt.

Pkw /24 h Lkw /24 h Kfz/24h
Analyse 201 5.910 590 6.500
Prognose 2035 7.100 1.000 8.100




Prognose

Pkw /24 h Lkw /24 h Kfz/24h
Veranderung
absolut 1.190 410 1.600
Prozentual 20% 69% 25%

Tab. 3.1 Veranderung der Verkehrsmenge im Zuge der L 130 — Planungs-
Nullfall (Quelle: VM-NI)

Pkw /24 h Lkw /24 h Kfz/24h
Analyse 201 5.910 590 6.500
Prognose 2035 5.880 620 6.500
Verénderung
absolut -30 30 0
Prozentual -1% 5% 0%

Tab. 3.2 Veranderung der Verkehrsmenge im Zuge der L 130 — Planungs-
fall (Quelle: VM-NI)

3.2 Nahraumige Strukturelle Entwicklung

Im Verkehrsmodell werden die absehbaren strukturellen Entwicklungen in-
nerhalb der Gemeinde Sittensen berucksichtigt. Hierzu z&hlen bspw. die
geplanten Gewerbegebietsentwicklungen im Gewerbepark Tiste sowie im
Gewerbegebiet ,Sudlich Lindenstral’e® und die geplante Wohngebietsent-
wicklung in Lengenbostel.

Dartber hinaus wird die kleinrAumige Bevdlkerungsvorausberechnung des
Niedersachsischen Landesamtes fur Statistik fir die Samtgemeinde Sitten-
sen berlcksichtigt und bis zum Prognosehorizont 2040 fortgeschrieben.
Hierdurch werden sowohl die zu erwartende Bevdlkerungsentwicklung als
auch die demografischen Veranderungen innerhalb der Gemeinde und des
Untersuchungsraums in den Modellansatzen abgebildet.



Prognose

Bevdlkerungsprognose - Samtgemeinde Sittensen
Vergleich 2022 / 2032

14.000

12.000 ——— e e

Bevaolkerungsanteile

2022 2032

0 bis5 5bhis15 ®15bis25 ®25bis45 ®45bis65 ®E5und alter n

Kleinrdumige Bevolkerungsvorausberechnung fiir die Jahre 2027 und 2032
© Landesamt fiir Statistik Niedersachsen (LSN) 2023

Abb. 3.1 Bevotlkerungsprognose — Samtgemeinde Sittensen

Die kleinraumige Bevolkerungsvorausberechnung des Landesamtes flr
Statistik Niedersachsen prognostiziert flr die Samtgemeinde Sittensen ei-
nen Anstieg der Einwohnerzahl von 11.640 Personen im Jahr 2022 auf
12.650 Personen im Jahr 2032. Dies entspricht einem Bevdlkerungswachs-
tum von rund 8,7 %. Gleichzeitig verandert sich die Altersstruktur der Be-
volkerung. Insbesondere die Altersgruppe der Uber 65-Jahrigen weist mit
einem Anstieg von 2.257 auf 3.135 Personen deutliche Zuwachse auf.
Demgegeniber gehen die Bevolkerungsanteile der Altersgruppen zwischen
15 und 65 Jahren leicht zuriick, wahrend die Zahl der Kinder und Jugendli-
chen weitgehend konstant bleibt.

Insgesamt ist fir die Samtgemeinde Sittensen von einer moderat wach-
senden und gleichzeitig alternden Bevolkerung auszugehen. Diese Ent-
wicklung wirkt sich unmittelbar auf das zukiinftige Mobilitdtsverhalten und
die Verkehrsnachfrage aus und wird daher im Rahmen der Verkehrsprog-
nose berdcksichtigt.

.
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Prognose

Die dargestellten Siedlungs- und Bevolkerungsentwicklungen bilden die
Grundlage fur die Ermittlung der zukunftigen Verkehrsnachfrage sowie fur
die Ableitung des Prognoseverkehrs im Untersuchungsraum

3.3 Prognose 2040 (PO0)

Die allgemeine Prognose fir die Verkehrsentwicklung in der Samtgemein-
de Sittensen (P0) wird im vorliegenden Verkehrsmodell zusammengefasst.

Das Verkehrsmodell bildet die verkehrlichen Strukturen der Gemeinde Sit-
tensen und ihres Umlandes ab. Hierbei werden die wesentlichen Verkehrs-
beziehungen des Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs verkehrs-
mittelspezifisch berticksichtigt. Grundlage hierfur sind die aktuellen verkehr-
lichen Rahmenbedingungen sowie die fir den Prognosehorizont 2040 zu
erwartenden strukturellen und verkehrlichen Entwicklungen.

Das Modell dient als zentrales Analyse- und Bewertungsinstrument zur Be-
urteilung der Verkehrsablaufe im Straf3ennetz. Dartber hinaus ermoglicht
es die Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen von Infrastruktur-
maflinahmen und stadtebaulichen Entwicklungen sowie die Bewertung der
Leistungsfahigkeit bestehender und zukunftiger Verkehrsanlagen.

Unter Berilcksichtigung der prognostizierten Bevolkerungs- und Nutzungs-
entwicklung sowie der lokalen Gewerbe- und Wohnbauvorhaben und der
Prognose der aufReren Entwicklung ergibt sich damit fir den Untersu-
chungsraum folgendes Bild der Verkehrsmengen fur 2040 im Prognosenull-
fall (PO).



Prognose

Verkehrsmodell
Sittensen
Stadtische Entwickiung
Typ-Nummer

maue ¥ Wohnentwicklung
maze ¥ Gewerbe-Entwicklung

Streckenbalken
Kfz /24h

Lkw (>3,5)/ 24h
Verkehrsmodell
Prognose
[—  S—  S—
0 60 120 180 240 300 m

Abb. 3.2 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — PO

3.4 Verkehrserzeugung geplante Entwicklung

Die Ermittlung des Verkehrsautkommens erfolgt auf der Basis anerkannter
Berechnungsverfahren (Programmsystem Ver_Bau von Dr. Bosserhoff in
der aktuellsten Version). Ergdnzend werden die bei der PGT vorliegenden
Erfahrungen hinsichtlich der Verkehrserzeugung von unterschiedlichen
Gewerbenutzungen sowie die im Rahmen der Modellkalibrierung gewon-
nenen Erkenntnisse (bspw. zum MIV-Anteil) herangezogen. Bei der ge-
werblichen Nutzung bildet die Anzahl der Arbeitsplatze und die Art der Ge-
werbebetriebe die Berechnungsgrundlage.

Die im Zuge der Entwicklung des B-Plans Nr. 42 geplante Gewerbege-

bietserweiterung wird im angrenzenden Stral3ennetz ein zuséatzliches Ver-

kehrsaufkommen erzeugen, das mit folgenden Ansétzen ermittelt wird:

e 50 Beschaftigte pro ha Nettobaulandflache

e 3,3 Wege je Beschaftigtem fur die Abbildung des Beschaftigten-, Be-
sucher- und Kunden- bzw. Geschéftsverkehrs

e Modal-Split Pkw 65 %

L o |
I

=
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e Pkw-Besetzungsgrad 1,1 Personen / Pkw

e 10 Lkw-Fahrten je ha Nettobaulandflache

Prognose

Das Verkehrsaufkommen des Gewerbegebietes IV wird damit bei ca.

900 Kfz / 24 h als Summe beider Richtungen liegen — mit einem Schwer-

verkehrsanteil von ca. 10 %.

GE Flachen GE 1-4 GE 5 GE 6 GE 7
Flache|ha bzw. gm 6,5 2,7 0,6 0,2
Beschaftigte je Nettobaulandflache|Pers./ha bzw. gm 50 50 50 50
Beschéftigten- Besucher-/Kunden- und Geschéaftsverkehr
Summe Beschétftigte|Pers. 324 135 30 8
Wege je Beschéaftigtem|Wege/Pers.*24h 3,3 3,3 33 3,3
Anwesenheitsgrad|% 85% 85% 85% 85%
Summe der Wege|Wege/24h 909 379 84 22
Kfz-Besetzungsgrad|Pers./Kfz 1,1 1,1 1,1 1,1
MIV- Anteil|% 65% 65% 65% 65%
Anzahl Kfz-Fahrten je Tag (Quell- und Zielverkehr)|Kfz/24h 536 224 50 12
Quellverkehr|Kfz/24nh 268 112 25 6
Zielverkehr|Kfz/24h 268 112 25 6
Guterverkehr
Lkw-Fahrten je Nettobaulandflache|Lkw/ha 10,0 10,0 10,0 10,0
Anzahl Lkw-Fahrten je Tag (Quell- und Zielverkehr)|Lkw/24h 64 28 6 2
Quellverkehr [Lkw/24h 32 14 3 1
Zielverkehr|Lkw/24h 32 14 3 1
Gesamtverkehr (Beschéftigten-, Kunden- und Guterverkehr)
Summe aller Kfz-Fahrten je Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz/24h 601 252 56 14
Quellverkehr|Kfz/24h 300 126 28 7
Zielverkehr|Kfz/24h 300 126 28 7

Tab. 3.3 Verkehrserzeugung B-Plan Nr. 42 ,Gewerbegebiet Nord IV*

Die prognostizierte tageszeitliche Verteilung des Neuverkehrs fir das Plan-

gebiet ist in Abb. 3.3 dargestellt. Bei der Struktur der Gewerbegebiete wird

davon ausgegangen, dass die Arbeitszeiten nicht im Schichtbetrieb ange-

legt sind. Die daraus ableitbaren maximalen stiindlichen Richtungsbelas-

tungen liegen infolge der geplanten Entwicklungen bei weniger als

60 Kfz / h.

(Umw@.il und Verkehr GmbH
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Prognose

Abb. 3.3 tageszeitliche Verteilung des Neuverkehrs im Zuge des B-Plan
Nr. 42 ,Gewerbegebiet Nord IV*

Die rdumliche Verteilung des Neuverkehrsaufkommens orientiert sich an

den Analyseergebnissen sowie den im Verkehrsmodell hinterlegten Struk-

turdaten zu Einwohner- und Beschéftigtenzahlen, sodass davon ausge-

gangen werden kann, dass

¢ 40 % der Neuverkehre im Kern von Sittensen verbleiben,

o 20 % uber die Al in Richtung Nordosten,

e jeweils 10 % in Richtung der L 130 Nord und Sud

e sowie 10 % in Richtung Westen uber die L 142 (Sud) und die K 139
(Nord) fahren.

- | ‘ Umwelt und Verkehr GmbH 11



ErschlieBungsvarianten

4 ErschlieBungsvarianten

4.1 Rad-und FuBverkehr

Fir den Fu3- und Radverkehr (Nahmobilitéat) ist unabhéngig der Erschlie-
Bungsvarianten fir den Kfz-Verkehr eine tlw. unabh&ngig vom motorisier-
ten Individual- und Schwerlastverkehr gefuihrte Trasse parallel zur beste-
henden Bebauung auf der 6stlichen Seite des Gebietes innerhalb eines de-
finierten Abstands- und Griinstreifens vorgesehen.

4.2 Variante 1

ErschlieBungsvariante 1 sieht vor die geplanten Entwicklung tber einen
neuen Anschlussknotenpunkt an den Nitteler Weg (K 139) anzubinden.
Dazu wird die Karl-Benz-StralRe in Richtung Norden bis zur Kreisstral3e
verlangert und stellt somit auch eine ergdnzende Verbindung des beste-
henden Gewerbegebiets Nord und dem libergeordneten Stral3ennetz her.

Zusatzlich wird in Variante 1 das bestehende Gewerbegebiet in Lengen-
bostel Uber eine Verlangerung der Schmiedestral’e an den neuen Knoten-
punkt angeschlossen. Hierdurch entsteht in Ortsrandlage ein vierarmiger
Knotenpunkt, der sowohl die ErschlieBungsfunktion fur die bestehenden
und das neue Gewerbegebiet, als auch eine Verknipfungsfunktion inner-
halb des ortlichen Stral3ennetzes Ubernimmt.

g ',-l i Umwelt und Verkehr GmbH 12



ErschlieBungsvarianten

Lengenbol

Verkehrsmodell
Sittensen

Stadtische Entwickiung
Typ-Nummer

masc ¥ Wohnentwicklung

mase ¥ Gewerbe-Entwicklung

Ktz /240

Lkw (>3,51) / 24h

Variante 1

—  —  Ss—
07 60 120 180 240 300 m

Abb. 4.1 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — ErschlieBungsvariante 1

Ein wesentliches Planungsziel dieser Variante besteht neben der Erschlie-
Bung der Gewerbegebiete darin Verkehre der K 139 auf die neue Verbin-
dung zu verlagern. Auf der K 139 werden derzeit Verkehrsbelastungen von
rund 4.800 Kfz / 24 h festgestellt. Durch die neue Netzverkniipfung ergeben
sich Potenziale zur Entlastung der Stader Straf3e sowie zur Bundelung von
Verkehrsstromen auf der Straf3e Eckerworth.

 Verkehrsmodell
Sittensen

D @ _
& 1 2

Abb. 4.2 Differenzverkehrsbelastung im Untersuchungsraum — Erschlie-

Pregrone O

Bungsvariante 1 zu PO
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4.3 Variante 2

ErschlieBungsvariante 2 sieht gegenliber der Variante 2 den Verzicht auf
eine Anbindung des bestehenden Gewerbegebietes in Lengenbostel an
den neu zu schaffenden Anschlussknoten an den Nitteler Weg (K 139) vor.

Verkehrsmodell
Sittensen

i

Abb. 4.3 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — ErschlieBungsvariante 2

Damit kann weiterhin eine Verlagerung von Verkehren der K 139 auf die
neue VerbindungsstralRe in das Gewerbegebiet Nord erreicht werden.

' Verkehrsmodell
Sittensen
Stadtsche Entwicklung
¥ Werrammesarg

eV Geretn rimeting

[ Jee——
[ E———

‘ensramaser Eremiaungitachen
o Prognove 2040

e ——)
s 0 3w 3w wc o m

Abb. 4.4 Differenzverkehrsbelastung im Untersuchungsraum — Erschlie-
Bungsvariante 2 zu PO
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4.4 Variante 3

Variante 3 sieht vor das Gewerbegebiet Nord IV — analog zur Erschliel3ung
der bestehenden Gewerbeflachen im Gewerbegebiet Nord — vollstandig
Uber die Hansestral3e zu erschliel3en. Damit nimmt die Verkehrsbelastung
am bereits im Bestand stark belasteten Autobahnanschluss weiter zu.

|| Verkehrsmodell
Sittensen

i

Abb. 4.5 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — Erschlieungsvariante 3

Der Anschluss an den Nitteler Weg (K 139) und die damit einhergehende
Reduzierung der Verkehrsbelastung auf der Kreisstralle sowie der L130
nordlich des Autobahnanschlusses werden mit der ErschlieSungsvariante 3
somit nicht realisiert.

Verkehrsmodell
Sittensen

< &

& R

Abb. 4.6 Differenzverkehrsbelastung im Untersuchungsraum — Erschlie-
Bungsvariante 3 zu PO
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45 Variante 4

Analog zur Erschlieungsvariante 1 soll die Erschlie3ung in Variante 4 tiber
einen neu zu schaffenden Anschlussknotenpunkt an den Nutteler Weg
(K 139) erfolgen, der auch das bestehende Gewerbegebiet in Lengenbostel
an die KreisstralRe anbindet.

Statt den Nutteler Weg nur von Teilen des Verkehrs zu entlasten soll der
Abschnitt zwischen Stader StraRe (L130) und neuem Planknotenpunkt fir
den Kfz-Verkehr gesperrt werden.

Der Anschlussknotenpunkt wird damit als dreiarmiger Knotenpunkt ausge-
bildet. Rad- und FuRverkehr kann weiterhin Uber den fir den Kfz-Verkehr
gesperrten Abschnitt verkehren. Die Kfz-Anbindung der sudlichen Anlieger
der K 139 in diesem Abschnitt wird dabei vollstandig Uber die Stader Stra-
Be (L 130) abgewickelt.

Verkehrsmodell
Sittensen

o ——— [5 3| Lesy ) f 5] i r‘,"j

[7%0] \
s f__\‘L'l

Abb. 4.7 Verkehrsmengen im Untersuchungsraum — ErschlieBungsvariante 4

Infolge der Umsetzung der ErschlielRungsvariante 4 und der damit einher-
gehenden vollstdndigen Verlagerung der Verkehre von der K 139 auf die
bestehende Verbindung im Gewerbegebiet (Karl-Benz-Stral3e - Hansestra-
e — Eckworth) wird insbesondere der Knotenpunkt Eckworth / Lindenstra-
3e durch mehr Verkehr belastet.
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’ Lengenbostel
Verkehrsmodell
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Abb. 4.8 Differenzverkehrsbelastung im Untersuchungsraum — Erschlie-
Bungsvariante 4 zu PO
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5 Verkehrsqualitat

5.1 Grundlagen

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt in Abhangigkeit der mittleren
Wartezeit, ausgedrickt durch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes
(QSV) (vgl. Tab. 5.1). Dabei werden die Anforderungen des ,Handbuches
fur die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen“ (HBS 2015) bertcksich-
tigt.

Grundsatzlich ist eine ausreichende QSV an Knotenpunkten zu erreichen,
d.h. die QSV muss fur alle Stréme mindestens D sein, wenn keine Belange,
wie z. B. Vorgaben zum Klimaschutz, dagegensprechen (vgl. ,Empfehlun-
gen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Verd6ffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen® (E Klima 2022)).

Qualititsstufen ohne Signalanlage mit Signalanlage
des Verkehrs: mittlere Wartezeit [s] T maxinee
ablaufes (QSV) Wartezeit [s] | Wartezeit [s]
innerorts
Kfz FuR / Rad Kfz FuR / Rad
A <10 <5 <20 <30 O
B <20 <10 <35 <40 O
C <30 <15 <50 <55 O
D <45 <25 <70 <70 O
E >45 <35 >70 <85 @
F ¥ >35 -¥ >85 .

* = Die QSV F ist erreicht, wenn g > C gilt. Mit g = nachgefragte Verkehrsstédrke und C = Kapazitat

Tab. 5.1 Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Als Grundlage fir die Beurteilung der Qualitdt des Verkehrsablaufes wer-
den die ermittelten Prognoseverkehrsbelastungen herangezogen. Fur die
relevante Knotenpunkte erfolgt die Bewertung folgender (worst case) Sze-
narien:
e K 1+K21  Bewertung aller ErschlieBungsvarianten sowie des PO
o K22 Bewertung der ErschlieSungsvariante 3 sowie des PO
o K27 Bewertung der ErschlieSungsvariante 4 sowie des PO
e neuer Anschlussknotenpunkt K 139

Bewertung der ErschlieBungsvariante 1, 2 und 4

.
" D (Umweil und Verkehr GmbH 18



Verkehrsqualitat

Die betrachteten Knotenpunkte sowie die wesentlichen Ergebnisse werden
im Folgenden kurz beschrieben. Die detaillierten Berechnungsergebnisse
sind im Anhang aufgefuhrt.

5.2 K1: Stader Strafl3e / Hansestral3e / Rampe BAB (Nord)

Der vierarmige Knotenpunkt Stader Stral3e / HansestralRe / Rampe BAB
(Nord) ist auRerorts gelegen — im Zulauf des Knotenpunktes gilt eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 50 km / h.

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt weist eine 4-phasige Signalschaltung
auf. Die Linksabbieger auf der Stader Stral3e sowie die Verkehrsstrome der
BAB Rampe und der Hansestral3e werden in eigenen Phasen gesichert ge-
fuhrt. Im Zuge der Stader StrafRe (Sud) und der BAB Rampe werden die
Rechtsabbieger freie gefiuihrt. Da diese jedoch sehr kurz und daher regel-
maRig Uberstaut sind, werden die Rechtsabbiegestrome in die LSA-
Berechnung integriert.

Die LSA wird bedarfsabhangig geschaltet, da bei der Berechnung gemaf
HBS eine Festzeitsteuerung zugrunde gelegt werden muss, wird eine Um-
laufzeit t, von 90 Sekunden gewahlt.

Fir den Ful3- und Radverkehr ist im Westarm der Hansestral3e eine Furt
vorhanden.

5.2.1 Prognose 2040 (P0)

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung im Zuge
der allgemeinen Verkehrsentwicklung bei ca. 1.200 Kfz / h als Summe aller
zuflieRenden Stréme, dabei wird fir die Kfz-Strome eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat (QSV D) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt im PO eine
Knotenbelastung von ca. 1.600 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Stro-
me auf, wobei fir die Kfz-Stréme wiederum eine ausreichende Verkehrs-
qualitat (QSV D) erreicht wird.

5.2.2 ErschlieBungsvariante 1

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlielBungsvariante 1 bei ca. 1.060 Kfz / h als Summe aller zuflie3enden
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Strome, dabei wird fur die Kfz-Strome eine befriedigende Verkehrsqualitat
(QSV C) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 1.400 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Strome
auf, wobei fur die Kfz-Strome wiederum eine ausreichende Verkehrsqualitat
(QSV D) erreicht wird.

5.2.3 ErschlieBungsvariante 2

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
1.050 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome, dabei wird fir die Kfz-
Strome eine befriedigende Verkehrsqualitéat (QSV C) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 2 eine Knotenbelastung von ca. 1.400 Kfz / h als
Summe aller zuflieBenden Stréme auf, wobei fur die Kfz-Stréme wiederum
eine ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D) erreicht wird.

5.2.4 ErschlieBungsvariante 3

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
1.200 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome, dabei wird fur die Kfz-
Strome eine ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 3 eine Knotenbelastung von ca. 1.600 Kfz / h als
Summe aller zuflieBenden Stréme auf, wobei fur die Kfz-Stréme wiederum
keine ausreichende Verkehrsqualitdt mehr erreicht werden kann. Der Ver-
kehrsablauf am Knotenpunkt 1 ist unter Beriick Sichtung der Erschlie-
Bungsvariante 3 als mangelhaft (QSV E) zu bewerten.

5.2.5 ErschlieBungsvariante 4

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 4 bei ca. 920 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fur die Kfz-Stréme eine befriedigende Verkehrsqualitat
(QSV C) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 1.300 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome
auf, wobei fur die Kfz-Stréme wiederum eine ausreichende Verkehrsqualitét
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(QSV D) erreicht werden kann, wenn das vorhandene Signalprogramm an-
gepasst wird.

Die Hauptrichtung der Stader StrafRe (L 130) wird in Erschlie3ungsvariante
4 stark entlastet und ist zukunftig nur noch als untergeordnete Relation zu
berticksichtigen, sodass die die vorhandene Signalsteuerung entsprechend
der veranderten Verkehrsstrome angepasst werden muss.

5.3 K21: Schmiedestral3e /L 130 / Hauptstralie

Der Knotenpunkt Schmiedestrafle / L 130 / Hauptstral3e ist vorfahrtgeregelt
und dient als Anbindung des Gewerbegebietes Lengenbostel an das
Hauptverkehrsstraennetz. Der vierarmige Knoten weist auf der Stader
StralRe (L 130) jweils Linksabbiegestreifen auf. Der Linksabbieger aus
suddlicher Richtung hat eine Lange von ca. als 40 m, der nérdliche Links-
abbieger weist das Minimalmaf3 von 20 m auf. In den nachgeordneten Kno-
tenpunktarmen sind keine separaten Fahrstreifen vorhanden.

Im Knotenpunktbereich gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 60
km/ h.

In den Nebenarmen Schmiedestrae und Hauptstral3e StralRe beginnt der
Ortsteil Lengenbostel und damit Ortsverkehr mit Tempo-50.

Im Ostarm ist die Durchfahrt fir Schwerverkehr Uber 12 t untersagt.
Uber den Westarm des Knotenpunktes verlauft ein Geh- und Radweg.

5.3.1 Prognose 2040 (P0)

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung im Zuge
der allgemeinen Verkehrsentwicklung bei ca. 460 Kfz / h als Summe aller
zuflieRenden Strome, dabei wird fir die Kfz-Strome eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat (QSV A) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt im PO eine
Knotenbelastung von ca. 560 Kfz / h als Summe aller zuflielRenden Strome
auf, wobei fur die Kfz-Strome ebenfalls eine sehr gute Verkehrsqualitat
(QSV A) erreicht wird.

5.3.2 ErschlieBungsvariante 1

In der vormittéaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
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schlieBungsvariante 1 bei ca. 420 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fir die Kfz-Stréme eine gute Verkehrsqualitat (QSV B)
berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 500 Kfz / h als Summe aller zuflie3enden Strome auf,
wobei fur die Kfz-Strome eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) erreicht

wird.

5.3.3 ErschlieBungsvariante 2

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
1.050 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome, dabei wird fir die Kfz-
Strome eine befriedigende Verkehrsqualitéat (QSV C) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 2 eine Knotenbelastung von ca. 1.400 Kfz / h als
Summe aller zuflieBenden Stréme auf, wobei fur die Kfz-Stréme wiederum
eine ausreichende Verkehrsqualitat (QSV D) erreicht wird.

5.3.4 ErschlieBungsvariante 3

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
450 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Stréme, dabei wird fur die Kfz-
Strome eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) berechnet.

In der nachmittéaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 3 eine Knotenbelastung von ca. 550 Kfz / h als Sum-
me aller zuflieBenden Strome auf. Dabei kann fiir die Kfz-Strome ebenfalls
eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) erreicht werden.

5.3.5 ErschlieBungsvariante 4

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 4 bei ca. 420 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fur die Kfz-Stréme eine sehr gute Verkehrsqualitat
(QSV A) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 510 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Stréme auf,
wobei fir die Kfz-Strome wiederum eine sehr gute Verkehrsqualitdt (QSV
A) erreicht wird.
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5.4 K22: Stader Strafde /L 130/ Nutteler Weg

Der dreiarmige Knotenpunkt ist vorfahrtgeregelt und weist auf der Stader
StralRe (L 130) einen Linksabbieger mit ca. 45 m Lange auf. Die Rechtsab-
bieger aus der Stader Stral3e werden entlang einer Dreiecksinsel gefihrt.
Im Knotenpunktbereich gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 60
km / h.

Im Nutteler Weg beginnt der Ortsteil Lengenbostel und damit Ortsverkehr
mit Tempo-50.

Im Westarm ist zudem eine Mittelinsel angelegt. Der westlich des Knoten-
punktes verlaufende Geh- und Radweg wird dabei sowohl tber diese, als
auch die Dreiecksinsel gefuhrt.

Fur den Rad- und FulRverkehr im Nutteler Weg sind keine separaten Anla-
gen vorhanden.

5.4.1 Prognose 2040 (P0)

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung im Zuge
der allgemeinen Verkehrsentwicklung bei ca. 820 Kfz / h als Summe aller
zuflieBenden Strome, dabei wird fir die Kfz-Strobme eine gute Verkehrsqua-
litat (QSV B) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt im PO eine
Knotenbelastung von ca. 960 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Stréme
auf, wobei fir die Kfz-Strome ebenfalls eine gute Verkehrsqualitat (QSV B)
erreicht wird.

5.4.2 ErschlieBungsvariante 3

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
830 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Strome, dabei wird fur die Kfz-
Strome eine gute Verkehrsqualitat (QSV B) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 3 eine Knotenbelastung von ca. 960 Kfz / h als Sum-
me aller zuflieRenden Stréme auf. Dabei kann fur die Kfz-Stréme ebenfalls
eine gute Verkehrsqualitat (QSV B) erreicht werden.
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5.5 K27: LindenstralRe / Eckerworth

Der dreiarmige Knotenpunkt Lindenstral3e / Eckerworth ist vorfahrtgeregelt,
wobei die LindenstralRe die Vorfahrtsstrale ist. Separate Fahrspuren sind
am innerorts gelegenen Knotenpunkt nur fur den Linksabbieger aus der
Lindenstral3e (mit einer L&nge von ca. 30 m) vorhanden.

In der StralRe Eckworth befindet sich eine Mittelinsel, wobei die tber diese
gefuhrte Rad- und FuRverkehrsverbindung in Form einer rot markierten
Furt erfolgt.

Um die Einmindung der Strale Eckworth zu verengen ist im westlichen
Bereich eine Sperrflache markiert.

5.5.1 Prognose 2040 (P0)

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung im Zuge
der allgemeinen Verkehrsentwicklung bei ca. 900 Kfz / h als Summe aller
zuflieBenden Strome, dabei wird fir die Kfz-Strdbme eine gute Verkehrsqua-
litat (QSV B) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt im PO eine
Knotenbelastung von ca. 1.030 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden Stro-
me auf, wobei fur die Kfz-Strome ebenfalls eine sehr gute Verkehrsqualitat
(QSV A) erreicht wird.

5.5.2 ErschlieBungsvariante 4

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 4 bei ca. 990 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fiir die Kfz-Stréme eine gute Verkehrsqualitat (QSV B)
berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 1.120 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome
auf, wobei fur die Kfz-Strome wiederum eine gute Verkehrsqualitat (QSV B)

erreicht wird.

5.6 neuer Anschlussknotenpunkt K 139
Im Bereich des geplanten Anschlussknotenpunktes an die Stader Stral3e

wird der Rad- und FulRverkehr stral3enbegleitend auf einem gemeinsamen
Geh- und Radweg gefuhrt.
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Die Samtgemeinde plant den Knotenpunkt als Kreisverkehrsplatz auszubil-
den, um die Geschwindigkeiten bei der Einfahrt in den angewohnten Be-
reich zu reduzieren bzw. eine ansprechende Ortseingangssituation zu
schaffen. Die Verkehrsmengen am zukinftigen Knotenpunkt liegen in allen
zu betrachtenden Varianten unterhalb der Nachweisgrenze fur die Leis-
tungsfahigkeitsberechnung an einem Kreisverkehrsplatz (vgl. Merkblatt fur
die Anlage von Kreisverkehren, FGSV 2006), sodass in jedem Fall von ei-
ner leistungsfahigen Verkehrsabwicklung ausgegangen werden kann.

Da die mogliche Umsetzung eines Kreisverkehrsplatzes derzeit nicht gesi-
chert ist, wird die Bewertung des geplanten Anschlussknotenpunktes fir
einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt durchgefiihrt.

Der entsprechende Bereich befindet sich derzeit stralRenrechtlich auer-
halb der Ortslage. Fur die weitere Betrachtung wird davon ausgegangen,
dass die Ortslage den Knotenpunkt zuktinftig mit einschliel3en wird, sodass
auf die Anlage von Linksabbiegespuren im Zuge der Kreisstral3e verzichtet
werden kann.

5.6.1 ErschlieBungsvariante 1

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 1 bei ca. 470 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fir die Kfz-Stréme eine sehr gute Verkehrsqualitat
(QSV A) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 540 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Stréme auf,
wobei flr die Kfz-Strome eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) erreicht

wird.

5.6.2 ErschlieBungsvariante 2

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung bei ca.
420 Kfz / h als Summe aller zuflieBenden Strome, dabei wird fir die Kfz-
Strome eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) berechnet.

In der nachmitt&glichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 2 eine Knotenbelastung von ca. 490 Kfz / h als Sum-
me aller zuflieBenden Strome auf, wobei fur die Kfz-Strome wiederum eine
sehr gute Verkehrsqualitat (QSV A) erreicht wird.
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5.6.3 ErschlieBungsvariante 4

In der vormittaglichen Spitzenstunde liegt die Knotenbelastung unter Be-
ricksichtigung der geplanten Gewerbegebietserweiterung und der Er-
schlieBungsvariante 4 bei ca. 380 Kfz / h als Summe aller zuflieRenden
Strome, dabei wird fur die Kfz-Strome eine sehr gute Verkehrsqualitat
(QSV A) berechnet.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde weist der Knotenpunkt eine Kno-
tenbelastung von ca. 510 Kfz / h als Summe aller zuflie3enden Strome auf,
wobei fir die Kfz-Stréme wiederum eine sehr gute Verkehrsqualitat (QSV
A) erreicht wird.
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6  Zusammenfassung / Empfehlung

Aufgabenstellung

Die Samtgemeinde Sittensen plant im bestehenden Gewerbegebiet Nord
weitere Gewerbeflachen von insgesamt ca. 10 ha als ,Gewerbegebiet Nord
IV* zu entwickeln. Das betrachtete Plangebiet umfasst den Bereich stidlich
des Nutteler Wegs (K 139).

Fur dieses Gebiet sind die verkehrlichen Auswirkungen und die Erschlie-
Bung zu uberprufen. Dabei sind mittels Verkehrsmodell mehre Erschlie-
Bungsvarianten zu diskutieren.

Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchung ist primar zu klaren, inwieweit
die ErschlieBung der Gewerbegebietserweiterung leistungsféhig Uber die
KreisstraRe Nutteler Weg (Var. 2) und die HansastrafRe (Var. 3) erfolgen
kann.

Als erganzende ErschlielBungsmoglichkeiten sind zu prifen, ob eine zu-
satzliche Anbindung tber das bestehende Gewerbegebiet an der Schmie-
destralBe (Var. 1) erforderlich bzw. ein Verzicht auf eine Anbindung des
Nutteler Wegs in Richtung L 130 (Var. 4) zweckmafig ist.

Verkehrsanalyse

Basierend auf einer umfangreichen Verkehrserhebung im gesamten Sitten-
sen Gemeindegebiet in den Jahren 2024 und 2025 wurde ein Analysever-
kehrsmodell fir die Samtgemeinde aufgebaut, welches fir die Bewertung
des B-Plans Nr. 42 herangezogen wurde.

Prognose

Fur den Prognosenullfall (inkl. allgemeiner Verkehrsentwicklung sowie der
Berlcksichtigung struktureller Entwicklungen in Sittensen) wurde das vor-
liegende Verkehrsmodell auf den Prognosehorizont 2040 fortgeschrieben.

Fur die geplante Entwicklung des B-Plans Nr. 42 ,Gewerbegebiet Nord IV
ergibt sich ein Neuverkehrsaufkommen von ca. 900 Kfz / 24 h als Summe
beider Richtungen, wobei in den verkehrlichen Spitzenstunden weniger als
60 Kfz / h und Richtung auftreten.
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Zusammenfassung / Empfehlung

Bewertung der Verkehrsanlagen
Fur die ErschlieRung des Gewerbegebietes bestehen verschiedene Optio-

nen:
ErschlieBungsvariante Beschreibung
i Vollknoten: Niitteler Weg (K139) / Karl-Benz-Stral3e /
Variante 1 .
Schmiedestral3e
. 3-Armiger Knotenpunkt: Nutteler Weg (K139) / Karl-
Variante 2 Benz-Stral3e, ohne Anschluss SchmiedestralRe
Entwicklung ohne Anschluss an Nitteler Weg
Variante 3 (K139), Abwicklung der Neuverkehre vollstandig Uber
HansestralRe
3-Armiger Knotenpunkt: Nutteler Weg (K139) / Karl-
. Benz-Stral3e / SchmiedestralRe. Sperrung Kfz-
Variante 4 Verkehr zwischen Stader Stral3e (L130) und neuem
Planknotenpunkt

Tab. 6.1 Definition mogliche ErschlieBungsvarianten

Die ErschlieBungsvarianten 1, 2 und 4 erreichen unter Beriicksichtigung
der prognostizierten Bemessungsverkehre an allen untersuchten Knoten-
punkten ein mindestens ausreichendes Ergebnis.

Am Knotenpunkt K1: Stader StraRe / Hansestral’e / Rampe BAB (Nord)
muss dabei jedoch das vorhandene Signalprogramm angepasst werden,
um den veranderten Verkehrsbeziehungen Rechnung zu tragen.

Die Ubrigen betrachteten Knotenpunkte erreichen jeweils eine gute bis sehr
gute Verkehrsqualitat.

Knoten Spitzenstunde PO Var.1 |Var.2 |Var.3 | Var.4
vSph D D
K1
nSph D E
vSph A A
K21
nSph A A
vSph B B
K22
nSph B B
vSph B B
K27
nSph B B
vSph A
Neuer K
nSph A

* Anpassung Signalsteuerung

Tab. 6.2 Qualitat des Verkehrsablaufs an den untersuchten Knotenpunk-
ten — Variantenvergleich

e
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Zusammenfassung / Empfehlung

Fazit
Die Bewertung der Leistungsfahigkeit kann keine signifikanten Unterschie-
de zwischen den ErschlieBungsvarianten 1, 2 und 4 aufzeigen.

Die zusatzliche ErschlielBung des Gewerbegebietes Lengenbostel Uber den
neuen Anschlussknotenpunkt an die Kreisstral3e hat nahezu keinen (positi-
ven) Einfluss auf die untersuchten Knotenpunkte, sodass diese vorerst
nicht weiter verfolgt werden sollte.

Aus verkehrlicher Sicht ergeben sich geringe Vorteile fir die Erschlie-
Bungsvariante 2, da der bereits im Bestand stark belastete Knotenpunkt
Stader Straf3e / Hansestral3e / Rampe BAB (Nord) damit keiner zusatzli-
chen Verkehrsbelastung ausgesetzt ist.

Unter Berlicksichtigung des stadtebaulichen Entwicklungspotenzials erge-
ben sich Vorteile fur ErschlieBungsvariante 4, welche auch — unter Berlck-
sichtigung einer angepassten Signalsteuerung am K1 — ausreichend leis-
tungsfahig ist.
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung
7  Verkehrliche Kennwerte fur die La&rmberechnung

Fur die akustische Bewertung der NeubaumafRnahme sind die verkehrli-
chen Kennwerte im Tagesbeurteilungszeitraum (6.00 bis 22.00 Uhr) und im
Nachtbeurteilungszeitraum (22.00 bis 6.00 Uhr), differenziert nach dem
Gesamtverkehrs- und dem Schwerverkehrsanteil unter Berlcksichtigung
der Jahresmittelwerte (DTV—Wertel) heranzuziehen.

Die Angabe der verkehrlichen Kennwerte erfolgt fir die nachfolgend darge-
stellten Streckenabschnitte.

2 X \

( )
w A f 1
Y\; .n.g_m

5 p

s = B
: Verkehrsmodell
4 o Sittensen

, M Larm_Nummer
‘.
W | — Volknoten: Nisieler Wog (K130) KadhBerz State /Schmiede-svat
v

e — — )
0 To 140 210 280 30 m

Abb. 7.1 Abschnittseinteilung

In den Berechnungen nach der RLS-19 werden alle Fahrzeuge ab 3,5t
dem Lkw-Verkehr zugeordnet. Folgende verkehrliche Kennwerte werden
dabei berechnet:
maf3gebende stindliche Verkehrsbelastung im Tages-/ Nachtbeurteilungszeit-

I\/It/n .
raum (in Kfz / h)
b Lkw1 (Lastkraftwagen ohne Anh&anger mit einer zulassigen Gesamtmasse
ot Uber 3,5 t und Busse) im Tages-/ Nachtbeurteilungszeitraum (in %)
1

DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstérke aller Tage des Jahres

L - [ i
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung
Lkw2 (Lastkraftwagen mit Anhanger bzw. Sattelkraftfahrzeuge mit einer zu-

Pin2 lassigen Gesamtmasse uber 3,5 t) und Angaben zur Anzahl der Motorréader
im Tages-/ Nachtbeurteilungszeitraum (in %)

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
1101 621 | 3,84% | 7,06% | 0,93% 103 | 5,08% | 14,99% | 0,24%
2 Q2 647 | 4,31% | 2,80% | 0,88% 93| 5,25% | 8,61%|0,13%
3103 625| 4,53% | 2,84% | 0,82% 75| 551%| 8,18%|0,17%
4 1 Q4 335| 9,31% | 0,00% | 2,13% 38112,09% | 0,00% | 0,65%
5105 415| 5,13% | 9,35% | 0,95% 72| 6,56% | 20,38% | 0,00%
6 [ Q6 296 | 6,09%|1,63% | 0,85% 40| 9,12% | 3,77%|0,31%
7 Q7 221 | 8,97% | 2,55% | 0,88% 10| 0,00% | 19,23% | 0,00%
8 [Q8 241 | 9,58% | 2,78% | 0,83% 11| 0,00% | 20,00% | 0,00%
9 [Q9 264 |12,51% | 3,58% | 0,88% 43111,66% | 11,08% | 0,29%
10| Q10 307 |13,97% | 4,02% | 0,90% 50|12,97% | 12,22% | 0,25%
11| Q11 211| 8,28% | 2,36% | 0,83% 9| 0,00% |17,57% | 0,00%
12 Q12 24110,88% | 3,18% | 0,80% 1| 0,00% | 22,22% | 0,00%
13[Q13 12111,11% | 3,17% | 1,06% 1| 0,00% | 25,00% | 0,00%
14 Q14 29(11,99% | 3,43% | 0,86% 1| 0,00% |27,27% | 0,00%
15| Q15 291| 3,93%1,05% | 0,88% 48| 4,44%| 4,44% | 0,00%
16 | Q16 39(14,94% | 5,52% | 0,81% 2| 0,00% | 37,50% | 0,00%
17|1Q17 13]15,05% | 5,83% | 0,97% 1| 0,00% | 40,00% | 0,00%
18] Q18 2614,84% | 5,60% | 0,97% 1| 0,00% | 36,36% | 0,00%
191 Q20 289 | 357% | 1,26% | 0,89% 48| 3,94% | 5,25% | 0,00%
20| Q21
21|0Q22
22023
23|0Q24
24| Q25

Tab. 7.1 Maligebende Verkehrsstarke M und malRgebende Lkw-Anteile p
entsprechend RLS-19 — Analyse 2025
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
1101 724 | 3,24% | 5,95% | 0,92% 119| 4,42%|12,84% | 0,21%
2 Q2 703 | 4,09% | 2,65% | 0,87% 100] 5,11%| 8,09% | 0,12%
3103 669 | 4,34% | 2,73% | 0,83% 80| 5,31%| 7,81%|0,16%
4 1 Q4 363 | 8,97% | 0,00% | 2,12% 41111,52% | 0,00% | 0,61%
5 Q5 452 | 4,68% | 8,48% | 0,97% 78| 5,96% | 18,84% | 0,00%
6 [ Q6 322 | 5,84%|157% | 0,85% 43| 8,67% | 3,76% |0,29%
7 Q7 196 12,01% | 3,44% | 0,83% 9| 0,00% | 25,00% | 0,00%
8 [Q8 220|12,05% | 3,47% | 0,88% 10| 0,00% | 25,00% | 0,00%
9 [Q9 242 |13,99% | 4,00% | 0,88% 40[12,89% | 12,26% | 0,31%
10| Q10 284114,96% | 4,27% | 0,88% 471 13,64% | 13,10% | 0,27%
11| Q11 187]11,59% | 3,31% | 0,84% 8| 0,00% | 23,88% | 0,00%
12 Q12 25(11,17% | 3,30% | 0,76% 1| 0,00% | 22,22% | 0,00%
13[Q13 12(11,11% | 3,03% | 1,01% 1| 0,00% | 25,00% | 0,00%
14 Q14 32[13,70% | 3,91% | 0,78% 2| 0,00% | 25,00% | 0,00%
15| Q15 306| 3,70% | 1,02% | 0,88% 50| 4,23% | 4,23% | 0,00%
16 | Q16 40| 14,66% | 5,46% | 0,94% 2| 0,00% | 37,50% | 0,00%
171 Q17 13[14,42% | 5,58% | 0,93% 1| 0,00% | 40,00% | 0,00%
18| Q18 27 [14,75% | 5,39% | 0,94% 1| 0,00% |36,36% | 0,00%
191 Q20 303| 3,41%|1,18% | 0,89% 50| 3,76% | 5,01% | 0,00%
20| Q21
21|0Q22
22023
23|0Q24
24| Q25

Tab. 7.2 MalRgebende Verkehrsstarke M und maf3gebende Lkw-Anteile p
entsprechend RLS-19 — Prognose 2040 (PO)
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
101 643 | 3,69% | 6,79% | 0,92% 107 | 4,92% | 14,42% | 0,23%
2 Q2 566 | 4,37% | 2,85% | 0,87% 81| 5,38% | 8,60%|0,15%
3/Q3 532 | 4,69% | 2,95% | 0,83% 64| 5,68% | 8,41%|0,20%
4 1Q4 327 | 8,99% | 0,00% | 2,12% 37]11,71%| 0,00%|0,67%
5 |Q5 447 | 4,75% | 8,65% | 0,95% 77| 6,16% |19,12% | 0,00%
6 | Q6 317 | 6,17% | 1,64% | 0,85% 43| 9,06% | 4,09% |0,29%
7 Q7 192 |13,87% | 3,97% | 0,85% 9| 0,00% | 28,17% | 0,00%
8 | Q8 210 | 13,93% | 4,00% | 0,84% 10| 0,00% | 28,21% | 0,00%
9 |Q9 225 | 14,72% | 4,23% | 0,89% 37]13,51% | 12,84% | 0,34%
10 | Q10 261 | 14,99% | 4,29% | 0,89% 43|13,66% | 13,08% | 0,29%
11| Q11 320 | 7,49% | 2,15% | 0,84% 14| 0,00% | 16,07% | 0,00%
12 | Q12 212| 5,98%|1,71% | 0,82% 9| 0,00% | 12,50% | 0,00%
13| Q13 204| 5,68%|1,60% | 0,83% 9| 0,00% |12,86% | 0,00%
14 | Q14 31[14,31% | 4,17% | 0,80% 1| 0,00% | 27,27% | 0,00%
15| Q15 201| 4,29%|1,18% | 0,87% 33| 4,89% | 4,89% |0,00%
16 | Q16 22(18,34% | 6,59% | 0,86% 1| 0,00% | 44,44% | 0,00%
17 | Q17 19| 6,17% | 1,95% | 0,97% 1| 0,00% | 14,29% | 0,00%
18 | Q18 19 [13,16% | 4,93% | 0,99% 1| 0,00% | 28,57% | 0,00%
19 | Q20 333 | 3,30% | 1,16% | 0,86% 55| 3,87% | 4,78% |0,00%
20| Q21 197 | 5,37% | 1,56% | 0,83% 8| 0,00% | 11,94% | 0,00%
21]Q22 187 | 5,04% | 1,43% | 0,83% 8| 0,00% | 10,94% | 0,00%
221Q23 178 | 4,70% | 1,33% | 0,81% 8| 0,00% | 10,00% | 0,00%
23| Q24 169 | 4,29% | 1,26% | 0,81% 7| 0,00% | 8,77%|0,00%
24| Q25 35]10,09% | 2,88% | 0,90% 2| 0,00% | 23,08% | 0,00%
Tab. 7.3 MalRgebende Verkehrsstarke M und maf3gebende Lkw-Anteile p

entsprechend RLS-19 — Prognose 2040 Erschliel3ungsvariante 1
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
1101 648 | 3,68% | 6,77% | 0,92% 108 | 4,88% |14,42% | 0,23%
2 Q2 581| 4,38% | 2,84% | 0,87% 84| 5,39% | 8,68%|0,15%
3103 546 | 4,70% | 2,94% | 0,82% 66| 5,71%| 8,38%|0,19%
4 1 Q4 357 | 9,41% | 0,00% | 2,12% 41112,00% | 0,00% | 0,62%
5 Q5 446 | 4,76% | 8,67% | 0,95% 77| 6,17% | 19,16% | 0,00%
6 [ Q6 317 | 6,18% | 1,64% | 0,85% 43| 9,09% | 4,11%|0,29%
7 Q7 197113,59% | 3,91% | 0,86% 9| 0,00% | 27,78% | 0,00%
8 [Q8 214|13,70% | 3,91% | 0,87% 10| 0,00% | 27,85% | 0,00%
9 [Q9 230|14,57% | 4,19% | 0,87% 38[13,29% | 12,62% | 0,33%
10| Q10 265|14,88% | 4,29% | 0,89% 44113,71% | 12,86% | 0,29%
11[(Q11 310| 7,63% | 2,20% | 0,85% 14| 0,00% | 16,51% | 0,00%
12 Q12 197 5,99% | 1,71% | 0,82% 9] 0,00% |13,24% | 0,00%
13[Q13 189 | 5,67% | 1,62% | 0,83% 8| 0,00% |12,31% | 0,00%
14 Q14 31(14,31% | 4,17% | 0,80% 1| 0,00% |27,27% | 0,00%
15| Q15 206| 3,77%|1,00% | 0,91% 34| 4,43%| 4,43% | 0,00%
16 | Q16 401 15,03% | 5,54% | 0,95% 2| 0,00% | 37,50% | 0,00%
171 Q17 13]14,69% | 5,69% | 0,95% 1| 0,00% | 40,00% | 0,00%
18| Q18 26 |15,20% | 5,46% | 0,95% 1| 0,00% |36,36% | 0,00%
191 Q20 333| 3,31%1,16% | 0,86% 55| 3,87% | 4,78% |0,00%
20| Q21 181 5,31% | 1,55% | 0,83% 8| 0,00%]11,29% | 0,00%
21| Q22 172 4,94% | 1,45% | 0,80% 7] 0,00% |10,34% | 0,00%
22 |1Q23 163 | 4,57% | 1,31% | 0,81% 7] 0,00% |10,71% | 0,00%
23| Q24 154 4,11%| 1,22% | 0,81% 7] 0,00%| 9,62% | 0,00%
24| Q25

Tab. 7.4 MalRgebende Verkehrsstarke M und maf3gebende Lkw-Anteile p

entsprechend RLS-19 — Prognose 2040 Erschliel3ungsvariante 2
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Verkehrliche Kennwerte fur die Larmberechnung

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
1101 710| 3,34% | 6,14% | 0,92% 117 4,50%|13,18% | 0,21%
2 Q2 704 | 4,21% | 2,73% | 0,87% 101] 5,21%| 8,31% |0,12%
3103 671| 4,48% | 2,80% | 0,84% 80| 5,44%| 8,09% |0,16%
4 1 Q4 364 | 9,26% | 0,00% | 2,11% 41111,78% | 0,00% | 0,60%
5 Q5 449 | 4,74% | 8,59% | 0,95% 77| 6,14% | 19,06% | 0,00%
6 [ Q6 323| 6,07%|1,61% | 0,85% 44| 8,91% | 4,02% |0,29%
7 Q7 224111,98% | 3,43% | 0,86% 10| 0,00% | 24,69% | 0,00%
8 [Q8 243|12,17% | 3,47% | 0,85% 11| 0,00% | 25,00% | 0,00%
9 [Q9 264 |13,76% | 3,93% | 0,88% 43112,72% | 12,14% | 0,29%
10| Q10 305(14,64% | 4,20% | 0,90% 50(13,47% | 12,72% | 0,25%
11| Q11 22010,92% | 3,13% | 0,88% 10| 0,00% | 22,78% | 0,00%
12 Q12 79| 9,83% | 2,78% | 0,87% 4] 0,00% |21,43% | 0,00%
13[Q13 67| 9,64%|2,81% | 0,75% 3| 0,00% | 20,83% | 0,00%
14 Q14 31(14,31% | 4,17% | 0,80% 1| 0,00% |27,27% | 0,00%
15| Q15 307| 3,84%|1,04% | 0,87% 50| 4,47% | 4,22% | 0,00%
16 | Q16 39]15,06% | 5,39% | 0,95% 2| 0,00% | 37,50% | 0,00%
171 Q17 13]14,69% | 5,69% | 0,95% 1| 0,00% | 40,00% | 0,00%
18| Q18 26 |15,20% | 5,46% | 0,95% 1| 0,00% |36,36% | 0,00%
191 Q20 304| 352%|1,21% | 0,88% 50| 3,98% | 5,22% |0,00%
20| Q21 55| 9,38% | 2,63% | 0,80% 3| 0,00% | 20,00% | 0,00%
21| Q22 36| 9,43% | 2,57% | 0,86% 2| 0,00% | 23,08% | 0,00%
22 |1Q23 18| 9,25% | 2,74% | 1,03% 1| 0,00% |16,67% | 0,00%
23|0Q24
24| Q25

Tab. 7.5 MalRgebende Verkehrsstarke M und mafl3gebende Lkw-Anteile p

entsprechend RLS-19 — Prognose 2040 Erschlieldungsvariante 3
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Verkehrliche Kennwerte fir die La&rmberechnung

Larm Tag Larm Nacht

M Pu Pe | Krad | M, Pn1 Pnz | Krad
StraBenabschnitt | Kfz/h % % % Kfz/h % % %
101 589 | 3,94% | 7,25% | 0,92% 98| 5,22% | 15,27% | 0,25%
2 Q2 372| 4,96% | 3,23% | 0,87% 54| 6,02% | 9,72%(0,23%
3/Q3 335| 5,50% | 3,43% | 0,82% 41| 6,73%| 9,79%0,31%
4 1Q4 328 | 9,04% | 0,00% | 2,14% 37]11,71% | 0,00% |0,67%
5 |Q5 419 | 4,95%|9,02% | 0,95% 73| 6,36% | 19,76% | 0,00%
6 | Q6 318 | 5,96% | 1,59% | 0,85% 43| 8,80% | 3,81%0,29%
7 Q7 295 |10,86% | 3,12% | 0,85% 13| 0,00% | 22,64% | 0,00%
8 | Q8 313[11,03% | 3,15% | 0,86% 14| 0,00% | 23,01% | 0,00%
9 |Q9 325|11,74% | 3,37% | 0,87% 53 | 10,95% | 10,48% | 0,24%
10 | Q10 362 [12,34% | 3,52% | 0,90% 59 | 11,51% | 10,87% | 0,21%
11| Q11 329 | 7,03% | 2,03% | 0,84% 14| 0,00% | 14,91% | 0,00%
12 | Q12 351| 5,34% | 1,53% | 0,82% 15| 0,00% | 11,67% | 0,00%
13| Q13 343| 5,15% | 1,48% | 0,82% 15| 0,00% | 11,11% | 0,00%
14 | Q14 31[14,31% | 4,17% | 0,80% 1| 0,00% | 27,27% | 0,00%
15| Q15
16 | Q16 26(18,55% | 6,75% | 0,96% 1| 0,00% | 45,45% | 0,00%
17 | Q17 19| 8,74% | 3,24% | 0,97% 1| 0,00% | 25,00% | 0,00%
18 | Q18 21|15,22% | 5,67% | 0,90% 1| 0,00% | 37,50% | 0,00%
19 | Q20 271 | 3,43%|1,18% | 0,88% 45| 3,91%| 5,03% |0,00%
20| Q21 336 | 4,99% | 1,42% | 0,84% 14| 0,00% | 10,53% | 0,00%
21]Q22 326 | 4,79% | 1,38% | 0,84% 14| 0,00% | 10,81% | 0,00%
221Q23 317 | 4,57% | 1,32% | 0,83% 14| 0,00% | 10,19% | 0,00%
23| Q24 308 | 4,36% | 1,24% | 0,83% 13| 0,00% | 9,62% | 0,00%
24| Q25 29| 8,93%2,61%| 0,87% 1| 0,00% | 20,00% | 0,00%
Tab. 7.6 MalRgebende Verkehrsstarke M und maf3gebende Lkw-Anteile p

entsprechend RLS-19 — Prognose 2040 ErschlieBungsvariante 4
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