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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Landkreise Lichow-Dannenberg und Liineburg beabsichtigen, die Ver-
kehrsqualitdt und die Verkehrssicherheit auf einigen Bundesstral3en zu
verbessern. Ziel ist die Verbesserung der Erreichbarkeit, die Verbesserung
der Verkehrssicherheit und der Ausgleich der strukturellen Defizite dieser
l&ndlichen Region.

Durch den geplanten Neubau der A 39, der A 14 und der B 190n wird
generell die Erreichbarkeit des Raumes verbessert, die genannten Bundes-
fernstralen verlaufen jedoch nicht Uber das Kreisgebiet von Lichow-
Dannenberg. Die Anbindung an das nachst benachbarte Oberzentrum LU-
neburg, die Metropole Hamburg und das Autobahnnetz erfiillen im We-
sentlichen die BundesstraBen B 216 zwischen Barendorf und Dannenberg
und die B 248 von Salzwedel bis Dannenberg (Knotenpunkt mit der B 216
stdlich von Streetz (B 248a)).

Zur Verbesserung der Erreichbarkeiten soll an der B 216 der Ausbau mit
Zusatzfahrstreifen bis hin zu einem durchgehenden RQ 15,5 untersucht
werden. Ferner soll die Ortsumgehung Goéhrde (Nutzen-Kosten-Verhaltnis
(NKV): 2,2) mit in die Uberlegungen einbezogen werden. An der B 248 ist
der bereichsweise Einsatz von Uberholfahrstreifen, aber auch die Wirt-
schaftlichkeit der im BVWP 2003 im weiteren Bedarf enthaltenen Ortsum-

gehungen zu prifen. Ferner sind auf dem Streckenabschnitt Dannenberg-
Lichow (B 248) die Ortsumgehungen Schaafhausen (NKV: 3,6), Jameln
(NKV: 3,6) und Grabow (NKV: 3,6) einzubeziehen. Sidlich von Lichow ist
die Ortsumgehung Libbow im Zuge der B 248 zu untersuchen.

Abb. 1 Skizze der untersuchten Bundesstral3en
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In der vorliegenden 1. Stufe wird eine Analyse der heutigen Verkehrssitua-
tion durchgeflihrt. Bestandteil sind Erhebungen der Verkehrsstarken auf
den Strecken und an den Knotenpunkten, Verkehrsbefragungen und die
Ermittlung von Geschwindigkeitsprofilen. Auf dieser Basis wird die zuklnf-
tige Verkehrssituation fir das Jahr 2025 abgeschéatzt. Die Verkehrsquali-
taten werden fir den heutigen und den zukiinftigen Zustand ermittelt und
daraus ein moglicher Ausbaubedarf abgeleitet.

2 Methodisches Vorgehen

Ziel der ersten Stufe des Gutachtens ist es, einen moglichen Ausbaube-
darf zu ermitteln. Hierzu erfolgt eine Auswertung von Grundlagendaten
sowie die Ermittlung aktueller verkehrlicher Grundlagen (Knotenstromzéah-
lungen, Querschnittszdhlungen, Befragungen, Geschwindigkeitsprofile
etc.). Aus diesen Daten wird eine Analysebelastung fir alle relevanten
Elemente des Streckenzugs abgeleitet.

Unter Einbeziehung relevanter Entwicklungen, die die verkehrliche Ent-
wicklung des Streckenzugs betreffen, wird eine Prognosebelastung fir
das Jahr 2025 abgeschatzt. Wesentliche Veranderungen sind durch den
Bau der A 39, der A 14 und der B 190n sowie der Ortsumgehung Lichow
zu erwarten.

Auf der Grundlage der Analyse- und der Prognosebelastung werden die
Verkehrsqualitaten fur alle relevanten Abschnitte des Streckenzugs ermit-
telt. Diese ermodglichen eine Beurteilung der Verkehrsqualitaten und bilden
die Basis fur die Ableitung eines moglichen Optimierungsbedarfs.
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3 Lage und Funktion im Netz

Der Streckenzug der Bundesstraflden B 216, B 248a und B 248 fihrt durch
die Landkreise Lineburg und Liichow-Dannenberg von Liineburg Gber Dah-
lenburg, Dannenberg und Lichow nach Salzwedel in Sachsen-Anhalt. Von
dort fuhrt er weiter in Richtung Stden bis nach Weyhausen bei Wolfsburg
und bindet dort an den bereits bestehenden Bauabschnitt der A 39 an. In
den Landkreisen Lineburg und Liichow-Dannenberg dient der Streckenzug
der Anbindung der Mittelzentren Lichow und Salzwedel an das Oberzent-
rum Ldneburg. Zudem dient er der (teilweise indirekten) Anbindung von
Grundzentren in den Landkreisen Lineburg und Lichow-Dannenberg an
die jeweiligen Mittelzentren und das Oberzentrum Liineburg.

Der Streckenzug verlauft durch eine Reihe von Ortsdurchfahrten, darunter
Barendorf, Bavendorf, Oldendorf an der Géhrde, Géhrde, Metzingen, Pris-
ser, Schaafhausen, Tramm, Jameln, Platenlaase, Grabow, Liichow, SaalRe
und Libbow. Ortsumgehungen sind entlang des Streckenzugs lediglich in
Horndorf und Dahlenburg vorhanden.

Bei dem Streckenzug handelt es sich nach den RAS-N' um eine Uberregio-
nale bzw. regionale Stral’enverbindung und damit um die Verbindungs-
funktionsstufe Il (vgl. RAS-N Ziffer 2.5 sowie Bilder 2 und 4). Der Zeit-
aufwand zum Erreichen des nachsten Oberzentrums soll maximal 60 Mi-
nuten betragen (vgl. RAS-N Bild 7). Der Standardentfernungsbereich liegt
zwischen 50 und 100 km. Die Entfernung vom Mittelzentrum Salzwedel
zum nachstgelegenen Oberzentrum Lineburg betragt 78 km und vom Mit-
telzentrum Lichow zum Oberzentrum Lineburg 68 km. Die Verbindungen
liegen damit im Standardentfernungsbereich. Die angestrebte Reisege-
schwindigkeit liegt damit bei 60 bis 90 km/h im Werktagsverkehr (vgl.
RAS-N Bild 9).

Die Entfernungen und Uberschlagig mit Hilfe eines Routenplaners abge-
schatzten Reisezeiten zu den (brigen nachst benachbarten Oberzentren
sind in der folgenden Tabelle aufgefihrt.

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Richtlinien fir die Anlage von StraRen (RAS)

Teil: Leitfaden fir die funktionale Gliederung des StralRennetzes (RAS-N)
Ausgabe 1988
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von Lichow Entfernung |Reisezeit
zum Oberzentrum

Lineburg 68 km 1:05 h

Schwerin 90 km 1:36 h

Magdeburg 120 km 1:46 h

Braunschweig 113 km 1:38 h

(Wolfsburg) (74 km) (1:17 h)
Celle 96 km 1:27 h

Tab. 1 Entfernungen und Reisezeiten von Lichow zu den néachst be-

nachbarten Oberzentren (Wolfsburg zahlt nur in Funktionser-
ganzung mit Braunschweig und Salzgitter als Oberzentrum)

Die Aufstellung zeigt, dass die Forderung, das nachst benachbarte Ober-
zentrum in maximal 60 Minuten zu erreichen, bei keinem Oberzentrum
erfllt wird. Lediglich die Reisezeit nach Lineburg entspricht annahernd
dieser Forderung. Alle anderen Oberzentren kénnen nur in knapp 90 Minu-
ten (Celle) oder mit noch deutlich groRerem Zeitaufwand erreicht werden.
Entsprechend kommt dem Streckenzug zur Verbindung von Lichow und
Lineburg eine besondere Bedeutung zu.

Die Nachfolgerichtlinien RIN? fiihren zur gleichen Verbindungsfunktions-
stufe und zur gleichen Anforderung an die Erreichbarkeit des nachsten
Oberzentrums. Der Streckenzug ist als LS Il (UberregionalstraRe) einzustu-
fen (vgl. RIN Ziffer 3.3 und 3.4 sowie Tabelle 5). Die angestrebte Pkw-
Fahrgeschwindigkeit liegt fur LS II-StraRen bei 70 bis 80 km/h und der
Standardentfernungsbereich bei 10 bis 70 km (vgl. RIN Tabelle 13). Lie-
gen die zuriickgelegten Entfernungen am oberen Ende des Standardent-
fernungsbereichs, so sollen auch die oberen Werte der angestrebten Rei-
segeschwindigkeit zugrunde gelegt werden. Mit einer Entfernung zwi-
schen Lichow und Lineburg von 68 km und unter Berlcksichtigung der
tatsachlichen Fahrtweiten (vgl. Ziffer 4.4) liegt die anzustrebende Pkw-
Fahrgeschwindigkeit damit bei 80 km/h.

2 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN)
Entwurf, Stand 18.07.2008
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4 Verkehrliche Analyse

4.1 Bildung homogener Abschnitte

Derzeit existieren keine Verfahren, mit denen geschlossen die Verkehrs-
qualitat einer Strecke ermittelt werden kann. Das HBS® umfasst jedoch
eine Reihe anerkannter und bewéhrter Berechnungsverfahren, mit denen
die Verkehrsqualitat einzelner Elemente einer Strecke ermittelt werden
kann. Entsprechend ist es notwendig, die Strecke in Elemente zu zerlegen,
far die die Verkehrsqualitdt anhand des HBS ermittelt werden kann. Dies
sind:

— zweistreifige knotenpunktfreie StralRenabschnitte aulRerhalb von Orts-
durchfahrten (im Folgenden wird die Abklirzung FS verwendet)

— Knotenpunkte (im Folgenden durch KP abgekiirzt)

Von besonderem Interesse sind zusatzlich Ortsumgehungen. Die bereits
vorhandenen Ortsumgehungen (z. B. Dahlenburg) und auch die geplanten
Ortsumgehungen lassen sich jedoch in die o. g. Elemente zerlegen, so
dass eine separate Betrachtung nicht sinnvoll ist.

Ein Verfahren fir die Beurteilung der Verkehrsqualitdat von Ortsdurchfahr-
ten existiert wegen der zahlreichen EinflussgréRen bislang nicht. Eine qua-
litative Beurteilung kann jedoch anhand der im Zusammenhang mit den
Geschwindigkeitsprofilen ermittelten Geschwindigkeiten in den Ortsdurch-
fahrten erfolgen.

Die Abschnittseinteilung ist aus Abb. 12 bis Abb. 18 im Anhang zu erse-
hen.

4.2 Knotenstromzahlungen

Die Knotenstromzahlungen umfassen alle fir die Beurteilung der Ver-
kehrsqualitat der Strecke relevanten Knotenpunkte. Die Auswahl der zu
erfassenden Knotenpunkte und der Zahltermine erfolgte in enger Abstim-
mung mit den Landkreisen Lichow-Dannenberg und Lineburg. Die Zah-
lungen fanden am Dienstag den 03.06.2008 und am Donnerstag den
05.06.2008 jeweils in der Zeit von 15 bis 19 Uhr statt. Diese Termine
waren unbeeinflusst von den zahlreichen Veranstaltungen im Landkreis
Lichow-Dannenberg im Zusammenhang mit der ,Kulturellen Landpartie”
im Mai sowie den Feiertagen Christi-Himmelfahrt/1. Mai und Pfingsten und
fanden auRRerhalb der Schulferien von Niedersachsen, Mecklenburg-
Vorpommern und Sachsen-Anhalt statt.

¥ Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS).
Ausgabe 2001, Fassung 2005
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An folgenden Knotenpunkten wurde die Knotenstréme erhoben:
— B 216/K 13 Nahrendorfer Str. (Oldendorf an der Gohrde)
— B 216/K 13 Am Sportplatz (Oldendorf an der Géhrde)

— B 216/K 14 (Bavendorf)

— B 216/K 28 (Barendorf)

- B 216/K 40

— B 216/K 15 Pommoisseler StralRe westlich von Gohrde
— B 216/K 16 westlich Horndorf

— B 216/L 253 (Gbhrde)

- B 216/L 255/K 8 (Metzingen)

— B 216/B 248a/L 231 (westlich Dannenberg)

— B 248a/B 191 (westlich Dannenberg)

— B 248/B 248a (Schaafhausen)

— B 248/B 493 (westlich Liichow)

— B 248/B 493 (6stlich Lichow)

— B 248/L 262 (Libbow)

— B 248/L 260 (Libbow)

Die Lage der Zahlstellen ist in Abb. 2 dargestellt.

Lineburg

0%’

z1
Barendorfz 3
Z4

Bavendorf
Dahlenburg Z5

Oldendorf Z7 Metzingen
26 SgGohrde
Z8

Z9
Dannenberg
Z.10
Z 11
z12%
Jameln
Grabow
Z13 Lichow
Z14
Z16
7 15 ¢Libbow

Abb. 2 Lage der Zahlstellen der Knotenpunktzahlungen
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Die Ergebnisse sind fir den Erhebungszeitraum (15 bis 19 Uhr) und die
jeweilige Spitzenstunde getrennt nach Kfz und Schwerverkehr im Anhang
in Ziffer 9.2 aufgefthrt (Abb. 19 bis Abb. 82).

4.3 Querschnittsmessungen

Zur Erganzung der streckenbezogenen Verkehrsstarken durch die Knoten-
stromzahlungen und zur Erstellung von Ganglinien wurden 24-Stunden-
Zahlungen mit automatischen Messgeraten durchgefihrt. Die Messquer-
schnitte lagen an folgenden Stellen:

— B 216 ostlich von Barendorf

— B 216 westlich von Dahlenburg

— B 216 zwischen Dahlenburg und Oldendorf an der Géhrde
— B 216 6stlich von Oldendorf an der Goéhrde
— B 216 westlich von Géhrde

— B 216 westlich von Metzingen

— B 216 westlich von Dannenberg

— B 248 sidlich von Tramm

— B 248 zwischen Grabow und der B 493

— B 248 westlich von Lichow

— B 248 nordlich von SaalRe

— B 248 sidlich von Libbow

Die Lage ist zusatzlich in Abb. 3 dargestellt.
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Abb. 3 Lage der Erhebungsquerschnitte fiir die Querschnittsmessungen
(Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten)

Die Ergebnisse sind in Form von Tagesganglinien in Ziffer 9.4 (Abb. 93 bis
Abb. 102) im Anhang aufgefiihrt. Eine Uberlagerung aller Ganglinien —
getrennt nach den Fahrtrichtungen Lineburg und Salzwedel — zeigen Abb.
4 und Abb. 5. Aus der Uberlagerung der Ganglinien lasst sich ersehen,
dass sie alle einen ahnlichen, sehr charakteristischen Verlauf haben. In rot
ist die resultierende Ganglinie dargestellt.

Erkennbar ist, dass es in Richtung Lineburg eine sehr ausgepragte Mor-
genspitze gibt. Auch eine Mittagsspitze zwischen 13 und 14 Uhr ist er-
kennbar, wenn auch deutlich weniger ausgepragt als die Morgenspitze.
Eine Nachmittagsspitze ist lediglich schwach ausgepragt. Sie erreicht
nicht einmal die Halfte des Anteils der Morgenspitze. In Richtung Salzwe-
del ist genau der umgekehrte Fall zu beobachten. Die Morgenspitze ist nur
schwach ausgepragt, es gibt nur eine leichte Mittagsspitze. Dagegen ist
zwischen 15 und 19 Uhr eine sehr deutlich ausgepragte Nachmittagsspit-
ze zu erkennen. Sie erreicht zwar nicht ganz so hohe Anteile wie die Mor-
genspitze der Gegenrichtung, dafir ist sie zeitlich deutlich ausgepragter.
Aus beiden Ganglinien ist erkennbar, dass es auf dem Streckenzug einen
sehr starken nach Lineburg orientierten Beschaftigtenverkehr gibt. Hinzu
kommen zeitlich sehr diffus verteilte Verkehre, die eine anndhernd gleich-
bleibende Grundlast auf dem Streckenzug bilden.
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Lokale Geschwindigkeitsmessungen

Parallel zur Erhebung der Verkehrsstarken wurden mit den automatischen
Messgerdten auch Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Diese je-
weils Uber 24 Stunden durchgefihrten Geschwindigkeitsmessungen er-
lauben es, differenzierte Aussagen Uber die Geschwindigkeiten von Pkw
und Lkw unter verschiedenen Belastungsbedingungen zu treffen. Die Mes-
sungen erfolgten mit den gleichen Geraten wie fir die Querschnittsmes-
sungen. Die Gerate arbeiten mit Radar und zeichnen flr jedes Fahrzeug die
Uhrzeit, die Geschwindigkeit und die Wellenldnge (zur Bestimmung der
Fahrzeugart) auf.

Anhand der jeweiligen Ganglinie wurde der Tag in drei Zeitbereiche einge-
teilt: Hauptverkehrszeit, Nebenverkehrszeit und Schwachverkehrszeit.
Grundlage fir die Einteilung war die jeweilige Spitzenstunde. Zeitbereiche,
in denen Belastungen zwischen 75 und 100 % der Spitzenbelastung auf-
traten, wurden der Spitzenzeit zugeordnet. Zur Zuordnung der Nebenzeit
wurde der Belastungsbereich zwischen 50 und 75 % der Spitzenbelastung
verwendet und bei der Schwachverkehrszeit der Belastungsbereich unter-
halb von 50 %. Die jeweiligen Zeitbereiche an den einzelnen Querschnit-
ten sind in Tab. 2 dargestellt. Die Ergebnisse der lokalen Geschwindig-

keitsmessungen sind in Tab. 3 aufgefihrt.

Richtung Liineburg Richtung Salzwedel
Hz Nz Sz Hz Nz Y4
EZ 01 | 06:30-08:30 | 05:30-06:30 [ 09:30-05:30 | 15:30-18:30 | 12:00-15:30 | 20:00-12:00
08:30-09:30 18:30-20:00
EZ 02 | 05:30-07:30 | 05:00-05:30 | 09:30-05:00 | 14:30-18:00 | 10:00-14:30 | 19:00-10:00
07:30-09:30 18:00-19:00
EZ 03 | 05:00-09:00 | 04:00-05:00 [ 19:00-04:00 | 14:00-17:00 | 08:00-14:00 | 19:00-08:00
09:00-19:00 17:30-19:00
EZ 04 | 07:00-10:00 | 06:00-07:00 | 18:00-06:00 | 14:30-18:00 | 05:00-14:30 | 20:00-05:00
10:00-18:00 18:00-20:00
EZ 05 | 06:00-09:00 | 05:00-06:00 | 19:00-05:00 |15:30-18:00 |07:00-15:30 |19:00-07:00
09:00-19:00 18:00-19:00
EZ 06 | 06:00-08:00 | 05:00-06:00 | 18:30-08:00 | 13:00-18:00 | 11:30-13:00 | 19:00-11:30
08:00-18:30 18:00-19:00
EZ 07 | 05:00-08:45 | 04:45-05:00 | 18:45-04:45 | 13:45-18:30 | 07:30-13:45 | 19:45-07:30
13:45-16:45 | 08:45-13:45 18:45-19:45
16:45-18:45
EZ 08 | 07:00-09:00 | 06:00-07:00 | 19:30-06:00 | 12:30-18:30 | 06:30-12:30 | 19:30-06:30
14:00-19:30 | 09:00-14:00 18:30-19:30
EZ 09| 07:00-9:00 | 06:00-7:00 | 19:00-07:00 | 13:00-18:00 | 08:00-13:00 | 19:00-08:00
9:00-19:00 18:00-19:00
EZ 010] 06:30-08:00 | 05:30-06:30 | 19:00-05:30 | 12:00-18:00 | 06:00-12:00 | 18:00-06:00
15:30-17:30 | 08:00-15:30
17:30-19:00
HZ: Hauptverkehrszeit
NZ: Nebenverkehrszeit
SZ: Schwachverkehrszeit
Tab. 2 Einteilung in Haupt-, Neben- und Schwachverkehrszeit
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max.

Mittlere lokale Geschwindigkeit [km/h] Differenz
Schwach- Neben- Haupt- der
verkehrszeit verkehrszeit verkehrszeit Zeitbereiche

Pkw | Lkw | Diff. || Pkw | Lkw | Diff. || Pkw | Lkw | Diff. [| Pkw | Lkw

Mittelwert

77 69 8 77 70 7 75 69 6 2 1

Mittelwert bei V,,=70 km/h 72 67 5 70 66 4 69 66 3 3 1

Mittelwert bei V,,=100km/h || 82 | 72 | 10| 84 | 73 | 10| 82 | 72 | 10 | 2 1

SHP Ingenieure

Tab. 3 Mittelwerte und Differenzen der Geschwindigkeiten

Die Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass die Unterschiede zwischen
den Pkw- und den Lkw-Geschwindigkeiten mit 6 bis 8 km/h vergleichs-
weise gering sind. Zudem sind auch die Unterschiede zwischen den Ge-
schwindigkeiten in den unterschiedlichen Zeitbereich sehr gering. Im Pkw-
Verkehr liegen die Geschwindigkeiten in der Spitzenzeit im Mittel nur 2
km/h niedriger als in der Schwachverkehrszeit, obwohl die Verkehrsstérke
doppelt so grol3 ist. Im Lkw-Verkehr ist dieser Unterschied sogar noch
geringer, er liegt im Mittel bei 1 km/h.

4.4 Verkehrsbefragungen

Um die Quellen und Ziele der Nutzer des Streckenzuges zu ermitteln, wur-
den an verschiedenen Querschnitten Verkehrsbefragungen mit Unterst(t-
zung durch die Polizei durchgefihrt. Die Befragungen fanden am 20. und
21. Mai 2008 statt. Die Befragungsstellen wurden aul3erhalb der Fahrbahn
angeordnet, in der Regel auf separaten Parkplatzen. Die Befragungen fan-
den an folgenden Stellen statt (vgl. a. Abb. 6):

— Befragungsstelle 1: B 216 zwischen Bavendorf und Dahlenburg auf
dem Parkplatz (Befragung einseitig Richtung Dannenberg)

— Befragungsstelle 2: B 216 zwischen Goéhrde und Metzingen auf dem
Parkplatz (Befragung in beide Richtungen)

— Befragungsstelle 3: B 248 zwischen Jameln und Tramm auf dem
Parkplatz (Befragung in beide Richtungen)

— Befragungsstelle 4: B 248 im Sltden von Libbow sldlich der L 262
auf dem Randstreifen (Befragung einseitig in Richtung Lichow)
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Abb. 6 Darstellung der Lage und der Befragungsrichtung der Befra-
gungsstellen

Die Befragungsquote lag vielfach tGber 90 %, an jeder Befragungsstelle in
jedem 15-Minutenintervall mindestens aber bei 50 %, so dass von repra-
sentativen Ergebnisse auszugehen ist. Insgesamt wurden 3.919 Fahrzeug-
fGhrer befragt, davon 3.061 in Pkw und 858 in Lkw. Der mittlere Beset-
zungsgrad in Pkw lag bei 1,7 Personen/Pkw.

Um Auswertungen hinsichtlich verschiedener Kriterien zu ermdéglichen,
wurden die Landkreise Lichow-Dannenberg und Liineburg und die umge-
benden Bereiche in Verkehrsbezirke eingeteilt. Mit abnehmender Entfer-
nung erfolgte eine grober werdende Bezirkseinteilung. Um die Ergebnisse
dieser Untersuchung in anderen Untersuchungen verwenden zu kénnen
und Kontinuitat hinsichtlich bereits vorhandener Untersuchungen zu wah-
ren, wurde die Bezirkseinteilung aus den Untersuchungen zur Neuordnung
des OPNV im Landkreis Liichow-Dannenberg* tibernommen. Jeder Einzel-
befragung wurde ein Quellbezirk und ein Zielbezirk zugewiesen.

*  BGS Ingenieursozietat:

Neuordnung des OPNV im Landkreis Liichow-Dannenberg.
Frankfurt am Main, 1998
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Fahrtweiten

Zur Ermittlung der Fahrtweiten wurden um jede Befragungsstelle Umkreise
von 10, 40, 70 und 100 km Radius festgelegt. 10 km entspricht der unte-
ren und 70 km der oberen Grenze des Standardentfernungsbereichs. 40
km liegt in der Mitte dieses Intervalls. Ein weiterer Radius von 100 km bot
sich flr eine weitere Differenzierung an, zudem kann diese Entfernung als
Grenze zum Fernverkehr betrachtet werden. Fir jede Befragungsstelle
wurde daraufhin ermittelt, in welchem der hierdurch festgelegten finf Ent-
fernungsbereiche sich jeder Bezirk befindet. Fir jeden Entfernungsbereich
wurde eine mittlere Entfernung festgelegt (vgl. Tab. 4).

Entfernungsbereich

Mittlere angesetzte Entfernung

1 0-10 km 5 km bis/ab Befragungsstelle

2 10-40 km 25 km bis/ab Befragungsstelle
3 40-70 km 55 km bis/ab Befragungsstelle
4 70-100 km 85 km bis/ab Befragungsstelle
5 Uber 100 km [125 km bis/ab Befragungsstelle

Tab. 4 Angesetzte mittlere Entfernung fir die Entfernungsbereiche

Anhand des Quellbezirks und des Zielbezirks einer Einzelbefragung wurde
die Entfernung von der Quelle bis zur Befragungsstelle und die Entfernung
von der Befragungsstelle zum Ziel ermittelt und aufaddiert. Die Fahrtwei-

ten sind differenziert nach Pkw und Lkw in Tab. 5 dargestellt.
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B1 B2
Ri Salzwedel Ri Salzwedel Ri Lineburg

Fahrtweite [km] || Pkw | Lkw | Kfz ||Pkw | Lkw | Kfz |[[Pkw | Lkw | Kfz
10-29 32 2 34 | 2 2 4 6 6
30-49 124 16 (140 69 | 10| 79 || 63 | 6 69
50-69 160| 16 [176|(185| 34 | 219167 | 24 | 191
70-89 120 12 [132|(107| 34 | 141 96 | 48 | 144
90-109 0 0 0 5 2 7 3 2 5
110-129 34| 20| 54| 31 ] 24| 55| 43| 16 | b9
130-149 6 16 | 22 || 2 8 10 [ 9 14 | 23
150-169 5 12 | 17 7 1219 9 2 11
170-189 7 34 | 41 6 3238 11| 50 | 61
190-209 0 0 0 1 0 1 1 0 1
210-229 0 0 0 0 0 0 0 0 0
230-250 0 4 4 0 0 0 0 0 0
Mittlere

Fahrtweite 59 | 118 71 || 64 |103| 75 || 69 [ 114]| 82
[km]

B3 B4
Ri Salzwedel Ri Lineburg Ri Lineburg

Fahrtweite [km] ||Pkw | Lkw | Kfz ||Pkw | Lkw | Kfz || Pkw | Lkw | Kfz
10-29 139| 8 [147((107| 14 | 121|256 2 |258
30-49 319 22 | 341|286 48 |334| 80| 4 | 84
50-69 116 16 [ 132|(103| 24 |127| 38 | 4 | 42
70-89 36| 6 | 42| 30| 16 | 46 | 11 0 11
90-109 15 2 17 | 4 10 | 14 || 21 6 27
110-129 44 | 64 1108 38 | 32| 70| 17| O 17
130-149 16 | 10| 26 || 9 22 1 31|16 ]| O 16
150-169 4 2 6 5 4 9 2 0 2
170-189 12| 50| 62| 6 24 1 30 [ 10| O 10
190-209 1 8 9 9 6 15 O 2 2
210-229 0 0 0 ] 0 0 0 0 0
230-250 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mittlere

Fahrtweite 44 (113 59| 45| 88 | 51| 36 | 74 | 37
[km]
Tab. b Aufschlisselung der Reiseweiten an den vier Befragungsstellen

(B1 bis B4) differenziert nach Pkw und Lkw und Ermittlung der

mittleren Fahrtweite

Auf der B 216 liegen die mittleren Fahrtweiten zwischen 71 und 82 km.
Unterscheidet man dabei Pkw und Lkw, so zeigt sich, dass im Pkw-
Verkehr die mittleren Fahrtweiten zwischen 59 und 69 km liegen, wah-
rend sie im Lkw-Verkehr zwischen 103 und 118 km betragen. Ein ahnli-
ches Bild zeigt sich auch auf der B 248 zwischen Dannenberg und LU-
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chow. Auch hier liegen die Fahrtweiten im Lkw-Verkehr deutlich ber den
Fahrtweiten im Pkw-Verkehr. Die Fahrtweiten sind jedoch insgesamt et-
was geringer. Sie liegen im Lkw-Verkehr zwischen 88 und 113 km und im
Pkw-Verkehr bei ca. 45 km. Insgesamt betragen sie 51 bis 59 km. Auf
der B 248 sidlich von Lichow liegen die Fahrtweiten mit 37 km insge-
samt nochmals niedriger als im nordlichen Abschnitt der B 248. Im Pkw-
Verkehr betragen sie 36 km, im Lkw-Verkehr 74 km.

Quell- und Zielverkehr, Binnenverkehr, Durchgangsverkehr

Neben den Fahrtweiten ist zudem von Interesse, welche Aufgabe der be-
trachtete Streckenzug B 216/ B 248a/B 248 hierbei Gbernimmt. Dazu wird
fur alle Befragungsstellen ermittelt, wie hoch der Anteil des Quell- und
Zielverkehrs, des Binnenverkehrs und des Durchgangsverkehrs ist. Als
Bezugsraum wird der Landkreis Lichow-Dannenberg gewahlt, der vom
betrachteten Streckenzug vollstandig durchquert wird. Im Folgenden sind
die Relationen bezogen auf den Landkreis Lichow-Dannenberg dargestellt
(vgl. Tab. 6).

B1 B2

Ri. Salzwedel Ri. Salzwedel Ri. Lineburg
Pkw | Lkw | Kfz || Pkw | Lkw [ Kfz || Pkw | Lkw | Kiz
Binnenverkehr 3% 4% 3% 3% 1% 3%
Quellverkehr 3% 4% 3% || 75% | 43% | 66%
Zielverkehr 37% | 14% | 32% || 70% | 38% | 61% || 0% 0% 0%
Durchgangsverkehr 63%°| 86% | 68% || 24% | 54% | 32% || 22% | 56% | 31%

B3 B4

Ri. Salzwedel Ri. Lineburg Ri. Lineburg
Pkw | Lkw Kfz || Pkw | Lkw Kfz || Pkw | Lkw Kfz
Binnenverkehr 70% | 21% | 60% || 75% | 36% | 65% || 3% 0% 3%
Quellverkehr 1% | 2% 9% || 11% | 18% | 13% || 1% 0% 1%
Zielverkehr 12% | 20% | 14% || 8% 7% 8% || 81% | 67% | 80%
Durchgangsverkehr 7% | 56% | 18% || 6% | 39% | 14% || 16% | 33% | 16%

* Kein Durchgangsverkehr, sondern Verkehr, der auRerhalb des Landkreises Liichow-
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Dannenberg bleibt. Erlduterungen s. folgender Text, erster Spiegelstrich.

Tab. 6 Aufteilung der Verkehre in Binnen-, Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr bezogen auf den Landkreis Lichow-Dannenberg,
differenziert nach Befragungsstellen (B1 bis B4) sowie Pkw und
Lkw

Bezogen auf den Kfz-Verkehr insgesamt lassen sich hieraus folgende Aus-
sagen treffen:

— Befragungsstelle B1: Der Durchgangsverkehr macht etwa zwei Drittel
aller Verkehre aus, der Zielverkehr lediglich ein Drittel. Da die Befra-
gungsstelle aulRerhalb des Landkreises Lichow-Dannenberg liegt, kann
kein Quell- und kein Binnenverkehr erhoben werden. Durch die Lage
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aulBerhalb des Landkreises Lichow-Dannenberg sind im Wert fir den
Durchgangsverkehr jedoch auch Verkehre enthalten, die auRerhalb des
Landkreises bleiben. 48 % der Pkw-Verkehre haben ihr Ziel noch in-
nerhalb des Landkreises Lineburg. ,Echter” Durchgangsverkehr sind
im Pkw-Verkehr demnach nur 15 %. Im Lkw-Verkehr reduziert sich der
Anteil von 86 % auf 70 %.

— Befragungsstelle B2: Etwa zwei Drittel der Befragten geben den Land-
kreis Lichow-Dannenberg als Quelle oder als Ziel an, etwa ein Drittel
ist Durchgangsverkehr. Der Binnenverkehr macht lediglich 3 % aus,
was durch die Lage der Befragungsstelle am Rande des Landkreises
bedingt ist.

— Befragungsstelle B3: Etwa zwei Drittel der Verkehre sind Binnenver-
kehre, der Anteil an Quell- und Zielverkehr liegt insgesamt bei etwa 20
% . Der Durchgangsverkehr macht deutlich unter 20 % aus.

— Befragungsstelle B4: Ahnlich wie bei der Befragungsstelle B3 liegt der
Anteil des Durchgangsverkehrs unter 20 %, 80 % sind hingegen Ziel-
verkehr. Binnen- und Quellverkehr liegen aufgrund der Lage der Befra-
gungsstelle am Rand des Landkreises im niedrigen einstelligen Pro-
zentbereich.

AuRerdem lasst sich feststellen, dass die Anteile beim Lkw-Verkehr deut-
lich von denen des Pkw-Verkehrs abweichen. Bezogen auf den Lkw-
Verkehr lassen sich folgende Aussagen treffen: Der Anteil des Lkw-
Verkehrs am Durchgangsverkehr ist erheblich grofRer als beim Pkw-
Verkehr. Wahrend die (sehr grof3en) Anteile an der Befragungsstelle B1
mit 63 % bzw. 86 % noch ahnlich sind, ist an den Befragungsstellen B2
und B4 der Durchgangsverkehrsanteil bei Lkw etwa doppelt so grol3 wie
bei Pkw. An der Befragungsstelle B3 Richtung Salzwedel liegt der Anteil
am Durchgangsverkehr bezogen auf Lkw sogar bei tGber 50 %, wahrend er
bezogen auf Pkw mit 7 % fast keine Rolle spielt.

In einem weiteren Schritt wird die Betrachtung des Durchgangsverkehrs
auf diejenigen Verkehrsbezirke beschrankt, die nur erreicht werden koén-
nen, indem der gesamte Streckenzug genutzt wird. Bezogen auf die Be-
fragungsstelle B4 sind dies die Bezirke in und um Lineburg sowie westlich
von Lineburg. Die Verkehre, die an dieser Befragungsstelle einen dieser
Bezirke als Ziel angeben, liegt bei 6,0 %. Entsprechend kann auch an der
Befragungsstelle B1 der Anteil der Fahrten ermittelt werden, die als Ziel
die Bezirke stdlich von Libbow (z. B. Salzwedel) haben. Der Anteil dieser
Fahrten liegt bei 13,4 %. Insgesamt nutzen 10,2 % der erhobenen Fahr-
ten den gesamten Streckenzug zwischen Libbow und Barendorf.

Fir eine Reihe von Orten erscheint der Bau einer Ortsumgehung sinnvoll.
Ein Grof3teil dieser Ortsdurchfahrten ist auch bereits im Bundesverkehrs-
wegeplan enthalten. FUr diese Ortsdurchfahrten wird anhand der Befra-
gungen der jeweilige Durchgangsverkehrsanteil ermittelt. Da die Befra-
gungsstellen nicht direkt am Rande des jeweiligen Ortes lagen, lasst sich
nur ein Durchgangsverkehrsanteil fir die jeweiligen Streckenabschnitte
angeben. Dies fiihrt dazu, dass Durchgangsverkehr innerhalb des jeweili-
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gen Streckenabschnitts nicht als solcher erkannt werden kann. Der tat-
sachliche Durchgangsverkehrsanteil liegt also tendenziell héher. AulRerdem
nicht berlcksichtigt sind Verkehre, die den Ort nicht im Zuge der betrach-
teten Bundesstra3e durchqueren, sondern im Ort abbiegen und die bei
einer Ortsumgehung die Mdéglichkeit hatten, diese zu nutzen.

Fir den Streckenabschnitt zwischen Barendorf und Dahlenburg, der die
Ortsdurchfahrten Barendorf und Bavendorf enthalt, liegt der Durchgangs-
verkehrsanteil bei 90,3 %. Fir den Bezirk, der Oldendorf enthalt, liegt der
Durchgangsverkehrsanteil bei 98,3 % und fir den Bezirk, der Géhrde ent-
halt, bei 98,8 %. Der Streckenabschnitt zwischen Dannenberg und LU-
chow (Ortsdurchfahrten Schaafhausen, Tramm, Jameln, Platenlaase und
Grabow) weist einen Durchgangsverkehrsanteil von 80,0 % auf. Der
Durchgangsverkehrsanteil des Bezirks, der Libbow enthalt, liegt bei 99,1
%.

4.5 Geschwindigkeiten

Die Geschwindigkeiten auf dem Streckenzug wurden mit zwei verschiede-
nen Techniken ermittelt. Zum Einen wurden die Geschwindigkeiten zeit-
gleich mit den Querschnittsmessungen (vgl. Ziffer 4.3) ermittelt. Hier-
durch wurde Uber einen Zeitraum von 24 Stunden lokal die Geschwindig-
keit aller Fahrzeuge erfasst, wobei zwischen Pkw und Lkw differenziert
wurde. Die Messung erfolgte mit Radargerdten. Die Ergebnisse sind in
Ziffer 4.3 beschrieben.

Zum Anderen wurde die Geschwindigkeit von Fahrzeugpulks linienhaft
durch Verfolgungsfahrten erhoben. Hierflr wurden an zehn Tagen im Zeit-
raum von 6 bis 20 Uhr Verfolgungsfahrten mit einem Fahrzeug der Tech-
nischen Universitdt Berlin durchgefiihrt, das permanent Weg, Zeit und
Geschwindigkeit dokumentiert hat. Insgesamt wurden 60 Fahrten Uber
den gesamten Streckenzug durchgeflihrt.

Die Verfolgungsfahrten wurden in Form von Geschwindigkeitsprofilen Gber
die gesamte Strecke ausgewertet. Dabei wurden die beiden Fahrtrichtun-
gen unterschieden. Die Profile sind im Anhang in Ziffer 9.3 (Abb. 83 bis
Abb. 92) dargestellt. (Um das Vergleichen der Profile in beide Befahrungs-
richtungen zu ermoglichen, wurden beide Befahrungsrichtungen mit auf-
steigender Kilometrierung dargestellt. Das Profil in Richtung Salzwedel ist
daher von links nach rechts zu lesen, das Profil in Richtung Lineburg da-
gegen von rechts nach links.)

4.6 Verkehrsbeobachtung

Im Zusammenhang mit den Verfolgungsfahrten wurden auf dem betrach-
teten Streckenzug insgesamt ca. 4.500 km zurlickgelegt. Dabei war der
Fahrer in der Lage, die Verkehrsverhéltnisse an insgesamt 10 Tagen zwi-
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schen 6 und 20 Uhr zu beobachten. Zudem wurden die Fahrten auf Video
aufgezeichnet. Die Beobachtungen und Eindriicke sind im Folgenden be-
schrieben und kénnen die Ergebnisse der vorangegangenen Kapitel inhalt-
lich unterstitzen und erganzen.

Es wurde jeweils zwischen 7 Uhr und 18 Uhr eine starke Pulkbildung
durch Lkw beobachtet. Diese Pulkbildung betraf den gesamten Strecken-
zug. Wegen der eingeschrankten Uberholméglichkeiten und der ver-
gleichsweise langen Fahrtstrecken der Pulkfihrer blieben die Pulks Utber
weite Strecken erhalten.

Zwischen Dannenberg und Lineburg gibt es subjektiv kaum Mdglichkeiten
zum Uberholen, obwohl es vergleichsweise wenig Uberholverbote durch
Zeichen 276 StVO (Uberholverbot fir Kraftfahrzeuge aller Art) und Zei-
chen 295 (durchgezogene Fahrstreifenbegrenzung) gibt. Davon sind beide
Fahrtrichtungen betroffen. Hauptgrund fiir die geringen Uberholméglich-
keiten sind eingeschrankte Sichtweiten. Zwischen Dannenberg und der
Landesgrenze bieten sich dagegen mehr Uberholméglichkeiten wegen
teilweise groRerer Sichtweiten und geringerer Verkehrsstarken.

Die Verkehrsteilnehmer nutzen alle Méglichkeiten zum Uberholen, bevor-
zugt Stellen mit grofRer Sichtweite. Dabei werden auch Abschnitte ge-
nutzt, in denen das Uberholen nicht zuléssig ist, z. B. vor Kreuzungen im
Bereich von Sperrflachen und Abbiegestreifen. Der Anteil an riskanten
Uberholmandvern ist vergleichsweise groR. Ortskundigen Kraftfahrern sind
vielfach Maéglichkeiten und Stellen bekannt, um auch riskanter zu tberho-
len.

Wenn die Maoglichkeit besteht, wird die zuldssige Geschwindigkeit von
100 km/h héufig deutlich Uberschritten. Ist die Geschwindigkeitswahl
nicht durch andere Verkehrsteilnehmer eingeschrankt, so werden Ge-
schwindigkeiten von 110 bis 120 km/h gewahlt. Bei langsameren Fahr-
zeugen ist dichtes Auffahren haufig zu beobachten, um auch knappe U-
berholmadglichkeiten nutzen zu kénnen.

4.7 Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der Verkehrssicherheit standen die Unfalltypensteckkar-
ten fur die Jahre 2004, 2005 und 2006 zur Verfiigung. Dabei standen vor
allem die Unfalltypen 2 (Abbiegeunfall) und 3 (Einbiegen- und Kreuzen)
sowie der Unfalltyp 6 (im Langsverkehr) im Fokus. Die Unfalltypen 2 und
3 geben aulRerorts Aufschluss Uber die Verkehrssicherheit an den meist
vorfahrtgeregelten Knotenpunkten. Aus den Unféllen des Typs 6 lassen
sich dagegen Unfélle auf der freien Strecke ableiten, beispielsweise auch
Unfalle durch Uberholen. Ebenfalls Aufschluss (iber die Verkehrssicherheit
auf der freien Strecke aulerorts geben Unfalle des Typs 1 (Fahrunfall),
insbesondere als ,Baum®- oder ,Wild“-Unfalle.

Die Auswertung zeigt, dass in den bewaldeten Abschnitten eine grof3e
Zahl an Wildunféllen stattfanden. Baumunfalle waren hingegen deutlich
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seltener. An einigen Knotenpunkten auf3erorts kam es zu einer Haufung
von Abbiegen- bzw. Einbiegen/Kreuzen-Unfallen. Dies sind die Knoten-
punkte

— B 248a/B 248 sidlich von Dannenberg
— B 216/B 248a westlich von Dannenberg
— B 248/B 493 westlich von Lichow

Die beiden letztgenannten Knotenpunkte sind jedoch bereits zum Kreisver-
kehr umgebaut worden. Am Knotenpunkt B 248a/B 248 sollte anhand der
weiteren Entwicklung 2007 und ggf. 2008 und anhand der Unfallprotokol-
le geprift werden, in wieweit hier Handlungsbedarf und —potenzial be-
steht.

Innerorts fallen einige Knotenpunkte in der Ortslage von Lichow auf. Hier
ist jedoch durch den Bau der Ortsumgehung eine wesentliche Verédnde-
rung der Rahmenbedingungen zu erwarten.

Die Auswertung der Unfélle entsprechend den ESN°® ist in der folgenden
Tabelle dargestellt.

®  Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):

Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von StraRennetzen (ESN).
Ausgabe 2003
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Strecke Anzahl Unfélle 2004-2006
Lange | Sach- leicht- | schwer-

von - bis [km] | schaden| verletzt | verletzt | Gesamt
Barendorf - Horndorf 4,40 10 3 1 14
Horndorf - Bavendorf 4,00 12 2 0 14
Bavendorf - Dahlenburg | 5,40 21 1 1 23
Dahlenburg - Géhrde 13,90 17 3 3 23
Gohrde - Metzingen 6,00 61 11 2 74
Metzingen - Dannenberg| 9,30 105 8 6 119
Dannenberg - Grabow 9,10 86 8 5 99
Grabow - Lichow 6,70 61 11 7 79
Lichow - Landesgrenze | 6,20 38 9 6 53
Summe 65,00 411 56 31 498

Strecke Unfallkosten (Uk,) Sicherheitspotential

Lange

von - bis [km] Uk,(P) Uk,(SS) | Uk,(P,SS) UKD gUKD SIPO
Barendorf - Horndorf 4,40 23.333 118.000 | 141.333 | 32,12 98,11 -65,99
Horndorf - Bavendorf 4,00 28.000 12.000 40.000 10,00 98,11 -88,11
Bavendorf - Dahlenburg | 5,40 49.000 106.000 | 155.000 | 28,70 81,76 | -53,06
Dahlenburg - Gohrde 13,90] 39.667 | 318.000 | 357.667 | 25,73 56,27 | -30,54
Gohrde - Metzingen 6,00 | 142.333 | 266.000 | 408.333 | 68,06 61,32 6,74
Metzingen - Dannenberg| 9,30 | 245.000 | 648.000 | 893.000 | 96,02 47,01 49,01
Dannenberg - Grabow 9,10 | 200.667 | 548.000 | 748.667 | 82,27 66,94 15,33
Grabow - Lichow 6,70 | 142.333 | 766.000 | 908.333 | 135,567 | 57,23 78,34
Lichow - Landesgrenze | 6,20 88.667 | 654.000 | 742.667 | 119,78 | 51,10 68,68
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Tab. 7 Ermittlung der Anzahl der Unfélle, der Unfallkosten und der Si-
cherheitspotenziale (SIPO) gemalR ESN

Bei der Ermittlung der Unfallkosten (UK) wird die Schwere der Unfalle un-
terschieden, und zwar in in leichte und schwere Sachschaden (SS) sowie
Personenschéaden (P). Letztere werden weiter differenziert in leichtverletzt,
schwerverletzt und getdtet. Die Unfallkosten werden ermittelt, indem je-
dem Unfall die durchschnittlichen volkswirtschaftlichen Kosten bezogen
auf die Unfallschwere zugeordnet werden. Die Unfallkostendichte (UKD)
setzt sich zusammen aus den Unfallkosten, bezogen auf die Streckenlange
und die Anzahl der Jahre, Uber die die Unfallkosten ermittelt wurden. Die
Unfallkostendichte beschreibt damit die jahrlichen volkswirtschaftlichen
Kosten durch StraRenverkehrsunfélle, die auf einen Kilometer Ladnge des
Streckenabschnitts entfallen. Die Grundunfallkostendichte (gUKD) stellt
die zu erwartenden mittleren jéhrlichen Unfallkosten je Kilometer dar, die
bei Gestaltung entsprechend der Entwurfsrichtlinien erreicht werden kann.
Die vorhandene Unfallkostendichte wird der Grundunfallkostendichte ge-
genliber gestellt und daraus das sog. Sicherheitspotenzial (SIPO) ermittelt.
Ein positives Sicherheitspotenzial deutet auf ein Defizit hinsichtlich der
Verkehrssicherheit hin.
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Erkennbar ist, dass westlich von Metzingen das anzustrebende Sicher-
heitsniveau erreicht und teilweise auch deutlich tiberschritten wird. Ostlich
von Metzingen dagegen existieren deutliche Sicherheitsdefizite, insbeson-
dere auf der B 216 zwischen Metzingen und Dannenberg und auf der
B 248 zwischen Grabow und der Landesgrenze. Dies sind Defizite, die
durch einen richtliniengerechten Um- bzw. Ausbau, insbesondere auch im
Hinblick auf die Vereinheitlichung des Entwurfs durch Entwurfsklassen
gemaR RAL®, verringert werden kénnen.

Zudem ist zu beachten, dass sich die Sicherheitspotenziale auf zweistrei-
fige LandstraRen beziehen. Diese entsprechend etwa der Entwurfsklasse
EKL 3 nach den RAL. Ein Ausbau entsprechend der auf diesem Strecken-
zug anzuwendenden Entwurfsklasse EKL 2 wiirde zumindest abschnitts-
weise dreistreifige Bereiche mit entsprechend sicheren Uberholméglichkei-
ten bieten. Zudem wird bei der EKL 2 auf die Verwendung von vorfahrtge-
regelten Kreuzungen und damit auf den unsichersten Knotenpunkttyp ver-
zichtet. Das Sicherheitsniveau einer EKL 2-Stral3e ist — auch wenn bislang
keine umfassenden Untersuchungen hierzu vorliegen — tendenziell héher
als das von zweistreifigen LandstraRen. Das tatsachliche Sicherheitspo-
tenzial dieser Strecke bei Berlicksichtigung der hier anzuwendenden Ent-
wurfsklasse EKL 2 liegt demnach deutlich héher als das hier ermittelte
Sicherheitspotenzial.

®  Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Richtlinien fir die Anlage von Landstral3en (RAL).
Entwurfsfassung Stand 05.11.2007
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5 Modellprognose

5.1 Rahmenbedingungen

Die im Prognosejahr 2025 zu erwartende Verkehrssituation ist von vielen
verschiedenen und vielfach auch gegenlaufigen Einflissen abhangig. Zu
unterscheiden ist zwischen Veranderungen des Verkehrssystems und Ver-
anderungen des Verkehrsaufkommens.

Veranderungen des Verkehrssystems flhren zu verdnderten Reisege-

schwindigkeiten, beeinflussen hierdurch das Verkehrsmittelwahlverhalten,

das Routenwahlverhalten und flhren letztlich zu Verkehrsverlagerungen.

Hierbei ist auch zu beachten, dass Verkehrsverlagerungen nicht nur inner-

halb einer Verkehrsart rdaumlich und zeitlich auftreten kénnen, sondern es

auch Verlagerungen auf andere Verkehrsarten geben kann. Veranderungen

des Verkehrssystems ergeben sich z. B. durch

— den Bau von Ortsumgehungen,

— Veranderungen des Querschnitts oder von Knotenpunkten,

— den Bau zusétzlicher Stral3en, die als Alternative zu bestehenden Stra-
Ren genutzt werden kénnen,

— Veranderung von Linienwegen im OPNV,

— Veranderung von Fahrzeiten im OPNV und

— Veranderung der Fahrtenhaufigkeit im OPNV.

Fir Veranderungen des Verkehrsaufkommens sind hingegen vor allem so-

ziodemographische, raumordnerische und wirtschaftliche Einflisse ver-

antwortlich. Sie kénnen sich beispielsweise ergeben durch

— Veranderungen der Zahl der Verkehrsteilnehmer,

— Veranderung der Altersstruktur der Verkehrsteilnehmer,

— Veradnderungen der Siedlungsstruktur (zentral im Einzugsbereich von
Haltestellen des Offentlichen Verkehrs oder dezentral),

— Veradnderungen der Struktur und der Lage von Arbeitsplatzen, Versor-
gungseinrichtungen, kultureller und Freizeiteinrichtungen,

— Veranderungen der Preise im Individualverkehr und im Offentlichen
Verkehr,

— umfeldbezogene Restriktionen (z. B. zeitliche, rdumliche oder modale
Fahrverbote im Zusammenhang mit Schadstoffausstol3 oder Larm) und

— Veradnderungen der Fahrzeugflotte, insbesondere im Schwerverkehr.

Diese Aufstellung zeigt, dass eine Prognose im Spannungsfeld vielfaltiger
Einflisse steht, die jeweils fir sich in unterschiedlich hohem MalRe prog-
nostizierbar sind, teilweise voneinander abhangig sind und die Verkehrs-
entwicklung in unterschiedlich groBem MalRe beeinflussen. Im Folgenden
werden einige der wesentlichen Einflisse beschrieben.

Wesentliche Verdnderungen des Verkehrsverhaltens sind durch die Bevol-
kerungsentwicklung zu erwarten. Die Regionale Vorausschatzung der Be-
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vélkerung Niedersachsens’ bis 2021 geht fiir das Prognosejahr 2021 von
46.590 Einwohnern im Landkreis Lichow-Dannenberg aus. Gegentlber der
Einwohnerzahl des im Jahr 2008 von 50.840 Einwohnern ist dies eine
Abnahme um 8,4 %. Fir das Verkehrsaufkommen ist jedoch nicht die
Gesamtzahl der Bevélkerung malRgebend, sondern die Zahl der Einwohner,
die einen Pkw oder Lkw fiihren kénnen. Die Zahl der Uber-18-jahrigen
wird im Jahr 2021 39.785 betragen, dies sind 5,0 % weniger als heute.
AulRerdem ist zu beachten, dass der Anteil der alteren Einwohner, die tber
einen Pkw verfligen, weiter anwachsen wird. Anders als bei der Gesamt-
zahl der Bevoélkerung ist beim Anteil der mit einem Pkw mobilen Bevolke-
rung daher nicht von einem wesentlichen Rickgang bis zum Jahr 2021
auszugehen. Es ist zu vermuten, dass sich die beschriebene Entwicklung
zwischen 2021 und dem Prognosejahr 2025 nicht nennenswert andern
wird.

Die Entwicklung der Bevoélkerung unter 18 Jahren wird dagegen stark
ricklaufig sein. Im Jahr 2021 ist noch von 6.805 Einwohnern unter 18
Jahren auszugehen. Das sind 23,9 % weniger als heute. Eine Fortsetzung
dieses Trends bis zum Prognosejahr 2025 ist zu erwarten. Da dieser Anteil
der Bevolkerung in landlichen Gegenden die Hauptnachfragergruppe fir
den OPNV stellt (Schiiler- und Auszubildendenverkehre), wird die Grund-
last fir den OPNV weiter zuriickgehen. Die Méglichkeiten, tber die Da-
seinsgrundvorsorge hinaus einen attraktiven OPNV anzubieten, werden
hierdurch weiter eingeschrankt. Eine deutliche Verlagerung von Verkehren
auf den OPNV ist angesichts dieser Entwicklung kaum zu erwarten.

Aussagen Uber die verkehrliche Entwicklung lassen sich der Verflech-
tungsprognose® des Bundes entnehmen. Hierin wird die Entwicklung bis
zum Jahr 2025 detailliert fiir Regierungsbezirke bzw. Landkreise beschrie-
ben. Bezugsjahr ist das Jahr 2004. Das Gesamtverkehrsaufkommen im
Personenverkehr wird hiernach im Land Niedersachsen zwischen 2004
und 2025 um 5,5 % zunehmen. Fir den Regierungsbezirk Lineburg wird
eine Zunahme von 5,6 % prognostiziert. Im GuUterverkehr liegen die Zu-
nahmen fur die Landkreise Lineburg und Lichow-Dannenberg bei bis zu
20 %.

Im StraRennetz ist von der Realisierung der MalBnahmen des vordringli-
chen Bedarfs des Bundesverkehrswegeplans auszugehen. Der untersuchte
Streckenzug ist hierdurch insbesondere von den MalRnahmen A 39, A 14
und B 190n sowie der Ortsumgehung Lichow im Zuge der B 248/B 493
betroffen.

Niedersachsisches Landesamt flir Statistik:

Regionale Vorausschatzung der Bevoélkerung Niedersachsens.
Stand Juni 2008

8 ITP, BVU:

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025.
FE-Nr. 96.0857/2005

Mtinchen, Freiburg, 14.11.2007
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Im weiteren Bedarf des Bundesverkehrswegeplans sind die Ortsumgehun-
gen Grabow, Jameln, Schaafhausen und Goéhrde enthalten, wobei letztere
ein festgestelltes hohes 6kologisches Risiko birgt. In der Modellprognose
werden diese Ortsumgehungen mit betrachtet.

Die Wirkungen des Baus der A 39, A 14 und B 190n sind bereits ausfihr-
lich gutachterlich untersucht. Hierfir wurde ein groRrdumiges Verkehrs-
modell erarbeitet, das auch die Verkehrsverflechtungen in den Landkreisen
Lineburg und Lichow-Dannenberg detailliert berlcksichtigt. Dieses Mo-
dell, das auf dem Analysejahr 2003 basiert und vom Prognosejahr 2015
ausgeht, enthélt alle MaBnahmen des vordringlichen Bedarfs des Bundes-
verkehrswegeplans. Im Analysenetz nicht enthalten ist die Ortsumgehung
Dahlenburg, die zwischenzeitlich realisiert wurde. Die Ergebnisse dieser
Untersuchungen zeigen die Verlagerungseffekte, die durch die umfassen-
den MaRRnahmen A 39, A 14 und B 190n ausgeldst werden. Wesentliches
Ergebnis fir diese Untersuchung ist, dass die in Ost-West-Richtung verlau-
fenden Bundesstral3en, die an die A 39 anbinden, héher belastet werden
(z. B. die B 493 Lichow-Uelzen und die B 190 Dannenberg-Uelzen) und
das Ubrige Netz, insbesondere die StraRen in Nord-Sid-Richtung und die
diagonalen Verbindungen, entlastet werden. Von einer Entlastung ist auch
der Streckenzug B 216/ B 248a/B 248 betroffen, da beispielsweise die
Relation Lichow-Lineburg statt Gber diesen Streckenzug auch Uber die
A 39 dargestellt wird.

Die Ergebnisse der Untersuchungen treffen dabei Aussagen fir den Kraft-
fahrzeugverkehr allgemein, liefern jedoch keine differenzierte Darstellung
getrennt nach Pkw und Lkw. Es ist davon auszugehen, dass die Verlage-
rungen fir den Pkw- und den Lkw-Verkehr in verschiedenem Malde statt-
finden werden. Beispielsweise bietet die A 39 zum Erreichen der Ober-
zentren Lineburg bzw. Hamburg im sidlichen Landkreis Lichow-
Dannenberg Vorteile gegeniber der Nutzung des Streckenzugs B 216/B
248a/B 248, wenn die gut 8 km langere Strecke durch eine hohere Ge-
schwindigkeit kompensiert werden kann. Dies ist vor allem fir Pkw zu
erwarten. Lkw dagegen erreichen auf dem Streckenzug
B 216/B 248a/B 248 zwischen Lichow und Lineburg heute eine mittlere
Reisegeschwindigkeit von knapp 70 km/h. Da die Strecke Uber die A 39
einen Umweg darstellen wirde und die zu erwartende Reisegeschwindig-
keit auf dieser Alternativroute nicht wesentlich héher liegen wiirde als die
auf dem betrachteten Streckenzug, ist bei Lkw von einem eher geringen
Verlagerungspotenzial auszugehen. Hinzu kommt, dass neben den reinen
Reisezeiten auch die Betriebskosten (vor allem Kraftstoffkosten) bei der
Route Uber die A 39 hoher sind und zudem fir Lkw Gber 12 Tonnen auch
Maut zu zahlen ist. Diese Randbedingungen machen die Route Uber die
A 39 zusatzlich unattraktiver. Die prognostizierte Entlastungswirkung der
BundesstraRen B 216, B 248a und B 248 ist daher vorrangig fiir den Pkw-
Verkehr zu erwarten.

Die A 39 kann im Landkreis Lichow-Dannenberg und in den angrenzenden
Bereichen im Wesentlichen bei denjenigen Verkehren Verlagerungen be-
wirken, die ihre Quelle oder ihr Ziel 6stlich und stdlich von Lichow haben
und die Zubringer B 493 und B 71 nutzen kénnen. Verkehre, die ihre Quel-
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le bzw. ihr Ziel nordlich der B 493 haben, profitieren von der Autobahn
nicht unmittelbar.

Eine weitere bauliche Entwicklung, die den Verkehr auf dem betrachteten
Streckenzug beeinflussen wird, ist die Ortsumgehung Lichow. Hierdurch
fallen die grolRen Widerstdnde im Zuge der Ortsdurchfahrt von Lichow
weg, wodurch sich die Reisezeit verringern wird. Entsprechend ist auch
von einer Neuinduzierung bzw. Verlagerung von Verkehr auszugehen. Ein
Gutachten zur Ortsumgehung® geht auf der B 248 sidlich von Liichow
von einer Erhéhung der Verkehrsstarke um 450 Kfz/24 h aus und nérdlich
von Lichow von 750 Kfz/24 h.

5.2 Entwicklung einer Prognose

Um eine Prognose flir den Streckenzug B 216/ B 248a/B 248 zu erstellen,
stehen die in Ziffer 5.1 beschriebenen Grundlagen zur Verfligung. Da die
Gutachten zur A 39, A 14 und B 190n sowohl die Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens bis zum Jahr 2015 beriicksichtigen, als auch alle Mal3-
nahmen des Vordringlichen Bedarfs im Bundesverkehrswegeplan enthal-
ten, werden deren Aussagen der Prognose flr den Streckenzug B 216/
B 248a/B 248 zugrunde gelegt. Da das Prognosejahr dieser Untersuchung
das Jahr 2025 ist, ist eine Fortschreibung der Untersuchungen zur A 39,
A 14 und B 190n erforderlich. Zudem sind die Wirkungen der MalRnahmen
des Weiteren Bedarfs des Bundesverkehrswegeplans abzuschatzen und zu
berlicksichtigen. Da der Anteil und das Verkehrsverhalten des Schwerver-
kehrs fir den betrachteten Streckenzug eine herausragende Rolle spielt,
ist zudem eine Differenzierung in Pkw- und Lkw-Verkehr erforderlich.

Die im Rahmen dieser Untersuchung erhobenen Analyseverkehrsstarken
sind in Abb. 7 dargestellt. Um die Ubersichtlichkeit zu erhéhen, sind die
Verkehrsstarken auf volle 100 Kfz/d gerundet bzw. auf volle 50 Lkw/d.

® Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert:

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung B 248 im Raum Lichow.
Hannover, 2002
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Abb. 7 Verkehrsmengenkarte der Analyseverkehrsstarken 2008 (ag-
gregiert aus Knotenstromzahlungen und Querschnittsmessun-
gen)

Im Folgenden sind die wesentlichen Einflisse fur die kiinftige Verkehrs-
entwicklung aufgefiihrt und zusammengefasst. Von besonderer Bedeutung
ist die Unterscheidung in Pkw- und Lkw-Verkehr, da hier sehr unterschied-
liche Entwicklungen zu erwarten sind.

Entwicklungen im Pkw-Verkehr

— Der Pkw-Verkehr wird - abgeleitet aus der Verflechtungsprognose des
Bundes - insgesamt um 4,5 % zunehmen.

— Die B 216 UGbernimmt Verteilerfunktionen fiir den 6stlichen Landkreis
Lineburg und den ndérdlichen Landkreis Lichow-Dannenberg (48 %
der Verkehre sind Zielverkehr in den Landkreis Lineburg, 37 % sind
Zielverkehr in den Landkreis Lichow-Dannenberg, 15 % sind Durch-
gangsverkehr).

— Die B 248 zwischen Dannenberg und Liichow (bernimmt eine Vertei-
lerfunktion in Nord-Sid-Richtung innerhalb des Landkreises (70 bis
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75 % der Verkehre sind Binnenverkehr, 6 bis 7 % sind Durchgangs-
verkehr)

— Die B 248 sudlich von Lichow tUbernimmt Gberwiegend die Anbindung
des Landkreises Lichow-Dannenberg nach Sitden (82 % der Verkehre
sind Quell- und Zielverkehr, 16 % sind Durchgangsverkehr).

— Die A 39, A 14 und B 190n werden den gesamten Streckenzug ent-
lasten. Das Potenzial betragt ca. 10 % des Pkw-Verkehrs.

— Die Ortsumgehung Lichow fihrt durch Neuinduzierung von Verkehr zu
hoheren Verkehrsstarken auf der B 248 nérdlich und stdlich von LU-
chow. Der Gutachter geht von 450 zusatzlichen Kfz/d stdlich und 750
Kfz/d nordlich von Lichow aus'. Die mittlere Fahrtweite betragt in
diesem Bereich der B 248 36 bis 44 km. Die zusétzliche Belastung
wird entsprechend mit zunehmender Entfernung von Lichow geringer.

— Der Abschnitt der B 248 zwischen Dannenberg und Lichow enthalt
die Ortsdurchfahrten Jameln, Schaafhausen und Grabow, fiir die Orts-
umgehungen im weiteren Bedarf des BVWP vorgesehen sind. Die Be-
eintrachtigungen der Ortsdurchfahrten hinsichtlich der Reisegeschwin-
digkeiten entsprechen in der Summe etwa der Halfte der Ortsdurch-
fahrt Lichow. Es wird daher analog zur Ortsumgehung Lichow von
einer Neuinduzierung bzw. Verlagerung von Verkehr ausgegangen. Als
Ansatz wird die Halfte der Neuverkehre der Ortsumgehung Lichow
verwendet.

— Die B 216 enthalt die Ortsdurchfahrt Gohrde, fir die im weiteren Be-
darf des BVWP eine Ortsumgehung vorgesehen ist. Analog zu den an-
deren Ortsdurchfahrten wird von einer Neuinduzierung bzw. Verlage-
rung von Verkehr ausgegangen. Die Wirkung wird auf ca. 20 % der
Wirkung der Ortsumgehung Liichow geschéatzt.

Fazit: Der gesamte Streckenzug wird um ca. 1.000 Pkw/d entlastet durch
die BaumaRnahmen A 39, A 14 und B 190n. Die Ortsumgehung Lichow
sowie die Ortsumgehungen Grabow, Schaafhausen und Jameln fihren
insgesamt zu einer Erhéhung der Verkehrsstarken auf der B 248 zwischen
Dannenberg und Lichow um ca. 1.000 Pkw/d und sldlich von Lichow
um 450 Pkw/d. Die Ortsumgehung Gohrde fihrt zu einer Zunahme des
Verkehrs auf der B 216 um 150 Pkw/d. AuRerdem ist flr den Streckenzug
von einer allgemeinen Verkehrszunahme von 4,5 % bis zum Jahr 2025
auszugehen.

Entwicklungen im Lkw-Verkehr:

— Der Lkw-Verkehr wird - abgeleitet aus Verflechtungsprognose - um
16,2 % zunehmen.

' Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert:

Verkehrsuntersuchung zur Ortsumgehung B 248 im Raum Lichow.
Hannover, 2002
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— Die Fahrtweiten sind im Lkw-Verkehr deutlich héher als im Pkw-
Verkehr, der Durchgangsverkehrsanteil liegt auf dem Streckenzug bei
ca. 50 %.

— Eine bedeutende Relation des Durchgangsverkehrs besteht zwischen
Hamburg/Schleswig-Holstein und Sachsen-Anhalt (ohne Altmark). Hin-
zu kommen weitere, weniger bedeutende Relationen, beispielsweise
zwischen Hamburg/Schleswig-Holstein und der Altmark. Diese Verkeh-
re, die als Alternativroute kiinftig die A 39/B 190n/A 14 nutzen kon-
nen, machen 39 % des gesamten Lkw-Verkehrs auf dem Streckenzug
aus.

— Die Relation Hamburg/Schleswig-Holstein — Sachsen-Anhalt kann Gber
die A 39/B 190n/A 14 realisiert werden. Zum Erreichen der B 190n bei
Salzwedel gibt es zwei Routen: Gber die A 39 und die B 190n sowie
Uber die B 216 und die B 248. Beide Routen sind von Liineburg bis zur
B 190n sidlich von Salzwedel etwa gleich lang. Die heute auf dem
Streckenzug B 216/ B 248a/B 248 mit 69,3 km/h bereits vergleichs-
weise hohe Reisegeschwindigkeit wird allein durch die Ortsumgehung
Lichow bereits weiter ansteigen. Bei einem Reisezeitgewinn von einer
Minute wirde sie 70,5 km/h betragen. Der Geschwindigkeitsnachteil
gegeniber der Route Uber die A 39 und B 190n ist damit vergleichs-
weise gering. Hinzu kommt, dass bei Fahrzeugen (ber 12 t die Auto-
bahnmaut fir Gber 30 km eingespart werden kann. Insgesamt ist da-
her nicht davon auszugehen, dass das gesamte Verlagerungspotenzial
ausgeschopft werden kann.

— Da der Anteil der Lkw-Verkehre, die eine Wahl zwischen der Route
B 216/ B 248a/B 248 und der Route A 39/B 190n haben, bei 39 %
liegt und nicht davon auszugehen ist, dass das gesamte Potenzial aus-
geschopft werden kann, wird von einer Reduzierung der Lkw-
Verkehrsstarken durch die A 39/B 190n/A 14 von 20 % ausgegangen.

— Der Quell- und Zielverkehr sowie der Binnenverkehr macht auf der
B 248 lediglich 44 % des Lkw-Verkehrs aus. Der Anteil ist nur etwa
halb so hoch wie beim Pkw-Verkehr. Die verkehrsinduzierende Wir-
kung wird daher fir die kiinftigen Ortsumgehung nur halb so hoch an-
gesetzt wie im Pkw-Verkehr.

Fazit: Der Streckenzug wird durch die A 39/B 190n/A 14 um 100 Lkw/d
entlastet, dies entspricht 20 % der Belastung an den Befragungsstellen.
Die Ortsumgehungen auf dem Streckenzug bewirken eine Neuinduzierung
von 30 Lkw/d auf der B 248. AulRerdem ist mit einer allgemeinen Zunah-
me des Lkw-Verkehrs von 16,2 % bis zum Jahr 2025 auszugehen.

Die Ergebnisse sind in einer Verkehrsmengenkarte fir das Prognosejahr

2025 dargestellt. Um die Ubersichtlichkeit zu erhéhen, sind die Verkehrs-
stérken auf volle 100 Kfz/d gerundet bzw. auf volle 50 Lkw/d.
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Abb. 8 Verkehrsmengenkarte der Prognoseverkehrsstarken 2025

Im Vergleich mit den Verkehrsmengen fiir das Jahr 2008 zeigt sich, dass
die B 216 merklich entlastet wird, allerdings nimmt der Lkw-Anteil zu. Die
B 248 zwischen Dannenberg und Lichow ist dagegen geringfligig héher
belastet, wahrend der Abschnitt der B 248 sidlich von Lichow wiederum
leicht entlastet wird. Die Differenzen sind im Anhang in Abb. 103 darge-
stellt.

Zeitliche Verteilung der Verkehre

Zusatzlich zu den Veranderungen der Tagesverkehrsstarken, die durch
Veranderungen im Netz und eine allgemeine Verdnderung des Ver-
kehrsaufkommens beeinflusst sind, ist auch eine Verdnderung der zeitli-
chen Verteilung tGber den Tag zu erwarten. Die zeitliche Verteilung ergibt
sich vor allem aus dem Fahrtzweck. Fahrten von und zur Arbeit finden
vorwiegend morgens und nachmittags statt, ein geringer Anteil auch mit-
tags (Halbtagsstellen, ,Minijobs”, etc.). Der Schiler- und Ausbildungsver-
kehr findet hauptsachlich morgens und mittags statt. Der Einkaufs- und
Freizeitverkehr konzentriert sich dagegen auf den Nachmittag und den
Abend.
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Die zeitliche Lage und der Anteil der Verkehre in den jeweiligen Spitzenzei-

ten ist Tab. 8 zu entnehmen.

Spitzenzeit zeitliche Lage Anteil des Verkehrs

Ri. Salzwedel | Ri. Lineburg | Ri. Salzwedel | Ri. Lineburg
morgens 6-8h 6-9h 11,2 % 26,3 %
mittags 11 -12h 11 - 14 h 6,0 % 19,9 %
nachmittags| 14 - 17 h 16 — 18 h 23,9 % 9,2 %

Tab. 8 Zeitliche Lage der Spitzenzeiten und Anteil der Verkehre (Mit-

telwerte aus allen erhobenen Ganglinien)

Die Verflechtungsprognose des Bundes gibt an, wie sich die Anteile der
Fahrtzwecke zwischen 2004 und 2025 andern werden. Demnach ist bei
den geschaftlichen und privaten Reisen, insbesondere aber auch bei den
Urlaubsfahrten, mit einer Erhéhung des Anteils an der Fahrleistung zu
rechnen. Leichte Verringerungen des Anteils sind hingegen beim Berufs-
und Einkaufsverkehr zu erwarten. Besonders deutlich ist der Rickgang
jedoch bei den Schiiler- und Auszubildendenfahrten.

Uberlagert man diese Veranderungen der Fahrzwecke mit den auf dem
betrachteten Streckenzug vorhandenen Anteilen in den verschiedenen
Zeitbereichen, so ergeben sich folgende, fir die Ganglinie relevante Ver-
anderungen:

— In der Morgenspitze wirkt sich der Riickgang des Anteils des Berufs-
verkehrs und des Ausbildungsverkehrs sehr deutlich aus, da sie jeweils
einen grofRen Anteil am Verkehr in der Morgenspitze haben. Dem wirkt
lediglich der Anstieg des Anteils des Geschéaftsverkehrs entgegen. Ins-
gesamt ist von einer Verringerung des Stundenanteils in der Morgen-
spitze zu rechnen.

— Ahnlich wie in der Morgenspitze bewirken der Riickgang des Anteils
des Berufsverkehrs und des Ausbildungsverkehrs eine Verringerung der
Verkehrsstarken in der Mittagsspitze. Dies wird nur in sehr geringem
Male durch die Erhéhung im privaten Verkehr und im Geschéaftsver-
kehr kompensiert, so dass mit einer Verringerung des Stundenanteils
in der Morgenspitze zu rechnen ist.

— In der Nachmittagsspitze flhrt der Rickgang des Anteils des Berufs-
verkehrs und des Einkaufsverkehrs zu einer Verringerung der Ver-
kehrsstarken. Die Erhéhung der Anteile des Geschaftsverkehrs sowie
des privaten und des Urlaubsverkehrs Ubersteigen jedoch diesen Rick-
gang. Insgesamt ist mit einer Erhoéhung der Stundenanteile in der
Nachmittagsspitze zu rechnen.

Die Veranderungen der Anteile des Fahrtzwecks flhren fir die Ganglinie
insgesamt also zu einem Abflachen der Morgen- und der Mittagsspitze. Im
Nachmittags- und Abendzeitraum hat der private Verkehr mit ca. 40 %
den groBten Anteil. Dieser Anteil wird nach den Prognosen deutlich zu-

LK Lichow-Dannenberg/LK Liineburg — Projekt B 216/B 248 - Band 1 30



nehmen. Dies fuhrt in der Nachmittagsspitze zu einem leichten Anstieg,
insgesamt wird die Nachmittagsspitze jedoch deutlich breiter. Die aus die-
sen Erkenntnissen abgeleitete Prognose flir die Ganglinie im Jahr 2025 ist
in Abb. 9 und Abb. 10 dargestellt.
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Abb. 9 Ganglinien 2008 und 2025 in Fahrtrichtung Lineburg
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Abb. 10 Ganglinien 2008 und 2025 in Fahrtrichtung Salzwedel
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6 Beurteilung der Verkehrsqualitaten

Die Verkehrsqualitat des Streckenzugs wird zum Einen streckenbezogen
anhand der RIN'"' bewertet und zum Anderen auf einzelne Elemente bezo-
gen nach dem HBS'?. Zudem werden die Geschwindigkeitsprofile genutzt,
um dartber hinaus zu einer Beurteilung der Verkehrsqualitdt zu kommen.

6.1 Beurteilung anhand des HBS

Die Bewertungsverfahren des HBS beziehen sich jeweils auf einzelne Ele-
mente eines Streckenzuges. In diesem Fall relevant sind Knotenpunkte
aulBerhalb von Ortsdurchfahrten, Abschnitte der knotenpunktfreien Stre-
cke aulerhalb von Ortsdurchfahrten und Abschnitte von Ortsdurchfahrten.
Fir Knotenpunkte und Abschnitte der freien Strecke sind Bewertungsver-
fahren vorhanden. Fir Ortsdurchfahrten existieren solche Verfahren bis-
lang nicht. Sie werden in Ziffer 6.2 anhand der tatsachlichen Reisege-
schwindigkeiten beurteilt. Die Bewertung erfolgt anhand von sechs Quali-
tatsstufen, die mit den Buchstaben A bis F bezeichnet werden. A bezeich-
net eine sehr gute Verkehrsqualitat, F eine ungentigende Verkehrsqualitat.
Bis Qualitatsstufe D liegt eine ausreichende Verkehrsqualitat vor.

Knotenpunkte

Beurteilt werden die Knotenpunkte aulRerhalb von Ortsdurchfahrten. Ins-
gesamt werden auf dem Streckenzug 16 Knotenpunkte betrachtet, davon
ein signalisierter Knotenpunkt und drei Kreisverkehre. Bei den Ubrigen
Knotenpunkten handelt es sich um vorfahrtgeregelte Einmindungen oder
Kreuzungen. Die Ermittlung der Verkehrsqualitdten erfolgte auf der Basis
der Knotenstromzahlungen. Diese wurden anhand des Verfahrens des
HBS, Kapitel 2, auf die Bemessungsverkehrsstarke hochgerechnet. Die
Ermittlung der Verkehrqualitdt erfolgte dann mit Hilfe der Verfahren des
HBS, Kapitel 6 und 7. Die Ergebnisse der Qualitatsermittlung sind in Tab.
9 dargestellt.

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Richtlinien zur integrierten Netzgestaltung (RIN 08).

Entwurf, Stand 18.07.2008

Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Handbuch fiir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen (HBS).
Ausgabe 2001, Fassung 2005
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Verlustzeiten | Verlustzeiten
im Zuge der der Quer-
QSV | BundesstraRe richtung

Nr. |Bezeichnung Typ | ges. [s] [s]
KPO1 |B 216/K 40 KV B 5/13 9
KPO2 |B 216/K 28 Vorf. D 0/3 21
KPO3 (B 216/K 16 Vorf. C 3/3 9/22
KPO4 |B 216/K 14 Vorf. B 2/3 10/15
KPO5 [B 216/Nahrendorfer Str. |Vorf. A 2/3 7
KPO6 |B 216/Am Sportplatz Vorf. A 0/2 5
KPO7 |B 216/K 15 Vorf. A 0/3 6
KPO8 B 216/ L 253 Vorf. A 0/2 5
KPO9 [B 216/L 255/K 8 Vorf. A 2/2 6/9
KP10 |B 216/B 248a/L 231 KV A 4/4 4/4
KP11 |B 248a/B 191 LSA B 29/30 36/36
KP12 |B 248a/246 Vorf. A 0/2 6
KP13 (B 248/B 493 Vorf. A 0/2 8
KP14 |B 248/B 493 KV A 5/5 6
KP15 B 248/L 262 Vorf. A 2/3 6
KP16 (B 248/L 260 Vorf. A 0/3 6

QSV ges. =Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs bezogen auf den gesamten Knotenpunkt
Tab. 9 Ubersicht (iber die Verkehrsqualititen an Knotenpunkten fiir
das Jahr 2008

Es zeigt sich, dass die Verkehrsqualitaten Gberwiegend mit den Stufen A
und B zu beurteilen sind. der Knotenpunkt B 216/K 16 zwischen Baren-
dorf und Horndorf sowie der Knotenpunkt B 216/K 28 in Barendorf wei-
chen mit Qualitatsstufe C bzw. D hiervon ab. Insgesamt wurde jedoch an
keinem Knotenpunkt eine nicht mehr ausreichende Verkehrsqualitat fest-
gestellt. Die Verlustzeiten an den Knotenpunkten betragen jeweils im Zuge
der betrachteten Bundesstral3e zwischen O und 30 Sekunden. Auf dem
gesamten Streckenzug betragt die Verlustzeit im Mittel 69 s.

Die Prognose fir das Jahr 2025 zeigt keine sehr groRen Veranderungen
der Verkehrsstarken. Insgesamt ist daher nicht davon auszugehen, dass
sich die Verkehrsqualitaten mit der Prognosebelastung wesentlich andern.
Die Berechnungen der Verkehrsqualitat fir das Prognosejahr bestatigen
dies. Lediglich die Qualitatsstufe des Knotenpunkts KPO2 andert sich von
Stufe D auf Stufe C. Die Verlustzeiten verandern sich teilweise um eine
Sekunde. Insgesamt verandert sich die Verlustzeit an Knotenpunkten auf
dem gesamten Streckenzug um drei Sekunden von im Mittel 69 s auf
66 s.
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Abschnitte der freien Strecke

Die Verkehrsstarken zur Qualitatsberechnung flir Abschnitte der freie
Strecke wurden anhand der Querschnittszahlungen bzw. der Knoten-
stromzahlungen nach dem Verfahren des HBS Kapitel 2 auf die Bemes-
sungsverkehrsstarke umgerechnet. Die Kurvigkeit und Léangsneigung wur-
den aus topografischen Karten ermittelt. Die Berechnung der Verkehrsqua-
litat erfolgte dann mit Hilfe des Verfahrens des HBS Kapitel 5.

Die Ergebnisse sind in Tab. 10 sowie Abb. 11 dargestellt. Die Lage der
Abschnitt der freien Strecke ist Abb. 12 bis Abb. 18 im Anhang zu ent-
nehmen.

Die Ergebnisse zeigen, dass auf allen Streckenabschnitten rechnerisch
gute bis sehr gute Verkehrsqualitaten erreicht werden (Qualitatsstufen A
und B). Vergleicht man die im Rahmen der Verfolgungsfahrten ermittelten
Reisegeschwindigkeiten, so zeigt sich, dass die tatsachliche Reisege-
schwindigkeit der zu erwartenden Geschwindigkeit in vier Abschnitten
entspricht, in drei Abschnitten diese Uberschreitet, aber in 14 Abschnitten
unterschreitet. Die Uberschreitungen in den Abschnitten FS 2 und FS 3
ergeben sich dadurch, dass bei der HBS-Berechnung jeweils in einem Teil-
abschnitt ein Uberholverbot zu beriicksichtigen ist, das die zu erwartende
Geschwindigkeit reduziert. In dem Teilabschnitt, in dem das Uberholverbot
nicht existiert, entspricht die tatsadchliche Geschwindigkeit der zu erwar-
tenden Geschwindigkeit. In den Abschnitten, in denen die zu erwartende
Geschwindigkeit nicht erreicht wird, sind teilweise Geschwindigkeitsbe-
schrankungen vorhanden oder die Teilabschnitte sind nicht lang genug,
um die zu erwartende Geschwindigkeit zu erreichen.

In vielen dieser Teilabschnitte ist die zu geringe Geschwindigkeit auf die
nicht vorhandenen Uberholméglichkeiten zuriickzufiihren. Das HBS-Ver-
fahren beriicksichtigt nur solche Einschrankungen der Uberholméglichkei-
ten, die sich unter Ublichen Trassierungsbedingungen aufgrund der Kur-
vigkeit oder durch straRenverkehrsrechtlich angeordnete Uberholverbote
ergeben. Die in den betrachteten Abschnitten haufig vorhandenen Ein-
schrankungen der Sichtbeziehungen in Kurven durch Baume und die zahl-
reichen Kuppen schranken die Uberholmdglichkeiten zusatzlich deutlich
ein, was die Pulkbildung erheblich verstarkt und die Ursache fir die viel-
fach geringeren Geschwindigkeiten sein dirfte.
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DTV MSVy |SV-Ant.| Vi ues | QSV] Ve ot
Daten- | Kfz/  Lkw/ | Kfz/ bsy km/ km/

Abschnitt basis 24 h 24 h h % h - h
FS 1
Ri.: Salzwedel|{EZ O1 11201 829 668 7,4 82 B
Ri.: Lineburg 82 B
FS 2
Ri.: Salzwedel[z 3.2 | 9569 1095 | 575 | 11,4 | 75 B R
Ri.: Lineburg 75 B

OU Horn. Teilabschnitt A (1.400 m) 84

B (1.100 m) 66

FS 3
Ri.: Salzwedel|Z 4.1 8874 1091 5356 12,3 75 B R
Ri.: Lineburg 75 B

OU Horn. Teilabschnitt A (1.500 m) 66

B (1.800 m) 83

FS 4
Ri.: Salzwedel|EZ 02 8039 528 479 6,6 87 B
Ri.: Lineburg 87 B
FS 5
Ri.: Salzwedel[MW 7065 464 | 421 | 6,6 77 | A "2
Ri.: Lineburg 77 A
FS 6
Ri.: Salzwedel|EZ 03 6091 400 363 6,6 90 A
Ri.: Lineburg 90 A
FS 7
Ri.: Salzwedel|EZ 04 4742 438 284 9,2 82 A
Ri.: Lineburg 82 A
FS 8
Ri.: Salzwedell[EZ 05 | 5112 361 305 | 7,1 75 | A "
Ri.: Lineburg 75 A
FS 9
Ri.: Salzwedel|EZ 06 6010 504 359 8,4 85 A
Ri.: Lineburg 85 A
FS 10
Ri.: Salzwedel|EZ 07 4609 404 276 8,8 79 A
Ri.: Lineburg 79 A
FS 11
Ri.: Salzwedel[MW 3036 601 186 | 19,8 | 90 | A "
Ri.: Lineburg 90 A
FS 12
Ri.: Salzwedel[MW 3964 676 | 218 | 17,1 90 | A "
Ri.: Lineburg 90 A
FS 13
Ri.: Salzwedel[Z 12.2 | 7366 971 444 | 13,2 | 85 B “
Ri.: Lineburg 85 B
FS 14
Ri.: Salzwedel|EZ 08 6868 471 409 6,9 88 A
Ri.: Lineburg 88 A
Tab. 10 Reisegeschwindigkeiten und Verkehrsqualitdten auf Abschnit-

ten der freien Strecke fir das Jahr 2008 (Fortsetzung auf

nachster Seite)
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DTV MSVy |SV-Ant.| Vg nes | QSV] VR tat
Daten- Kfz/ Lkw/ Kfz/ bsy km/ km/
Abschnitt basis 24 h 24 h h % h - h
FS 15
Ri.: Salzwedel| MW 6118 453 365 7.4 90 A
Ri.: Lineburg 90 A
FS 16
Ri.: Salzwedel| MW 5834 431 348 7,4 90 A
Ri.: Lineburg 90 A
FS 17
Ri.: Salzwedel|Z 13.1 5628 799 340 14,2 90 A
Ri.: Lineburg 90 A
FS 18
Ri.: Salzwedel|Z 13.2 | 9464 1011 568 10,7 84 B
Ri.: Lineburg 84 B
FS 19
Ri.: Salzwedel|EZ 09 6734 438 401 6,5 61 B
Ri.: Lineburg 69 B
FS 20
Ri.: Salzwedel|[Z 16.1 4986 836 303 16,8 88 B
Ri.: Lineburg 88 B
FS 21
Ri.: SalzwedellEZ 010 | 5536 411 330 7,4 91 A s
Ri.: Lineburg 91 A
EZ Elektronische Zahlung
Z Handz&hlung
MW Mittelwert aus mehreren Zahlwerten
DTV Durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres
MSVw MaRgebende stiindliche Verkehrsstarke
SV Schwerverkehr
VrHes  Mittlere zu erwartende Reisegeschwindigkeit nach dem HBS
V/Rtat Tatsachliche (gemessene) mittlere Reisegeschwindigkeit
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs nach HBS
*1

*3

4

Im Bereich der Ortsumgehung Horndorf ist die Geschwindigkeit auf 70 km/h
beschrénkt und es besteht keine Uberholméglichkeit. In diesem Bereich wird
lediglich eine Geschwindigkeit von 65 km/h erreicht. In den Ubrigen Teilab-
schnitten liegt sie bei 83 km/h, was der nach HBS ermittelten Geschwindig-
keit entspricht

Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund von eingeschrankten Uberhol-
madglichkeit

Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund von Geschwindigkeitsbe-
schréankungen

Geringe tatsédchliche Geschwindigkeit aufgrund geringer Ladnge zwischen den
geschwindigkeitsbeschrankten Bereichen

Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund einer Fahrbahneinengung (Bri-
cke)

Tatsachliche Reisegeschwindigkeit liegt unterhalb der fir diese Randbedin-
gungen zu erwartenden Geschwindigkeit

Tatsachliche Reisegeschwindigkeit entspricht der fir diese Randbedingungen
zu erwartenden Geschwindigkeit

Tatsachliche Reisegeschwindigkeit liegt oberhalb der flir diese Randbedingun-
gen zu erwartenden Geschwindigkeit

Tab. 10 Reisegeschwindigkeiten und Verkehrsqualitdten auf Abschnit-

ten der freien Strecke fiir das Jahr 2008
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FS3
FS'5
Bavendorf fsa
Dahlenburg
FS 6 N ‘
Oldendorf R Metzingen
FS7 s + Géhrde
FS 9
Dannenberg
FS 10
FS 11
FS'12
FS13 %
FS 14
Die tatsachliche Reisegeschwindigkeit liegt deutlich \ Jameln
unter der zu erwartenden Reisegeschwindigkeit FS 15%
Die tatséchliche Reisegeschwindigkeit entspricht FS 16
etwa der zu erwartenden Reisegeschwindigkeit \| Grabow
Die tatsachliche Reisegeschwindigkeit liegt Uber Fs 17
der zu erwartenden Reisegeschwindigkeit
X Lichow
FS 18 "\
FS 19
{
FS 20
) Libbow

FS 21

Abb. 11 Abweichungen zwischen zu erwartender (berechneter) sowie
tatsachlicher Reisegeschwindigkeit

Die gleichen Berechnungen wurden auch fir die Prognosebelastungen fir
das Jahr 2025 durchgefihrt (vgl. Tab. 11). Bei vielen Abschnitten kommt
es zu Veranderungen der Reisegeschwindigkeiten. Diese driicken sich
teilweise in einer Erhéhung und teilweise in einer Reduzierung aus. Haufig
liegt der Fall vor, dass sich zwar die Verkehrsstarke verringert, der Lkw-
Anteil jedoch erhéht, was letztlich zur gleichen oder sehr éhnlichen Reise-
geschwindigkeiten flihrt. Insgesamt dndern sich die Qualitatsstufen in kei-
nem Abschnitt. Die Unterschiede der Reisezeiten liegen in einer GroRen-
ordnung von 1 bis 2 km/h. Insgesamt Uberwiegt die Zahl der Abschnitte,
in denen sich die Reisegeschwindigkeit erhoéht, leicht. In 6 bzw. 7 Ab-
schnitten erhéht sich die Reisegeschwindigkeit, in 3 bzw. 4 Abschnitten
liegt sie niedriger und in 11 Abschnitten bleibt sie gleich.

Hieraus lasst sich unter Berlicksichtigung der jeweiligen Abschnittslange
der Reisezeitgewinn berechnen, wobei die Abschnitte der freien Strecke in
der Summe etwa 52 km der insgesamt 67 km des Streckenzugs ausma-
chen. Der Reisezeitgewinn liegt in Richtung Salzwedel bei 8 Sekunden und
in Richtung Lineburg bei 7 Sekunden und ist damit vernachléssigbar.
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DTV MSVy |SV-Ant.| Vrues | QSV
Daten- Kfz/ Lkw/ Kfz/ bsy km/
Abschnitt basis 24 h 24 h h % h -
FS 1
Ri.: Salzwedel|EZ 01 ]10.855 863 624 8,0 83 B
Ri.: Lineburg 83
FS 2
Ri.: Salzwedel|Z 3.2 9180 1172 528 12,8 75 B |
Ri.: Lineburg 76
OU Horn. Teilabschnitt A (1.400 m) 83
B (1.100 m) 67
FS 3
Ri.: Salzwedel|Z 4.1 8453 1168 486 13,8 75 B |
Ri.: Lineburg 75
OU Horn. Teilabschnitt A (1.500 m) 60
B (1.800 m) 83
FS 4
Ri.: Salzwedel|EZ 02 7515 514 432 6,8 87 B
Ri.: Lineburg 87
FS 5
Ri.: Salzwedel|[ MW 6489 439 373 6,8 78 | A |?
Ri.: Lineburg 78
FS 6
Ri.: Salzwedel|EZ 03 5464 365 314 6,7 91 A
Ri.: Lineburg 91
FS 7
Ri.: Salzwedel|EZ 04 4058 409 233 10,1 85 A
Ri.: Lineburg 83
FS 8
Ri.: Salzwedell[EZ 05 | 4436 319 | 255 | 7,2 73 | A|?
Ri.: Lineburg 76 A
FS 9
Ri.: Salzwedel|EZ 06 5391 486 310 9,0 85 A
Ri.: Lineburg 86 A
FS 10
Ri.: Salzwedel|EZ O7 3915 369 225 9,4 80 A
Ri.: Lineburg 79
FS 11
Ri.: Salzwedel| MW 3174 628 183 | 19,8 | 90 | A |
Ri.: Lineburg 90
FS 12
Ri.: Salzwedel|[ MW 4152 716 239 | 17,2 | 90 | A |°®
Ri.: Lineburg 89
FS 13
Ri.: Salzwedel|Z 12.2 | 7743 1058 | 445 | 13,7 | 85 B |'*
Ri.: Lineburg 85
FS 14
Ri.: Salzwedel|EZ 08 7164 477 412 6,7 88 A
Ri.: Lineburg 88
Tab. 11 Reisegeschwindigkeiten und Verkehrsqualitdten auf Abschnit-

ten der freien Strecke fir das Jahr 2025 (Fortsetzung nachste
Seite)
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DTV MSVW SV-Ant. VR,HBS Qsv
Daten- Kfz/ Lkw/ Kfz/ bsy km/

Abschnitt basis 24 h 24 h h % h -
FS 15
Ri.: Salzwedel| MW 6378 456 367 7.1 89 A
Ri.: Lineburg 89
FS 16
Ri.: Salzwedel| MW 6079 431 350 7.1 88 A
Ri.: Lineburg 90
FS 17
Ri.: Salzwedel|Z 13.1 5906 858 340 14,5 88 A
Ri.: Lineburg 88
FS 18
Ri.: Salzwedel|Z 13.2 | 9376 1090 539 11,6 84 B
Ri.: Lineburg 84
FS 19
Ri.: Salzwedel|EZ 09 6455 424 371 6,6 62 A
Ri.: Lineburg 69 A
FS 20
Ri.: Salzwedel|[Z 16.1 4674 886 269 19,0 88 A
Ri.: Lineburg 88
FS 21
Ri.: SalzwedellEZ 010 | 5200 393 299 7,6 91 Al
Ri.: Lineburg 91
EZ Elektronische Zahlung
Z Handzéhlung
MW Mittelwert aus mehreren Zahlwerten
DTV Durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres
MSVw MaRgebende stiindliche Verkehrsstarke
SV Schwerverkehr
bsv Schwerverkehrsanteil
VrHues  Mittlere zu erwartende Reisegeschwindigkeit nach dem HBS
Qsv Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs nach HBS
“ Im Bereich der Ortsumgehung Horndorf ist die Geschwindigkeit auf 70
km/h beschrankt und es besteht keine Uberholmdglichkeit. In diesem
Bereich wird lediglich eine Geschwindigkeit von 65 km/h erreicht. In
den Ubrigen Teilabschnitten liegt sie bei 83 km/h, was der nach HBS
ermittelten Geschwindigkeit entspricht
2 Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund von eingeschrankten
Uberholmdglichkeit
3 Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund von Geschwindigkeits-
beschrankungen
4 Geringe tatsachliche Geschwindigkeit aufgrund geringer Lénge zwi-
schen den geschwindigkeitsbeschrankten Bereichen
s Geringe tatséchliche Geschwindigkeit aufgrund einer Fahrbahneinen-
gung (Briicke)
Tab. 11 Reisegeschwindigkeiten und Verkehrsqualitdten auf Abschnit-

ten der freien Strecke fir das Jahr 2025
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6.2 Beurteilungen anhand der Reisegeschwindigkeiten
Geschwindigkeitsprofile

Zur Beschreibung der Geschwindigkeiten eines Kollektivs werden in der
Regel zwei Werte verwendet: die Vss und die Vso. Die Vss gibt diejenige
Geschwindigkeit an, die von 85 % der Fahrzeuge nicht Gberschritten wird.
Entsprechend wird die Vso von 50 % der Fahrzeuge nicht Gberschritten.
Sie entspricht etwa dem Mittelwert der Geschwindigkeiten. Die Verwen-
dung der maximalen gemessenen Geschwindigkeit (V100) bietet sich dage-
gen nicht an, da sie lediglich von einem Fahrzeug erzeugt wird und daher
eher als zufélliger Wert zu betrachten ist.

Die im Folgenden beschriebenen Geschwindigkeitsprofile basieren auf Ver-
folgungsfahrten. Entsprechend spiegeln die Ergebnisse die Geschwindig-
keiten sowohl der frei fahrenden als auch der behinderten Fahrzeuge wi-
der. Die Geschwindigkeitsprofile sind im Anhang in Abb. 83 bis Abb. 92
dargestellt.

In den Abschnitten, in denen 100 km/h zugelassen sind, liegt die Vso im-
mer lediglich bei etwa 80 km/h, die Vss liegt zwischen 90 und 100 km/h.
Nur auf der Ortsumgehung Dahlenburg liegt die Vso bei 90 km/h, die Vss
liegt bei etwa 110 km/h. Die Abschnitte der B 216, B 248a und der B 248
zwischen Tripkau und Grabow ist gepragt durch die zahlreichen Orts-
durchfahrten und Knotenpunkte. Auf einer Strecke von 13 km liegen ins-
gesamt sieben Ortsdurchfahrten und drei Knotenpunkte auflerhalb von
Ortsdurchfahrten, an denen der BundesstralRenverkehr abgebremst wird
(zwei Kreisverkehre und eine Lichtsignalanlage). Die Vso liegt auf der freien
Strecke zwischen 60 und 80 km/h, die Vss Uberschreiten die 90 km/h nur
selten. In den Ortsdurchfahrten liegen die Vso und die Vss dicht beieinan-
der zwischen 50 und 60 km/h. Zwischen Grabow und Libbow liegen zwei
ldngere Abschnitte, in denen die Vso bei etwa 90 km/h liegt und die Vss
knapp tber 100 km/h. An den beiden Kreisverkehren mit der B 493 sowie
den Ortsdurchfahrten SaalRe und Libbow liegen die Vso und die Vss zwi-
schen 50 und 60 km/h. In der Ortsdurchfahrt Lichow liegt die Vso bei 30
km/h und die Vss unter 40 km/h.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Knotenpunkte aul3erhalb
der Ortsdurchfahrten keinen besonderen Widerstand bilden. Dies ent-
spricht dem Ergebnis der Bewertung nach dem HBS (vgl. Ziffer 6.1). Die
Ortsdurchfahrten werden mit vergleichsweise hohem Geschwindigkeitsni-
veau durchfahren (Vso auRer in der Ortsdurchfahrt Lichow in der Regel
Uber 50 km/h, Vss vielfach deutlich Gber 60 km/h). Hierbei ist darauf hin-
zuweisen, dass die Ortstafeln haufig grofReren Abstand zum Beginn des
bebauten Bereichs haben. An den Enden der Ortsdurchfahrten liegen des-
halb die Geschwindigkeiten haufig bereits bei 70 bis 80 km/h. Das Ge-
schwindigkeitsverhalten innerhalb der Ortsdurchfahrten (ohne Berlicksich-
tigung der hohen Geschwindigkeiten an den Enden) fihrt zum Einen zu
gegeniber der freien Strecke deutlich geringeren Geschwindigkeiten, zum
Anderen aber auch zu einer hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der
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Larmentwicklung hohen Belastung der Anwohner und Nutzer der Orts-
durchfahrten. Wirden die Geschwindigkeitsbeschrankungen bis zu den
Ortstafeln eingehalten werden, so ware der Widerstand durch die Orts-
durchfahrten noch erheblich gréRer.

Die Abschnitte der freien Strecke weisen - abgesehen von einzelnen
Abschnitten wie der Ortsumgehung Dahlenburg — mittlere Geschwindig-
keiten von zwischen 60 und 80 km/h und einer Vss von knapp Uber 90
km/h. Hier waren gemal3 den Berechnungen nach dem HBS fir die freie
Strecke (vgl. Ziffer 6.1, insbesondere Tab. 10) héhere Geschwindigkeiten
Zu erwarten.

Lokale Geschwindigkeitsmessungen

Die lokalen Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass die Verkehrsstarke
keinen nennenswerten Einfluss auf die Geschwindigkeiten hat. Dies gilt
sowohl fir Pkw als auch fur Lkw. Die Unterschiede liegen lediglich in der
GroRenordnung von 1 bis 3 km/h (vgl. Ziffer 4.3, insbesondere Tab. 3).
Auch die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Pkw und Lkw sind mit 6
bis 8 km/h sehr gering.

Die geringen Differenzen zwischen den Pkw- und den Lkw-Geschwin-
digkeiten deuten darauf hin, dass es durch den Schwerverkehr zu einer
starken Pulkbildung kommt. Die Pulks kénnen sich wegen der vielfach
eingeschrankten Uberholmdglichkeiten nicht auflésen.

Gemal den HBS-Bewertungen der Verkehrsqualitat (vgl. Ziffer 6.1, insbe-
sondere Tab. 10) sind auf vielen dieser Streckenabschnitte aufgrund der
maRig hohen Verkehrsstarken selbst in der Spitzenzeit héhere Reisege-
schwindigkeiten von bis zu 88 km/h zu erwarten. Die extrem geringen
Unterschiede der Geschwindigkeiten in den verschiedenen Zeitbereichen
trotz der Belastungsunterschiede von 50 % zeigen, dass die Verkehrsstar-
ke nicht die Ursache der geringen Pkw-Geschwindigkeiten sein kann. Die
Trassierungsparameter der Streckenabschnitte kdnnen ebenfalls nicht die
Ursache sein, da diese in den HBS-Berechnungen berlicksichtigt sind und
die Berechnungen deutlich héhere Pkw-Geschwindigkeiten erwarten las-
sen. Auch dieser Aspekt unterstlitzt die Beobachtung, dass die Pulkbil-
dung durch Lkw die Ursache flr die geringen Pkw-Geschwindigkeiten ist.

6.3 Beurteilung anhand der RIN

In den RIN sind in Ziffer 5.2 Anforderungen an Netze fir den Kfz-Verkehr
definiert. Flr die Kategorie LS I, die fir den betrachteten Streckenzug
B 216/ B 248a/B 248 maligebend ist, wird eine Pkw-Fahrgeschwindigkeit
von 70 bis 80 km/h angestrebt. Der Standardentfernungsbereich betragt
10 bis 70 km. Fir Entfernungen an der oberen Grenze des Entfernungsbe-
reichs soll auch der obere Wert der angestrebten Fahrgeschwindigkeit
verwendet werden. Die mittleren Fahrtweiten liegen auf der B 248 sldlich
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von Lichow bei 36 km, auf der B 216 und der B 248 zwischen Lichow
und Dannenberg zwischen 55 und 79 km (vgl. Ziffer 4.4). Auf der fir den
Streckenzug maf3gebenden Verbindung zwischen dem Mittelzentrum LU-
chow und dem Oberzentrum LUneburg liegen die Fahrtweiten damit am
oberen Rand des Standardentfernungsbereichs, so dass eine Reisege-
schwindigkeit von 80 km/h anzustreben ist.

Die im Rahmen der Verfolgungsfahrten erhobene mittlere Reisegeschwin-
digkeit liegt auf dem Streckenzug in Richtung Lineburg bei 75,8 km/h und
in Richtung Salzwedel bei 74,7 km/h, im Mittel Gber beide Richtungen also
bei 75,3 km/h. Die angestrebte Reisegeschwindigkeit von 80 km/h wird
damit um etwa 5 km/h unterschritten. Uber die Gesamtldnge betrachtet
ist damit die Fahrzeit etwa 3,2 Minuten zu lang. Die Geschwindigkeitsde-
fizite beziehen sich insbesondere auf die Streckenabschnitte im Landkreis
Lichow-Dannenberg. Auf der B 216 im Landkreis Lineburg wird eine
mittlere Reisegeschwindigkeit von 80,8 km/h erreicht.

Durch die Veranderungen der Verkehrsstarken bis zum Jahr 2025 ist flr
die Abschnitte der freien Strecke von einer Verringerung der Reisezeiten
von etwa 8 Sekunden auszugehen und fir die Knotenpunkte von 3 Se-
kunden (vgl. Ziffer 6.1). Hinzu kommen Reisezeitgewinne durch den Bau
der im BVWP enthaltenen Ortsumgehungen. Bei der Ortsumgehung LU-
chow wurde der Reisezeitgewinn Uberschlagig zu 37 s berechnet. Hinzu
kommen die Reisezeitgewinne der Gbrigen Ortsdurchfahrten, deren Reise-
zeitgewinn mit nochmals 20 Sekunden abgeschéatzt wird. In diesem Zu-
sammenhang ist darauf hinzuweisen, dass ein nennenswerter Anteil an
der heute vorhandenen Reisegeschwindigkeit durch die UGberhéhten Ge-
schwindigkeiten in den Ortsdurchfahrten erreicht wird. Entsprechend wéa-
ren die Reisezeitgewinne durch die Ortsumgehungen noch gréer anzuset-
zen, wenn die Geschwindigkeitsbeschrankungen in den Ortsdurchfahrten
eingehalten wirden.

In der Summe ist entsprechend von einem Reisezeitgewinn durch die bau-
lichen Verédnderungen und die Veranderungen der Verkehrsstérken von 68
s fir den gesamten Streckenzug auszugehen. Damit erhdht sich die mittle-
re Reisegeschwindigkeit auf 76,9 km/h. Geht man davon aus, dass die
Ortsumgehungen, die im weiteren Bedarf des BVWP enthalten sind, bis
2025 nicht realisiert werden, so lasst sich der zu erwartende Reisezeitge-
winn mit 48 s abschatzen (gegeniiber 68 s mit Bau der Ortsumgehungen).
Die mittlere Reisegeschwindigkeit lage dann bei 76,4 km/h.

Die baulichen Veranderungen und die Veranderungen der Verkehrsstarken
fGhren im Jahr 2025 insgesamt zu einer gegentlber heute héheren Reise-
geschwindigkeit. Sie liegt dann jedoch immer noch um mehr als 3 km/h
unter der nach den RIN anzustrebenden Reisegeschwindigkeit.

Das Oberzentrum LUneburg ist fir den Landkreis Lichow-Dannenberg das
einzige Oberzentrum, das in etwa einer Stunde erreicht werden kann. Alle
anderen benachbarten Oberzentren erfordern einen Zeitaufwand von ca.
1,5 Stunden. Da nur Lineburg als Oberzentrum in anndhernd angemesse-
ner Reisezeit erreichbar ist, kommt der Verbindung nach Lineburg beson-
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dere Bedeutung zu. Entsprechend sind die verkehrlichen Beziehungen sehr
stark einseitig auf Lineburg ausgerichtet. Durch diese Abhéangigkeit
kommt der Verbindung eine besondere Bedeutung zu, die das Reise-
geschwindigkeits-Defizit noch gravierender macht. Zusatzlich sind auch
die volkswirtschaftlichen Potenziale zu betrachten, die bei den vorhande-
nen bzw. prognostizierten Verkehrsstarken bei einem Defizit von gut
3 km/h ca. 1 Mio. EUR pro Jahr betragen.
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7 Mangelanalyse

Aus den zugrunde zu legenden Zielen und den in den vorangegangenen
Kapiteln beschriebenen Analysen lassen sich die heutigen und kiinftigen
Mangel des Streckenzugs ableiten. Diese sind im Folgenden beschrieben.

— Die nach den RIN anzustrebende Reisegeschwindigkeit im Abschnitt
zwischen dem Mittelzentrum Lichow und dem Oberzentrum Liineburg
wird um 4,7 km/h unterschritten. Auch im Prognosejahr 2025 ist noch
von einem Defizit von 3,2 km/h auszugehen. Sollten die Ortsumge-
hungen im weiteren Bedarf des BVWP nicht realisiert werden, so lage
das Defizit bei etwa 3,7 km/h.

— Zahlreiche Ortsdurchfahrten senken das Geschwindigkeitsniveau trotz
der vergleichsweise hohen Geschwindigkeiten in den Ortsdurchfahrten
(Vso in allen Ortsdurchfahrten aul3er Lichow bei 55 bis 60 km/h und
Vss jeweils zwischen 60 und 70 km/h). Auch wenn alle im Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) enthaltenen Ortsumgehungen bis 2025 reali-
siert waren, wirden immer noch eine Reihe von Ortsdurchfahrten ei-
nen wesentlichen Widerstand erzeugen.

— Die hohen Geschwindigkeiten in den Ortsdurchfahrten stellen eine un-
angemessen hohe Belastung der Anwohner und der Nutzer der Orts-
durchfahrten hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der Larm- und
Schadstoffbelastung dar. Auch wenn bis zum Jahr 2025 alle im BVWP
enthaltenen Ortsdurchfahrten realisiert wirden, wéren insbesondere
im westlichen Abschnitt der B 216 noch Ortsdurchfahrten mit Belas-
tungen von teilweise Uber 10.000 Kfz/d vorhanden. Bei einer Besei-
tung der genannten Defizite hinsichtlich der Reisegeschwindigkeit ist
zudem tendenziell mit einer Verlagerung oder Neuinduzierung von Ver-
kehr zu rechnen, wodurch die Ortsdurchfahrten zusatzlich betroffen
waren.

— Die Abschnitte der freien Strecke weisen tatsachliche Reisegeschwin-
digkeiten auf, die vielfach deutlich unter den nach dem HBS zu erwar-
tenden Geschwindigkeiten liegen. Selbst in nicht geschwindigkeitsbe-
schrankten Abschnitten werden vielfach nur Pkw-Reisegeschwindig-
keiten von weniger als 80 km/h erreicht. Durch die Verdanderungen der
Verkehrsstarken bis zum Jahr 2025 ist keine wesentliche Veranderung
der Randbedingungen zu erwarten. Einer Entlastung in manchen Berei-
chen steht ein wachsender Lkw-Anteil gegentiber. Grund daflr, dass
das Potenzial der Abschnitte der freien Strecke nicht ausgenutzt wer-
den kann, ist im Wesentlichen eine Pulkbildung durch Lkw. Die Pulks
kénnen sich wegen der geringen Zahl an nutzbaren Uberholméglichkei-
ten nur schwer auflésen.

— Auf der B 248, der B 248a und den &6stlichen Abschnitten der B 216
wurden zudem deutliche Sicherheitsdefizite bzw. -potenziale festge-
stellt.
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8 Fazit und Empfehlungen
Fazit

Der Streckenzug B 216/B 248a/B 248 ist nach den RAS-N bzw. RIN als
StraRe mit der Verbindungsfunktionsstufe Il einzustufen (,Uberregional-
stralRe”). Er verbindet die Mittelzentren Lichow und Salzwedel mit dem
Oberzentrum Lineburg. AuRerdem biindelt er in den Landkreisen Liineburg
und Lichow-Dannenberg die diffusen, aber stark auf Lineburg ausgerich-
teten Quell- und Zielverkehre. Zudem dient der Streckenzug B 216/B
248a/B 248 dem Fernverkehr als Verbindung zwischen Schleswig-
Holstein/Hamburg und Sachsen-Anhalt. Durch den Bau der A 39/A 14/B
190n verliert er zwar einen Teil der Fernverkehrsfunktion, erhalt jedoch im
Abschnitt der B 248 eine neue Aufgabe als Zubringer zur B 190n bei
Salzwedel. Zusatzlich dient der Streckenzug im Zusammenhang mit der
B 191 der Anbindung des Landkreises Lichow-Dannenberg an das Mittel-
zentrum Ludwigslust und das Oberzentrum Schwerin.

Den Aufgaben zur Anbindung der Grund- und Mittelzentren an das Ober-
zentrum Liineburg und der Funktion als UberregionalstraRe wird sie jedoch
nicht im vollen Umfang gerecht. Die anzustrebende Reisegeschwindigkeit
von 80 km/h wird im heutigen Zustand um fast 5 km/h unterschritten. Fir
das Jahr 2025 ist trotz der Uberwiegend glinstig wirkenden Veranderun-
gen der Verkehrsstarken selbst bei Realisierung aller im Bundesverkehrs-
wegeplan enthaltenen Ortsumgehungen (vordringlicher und weiterer Be-
darf) noch von einem Defizit von mehr als 3 km/h auszugehen. Sollten die
Ortsumgehungen im weiteren Bedarf bis 2025 nicht realisiert werden, so
ist ein Defizit von knapp 4 km/h zu erwarten.

Die geringen Reisegeschwindigkeiten sind auf die Reisezeitverluste durch
die grofRe Zahl an Ortsdurchfahrten und das nicht ausgeschopfte Potenzial
der Abschnitte der freien Strecke zurlickzufihren. Verluste durch Knoten-
punkte aulRerhalb von Ortsdurchfahrten spielen hingegen keine nennens-
werte Rolle.

Auf dem betrachteten Streckenzug mit einer Ladnge von 67,7 km liegen
insgesamt 14 Ortsdurchfahrten. Diese bewirken trotz der vergleichsweise
hohen Geschwindigkeiten in den Ortsdurchfahrten einen hohen Wider-
stand. Im BVWP ist bislang lediglich der Bau einer Ortsumgehung fur Li-
chow im vordringlichen Bedarf, im weiteren Bedarf sind vier weitere Orts-
umgehungen enthalten. Die hohen Geschwindigkeiten in den Ortsdurch-
fahrten stellen eine unangemessen hohe Belastung der Anwohner und der
Nutzer der Ortsdurchfahrten hinsichtlich der Verkehrssicherheit und der
Larm- und Schadstoffbelastung dar. Auch wenn bis zum Jahr 2020 alle im
BVWP enthaltenen Ortsumgehungen realisiert wiirden, waren insbesonde-
re im westlichen Abschnitt der B 216 noch Ortsdurchfahrten mit Belas-
tungen von teilweise Uber 10.000 Kfz/d vorhanden. Diese wéren tenden-
ziell durch verlagerte oder neu induzierte Verkehre zusatzlich betroffen, die
durch MalBnahmen zur Erhéhung der Reisegeschwindigkeit entstehen
kénnten.
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Die Abschnitte der freien Strecke weisen tatsachliche Reisegeschwindig-
keiten auf, die vielfach deutlich unter den nach dem HBS zu erwartenden
Geschwindigkeiten liegen. Selbst in nicht geschwindigkeitsbeschrankten
Abschnitten werden vielfach nur Pkw-Reisegeschwindigkeiten von unter
80 km/h erreicht. Durch die Veranderungen der Verkehrsstarken bis zum
Jahr 2025 ist keine wesentliche Veranderung der Randbedingungen zu
erwarten. Einer Entlastung in manchen Bereichen steht ein wachsender
Lkw-Anteil gegeniber.

Grund fir die geringen Reisegeschwindigkeiten kénnen nicht die Verkehrs-
starken sein. Die Belastungen liegen in fast allen Abschnitten unter
10.000 Kfz/d, im Uberwiegenden Teil sogar nur zwischen 4.500 und
6.000 Kfz/d. Der Schwerverkehrsanteil liegt im Ublichen Rahmen von 8
bis 16 %. Die Geschwindigkeitsmessungen sowie die Beobachtungen bei
den Verfolgungsfahrten zeigen, dass die Lkw-Reisegeschwindigkeiten
auch bestimmend fir die Pkw-Reisegeschwindigkeiten sind. Durch Lkw
verursachte Pulks kénnen sich durch die wenigen nutzbaren Uberholmég-
lichkeiten nur schlecht auflésen. Zum Uberholen werden vielfach die Kno-
tenpunktbereiche wegen der giinstigen Sichtbeziehungen und dem gréRe-
ren Raumangebot durch Sperrflachen und Abbiegestreifen genutzt.

Empfehlungen

Der Streckenzug B 216/B 248a/B 248 hat eine hohe Bedeutung fir die
Erreichbarkeit der Bevolkerung 6stlich von Lineburg. Diese Aufgabe Uber-
nimmt das System aus A 39/A 14/B 190n kinftig nur teilweise und vor-
wiegend im sudlichen Bereich der Landkreise Lineburg und Lichow-
Dannenberg. Der Streckenzug B 216/B 248a/B 248 erhalt dagegen eine
zusatzliche Bedeutung als Zubringer zu diesem System.

Um dauerhaft die Erreichbarkeit der Region dstlich von Lineburg sicherzu-
stellen und um das Potenzial, das durch das System aus
A 39/A 14/B 190n geschaffen wird auch nérdlich der Linie Uelzen-LG-
chow-Wittenberge nutzbar zu machen, wird empfohlen, die Reisege-
schwindigkeit auf dem Streckenzug B 216/B 248a/B 248 der anzustre-
benden Reisegeschwindigkeit von 80 km/h anzupassen.

Angesichts der beschriebenen, heutigen und kinftigen Problemlage auf
dem betrachteten Streckenzug bieten sich als MaRnahmen der Bau weite-
rer Ortsumgehungen und die Einrichtung von Uberholméglichkeiten auf
Abschnitten der freien Strecke an.

Durch Ortsumgehungen kénnen zum Einen die Reisezeitverluste in den
Ortsdurchfahrten vermieden werden und zum Anderen die Beeintrachti-
gung der Anwohner verringert werden. Dies ist insbesondere flr die Orts-
durchfahrten im westlichen Bereich der B 216 zu empfehlen (Barendorf,
Bavendorf und Oldendorf), wo die Betroffenheit durch die hohen Ver-
kehrsstarken von ca. 10.000 Kfz/d sehr hoch ist und andererseits auch
eine groRe Zahl an StralBennutzern durch die Reisezeitverluste betroffen
sind.
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Uberholméglichkeiten an geeigneten Abschnitten der freien Strecke kon-
nen dazu beitragen, durch langsame Fahrzeuge erzeugte Pulks aufzuldsen.
Hierdurch kénnen Pkw das Potenzial der Strecke besser ausnutzen. Zu-
dem konnte die Zahl der kritischen und illegalen Uberholvorgénge reduziert
werden, was positive Auswirkungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit
erwarten lasst.

Durch die Kombination beider MalBnahmen erscheint es realistisch, die
Reisezeit um weitere 3 km/h zu erhéhen und damit die angestrebte Reise-
geschwindigkeit zu erreichen. Das heute vorhandene volkswirtschaftliche
Defizit, das durch eine Kombination dieser MalBnahmen beseitigt werden
kénnte, betragt Gberschlaglich ca. 1 Mio. EUR pro Jahr.

Es wird daher empfohlen, die Mdglichkeiten und Potenziale zur Realisie-
rung und die daraus resultierenden Wirkungen von Ortsumgehungen und
Abschnitten der freien Strecke mit Zusatzfahrstreifen (RQ 11,5+) bzw.
RQ 15,5 nach RAL differenziert zu ermitteln.
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Lineburg
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Anhang

Ubersicht iiber die Lage der Knotenstromzahlungen,
Querschnittsmessungen und die Einteilung in homo-
gene Abschnitte

a

Barendorf D\

k. i
Bavendorf
Ausschnitt 1 D.ﬁhlﬁWbUf\
Oldendorf l\EG{jh » Metzinger
Ausschnitt 2 o\
. Dannehberg
Ausschnitt 3 1 Ausschnitt 4
Jameln
Grabow .
Ausschnitt b
] Lichow
L'HI
} Libbow ]
Ausschnitt 6 |
Abb. 12  Ubersicht
Erlauterungen zu den Ausschnitten:
oD Ortsdurchfahrt
FS x Abschnitt der freien Strecke auBerhalb von Ortsdurchfahrten
Nr. x
Z x Knotenpunkt Nr. x, an dem eine Knotenstromzahlung zwischen
15 und 19 Uhr durchgefihrt wurde

EZ x Querschnitt Nr. x, an dem eine elektronische Erfassung der
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9.2 Ergebnisse der Knotenstromzahlungen
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Abb. 19 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/Stralle westlich von Barendorf, die an die K 28 anbindet
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Abb. 20 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/Strale westlich von Barendorf, die an die K 28 anbindet
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Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt
216/StralRe westlich von Barendorf, die an die K 28 anbindet
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Abb. 22 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/StralRe westlich von Barendorf, die an die K 28 anbindet
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Abb. 23 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 28 (Barendorf)
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Abb. 24 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 28 (Barendorf)
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Abb. 26 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 28 (Barendorf)
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Abb. 27 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
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Abb. 28 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
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Abb. 29 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/K 16 westlich Horndorf
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Abb. 30 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/K 16 westlich Horndorf
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Abb. 31 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 14 (Bavendorf)

K 14 Nord

—
— O MmN — M M~

138 130
6

o 127 127
(0] 5 2]
= < O
© > ‘G_D
~ 1 ~
® 154 154 @

_6 o

161 156

o|© ™mO ™M O|w

K 14 Sud

Abb. 32 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 14 (Bavendorf)

LK Lichow-Dannenberg/LK Liineburg — Projekt B 216/B 248 - Band 1 57



SHP Ingenieure

K 14 Nord
oo O N —
M-«

—
o)) — «— 00| M

289

10
239
40

B 216 West
B 216 Ost

12
446
73

531

Abb. 33 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
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Abb. 34 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 14 (Bavendorf)
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Abb. 35 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 216/K 13 Nahrendorfer Str. (Oldendorf an der G6hrde)
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Abb. 36 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 216/K 13 Nahrendorfer Str. (Oldendorf an der G6hrde)
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Abb. 37 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 13 Nahrendorfer Str. (Oldendorf an der Gohrde)
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Abb. 38 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 13 Nahrendorfer Str. (Oldendorf an der G6hrde)
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Abb. 39 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 13 Am Sportplatz (Oldendorf an der Géhrde)
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Abb. 40 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/K 13 Am Sportplatz (Oldendorf an der Géhrde)
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Abb. 41 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 13 Am Sportplatz (Oldendorf an der Géhrde)
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Abb. 42 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 13 Am Sportplatz (Oldendorf an der Gohrde)
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Abb. 43 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 216/K 15 Pommoisseler StralRe westlich von Goéhrde
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Abb. 44 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 216/K 15 Pommoisseler StralRe westlich von Goéhrde
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Abb. 45 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 15 Pommoisseler Stral3e westlich von Gdhrde
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Abb. 46 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/K 15 Pommoisseler StraRe westlich von Goéhrde
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Abb. 47 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/L 253 (Gohrde)
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Abb. 48 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/L 253 (Gbhrde)
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Abb. 49 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/L 253 (Gohrde)
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Abb. 50 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/L 253 (Gohrde)
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Abb. 51 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/L 255/K 8 (Metzingen)
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Abb. 52 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/L 255/K 8 (Metzingen)
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Abb. 53 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
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Abb. 54 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

216/L 255/K 8 (Metzingen)
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Abb. 55 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/B 248a/L 231 (westlich Dannenberg)
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Abb. 56 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 216/B 248a/L 231 (westlich Dannenberg)
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Abb. 57 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/B 248a/L 231 (westlich Dannenberg)
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Abb. 58 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
216/B 248a/L 231 (westlich Dannenberg)

SHP Ingenieure LK Lichow-Dannenberg/LK Liineburg — Projekt B 216/B 248 - Band 1 70



Hauptsstr. B 248a Nord

o (o] (o] AN

0o < < I ©O© «— |0

|t < © 0 Mol

A

§ 616 835 +
49 61 ©
o> 524 524 o
43 250
& 55 6a @
S 633 633 2
g 81 222 8§
2 769 919 S

N|— © O ™M O | —
N0 < O < © N|™
~ < ™M | ©
Hauptsstr. B 248a Sid

Abb. 59 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248a/B 191 (westlich Dannenberg)
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Abb. 60 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248a/B 191 (westlich Dannenberg)
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Abb. 61 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248a/B 191 (westlich Dannenberg)
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Abb. 62 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248a/B 191 (westlich Dannenberg)
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Abb. 63 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/B 248a (Schaafhausen)
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Abb. 64 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/B 248a (Schaafhausen)
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Abb. 65 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/B 248a (Schaafhausen)
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Abb. 66 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/B 248a (Schaafhausen)
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Abb. 67 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 248/B 493 (westlich Lichow)
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Abb. 68 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt

B 248/B 493 (westlich Lichow)
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Abb. 69 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/B 493 (westlich Lichow)
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Abb. 70 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/B 493 (westlich Lichow)
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Abb. 71 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/B 493 (6stlich Lichow)
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Abb. 72 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/B 493 (6stlich Lichow)
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Abb. 73 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
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Abb. 74 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B

248/B 493 (6stlich Lichow)
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Abb. 75 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/L 262 (Libbow)
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Abb. 76 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/L 262 (Libbow)
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Abb. 77 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/L 262 (Libbow)
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Abb. 78 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/L 262 (Libbow)
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Abb. 79 Kfz-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/L 260 (Libbow)
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Abb. 80 SV-Verkehrsstarken zwischen 15 und 19 Uhr am Knotenpunkt
B 248/L 260 (Lubbow)
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Abb. 81 Kfz-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/L 260 (Libbow)
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Abb. 82 SV-Verkehrsstarken in der Spitzenstunde am Knotenpunkt B
248/L 260 (Lubbow)
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9.3 Geschwindigkeitsprofile

Befahrungsrichtung Salzwedel
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Abb. 83 Geschwindigkeitsprofil Richtung Salzwedel, km O bis 14
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Abb. 84 Geschwindigkeitsprofil Richtung Salzwedel, km 13 bis 27
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Abb. 85 Geschwindigkeitsprofil Richtung Salzwedel, km 26 bis 40
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Abb. 86 Geschwindigkeitsprofil Richtung Salzwedel, km 39 bis 53
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Abb. 87 Geschwindigkeitsprofil Richtung Salzwedel, km 52 bis 67
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Abb. 103 Differenzen zwischen Prognose 2025 und Analyse 2008
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Differenz setzt sich zusammen aus:

Analyse Prognose Differenz Allgem. VE Veranderung 1 | Veranderung 2
Ab- Kfz/ Lkw/ Kfz/ Lkw/ Kfz/ Lkw/ Pkw/ Lkw/ Pkw/ Lkw/ Pkw/ Lkw/
schnitt| 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h 24 h
FS 1 11.201 829 |10.855 863 -346 34 470 134 |-1.000 -100 150 0
FS 2 9.569 1.095]19.180 1.172 ] -389 77 384 177 ]1-1.000 -100 150 0
FS 3 8.874 1.091 | 8.453 1.168 | -421 77 353 177 |-1.000 -100 150 0
FS 4 8.039 528 7.515 514 -524 -14 340 86 -1.000 -100 150 0
FS 5 7.065 464 6.489 439 -576 -25 299 75 -1.000 -100 150 0
FS 6 6.091 400 5.464 365 -627 -35 258 65 -1.000 -100 150 0
FS 7 4.742 438 4.058 409 -684 -29 195 71 -1.000 -100 150 0
FS 8 5.112 361 4.436 319 -676 -42 215 58 -1.000 -100 150 0
FS 9 6.010 504 5.391 486 -619 -18 249 82 -1.000 -100 150 0
FS 10 | 4.609 404 3.915 369 -694 -35 190 65 -1.000 -100 150 0
FS 11 3.036 601 3.174 628 138 27 110 97 0 -100 0 30
FS 12 | 3.964 676 4.152 716 188 40 149 110 0 -100 0 30
FS 13 | 7.366 971 7.743 1.058 377 87 290 157 0 -100 0 30
FS 14 | 6.868 471 7.164 477 296 6 290 76 0 -100 0 30
FS 15 | 6.118 453 6.378 456 260 3 257 73 0 -100 0 30
FS 16 | 5.834 431 6.079 431 245 0 245 70 0 -100 0 30
FS 17 | 5.628 799 5.906 858 278 59 219 129 0 -100 0 30
FS 18 | 9.464 1.011] 9.376 1.090 -88 79 383 164 |-1.000 -100 450 15
FS 19 | 6.734 438 6.455 424 -279 -14 285 71 -1.000 -100 450 15
FS 20 | 4.986 836 4.674 886 -312 50 188 135 |-1.000 -100 450 15
FS 21 5.536 411 5.200 393 -336 -18 232 67 -1.000 -100 450 15
FS: Freie Strecke
Allgem. VE: Verénderung durch die allgemeine Verkehrsentwicklung

Veranderung 1:
Veranderung 2:

SHP Ingenieure

Tab. 12

durch den Bau von A 39, A 14 und B 190n
durch den Bau der Ortsumgehungen im vordringlichen und weiteren Bedarf des BVWP

Detaillierte Darstellung der Analyseverkehrsstarken, Prognose-

verkehrsstarken 2025, Differenzen sowie Aufschlisselung der
Prognoseansatze, jeweils differenziert nach Kfz bzw. Pkw und

Lkw
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Abb. 105 Bezirkseinteilung auRerhalb des Landkreises.LUchow—Dannenberg (Queli.e_ bzw. Grundlage: BGS,-_Neuordnung d.e-é‘OPNV im L.a.—ndk“re"is. LUcho_W—Dannenbé.rg)
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Abb. 106 Bezirkseinteilung Nordhalfte Deutschlands (Quelle: BGS, Neuordnung des OPNV im Landkreis Liichow-Dannenberg)
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