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1. Ziel und Grundlagen der Untersuchung

Das Verkehrsaufkommen auf den Stral3en in der Stadt Twistringen ist seit den letzten um-
fassenden Verkehrszahlungen im Rahmen des Generalverkehrsplans aus dem Jahr 1976
deutlich angestiegen. Hierzu haben neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung auch ver-
schiedene Strukturentwicklungen im Stadtgebiet beigetragen.

Die Verkehrssituation in der Stadt Twistringen wird gepréagt durch unterschiedliche Einflisse
aus den Strukturen der Stadt und des vorhandenen StraRennetzgeriistes. So minden die
ZufahrtsstraRen weitgehend radial im Stadtzentrum auf den Straenzug der B 51, die als
innerdrtliche Hauptdurchgangsstral3e fungiert und gleichzeitig auch eine der Haupteinkaufs-
straf3en ist. Querverbindungen zwischen den einzelnen Stadtteilen fehlen teilweise. Hier-
durch kommt es zu Uberlagerungen unterschiedlicher Verkehrsbediirfnisse, die zu Proble-
men in Einzelbereichen und an Knotenpunkten fihren. Daruber hinaus ist die Verkehrssitua-
tion durch eine starke Zunahme des Durchgangsverkehrs und der Lkw-Stréme im Zuge der
B 51 gepragt.

Probleme weisen einzelne Ortsteile wie Scharrendorf, Morse und der Gewerbebereich Raif-
feisenstrale/ Konrad-Adenauer Strafle mit Schleichverkehren bzw. unerwinschten Lkw-
Verkehren auf. Probleme in der Verkehrsabwicklung liegen auch im Innenstadtbereich.

Aktuelle Erkenntnisse Uber die Verkehrsablaufe liegen nicht vor. Die letzten Untersuchungen
zum Verkehrsgeschehen in der Stadt Twistringen liegen schon tber 30 Jahre zurick. Auf-
grund verschiedener struktureller Entwicklungen und MalRRnahmen im Verkehrsnetz mit der
Innenstadtsanierung und dem Bau der Teilsidumgehung im Zuge der L 341 in den vergan-
genen Jahren haben sich weitere Veranderungen ergeben. So ist die heutige Verkehrssitua-
tion zu Uberprifen und das Verkehrsnetz den Verdnderungen und Anforderungen an die
weitere Stadtentwicklung anzupassen.

Hier bietet die Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplans - hier zunachst nur fur den Teil-
bereich motorisierter Individualverkehr (MIV) mit der Untersuchung des gesamten StrafRen-
netzes - ein geeignetes Instrumentarium samtliche einzelnen Problembereiche zu erfassen
und einer komplexen Erarbeitung verschiedener Ldésungsansatze zuzufihren. Hierdurch
kdnnen auch gegenseitige Beeinflussungen der unterschiedlichen Problembereiche und L6-
sungsansatze aufgezeigt werden.

Auf der Grundlage aktueller Verkehrszahlungen im gesamten Stadtgebiet, Befragungen zur
Erfassung der Verkehrsbeziehungen im Durchgangs- und Zielverkehr bezogen auf die Stadt
und differenzierter Strukturerfassungen kann mit Hilfe eines Verkehrsmodells der heutige
Verkehrsablauf im Stralennetz und an den Knotenpunkten sehr genau simuliert werden. Mit
der Ermittlung und Darstellung der Verkehrsbelastungen kénnen die Verkehrsablaufe und
mogliche Problembereiche im innerstadtischen StraRennetz analysiert werden.
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Neben der Ermittlung der Verkehrsdaten wurden Bestandsaufnahmen zum StraRennetz und
den Knotenpunkten vor Ort vorgenommen. Eine auf den Verkehrsdaten und der Be-
standsaufnahme erstellte Problemdiagnose bildet dann die Grundlage fir die Entwicklung
des kinftigen Verkehrsnetzes unter Berlicksichtigung der weiteren Strukturentwicklungen im
Stadtgebiet.

Im Rahmen der Untersuchung sind folgende wesentliche Bearbeitungsziele zu nennen:

e Beschreibung und Analyse der heutigen Verkehrssituation und des vorhandenen Stra-
Rennetzes

e Darstellung vorhandener Problembereiche im Verkehrsablauf

¢ Anpassung und Kategorisierung der StraRennetzgestaltung an die Stadtentwicklung

o verkehrliche Beurteilung von Planungsvarianten zur kiinftigen Netzgestaltung - u. a. Bau
moglicher Entlastungs- oder AusbaumalRhahmen zur Verbesserung der Verkehrssituati-
on in einzelnen Ortsteilen, wie in Scharrendorf und Mérsen und zur besseren Verbindung
einzelner Stadtbereiche

e Uberprifung der verkehrlichen Wirkungen einer Ortsumgehung im Zuge der B 51

e Malnahmen zur Verkehrslenkung des Schwerverkehrs z. B. zum Gewerbebereich In-
dustriestral3e/Raiffeisenstrale/Konrad-Adenauer-Stralle

e Erstellung von Ausbaustufen in Abhangigkeit von der Strukturentwicklung

e Uberpriifung des verkehrsrelevanten StralRennetzes mit der Erarbeitung von MaRnahmen
fur die stadtebauliche Integration der innerdrtlichen Verkehrsstralen und mit einer dem
Umfeld angepassten Stral3enraumgestaltung

o \Verbesserung des Verkehrsablauf im Zentrumsbereich u.a. an den Knotenpunkten der
Grol3e Straf3e und auf der Bahnhofstral3e

e Uberpriifung und Verbesserung vorhandener Problemknoten, auch Ausbau von Kreis-
verkehrsplatzen

Die Ergebnisse der Untersuchung werden eine wesentliche Grundlage fiir die Bauleitplanung
der Stadt Twistringen darstellen und gleichzeitig wichtige Beurteilungshilfen von Ausbau-
maf3nahmen hinsichtlich einer moéglichen Forderfahigkeit liefern.

Die Stadt Twistringen hat die Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert mit der Erstellung
eines Verkehrsentwicklungsplans fir den Abschnitt des motorisierten Individualverkehrs mit
Analysen und Prognosen zur Verkehrssituation und einer StralRennetzgestaltung im Fruhjahr
2010 beauftragt.

Die Ergebnisse zur Verkehrsanalyse und zu den Auswirkungen verschiedener Planungs-
maflnahmen wurden in 6ffentlichen Ausschusssitzungen im Rathaus der Stadt Twistringen
im November 2010 und Mai 2011 vorgestellt und diskutiert.
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2. Verkehrsanalyse
2.1 Untersuchungsraum und vorhandenes Stral3ennetz

Der Untersuchungsraum umfasst die Kernstadt Twistringen und unmittelbar angrenzende
Ortsteile als engeren Planungsraum und die Gemeinden im Umland als auf3eren Untersu-
chungsraum. Hiernach kénnen die Uber das Stralennetz der Stadt verlaufenden Verkehrs-
beziehungen den Zielen und Quellen im Umland zugeordnet werden.

Das vorhandene und untersuchte Stralennetz im Planungsraum der Kernstadt Twistringen
mit einer Einteilung des Netzes nach der Klassifizierung und Bedeutung der StralRen kann
der Abbildung 1 entnommen werden. Hieraus gehen auch die innerdrtlichen Hauptver-
kehrsstraRen bzw. verkehrswichtigen Stral3en hervor.

Um die in der Verkehrsbefragung ermittelten Verkehrsbeziehungen ihren Herkunftsorten
zuordnen zu kénnen, wurde der gesamte Untersuchungsraum des Umlandes in einzelne
Verkehrsrdume nach Gemeinde- und regionalen Grenzen in Abbildung 2 untergliedert. Zur
detaillierten Beschreibung des Verkehrsgeschehens innerhalb des Planungsraumes wurde
das Stadtgebiet in Abbildung 3 in 12 jeweils strukturell zusammenhéngende Verkehrsbezir-
ke unterteilt.

Das StraRennetz wurde mit dem Bau der sudlichen Teilumgehung im Zuge der L 341 (Nien-
burger StraRe) und dem Ausbau der StralRe Osterkamp mit Widmung zur Kreisstra3e 103
und der Innenstadtsanierung mit dem verkehrsberuhigten Ausbau der BahnhofstralRe und
Am Markt den Entwicklungen und Anforderungen in den vergangenen Jahren angepasst.

Bahnhofstral3e

Auch der StralRenzug der B 51 und seine Knotenpunkte wurden den Verkehrsmengen ent-
sprechend ausgebaut.
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2.2 Ergebnis der Verkehrszahlungen im Kfz-Verkehr

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrssituation wurden an normalen Werktagen im Mai 2010
aktuelle Verkehrszahlungen an mehreren Knotenpunkten tber 2x4 Stunden und an Stral3en-
querschnitten Uber 24 Stunden automatische Zahlungen durchgefiihrt. Zusatzlich wurden die
Ergebnisse der DTV-Zahlungen (durchschnittliche tagliche Verkehrszéhlungen des Landes
Niedersachsen) auf den klassifizierten Stral3en im Raum Twistringen ausgewertet.

Neben den reinen Verkehrszahlungen fanden Verkehrsbefragungen auf den Zufahrtsstral3en
zur Stadt Twistringen statt. Die Lage der unterschiedlichen Zahlstellen geht aus Abbildung 4
hervor.

Die auf Tageswerte hochgerechneten Zahlergebnisse sind einschlie3lich der 24-Stunden-
zahlungen in der Stadt Twistringen in Abbildung 5 dargestellt.

Die héchsten Verkehrsbelastungen wurden an den Knotenpunkten 8, 9, 10 und 11 im Zuge
der B 51 (GroRe StralRe) erfasst. So weist die GroRRe StralRe zwischen 11.713 Kfz/Tag (Zst.
11) und 14.950 Kfz/Tag (Zst. 8) auf. Gleichzeitig wurde hier ein Schwerverkehrsaufkommen
> 3,5t bis zu rd. 1.500 SV/Tag erfasst, wovon rd. 800 grof3e Lkw bzw. Latsziige/Tag gezéhlt
worden sind. Neben den restlichen kleineren Lkw’s fahren tber 60 Busse taglich lber diese
Stral3e.

Die StralRenziige aul3erhalb der BundesstralBe 51 sind vergleichsweise deutlich geringer
belastet. In der Tabelle 1 sind die Tagesbelastungen je Richtung an den einzelnen Zahlstel-
len und der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw/Bus) aufgefuhrt.

In der Abbildung 6 sind die Tagesganglinien der 24-Stunden-Zahlungen auf der Bundes-
strale 51 im Norden und der Kreisstra3e 103 auf den auf3eren Zufahrtsstral3en zur Stadt
dargestellt. Die Tagesganglinien zeigen die durch den Berufsverkehr gepragten Verkehrs-
spitzen morgens und nachmittags. Extreme Verkehrsspitzen treten im gesamten Straf3en-
netz nicht auf. Auf der B 51 flie3t morgens in Richtung Bremen/Bassum zwischen 7 und 8
Uhr der starkste Verkehrsstrom nach Norden. Nachmittags liegt die Verkehrsspitze in der
Gegenrichtung zwischen 16 und 17 Uhr. Insgesamt liegen die Verkehrsspitzenstunden unter
10 % des gesamten Tagesverkehrs. So weist die B 51 den ganzen Tag uber relativ gleich-
mafig hohe Belastungen auf. Aus der Abbildung kénnen gleichzeitig die ermittelten Schwer-
verkehrsanteile mit rd. 14 % bzw. ca. 1.500 SV/Tag auf der B 51 entnommen werden.

Im Bereich der DorfstraBe und in der Stéttinghduser StralRe sind noch mal erganzende Ver-
kehrszahlungen wber 24 Stunden durchgefiihrt worden. So konnten die bisher vorliegenden
Zahlungen in der Dorfstral’e bestéatigt werden insbesondere mit dem geringen Lkw-
Aufkommen nachts mit nur 2 Lkw-Fahrten zwischen 22 Uhr und 6 Uhr (s. Abbildung 7). Fir
die Stottinghauser Strafl3e wurden im westlichen Abschnitt rd. 700 Kfz/Tag ermittelt.
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2.3 Angaben zum Fahrradverkehr

Der Radverkehr wird im Rahmen dieser Untersuchung nur nachrichtlich beschrieben. Eine
ergdnzende Betrachtung der Belange der Radfahrer und die Weiterentwicklung des Radver-
kehrsnetzes muss in weitergehenden Untersuchungen bearbeitet werden.

Bei den Verkehrszahlungen an den Knotenpunkten wurden auch die Radverkehrsstrome mit
erfasst. Die auf Tageswerte umgerechneten Zahldaten sind in Abbildung 8 dargestellt. Wie
der Abbildung entnommen werden kann, wurde das héchste Radverkehrsaufkommen mit je
rd. 900 Radfahrern/Tag auf der GroRen Strafl3e im Zuge der B 51 an Zahlstelle 10 und in der
BahnhofstralRe (Z&ahlstelle 16) erfasst. Bei der Betrachtung der im allgemeinen erfassten
Radverkehrsmengen von unter 1.000 Radfahrer/Tag an den Zahlpunkten muss einerseits die
Jahreszeit im Frihjahr mit etwas geringeren Werten als im Sommer und die nicht erfassten
Radfahrer auRerhalb der hier gezéhlten Abschnitte und auf gesonderten Wegen berilcksich-
tigt werden.

In der Tabelle 2 werden neben den Radverkehrsaufkommen an den einzelnen Z&hlstellen
auch die Anteile des Radverkehrs am gesamten flieRenden Verkehr auf den StraRen aufge-
zeigt. So liegt der Anteil des Radverkehrs auf den StraRen im Kernbereich bei rd. 6 %. Ein-
zelne Strallen wie Sulinger StraRe und BahnhofstralRe weisen jedoch Radverkehrsanteile
von Uber 15 % auf. Generell fahren auf den verkehrsberuhigten Strafen in der Innenstadt
grolRere Radfahrerstrome.

Wahrend in den 80-iger und 90-iger Jahren der Radverkehr durch die hohen Motorisierungs-
zunahmen zum Teil ricklaufig war, ist in den letzten Jahren der Trend zum Fahrrad wieder
starker geworden. In vielen Stadten wurde inzwischen auch das Angebot an die Radfahrer
mit besseren und sicheren Wegen verbessert. In der Stadt Twistringen ist nach ersten Diag-
nosen das Radwegeangebot in den Stral3enrdumen noch nicht ausreichend. Hier kann si-
cher noch eine Zunahme des Radverkehrs durch entsprechende MalRnahmen erreicht wer-
den.

2.4 Verkehrsentwicklung im Bereich Twistringen

Gegenuber den Verkehrszahlungen im alten Generalverkehrsplan aus dem Jahr 1976 ist das
Kfz-Verkehrsaufkommen auf der B 51 in tber 30 Jahren um tber 70 % sehr stark angestie-
gen.

Nach Auswertung der DTV-Zahlungen des Landes Niedersachsen kann die Verkehrsent-
wicklung der letzten 20 Jahre von 1990 bis 2010 auf den klassifizierten Stral3en im Bereich
Twistringen in Abbildung 9 aufgezeigt werden.
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Hiernach ist das Verkehrsaufkommen auf der B 51 im Siiden der Stadt um rd. 51 % stark
angewachsen. Im Norden betragt die Zunahme von 1990 bis 2010 dagegen nur rd. 17 %.
Gleichzeitig hat jedoch der Lkw-Verkehr auf der B 51 zwischen 25 % im Stden und 49 % im
Norden deutlich zugenommen. Einen starkeren Verkehrsanstieg verzeichnet auch die L 341
im Sudosten der Stadt mit einer Zunahme von 1990 bis 2010 um rd. 37 %. Hier hat sicher
auch der Ausbau der Teilsidumgehung im Zuge der L 341 beigetragen.

Insgesamt ist das Verkehrsaufkommen auf den Zufahrtsstral3en zur Stadt Twistringen von
1990 bis 2010 um rd. 30 % angewachsen. Im innerstadtischen Verkehrsaufkommen kann
von einer Verkehrszunahme von tber 20 % ausgegangen werden. Das bedeutet, dass vor
allem auch der Durchgangsverkehr stark zugenommen hat.

25 Ergebnis der Verkehrsbefragungen

Im Rahmen der Erfassung der Verkehrsbeziehungen im Bereich Twistringen wurden im Mai
2010 Stichprobenerhebungen auf funf wesentlichen Zufahrtsstralen zur Stadt Uber 2x4
Stunden vormittags und nachmittags durchgefiihrt. Die Lage der Zahlstellen kann Abbildung
4 entnommen werden.

Insgesamt wurden an den 5 Befragungszahistellen 5.000 Autofahrer nach Herkunft und Ziel
ihrer Fahrt sowie dem Fahrtzweck befragt. Die statistische Auswertung der Befragung in Ab-
bildung 10 zeigt, dass die Stichprobenerhebung eine Befragungsquote von rd. 70 % der in
der gleichen Zeit die Zahlstellen passierenden Autofahrer aufweist. Bezogen auf den gesam-
ten Tagesverkehr betragt der Anteil der Befragungen am Verkehrsaufkommen rd. 38 %. Die
Stichprobenerhebung stellt somit eine gesicherte Grundlage zur Erfassung der werktéglichen
Verkehrsbeziehungen auf den ZufahrtsstraR3en zur Stadt Twistringen dar. Wahrend der Anteil
der Befragungen auf 4 Stral3en sogar bei tGber 75 % innerhalb der 8 Stunden lag, wurde
auch auf der am starksten befahrenen B 51 im Norden fast jeder 3. Autofahrer befragt.

Als Fahrtzweck wurde mit rd. 37 % der Berufsverkehr zwischen Wohn- und Arbeitsort am
meisten genannt. Hierzu gehéren auch die starken Berufspendlerstrome in Richtung Bre-
men. 35 % der Fahrten finden zum Zweck einer privaten Erledigung oder zum Einkaufen
statt. 20 % der Fahrten wurden in Ausiibung des Berufs als Dienstfahrten durchgefuhrt.

Zur Darstellung der gesamten in die Stadt ein- und ausflieBenden Verkehrsstrome wurden
die in der Befragung nicht erfassten Verkehre auf der L 341 im Norden und der K 104 im
Nordwesten aus den in der Gegenrichtung auf den Ubrigen 5 Befragungszahlstellen erfass-
ten Durchgangsbeziehungen und Uber zusatzliche Modellrechnungen abgeleitet.

Die Ermittlungen der Verkehrsbeziehungen auf den Zufahrtsstral3en haben ergeben, dass rd.
56 % des ein- oder ausstrahlenden Verkehrs dem Ziel- und Quellverkehr nach und von
Twistringen zuzuordnen sind. Dem entsprechend sind rd. 44 % des Verkehrs als Durch-
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gangsverkehr durch die Kernstadt Twistringen einzustufen. Der Anteil des Durchgangsver-
kehrs ist vor allem auf der B 51 im Stden mit rd. 54 % am héchsten.

Insgesamt flieRen rd. 6.600 Kfz/Tag als Durchgangsstréme Uber das Stral3ennetz der Stadt
Twistringen. Die Beziehungen zwischen den Zufahrtsstralen bzw. AulRenzahistellen gehen
aus Abbildung 11 hervor. Hiernach fliel3en in Nord-Sid Richtung im Zuge der B 51 rd. 3.200
Kfz/Tag als Durchgangsverkehre. Auch zwischen der L 342 im Sudwesten und der B 51 im
Norden flieRen mit rd. 1.200 Kfz/Tag noch erhebliche Durchgangsverkehre. Gleichzeitig wei-
sen diese Beziehungen auch die hochsten Lkw-Strome im Durchgangsverkehr auf. Insge-
samt flieRen 1.300 Lkw/Tag als Durchgangsverkehre durch die Stadt. Hiervon flieRen allein
rd. 1.000 Lkw/Tag in und aus Richtung Norden Uber die B 51.

In der Abbildung 12 sind die Durchgangsverkehre nach ihren Herkunfts- und Zielrdumen im
Umland zu Twistringen dargestellt. Hiernach flieRen die Hauptverkehrsstrome zwischen den
Raumen Diepholz und Barnstorf im Stidwesten und den RA&umen Bassum, Bremen und Syke
im Norden mit insgesamt rd. 1.800 Kfz/Tag. Aber auch aus ferneren Raumen wie Nordrhein-
Westfalen flie3en Verkehre tber die B 51 durch Twistringen.

Die Herkunftsraume des Zielverkehrs gehen aus Abbildung 13 hervor. Den Hauptherkunfts-
raum stellt die benachbarte Stadt Bassum mit rd. 1.400 Kfz/Tag bzw. rd. 17 % des gesamten
Zielverkehrs dar. Etwa 1.500 Kfz/Tag bzw. 18 % des in die Kernstadt Twistringen einflie3en
Verkehrs kommt aus den &Auf3eren Stadtteilen. Starkere Verkehrsbeziehungen bestehen
noch zu den benachbarten Samtgemeinden Schwaférden und Barnstorf mit 837 Kfz/Tag
bzw. 678 Kfz/Tag.

2.6 Analysebelastungen im gesamten StralRennetz

2.6.1  Erstellung eines Verkehrsmodells

Aufbauend auf den Ergebnissen der Verkehrserhebungen und aktueller Strukturdaten fir
das in Verkehrsbezirke gegliederte Stadtgebiet wurden Uber Verkehrsmodellberechnungen
zunéchst die Verkehrsaufkommen in den einzelnen Verkehrsbezirken und tber ein Vertei-
lungs- und Umlegungsmodell die Verkehrsablaufe im gesamten Straf3ennetz der Stadt ermit-
telt.

Die Verkehrsablaufe im gesamten Stra3ennetz sind Uber die Verkehrsumlegung simuliert
worden. Hierbei wurde das in ganz Deutschland anerkannte und in vielen Stadten und Regi-
onen angewandte Umlegungsmodell ,VISUM", dass auch der groR3rdumigen Verkehrsunter-
suchung zum StrafRennetz des Landes Niedersachsen zugrunde liegt, verwendet. So wurde
auch im Rahmen dieser Untersuchung das Verkehrsmodell fur die Stadt Twistringen auf ei-
nem Teilausschnitt des groR3raumigen Verkehrsmodells von Niedersachsen aufgebaut. Hier-
nach wurde auf der Grundlage der Verkehrszahlungen und durch Einbau des innerstadti-
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schen StraBennetzes das grofRraumige Teilmodell verfeinert und fir den Analysezustand
2010 aktualisiert.

Im Rahmen der Feinmodellierung wurde das zu untersuchende StralRennetz innerhalb der
Stadt nach ihrem Ausbauzustand und der Netzfunktion typisiert. Die ermittelten Verkehrsbe-
ziehungen zwischen den eingeteilten Verkehrsbezirken und den Raumen aulerhalb der
Stadt sind dann nach vorgegebenen Anteilen schrittweise auf die jeweils beste Route im
Strallennetz umgelegt worden, wobei die Grundwiderstéande der einzelnen Streckenabschnit-
te nach jedem Umlegungsschritt der neuen Verkehrssituation angepasst worden sind.

Die errechneten Modellwerte wurden Uber die Zahlwerte geeicht. Wahrend der Nullumlegung
sind die Verkehrsbeziehungen und die Parameter des Umlegungsmodells iterativ verbessert
worden, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen errechneten und gezahlten Ver-
kehrsmengen auf den einzelnen Stral3enabschnitten erreicht werden konnte. Die errechne-
ten Modellwerte weichen nur geringfligig (im Mittel unter 5%) von den Zahlwerten ab. Das
Verkehrsmodell spiegelt somit die normalen werktaglichen Verkehrsablaufe im StralRennetz
von Twistringen zum Zeitpunkt der Analyse 2010 sehr gut wieder.

2.6.2 Analysebelastungen und Durchgangsverkehre im stadtischen Strallennetz

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung im vorhandenen Stral3ennetz sind als Analysebelas-
tungen 2010 in der Abbildung 14 fir den gesamten Bereich des Planungsraumes Twistrin-
gen und zusatzlich detaillierter fur den Innenbereich der Stadt in Abbildung 15 dargestellt.

Hiernach werden die hohen Verkehrsbelastungen auf der gesamten Ortsdurchfahrt der B 51
mit Werten zwischen 7.000 und 15.000 Kfz/Tag verdeutlicht. Deutlich geringere Belastungen
weisen die Ubrigen StralBen auf. So weisen insbesondere die in die B 51 einmindenden
StralRen wie die Westerstrale mit rd. 5.300 Kfz/Tag, die Harpstedter Straf3e mit rd. 5.000
Kfz/Tag, die Konrad-Adenauer-Straf3e mit rd. 4.300 Kfz/Tag und die Kirchstraf3e mit rd. 4.700
Kfz/Tag noch beachtliche Verkehrsmengen auf. Die Teilsidumgehung im Zuge der Nienbur-
ger Stral’e nimmt Verkehrsbelastungen zwischen 3.100 und 3.900 Kfz/Tag auf.

Uber die verkehrsberuhigte und mit Tempo 20 km/h ausgewiesene BahnhofstraRe fahren
zwischen 1.700 und 2.700 Kfz/Tag. Die Sulinger StrafRe weist in der Verbindung vom Stadt-
teil Scharrendorf zur Innenstadt im Bereich der Unterfuhrung der Bahnstrecke rd. 3.050
Kfz/Tag auf. Die Unterfiihrung ist Tonnage beschrankt. Uber den ebenfalls mit verkehrsberu-
higten Elementen versehenen Strallenzug Mittelwand und MittelstraBe flieRen rd. 1.100
Kfz/Tag.

In der Abbildung 16 sind die in den Zahlungen erfassten Lkw-Aufkommen und die ebenfalls
Uiber das Verkehrsmodell ermittelten Lkw-Verkehre in ihrem Verlauf Uber das stadtische
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Stralennetz dargestellt. So flieRen im Zuge der B 51 zwischen 950 und 1.550 Lkw/Tag in
Nord-Sid Richtung. Der grofdte Teil hiervon ist Durchgangsverkehr durch das Stadtgebiet.
Die Nienburger StraBe weist noch hohe Lkw-Verkehre mit 750 Lkw/Tag auf. Uber die Wes-
terstral3e fahren 500 Lkw/Tag. Die grof3en Lkw-Strome zum Gewerbegebiet an der Industrie-
straRe fahren zum grofRRen Teil von Siden Uber die Nienburger Stral3e zur Industriestrale.
Aber auch Uber die Konrad-Adenauer-StraRe fahren rd. 250 Lkw/Tag zum Industriegebiet
aus nordlicher Richtung.

Durch die Innenstadt und in der Verbindung nach Scharrendorf flieRen nur noch geringe
Lkw-Verkehre, meist Anliegerfahrten was auch auf die angeordneten Lkw-Verbote im inner-
stadtischen Stral3ennetz zuriickzufiihren ist.

Der Uber die Verkehrsbefragung und das Verkehrsmodell ermittelte Durchgangsverkehr fur
die Stadt Twistringen ist in Abbildung 17 aufgetragen. Der gesamte Durchgangsverkehr
betragt rd. 6.600 Kfz/Tag. Der grof3te Anteil des Durchgangsverkehrs flie3t mit Werten zwi-
schen 4.100 und 5.100 Kfz/Tag im Bereich Lindenstral3e, Grof3e StralRe und Bremer Stral3e
im Zuge der B 51. Durch die Innenstadt und Sulinger Straf3e flieRen durch den Bau der Teil-
stiidumgehung und den verkehrsberuhigten Ausbau im Innenbereich keine Durchgangsver-
kehre. Uber die Vechtaer StraRe flieBen rd. 1.400 Kfz/Tag Durchgangsstrome.

Aus der Darstellung der sogenannten ,Verkehrsspinne® fur die B 51 in der ndérdlichen Zufahrt
zur Stadt in Abbildung 18 kann der Verlauf der Verkehrsstrome Uber das innerdrtliche Stra-
Rennetz nachvollzogen werden. So flieBen von den erfassten 11.200 Kfz/Tag auf der B 51
Nord 3.200 Kfz/Tag als reine Durchgangsverkehre zur B 51 Sud. 1.150 Kfz/Tag flieRen
ebenfalls als Durchgangsverkehre zur L 342 im Innenbereich teilweise Uber die Westerstra-
Re und die LangenstraRe. Deutlich wird durch die Darstellung der Verkehrsspinne auch,
dass keine Durchgangsverkehre von der B 51 Nord zur L 341 im Sidosten durch die Innen-
stadt und die Sulinger Stral3e flieBen. Auch der StralRenzug Mittelwand und Mittelstral3e
weist aus Richtung Norden nur Zielverkehre in die unmittelbar angrenzenden Strukturberei-
che auf.

2.7 Problemdiagnose

Mit dem Bau der sidlichen Teilumgehung im Zuge der L 341 (Nienburger StrafRe) und der
Innenstadtsanierung mit dem verkehrsberuhigten Ausbau der Bahnhofstral3e und Am Markt
konnten in den vergangenen Jahren wesentliche Verkehrsprobleme beseitigt werden.
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Auch der StralRenzug der B 51 ist den Verkehrsmengen entsprechend ausgebaut. Das Ver-
kehrsaufkommen hat auf diesem innerértlichen HauptverkehrsstralRenzug jedoch stark zu-
genommen.

Wie die Analyseergebnisse zeigen, weist das zur B 51 und den beiden LandesstraRen 341
und 342 nachgeordnete StralRennetz nur relativ geringe Verkehrsbelastungen auf. Gravie-
rende Verkehrsprobleme mit sehr hohen unvertraglichen Verkehrsbelastungen sind sowohl
im Innenstadtbereich, auf dem Stral3enzug Mittelwand - MittelstraRe als auch in den Ortstei-
len Scharrendorf und Mdérsen nicht aus den Verkehrsmengen abzuleiten.

Insgesamt weist die zweispurige Ortsdurchfahrt der B 51 eine teilweise sehr hohe Verkehrs-
belastung mit bis zu 15.000 Kfz/Tag und einem hohen Schwerverkehrsaufkommen von Uber
1.400 SV/Tag auf. So ist auch der Anteil des Durchgangsverkehrs insbesondere im Lkw-
Verkehr auf diesem Stra3enzug relativ hoch. Gerade das Lkw-Aufkommen ist stark ange-
stiegen. So kommt es im Verkehrsablauf an den tUberwiegend nicht signalisierten Knoten-
punkten zu Problemen, die sich bei weiter steigendem Verkehrsaufkommen verstéarken.

Grol3e StralRe

Probleme bestehen auch im Verlauf des Lkw-Verkehrs zum Gewerbegebiet an der Industrie-
stralRe, der teilweise Uber die jeweils mit Wohnbebauung gesaumten westlichen Abschnitte
der Konrad-Adenauer-Strafl3e und der Raiffeisenstral3e insbesondere zur Erntezeit flieRen.
Hier sind entsprechende Verkehrslenkungsmal3nahmen zu Uberprifen.
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Konrad-Adenauer-Stral3e

Geringe Schleichverkehre flieRen aufgrund fehlender direkter Verbindungen im StraRennetz
zwischen Nienburger StraRe und Vechtaer Stral3e und zwischen Sulinger Strafl3e und K 103
ostlich der Bahnanlagen noch tber die Dorfstraf3e und durch die dstliche Innenstadt.

Der StraRenzug Topheide nimmt aufgrund fehlender Sanierung und unzureichendem Aus-
bau nur geringe Verkehrsmengen aus Richtung Norden von der L 341 auf.

Im Bereich der Grundschule Am Markt kommt es vor der Schule bei haltenden Schulbussen
durch die bestehende Engpasssituation zu Problemen im Begegnungsverkehr.

Am Markt (vor der Grundschule)
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Die festgestellten Problembereiche sind in Abbildung 19 dargestellit.

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung ist aufbauend auf der Problemdiagnose die weitere
Verkehrsentwicklung auf dem Stral3ennetz der Stadt aufgrund der allgemein zu erwartenden
Verkehrszunahme aus der noch ansteigenden Motorisierung, der weiteren Zunahme des
Lkw-Verkehrs und der strukturellen Entwicklung im Planungsraum prognostiziert worden.

Hierauf aufbauend sind einzelne Planungsmalnahmen zum Abbau der Problembereiche
diskutiert und deren verkehrliche Wirkungen untersucht worden.

3. Verkehrsprognose
3.1 Ausblick auf die weitere Verkehrsentwicklung

Die Prognose baut auf den Annahmen iber die mdégliche Entwicklung der Siedlungs- und
Wirtschaftsstruktur in der Stadt sowie des umgebenden Raumes und der Verkehrsstruktur
mit einer noch steigenden Motorisierung auf.

Aufgrund der allgemeinen weiteren Verkehrsentwicklung nach einer Trendprognose auf der
Grundlage der Shellprognose, in der die Entwicklung der Motorisierung und der Fahrleistun-
gen eingeflossen sind, kann das Pkw-Verkehrsaufkommen bis zum Prognosezeitraum 2025
im hier vorhandenen Planungsraum noch um rd. 4 % anwachsen. Fir den Durchgangsver-
kehr im Zuge der BundesstralR3e wird von etwas starkeren Zunahmen ausgegangen. Fir den
Lkw-Verkehr insbesondere auf der B 51 ist mit einer Zunahme von tber 10 % zu rechnen.

Darlber hinaus wir es zu weiteren geringen Verkehrszunahmen durch die Strukturplanungen
im Rahmen der Bauleitplanung der Stadt kommen. Hier wurden in Abstimmung mit dem Fl&-
chennutzungsplan jedoch nur die Flachen mit einer méglichen Bebauung bis zum Jahr 2025
in Ansatz gebracht wie in Abbildung 20 dargestellt. Neben einer geringen Restwohnbebau-
ung in bereits bestehenden B-Planen im Westen und Osten ist vor allem die Erweiterung des
Gewerbegebietes im Studwesten mit Anschluss an die L 341 vorgesehen. So werden

auch aus der geringen Wohnbauerweiterung kaum noch Verkehrszunahmen zu erwarten
sein, da es hier vor allem um Umsiedlungen aus bestehenden Wohngebieten kommen wird.

So wird sich der Trend der Bevélkerungsstagnation bzw. -abnahme auch in der Stadt Twist-
ringen in den nachsten 15 Jahren auswirken, wie die Fallstudie , Demografischer Wandel
in der Stadt Twistringen* aus dem Jahr 2006 aufzeigt.

Dagegen ist fur die Gewerbegebietserweiterung noch mit einer starkeren Verkehrszunahme
zu rechnen. Insgesamt wird das Verkehrsaufkommen durch die Strukturerweiterungen noch
um rd. 1 % anwachsen.
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Aus der Uberlagerung der allgemeinen Verkehrszunahme, der Auswirkungen der Struktur-
planungen und der zu erwartenden Einwohnerstagnation ist im Rahmen dieser Untersu-
chung noch mit einer durchschnittlichen Verkehrszunahme von 2010 bis 2025 um rd. 5 %
gerechnet worden. Die grolRen Verkehrszunahmen in den letzten 20 Jahren werden nicht
mehr eintreten.

3.2 Verkehrsprognose 2025 im vorhandenen Stral3ennetz

Aufbauend auf der oben angenommenen Trendprognose sind die zu erwartenden Progno-
sebelastungen im vorhandenen Stral3ennetz im Planungsraum Twistringen Uber das Ver-
kehrsmodell simuliert worden. So sind die zu erwartenden Prognosebelastungen im Pla-
nungsnullnetz (Netzfall 1) ermittelt und in der Abbildung 21 fir die gesamte Kernstadt und
in Abbildung 22 fiir den Innenbereich dargestellt worden.

Auf der OD im Zuge der B 51 wird das Verkehrsaufkommen bis auf Uber rd. 15.500 Kfz/Tag
ansteigen. Die zu erwartenden Verkehrszunahmen auf den einzelnen Stral3enabschnitten
zwischen Analyse und Prognose geht aus der Darstellung der Differenzbelastungen in Ab-
bildung 23 hervor. So steigen die Belastungen auf der B 51 um rd. 400 bis 700 Kfz/Tag bzw.
um durchschnittlich 5 % an. Die Gewerbegebietszufahrt stdlich der Sulinger StralRe nimmt
zusatzlich 350 Kfz/Tag auf. Das Verkehrsaufkommen verdoppelt sich hier. Auf den Ubrigen
StraRenabschnitten bleiben die Verkehrszunahmen relativ gering.

Einen starkeren Zuwachs erfahrt insbesondere der Lkw-Verkehr, der auf der B 51 bis auf
1.900 SV/Tag bzw. um rd. 11 % in der Ortsmitte ansteigt. Die prognostizierten Lkw-Verkehre
gehen aus Abbildung 24 hervor.

3.3 Verkehrsabwicklung an den Knotenpunkten der B 51

Der Verkehrsablauf an den stark belasteten Knotenpunkten der B 51 im Innenstadtbereich ist
nach den Kriterien der HBS* mit den Prognosebelastungen tiberpriift worden. Hieraus erga-
ben sich die in den Abbildungen 25 bis 28 dargestellten Leistungsfahigkeiten und Ver-
kehrsqualitaten.

So erreicht der Knoten 8 mit der Harpstedter StraRe die Kapazititsgrenze und weist eine
teilweise nicht mehr ausreichende Leistungsfahigkeit mit der Qualitatsstufe E auf.

! Handbuch fr die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2009, FGSV
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Knotenpunkt B 51 / Harpstedter Stral3e

Die unmittelbar im Zentrum liegenden, nicht signalisierten Knoten mit der KirchstraBe (Kno-
ten 9) und der Langenstral’e (Knoten 10) zeigen aufgrund zu kurzer bzw. fehlender Abbie-
gestreifen eine nicht mehr ausreichende Leistungsfahigkeit mit einem Verkehrsablauf der
ungendgenden Qualitatsstufe F.

Knotenpunkt B 51 / Kirchstral3e

Fur den signalisierten Knoten 11 mit der Westerstral’e und der Konrad-Adenauer Stral3e
wurde zwar eine noch ausreichende Verkehrsqualitat der Stufe D (Abbildung 28) ermittelt.
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Die Knotengeometrie ist jedoch durch den geringen Versatz der einmindenden Straf3en ins-
besondere fir die abbiegenden Lkw-Verkehre ungiinstig. So werden hier teilweise Staulan-
gen von uber 60 m erzielt.

b //' :

%

Bl

Knotenpunkt B 51 / Westerstral3e
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4. PlanungsmafRnahmen und deren verkehrliche Wirkungen
4.1 Untersuchte Planungsmalinahmen im StralRennetz

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung sind verschiedene Ausbaumaflinahmen im Strafl3en-
netz untersucht worden, die bereits in den politischen Gremien aufgrund von teilweise ver-
muteten Verkehrsproblemen diskutiert worden waren.

So sind im Folgenden die in der Abbildung 29 dargestellten vier Planungsvarianten zum
Ausbau des StraRennetzes auf ihre verkehrlichen Wirkungen hin Gberprift worden.

Planungsvariante 1A - Verlangerung der L 341 bzw. Nienburger StralRe
bis zur L 342 (Vechtaer Stralde)

Planungsvariante 1B - in Erweiterung der Variante 1A Verlangerung der Planstral3e
bis zur K 104 (Wildeshauser Stral3e)

Durch diese beiden AusbaumalRnahmen sollen die Verkehrsablaufe im westlichen Stral3en-
netz insbesondere auch in Richtung Gewerbegebiet verbessert und Schleichverkehre abge-
baut werden.

Planungsvariante 2 - Bau einer Verbindungsstral3e zwischen Sulinger Stral3e

sudlich der Bahnanlagen in Scharrendorf und der Steller Stral3e

(K 103) sudlich der Bahnanlagen
Diese MalRnahme soll mdgliche Schleichverkehre aus der BahnhofstralRe und Mittelstral3e
verlagern und eine Verbesserung des Anschlusses eines Logistikunternehmens in Richtung
Norden zur B 51 ermdglichen.

Planungsvariante 3 - Bau einer Ortsumgehung im Zuge der B 51

Der Bau einer Ortsumgehung ist im Bundesverkehrswegeplan bisher nur im weiteren, ferne-
ren Bedarf enthalten. Genaue Aussagen zu den verkehrlichen Wirkungen liegen bisher je-
doch nicht vor.

4.2 Verkehrliche Wirkungen der Planungsvarianten

Die Prognosebelastungen im Netzfall 1A sind in Abbildung 30 fiir das Gesamtnetz darge-
stellt. Die Verlangerung der Nienburger Straf3e bis zur L 342 nimmt 1.500 bis 1.850 Kfz/Tag
auf. Die parallel verlaufende Dorfstral3e weist nur noch Belastungen zwischen 300 und 800
Kfz/Tag auf.

Aus der Darstellung der Differenzbelastungen zwischen Netzfall 1A und Netzfall 0 in Abbil-
dung 31 gehen die Verkehrsverlagerungen durch diese AusbaumafRnahme mit Verkehrszu-
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nahme auf der neuen Planstral3e und Verkehrsentlastungen auf angrenzenden StrafRen her-
vor. So wird die Dorfstral3e um rd. 600 Kfz/Tag bzw. um tber 50 % entlastet. Auch die Vech-
taer Stral3e und Westerstral3e im Zuge der L 342 nehmen um rd. 500 bis 800 Kfz/Tag ab.
Auch die LindenstraRe und Konrad-Adenauer StraBe nehmen geringfligig weniger Verkehr
auf, so dass vor allem der mit rd. 18.000 Kfz/Tag stark belastete Knoten B
51/Westerstral3e/Konrad-Adenauer-Stralle etwas entlastet wird. Geringfligige Zunahmen
erfahrt die Nienburger Stral3e.

Bei der weiteren Verlangerung der PlanstralRe bis zur Wildeshauser StraRe (K 104) im Netz-
fall 1B treten die in Abbildung 32 dargestellten Prognosebelastungen auf. Jetzt liegen die
Belastungen auf dem sudlichen Abschnitt bei Gber 2.000 Kfz/Tag, wéhrend der ndérdliche
Abschnitt 800 Kfz/Tag aufweist. Zusatzlich zu den Entlastungen auf den angrenzenden Stra-
Ren im Netzfall 1B nimmt jetzt noch die Wildeshauser Strale um rd. 800 Kfz/Tag weniger
Verkehr auf. Die Differenzbelastungen zum Netzfall 0 zeigt die Abbildung 33. Starker um
1.250 Kfz/Tag wird die Westerstral3e und auch der Knoten mit der B 51 entlastet.

Die geplante VerbindungsstralRe zwischen Sulinger Stral3e und Steller StraRe im Netzfall 2
nimmt eine Verkehrsbelastung von rd. 800 Kfz/Tag auf wie Abbildung 34 zeigt. Hierdurch
werden vor allem die Bahnhofstrale und Mittelwand/Mittelstral’e um je rd. 250 bis 300
Kfz/Tag entlastet (Abbildung 35). Die Bahnunterfihrung Sulinger Strale nimmt 600 Kfz/Tag
weniger Verkehr auf. Dagegen nimmt die Bahnunterfihrung Stellinger Stra3e 750 Kfz/Tag
mehr Verkehr auf. Auch tber den Osterkamp flieBen 300 Kfz/Tag zusatzliche Verkehre in
Richtung B 51.

Erst der Bau einer Ortsumgehung im Zuge der B 51 im Netzfall 3 bringt deutliche Verkehrs-
verlagerungen und Entlastungen im Ortsbereich Twistringen. So nimmt die Umgehungsstra-
Be bis zu rd. 5.850 Kfz/Tag auf wie Abbildung 36 zeigt. Im Innenbereich der Stadt verblei-
ben auf der GroRRen Straf3e (alte OD im Zuge B 51)) nur noch max. etwas Uber 10.000
Kfz/Tag (Abbildung 37). Die Verkehrsverlagerungen und Entlastungen im gesamten stadti-
schen Stral3ennetz zeigen die Differenzbelastungen zwischen Nezfall 3 und Netzfall 0 in Ab-
bildung 38. Wahrend die Ortsdurchfahrt um bis zu 5.600 Kfz/Tag um rd. 40 % und hierbei
insbesondere vom Lkw-Verkehr deutlich entlastet wird, gehen auch die Belastungen auf wei-
teren StralRen spirbar zuriick. So nehmen die Dorfstra3e um rd. 550 Kfz/Tag, die Vechtaer
Stralle um rd. 1.500 Kfz/Tag, die Westerstralle um rd. 1.000 Kfz/Tag, die Wildeshauser
StralRe um rd. 900 Kfz/Tag und die Harpstedter Straflze um rd. 1.000 Kfz/Tag ab.

Uber die Ortsumgehung flieRen bis zu 1.100 Lkw/Tag, wahrend die Ortsdurchfahrt nur noch
rd. 600 bis 800 Lkw/Tag aufweist (Abbildung 39).

So wird auch der gesamte Durchgangsverkehr in Nord-Sud-Richtung auf die Umgehungs-
stralRe verlagert (Abbildung 40). Auf den innerstadtischen Stral3en verbleiben nur geringe
Durchgangsstrome vor allem in der Verbindung zur Nienburger StralRe (L 341). So zeigt auch
die Verkehrsspinne der B 51Nord in Abbildung 41, dass der Eckverkehr von Norden zur L
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341 auch bei der hier untersuchten Umgehungsvariante noch durch die Stadt Gber GroRRe
Stral3e, LindenstraRe und Nienburger StralRe flie3t. Hier kénnten durch geeignete Verkehrs-
lenkungsmalRnahmen insbesondere im Lkw-Verkehr weitere Verkehrsstrome auf die Umge-
hungsstralRe verlagert werden.

4.3 Zusammenfassung der Prognoseergebnisse und Ableitung eines
Ausbaunetzes

Aus den Ergebnissen der verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Planungsmafinahmen
im Ausbau des StralRennetzes kdnnen folgende Erkenntnisse abgeleitet werden.

Mit der relativ kurzen Verlangerung der Nienburger Strale bis zur Vechtaer Straf3e in
Netzfall 1A kann eine sinnvolle Erganzung des stadtischen Stral3ennetzes mit spirbaren
Entlastungen der DorfstraRe und der Westerstraf3e im kritischen Anschlussknoten zur GrolR3e
StralRe (B 51) erreicht werden. Eine weitere Verldngerung bis zur Wildeshauser Straf3e im
Netzfall 1B bringt dagegen nur noch geringe verkehrliche Wirkungen mit rd. 800 Kfz/Tag.

Eine VerbindungsstralRe zwischen Sulinger StralRe und Steller Stral3e im Netzfall 2 er-
zeugt nur begrenzte verkehrliche Wirkungen, kann jedoch zur Verbesserung der Verkehrsi-
tuation im Osten der Kernstadt beitragen.

Die verkehrlichen Ergebnisse einer Umgehungsstrafl’e im Zuge der B 51 im Netzfall 3 zei-
gen deutliche Verkehrsentlastungen des gesamten stadtischen Stral3ennetzes insbesondere
auch von den groRen Durchgangsstromen im Lkw-Verkehr. Diese MalRnahme kann jedoch
nach den Vorstellungen des Bundes nur als langfristige Planung angesehen werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen zu den einzelnen Ausbaustufen wurde ein kurz- bis mittel-
fristiges Ausbaunetz mit der Verlangerung der Nienburger StrafRe und dem Ausbau der
Verbindung Sulinger Stral3e zur Steller Stral3e als Netzfall 4 abgeleitet. In diesem Netzfall
sind zuséatzlich zwei weitere MaRnahmen mit der Sanierung bzw. Ausbau der Stral3e Top-
heide und der VerkehrslenkungsmafRnahmen fir den Lkw-Verkehr zum Gewerbegebiet an
der IndustriestralRe aufgenommen worden. Die sich im Netzfall 4 ergebenden Prognosebe-
lastungen und Differenzbelastungen zum Nullfall sind in den Abbildungen 42 und 43 darge-
stellt. Zusatzlich zu den bereits genannten verkehrlichen Wirkungen der Verlangerung der
Nienburger Stral3e und der Verbindung zur Steller StraBe nimmt die Stral3e Topheide nach
ihrem Ausbau rd. 250 Kfz/Tag mehr Verkehr auf. Wesentliche Verlagerungen werden hier-
durch nicht erreicht, dennoch kommt es zu geringen Entlastungen auf der Harpstedter Stra-
e und am Knoten mit der B 51. Insgesamt wird das gesamte innerstadtische Netz durch die
MaRRnahmen im Netzfall 4 entlastet, wie die Darstellungen der Differenzbelastungen in Ab-
bildung 43 zeigen.
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In Abbildung 44 sind die Veranderungen der Lkw-Strome in dem Ausbaukonzept insbeson-
dere mit der Verlangerung der Nienburger Stral3e und den VerkehrslenkungsmalRnahmen
zum Industrie- und Gewerbegebiet dargestellt. So flieBen jetzt Uber die Westerstral3e nur
noch 400 SV/Tag und Uber die Konrad-Adenauer-Straf3e 150 SV/Tag.

Nach diesem mittelfristigen Netzausbau verbessern sich auch die Verkehrsablaufe an den
Knotenpunkten der B 51 und insbesondere am Knoten 11 der B 51/ WesterstralRe/Konrad-
Adenauer StralRe. Die Qualitat des Verkehrsablaufs verbessert sich hier um zwei Stufen von
D nach B (Abbildung 45). Die Stauldngen liegen jetzt unter 30 m.

5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Ausbaukonzept

Die vorliegende Untersuchung stellt eine wesentliche Grundlage fur die weitere Stadtent-
wicklung und Bauleitplanung der néchsten 15 Jahre fur Twistringen dar. Mit wesentlichen
Verkehrszunahmen auf den Straf3en ist in Zukunft nicht mehr zu rechnen. Dennoch stellen
die Verkehrsbelastungen mit hohen Anteilen Durchgangsverkehr und Lkw-Aufkommen auf
der Ortsdurchfahrt nicht unbedingt vertragliche Verkehrsverhaltnisse fiir das Stralienumfeld
und die schwécheren Verkehrsteilnehmer FuRgadnger und Radfahrer dar.

Eine Verbindungsstralle zwischen Sulinger Strale und Steller Stral3e im Netzfall 2 er-
zeugt nur begrenzte verkehrliche Wirkungen. Eine Férderung dieser MalRnahme durch das
Land oder Bund erscheint fragwirdig. Hier kann jedoch ein geringer Ausbau eines vorhan-
denen Weges entlang der Bahnstrecke eine machbare Ldsung zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaltnisse im sidostlichen Innenstadtbereich darstellen. Dieser Ausbau wird daher
empfohlen.

Auch eine Verlangerung der Nienburger StralRe bis zur Wildeshauser StraRe im Netzfall
1B erscheint aus Fordergriinden fragwuirdig. Insbesondere der nordliche Abschnitt bringt nur
geringe verkehrliche Wirkungen mit rd. 800 Kfz/Tag. Gleichzeitig steht diese MaRRnahme
eher im Konflikt zu der Planung einer grol3en Umgehungsstral3e im Zuge der B 51 als die
kurze Variante in Netzfall 1A.

Mit der relativ kurzen Verldngerung der Nienburger Stral3e bis zur Vechtaer Stralie in
Netzfall 1A kann eine sinnvolle Erganzung des stadtischen Straldennetzes mit splrbaren
Entlastungen der Dorfstral3e und der WesterstralRe im kritischen Anschlussknoten zur GroRRe
Stral3e (B 51) erreicht werden. Insbesondere werden hiermit auch die Verbindungen von der
L 342 zum Industrie- und Gewerbegebiet im Siden der Stadt verbessert. Fir den hiernach
entstehenden vierarmigen Knoten B 51/L 341/Verlangerung stellt der Bau eines Kreisver-
kehrsplatzes die verkehrlich beste Losung dar, wie die Leistungsfahigkeitsberechnung in
Abbildung 46 zeigt.
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Auch mit dem spateren Bau einer Umgehungsstral3e kann die Verlangerung der Nienburger
Stral’e zu weiteren Verkehrsverlagerungen zum Industriegebiet und zu L 341 aus Norden
aus dem Stadtbereich heraus fuhren. Das Land Niedersachsen wird die PlanungsmalRnahme
der Verlangerung als Landesstraf3e jedoch nicht betreiben. Eine Férderung nach GVFG er-
scheint jedoch denkbar.

Im Rahmen dieser Untersuchung werden zum ersten Mal konkrete Wirkungen einer Umge-
hungsstrafle im Zuge der B 51 im Netzfall 3 aufgezeigt. Die Ergebnisse zeigen deutliche
Verkehrsentlastungen des gesamten stadtischen Stral3ennetzes insbesondere auch von den
grolRen Durchgangsstromen im Lkw-Verkehr. Die Stadt Twistringen sollte Uber das Land
versuchen, diese MalRnahme bei der Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans in den
vorrangigen Bedarf zu bringen. Mit einer kurz- und mittelfristigen Umsetzung ist jedoch nicht
zu rechnen.

Die Stadt Twistringen sollte die Planung einer Verlangerung der Nienburger Straf3e bis zur
Vechtaer Stra3e aufgreifen und als GVFG-MalRnahme anmelden. Ein geringer Ausbau des
vorhandenen Weges sudlich der Bahnstrecke zwischen Sulinger StraRe und Steller Stral3e
sollte ebenfalls durchgefiihrt werden. Auch die Sanierung und Ausbau des StralRenzuges
Topheide ist zur Verbesserung des Verkehrsablaufs umzusetzen.

Zum Abbau des Lkw-Verkehrs auf den mit Wohnbebauung angebauten Konrad-Adenauer-
Strale und der Raiffeisenstralle wird eine Verkehrslenkung von Norden und Nordwesten
zum Industrie- und Gewerbegebiet Uber die B 51 und L 341 zur Industriestrale von Suden
empfohlen. Hierfur sind entsprechende Lenkungsschilder und ein Lkw-Verbot > 7,5 t auf den
beiden WohnstraBen ganztéagig einzurichten. Hierdurch sollen vor allem auch die landwirt-
schaftlichen Fahrzeuge zur Erntezeit gelenkt werden.

Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs an den beiden unmittelbar hintereinander liegenden
Knoten der B 51 mit der Harpstedter StraRe und der KirchstraRe sind weitergehende Uberle-
gungen anzustellen und mit der Nds. Landesbehérde fir StraRenbau und Verkehr zu disku-
tieren. Beide Knoten weisen zu kurze Abbiegespuren auf der B 51 auf, so dass diese in Spit-
zenzeiten Uberstaut werden. Die Seitenrdume in diesem StralRenraumbereich sind teilweise
relativ breit, so dass eine Verbreiterung der Fahrbahn denkbar wére. So kénnten die beiden
Abbiegespuren bei reduzierten Spurbreiten ggf. nebeneinander gelegt werden, so dass die
Spuren sich deutlich verlangern. Hier sollten detaillierte Plane erstellt und die Verkehrsablau-
fe an den Knoten in den néchsten Jahren und insbesondere nach Umsetzung der kurz- bis
mittelfristigen MaRnahmen weiter beobachtet werden.

Aufgrund der Zusammenlegung zweier Grundschulen hat sich der Schulbusverkehr auf der
StraBe Am Markt erhéht, so dass teilweise zwei Busse hintereinander stehen. Eine Verle-
gung der Haltestelle sowie die Einrichtung eines Einbahnverkehrs ist nicht zu empfehlen. Fir
den Begegnungsverkehr in der StralRe Am Markt haben wir verschiedene Losungsvarianten
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entwickelt. Eine Moglichkeit ausreichenden Verkehrsraum zum Vorbeifahren an den halten-
den Bussen zu schaffen besteht darin, die beiden Baume einschl. der Poller am noérdlichen
Fahrbahnrand vor dem Haus Nr. 2 an die Hinterkante des Gehwegs zu versetzen, wie in
Variante 1 (Abbildung 47) dargestellt ist. Der bauliche Aufwand ist relativ gering und die
Gestaltung des StraRenraums bleibt im Wesentlichen erhalten. Die Kfz kénnen in diesem
Fall iber den ,Gehweg" an den Bussen vorbeifahren.

Die Variante 2 sieht vor, die Bushaltebucht vor der Grundschule nach Osten zu verlangern,
was jedoch baulich aufwandig ist (Abbildung 48). In diesem Fall bleiben die Baume auf der
nordlichen Seite erhalten. Dagegen missen jedoch die Baume auf der Sidseite vor dem
Schulgelénde entfernt bzw. versetzt und der Fuligangeriiberweg nach Osten verlegt werden.

Die Verkehrsablaufe auf der Stralle Am Markt sollten noch mal Gberprift werden, um zu ei-
ner vertraglichen und kostensparenden Losung zu kommen.

Die MalRnahmen im mittelfristigen Ausbaukonzept zum StraRennetz und den Knotenpunkten
sind in Abbildung 49 dargestellt. In der Abbildung ist auch die Planung einer Umgehungs-
stralRe im Zuge der B 51 als langfristige Option enthalten.
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Tabelle 1: Kfz-Verkehrsaufkommen und Zusammensetzung an den Zahlstellen

Grundlagen: Verkehrszéhlungen werktags am 26.05.und 27.05.2010

Angaben in Kfz/Tag

Zahlstellen Fahrtrichtung 1 (vom Knoten) | Fahrtrichtung 2 (zum Knoten) Querschnittbelastungen
1.1 | Bremer StraRe (B 51, Nord) 5.583 738 13,2 5.583 745 13,3 11.166 1.483 13,3
1.2 | Bremer StraRe (B 51, Sud) 5.697 739 13,0 5.694 735 12,9 11.391 1.474 12,9
1.3 | Osterkamp 1.150 43 3,7 1.153 40 3,5 2.303 83 3,6
2.1 | Steller StraRe West 1.116 30 2,7 1.116 23 2,1 2.232 53 2,4
2.2 | Mittelwand 453 13 2,9 453 13 2,9 906 26 2,9
2,3 | Steller Stralle (K 103, Ost) 964 66 6,8 965 55 5,7 1.929 121 6,3
2.4 | OsterstraRe (K 103) 1.004 38 3,8 1.002 36 3,6 2.006 74 3,7
3.1 | Nienburger Strafl3e (L 341, West) 1.571 353 22,5 1.562 340 21,8 3.133 693 22,1
3.2 | Nienburger Strafl3e (L 341, Ost) 1.638 327 20,0 1.643 339 20,6 3.281 666 20,3
3.3 | Sulinger Strafl3e 560 21 3,8 564 22 3,9 1.124 43 3,8
4.1 | LindenstraRe (B 51, Sud) 3.300 461 14,0 3.299 460 13,9 6.599 921 14,0
4.2 | LindenstraRe (B 51, Nord) 3.546 481 13,6 3.545 478 13,5 7.091 959 13,5
4.3 | DorfstraBe 461 39 8,5 463 43 9,3 924 82 8,9
5.1 | Vechtaer (L 342, Ost) 1.653 226 13,7 1.652 225 13,6 3.305 451 13,6
5.2 | Ziegelstralle 123 2 1,6 123 2 1,6 246 4 1,6
5.3 | Vechtaer (L 342, West) 1.819 243 13,4 1.820 243 13,4 3.639 486 13,4
5.4 | DorfstraBe 334 19 5,7 334 20 6,0 668 39 5,8
6.1 | Topheide 392 9 2,3 392 3 0,8 784 12 1,5
6.2 | Wildeshauser Strafle (K 104, West) 1.501 157 10,5 1.506 146 9,7 3.007 303 10,1
6.3 | Westerstral3e (K 104) 1.095 116 10,6 1.088 120 11,0 2.183 236 10,8
6.4 | Wildeshauser Straf3e (Ost) 933 43 4,6 935 56 6,0 1.868 99 5,3
7.1 | Harpstedter Strae (L 341, Sid) 1.426 89 6,2 1.416 94 6,6 2.842 183 6,4
7.2 | Harpstedter StraBe (L 341, Nord) 1.395 92 6,6 1.405 92 6,5 2.800 184 6,6
7.3 | Am Kreuzberg 102 5 49 102 204 5 25
8.1 | Bremer Stral3e (B 51) 6.238 702 11,3 6.242 703 11,3 12.480 1.405 11,3
8.2 | Harpstedter StraRe (L 341) 2.430 92 3,8 2.430 93 3,8 4.860 185 3,8
8.3 | GroRe StralRe (B 51) 7.477 729 9,7 7.473 727 9,7 14.950 1.456 9,7
8.4 | BachstraBe 37 4 10,8 37 4 10,8 74 8 10,8
9.1 | Grol3e Stral3e (B 51, Nord) 7.473 706 9,4 7.477 750 10,0 14.950 1.456 9,7
9.2 | Grol3e Stral3e (B 51, Sud) 7.042 739 10,5 7.044 701 10,0 14.086 1.440 10,2
9.3 | Kirchstral3e 2.300 38 1,7 2.294 32 1,4 4.594 70 1,5
10.1 | GroRe StraRe (B 51, Sud) 5.862 706 12,0 5.844 692 11,8 11.706 1.398 11,9
10.2 | GroRe StraRe (B 51, Nord) 7.044 717 10,2 7.043 723 10,3 14.087 1.440 10,2
10.3 | LangenstraBe 1.595 34 2,1 1.614 42 2,6 3.209 76 2,4
11.1 | Lindenstral3e (B 51, Nord) 5.851 716 12,2 5.862 681 11,6 11.713 1.397 11,9
11.2 | WesterstralRe 2.559 356 13,9 2.547 358 14,1 5.106 714 14,0
11.3 | Lindenstral3e (B 51, Sid) 5.139 649 12,6 5.130 648 12,6 10.269 1.297 12,6
11.4 | Konrad-Adenauer-StraRe 2.160 148 6,9 2.170 182 8,4 4.330 330 7,6
12.1 | Lindenstral3e (B 51, Nord) 4.118 631 15,3 4112 623 15,2 8.230 1.254 15,2
12.2 | Lindenstral3e (B 51, Sud) 3.593 479 13,3 3.593 480 13,4 7.186 959 13,3
12.3 | Nienburger Stral3e (L 341) 1.911 356 18,6 1.917 363 18,9 3.828 719 18,8
13.1 | IndustriestralBe (Nord) 1.148 226 19,7 1.153 224 19,4 2.301 450 19,6
13.2 | Nienburger Stral3e (L 341, West) 1.915 362 18,9 1.913 356 18,6 3.828 718 18,8
13.3 | IndustriestraBe (Sud) 179 46 25,7 179 46 25,7 358 92 25,7
13.4 | Nienburger Strafl3e (L 341, Ost) 1.760 346 19,7 1.757 354 20,1 3.517 700 19,9
14.1 | IndustriestralBe (Nord) 1.025 102 10,0 1.022 100 9,8 2.047 202 9,9
14.2 | Raiffeisenstrale (West) 652 32 49 659 33 5,0 1.311 65 5,0
14.3 | IndustriestraBe (Sud) 1.147 129 11,2 1.146 132 11,5 2.293 261 11,4
14.4 | Raiffeisenstralle (Ost) 207 20 9,7 204 18 8,8 411 38 9,2




Fortsetzung Tabelle 1: Kfz-Verkehrsaufkommen und Zusammensetzung an den Z&hlstellen

Zahlstellen Fahrtrichtung 1 (vom Knoten) | Fahrtrichtung 2 (zum Knoten) Querschnittbelastungen

N Lage N uames % | Juewses] ® | Tk weeus] %
15.1 | Sulinger StralRe 1.494 23 1,5 1.499 18 1,2 2.993 41 1,4
15.2 | BahnhofstraBe 1.149 20 1,7 1.144 23 2,0 2.293 43 1,9
15.3 | Am Bahnhof 780 8 1,0 780 10 1,3 1.560 18 1,2
16.1 | Bahnhofstral3e (Ost) 1.361 2 0,1 1.378 2 0,1 2.739 4 0,1
16.2 | BahnhofstraBe (West) 1.172 5 0,4 1.077 2 0,2 2.249 7 0,3
16.3 | Am Markt 903 981 3 0,3 1.884 3 0,2

automatische Zahlstellen (FS?Q;ZEZEZ&:) f;gg:gm;gt; Querschnittbelastungen
Al | B 51 Nord 5.589 754 13,5 5.583 761 13,6 11.172 1.515 13,6
A2 | Steller Stral3e (K 103) 793 34 4,3 774 30 3,9 1.567 64 41
A3 | B 51 Sud 3.236 499 15,4 3.210 495 15,4 6.446 994 15,4
A4 | Wildeshauser Straf3e (K 104) 933 136 14,6 1.093 140 12,8 2.026 276 13,6
A5 | DorfstralRe 393 28 7,1 408 29 7,1 801 57 7,1
A6 | Stottinghauser Stralle 750 80 10,7
570 | L 341 Nord 1.846 357 19,3 1.858 312 16,8 3.704 669 18,1
571 | L 341 Sud 915 106 11,6 913 91 10,0 1.828 197 10,8
574 | L 342 West 1.708 287 16,8 1.746 329 18,8 3.454 616 17,8




Tabelle 2: Aufkommen und Anteil des Radverkehrs

Grundlagen: Verkehrszéhlungen werktags 26.05.2010

Angaben in Fahrzeuge/Tag

Zahlstellen Querschnittbelastungen

Nr. Lage Kfz Rad SLIJ:':QTe AntZI/IO)R ad
1.1 | Bremer StraRe (B 51, Nord) 11.166 193 | 11.359 1,7
1.2 | Bremer StraRe (B 51, Sid) 11.391 220 11.611 1,9
1.3 | Osterkamp 2.303 87 2.390 3,6
2.1 | Steller StraRe West* 2.232 169 2.401 7,0
2.2 | Mittelwand 906 193 1.099 17,6
2.3 | Steller Stral3e (K 103, Ost) 1.929 158 2.087 7,6
2.4 | OsterstraRe (K 103) 2.006 203 2.209 9,2
3.1 | Nienburger Straf3e (L 341, West) 3.133 33 3.166 1,0
3.2 | Nienburger Strafl3e (L 341, Ost) 3.281 24 3.305 0,7
3.3 | Sulinger Strafl3e 1.124 13 1.137 11
4.3 | DorfstralRe 924 12 936 1,3
5.1 | Vechtaer (L 342, Ost) 3.305 101 3.406 3,0
5.3 | Vechtaer (L 342, West) 3.639 95 3.734 2,5
5.4 | DorfstralRe 668 36 704 51
6.1 | Topheide 784 160 944 16,9
6.2 | Wildeshauser Strafle (K 104, West) 3.007 282 3.289 8,6
6.3 | Westerstral3e (K 104) 2.183 304 2.487 12,2
6.4 | Wildeshauser StraBe (Ost)* 1.868 202 2.070 9,8
7.1 | Harpstedter Strae (L 341, Sid) 2.842 183 3.025 6,0
7.2 | Harpstedter StraBe (L 341, Nord) 2.800 163 2.963 55
7.3 | Am Kreuzberg 204 44 248 17,7
8.1 | Bremer Stral3e (B 51) 12.480 229 12.709 1,8
8.2 | Harpstedter StraRRe (L 341) 4.860 483 5.343 9,0
8.3 | GroRe Strale (B 51)* 14.950 681 | 15.631 4,4
9.3 | Kirchstral3e 4.594 121 4.715 2,6
10.1 | GroRe StraRe (B 51, Sud) 11.706 741 12.447 6,0
10.2 | GroRe StraRe (B 51, Nord) 14.087 935 15.022 6,2
10.3 | LangenstralBe 3.209 410 3.619 11,3
11.1 | Lindenstral3e (B 51, Nord) 11.713 381 12.094 3,2
11.2 | WesterstraRe* 5.106 587 5.693 10,3
11.3 | Lindenstra3e (B 51, Sud)* 10.269 213 10.482 2,0
11.4 | Konrad-Adenauer-Stral3e 4.330 529 4.859 10,9
12.1 | Lindenstral3e (B 51, Nord) 8.230 93 8.323 11
12.2 | Lindenstral3e (B 51, Sid) 7.186 89 7.275 1,2
12.3 | Nienburger Stral3e (L 341) 3.828 28 3.856 0,7
13.1 | IndustriestraBe (Nord) 2.301 39 2.340 1,7
13.4 | Nienburger Strafl3e (L 341, Ost) 3.517 39 3.556 11
14.1 | Industriestral3e (Nord)* 2.047 152 2.199 6,9
14.2 | RaiffeisenstraRe (West) 1.311 153 1.464 10,5
14.3 | IndustriestraBe (Sud) 2.293 168 2.461 6,8
14.4 | RaiffeisenstralRe (Ost) 411 111 522 21,3
15.1 | Sulinger StralRe 2.993 595 3.588 16,6
15.2 | Bahnhofstral3e* 2.293 459 2.752 16,7
15.3 | Am Bahnhof 1.560 260 1.820 14,3
16.1 | Bahnhofstraf3e (Ost) 2.739 900 3.639 24,7
16.2 | BahnhofstraBe (West) 2.249 692 2.941 23,5
16.3 | Am Markt 1.884 414 2.298 18,0
Summe Zufahrten *Kernbereich 38.765 | 2.463 | 41.228 6,0
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225

Nordrhein-Westfalen und siidlich

226

Emsland und westlich

227

Oldenburg und nérdlich
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Erlauterung:

N ¢ == Grenze des Planungsraumes
——— Grenzen der Verkehrsbezirke

101 Nr. der Verkehrsbezirke

intwistringen\vep_2011\a4_pléne_110518.dwg

VERKEHRSBEZIRKE

GO "y | 3
IM PLANUNGSRAUM TWISTRINGEN ’




Erlauterung:
@ Knotenzanhistelle
3
Befragungszahistelle
9
— Befragungsrichtung

automatische Zahistelle

DTV - Zahlstelle auf Bundesstraen

HE

DTV - Zahlstelle auf Landesstralen

ZAHLSTELLENPLAN TWISTRINGEN

'\ stdlich Brelloh

itwistringenlvep_2011\a4_pléne_110518.dwg

O
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Erlauterung:

Grundlage: Verkehrszahlungen vom 25./26./27.05.2010

@ Knotenzahlungen

automatische Zahlungen

automatische Zahlungen auf Landesstralten 2010

Angaben in Kfz / Werktag

ZAHLERGEBNISSE 2010
IM KFZ-VERKEHR IM BEREICH TWISTRINGEN

I “-V
T, Trm\ \ 2y
e ;
s

stidlich Brelloh

intwistringen\vep_2011\a4_pléne_110518.dwg

(6
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Verkehrsentwicklungsplan Twistringen Tagesbelastung Spitzenstunde
B 51-Nord von Dienstag, 25.05.10 Belastung Uhrzeit
Richtung Kfz Lkw/Bus LkW/BL.JS_ Kfz Anteil von bis
Anteil
Siden (Ri. Twistringen) 5.583 761 13,6 % 512 9,2 % 16:00 17:00
Norden (Ri. Bremen) 5.589 754 13,5 % 505 9,0 % 07:00 08:00
Querschnitt 11.172 1.515 13,6 % 919 8,2 % 16:00 17:00
= 700
S
£ 600+
R%]
5
~ 500
g
£ 400 +
3
“ 300
200 +
100
<
R o
¥
-100
-200 -
-300
S 400 +
£
g
m_ -500
-
c -600 +
g
S 700
0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
Uhrzeit
Verkehrsentwicklungsplan Twistringen Tagesbelastung Spitzenstunde
Steller StraRe (K 103) von Mittwoch, 26.05.10 Belastung Uhrzeit
Richtung Kfz Lkw/Bus LkW/BL.JS_ Kfz Anteil von bis
Anteil
Osten 793 34 4,3 % 91 11,5 % 17:00 18:00
Westen (Ri. Twistringen) 774 30 3,9% 95| 123% | 07:00 08:00
Querschnitt 1.567 64 4,1% 140 8,9 % 17:00 18:00
c 250
g
|72
(e}
200 +
150 +
100
50
<
R o
¥
-50
__ -100
s
2
£ -150 +
B
c
& 200 +
g
]
= -250

0-1 1-2 2-3 3-4 4-5 5-6 6-7 7-8 8-9

9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
Uhrzeit

Grundlage: automatische Zahlungen vom 25.05. und 26.05.10 - 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr

TAGESGANGLINIEN

B 51-NORD UND K 103 (STELLER STRASSE)

Legende: =10 % von (Kfz/Tag)

Ingenieurgemeinschaft 6
Dr.-Ing. Schubert
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Verkehrsentwicklungsplan Twistringen Tagesbelastung Spitzenstunde
DorfstraRe von Mittwoch, 11.05.11 Belastung Uhrzeit
Richtung Kiz | LkwBus | a0 oo° | kiz | Anteil | von bis
Suden 393 28 7,1% 45 115% 07:00 08:00
Norden 408 29 7,1% 44 10,8 % 17:00 18:00
Querschnitt 801 57 7,1% 75 9,4 % 17:00 18:00

Kfz/h
o

01 12 23 34 45 56 67 78 89 910 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
Uhrzeit

Grundlage: automatische Zéhlung vom 11.05. und - 0:00 Uhr bis 24:00 Uhr Legende: ——— =10 % von (Kfz/Tag)

& Ingenieurgemeinschaft
\L@ Dr.-Ing. Schubert 7

TAGESGANGLINIE DORFSTRASSE IN TWISTRINGEN
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Grundlage: Verkehrszahlungen vom 25./26./27.05.2010

@ Knotenzahlungen

Angaben in Rad / Werktag

ZAHLERGEBNISSE 2010
IM RAD-VERKEHR IM BEREICH TWISTRINGEN

intwistringen\vep_2011\a4_pléne_110518.dwg
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Erlauterung:

Grundlage: Verkehrszahlungen-DTV von 1990, 1995, 2000,
2005 und Zahlungen Stadt 2010

1990 1990

1995 1995
2000 2000
2005 2005
—— 2010 —— 2010

HENN EENES

Zahlstelle Nummer 0420 Zahlstelle Nummer

intwistringen\vep_2011\a4_pléne_110518.dwg

Angaben in Kfz/Tag im Querschnitt Angaben in Lkw/Tag im Querschnitt

@ Ingenieurgemeinschaft 9

VERKEHRSENTWICKLUNG VON 1990 BIS 2010




Zahlung in Befragungsrichtung Befragung
Anteil an Anteil an
Befragungsstelle . .
gung Kfz / Tag Kfz /8 Std Kfz /8 Std Kfz /8 Std. Kfz / Tag
B1 |B51Nord 5.697 2.941 1.658 56,4 % 29,1 %
B2 K103 774 455 385 84,6 % 49,7 %
B3 |L341 1.643 900 751 83,4 % 45,7 %
B4 |B51Sud 3.593 1.886 1.424 75,5 % 39,6 %
B5 |L342 1.653 901 782 86,8 % 47,3 %
gesamt 13.360 7.083 5.000 70,6 % 37,4 %
6.000
5.000 -
4.000 -
3.000 -+
2.000 -
1.000 -
B1 B2 B3 B 4 B5
O Kfz / Tag O Kfz /8 Std. O Anzahl der Befragungen
Fahrtzweck Kfz / 8 Std
Wohnen - Arbeit 1.828 @l W::‘brft” -
. I
Wohnen - Ausbildung 96 Dienst- u. sonsé'%f/':ah“ 36,2%
. ,0%
Wohnen - Einkaufen 374 Lieferfahrt
20,7%
private Erledigung 1.369
Dienst- u. Lieferfahrt 1.034
sonstige Fahrt 299
Gesamt 5.000
Insassen 6.260
Besetzungsgrad 1,25
Wohnen -
. Ausbildung
Erlauterung: private Wohnen - 1.9%
Grundlage: Verkehrszahlungen und Erledigung Einkaufen
. . 27,4% 7,5%
-befragungen im Mai 2010 ’

VERKEHRSBEFRAGUNG TWISTRINGEN
STATISTISCHE AUSWERTUNG

ey

Ingenieurgemeinschaft
Dr.-Ing. Schubert 10
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Erlauterung:
Grundlage: Verkehrsbefragung im Mai 2010

Befragungszahlstelle
Anteil Durchgangsverkehr Kfz/Tag
(122) Anteil Durchgangsverkehr Lkw/Tag

Summe DV = 6.598 Kfz/Tag in beide Richtungen
Summe DV = 1.300 Lkw/Tag in beide Richtungen

i\Twistringen\DV_Pkw

DURCHGANGSVERKEHR TWISTRINGEN o v | 11
ZWISCHEN DEN AUSSENZAHLSTELLEN DrIng. Schubert
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Erlduterung:
Grundlage: Verkehrserhebungen vom 25. bis 27.05.2010

Gesamter Durchgangsverkehr
201 - 227 Verkehrsraume

6.598 Kfz/Tag
] Durchgangsverkehr

Angaben in Kfz/Tag in beiden Richtungen
Beziehungen < 50 nicht dargestellt

p_2011\dv_\

DURCHGANGSVERKEHR TWISTRINGEN (G eiusemeiscnat | 1
ZWISCHEN DEN VERKEHRSRAUMEN

Dr.-Ing. Schubert
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Weyhe, Stelle

202 [Heiligenloh, Borvede, Bidderade, Ellinghsn.

203 |Neuenmarhorst, Altenmarhorst, Riissen, Natenstedt

204 | Koébbinghausen, Abbenhausen

205 Bassum
206 |SG Schwarférden
207 [SG Barnstorf

208 |[Goldenstedt

209 |Wildeshausen
210 |SG Harpstedt

211 | Delmenhorst
212 |Syke, Stuhr, Weyhe
213 |SG Bruchhausen-Vilsen

214 | Sulingen

215 | Diepholz

216 |Lohne-Dinklage, Damme

217 Vechta, Visbeck

218 [GroBenkneten, Ganderkesee

219 [Bremen

220 [LK Nienburg

221 LK Cloppenburg, Quakenbriick, Bersenbriick
222 LK Verden

Erlduterung:
' Grundlage: Verkehrserhebungen vom 25. bis 27.05.2010
" 201-227  Verkehrsraume

Zielverkehr nach Twistringen

. Gesamter Zielverkehr 8.289 Kfz/Tag

223 |nordostl. Niedersachsen, Hamburg u. nordlich

224 |[Region Hannover, stdl. Niedersachsen und dstlich

225 | Nordrhein-Westfalen und siidlich

226 Emsland und westlich

227 | Oldenburg und nérdlich

HERKUNFTSRAUME
itwistringen\vep_2011\herkunft_zielverkehr ‘ D E S Z I E LV E R K E H R S TWI ST RI N G E N Dr.-Ing. Schubert
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Ingenieurgemeinschaft
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ANALYSEBELASTUNGEN 2010
KERNSTADT TWISTRINGEN GESAMT
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ANALYSEBELASTUNGEN 2010
INNENBEREICH TWISTRINGEN
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Grundlage: Verkehrszahlungen 2010
und Modellanalyse 2010
Angaben in Lkw/Tag

Erlauterung:

ANALYSEBELASTUNGEN 2010 LKW-VERKEHR

)

Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert
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Ingenieurgemeinschaft
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Dr.- Ing. Schubert

DURCHGANGSVERKEHR TWISTRINGEN

IM ANALYSENETZ 2010




Angabe der Stromverfolgung in Kfz/Tag

Grundlage: Verkehrssimualtion 2010
betrachteter Stralenabschnitt B 51

Erlauterung:

Stral3enabschnitte der Verkehrsspinne

VERKEHRSSPINNE B 51 NORD IM ANALYSENETZ 2010

Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert
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Erlauterung:

StraRenzug mit Durchgangsverkehr (innerdrtlichen Schleichverkehr)
Sanierungsbedirftiger, unzureichender StraRenausbau

I

000

<—> fehlende Verbindung zwischen Sulinger Stralle und K 103
ostlich der Bahnanlagen

Probleme in der Verkehrsabwicklung an stark belasteten
Knoten im Zuge der B 51

stérende Lkw-Belastungen durch unzureichende
Lkw-Lenkung zum Industrie- und Gewerbegebiet

Probleme im Begegungsverkehr auf der iAtwistringenlvep_2011\a4._plane_110518.dwg
StraRe Am Markt vor der Grundschule

@O Ingenieurgemeinschaft
PROBLEMBEREICHE IM STRASSENNETZ orng sonner | 19
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Erlauterung:
Wohnbauflachen

_ Gewerbeflache

intwistringen\vep_2011\a4_pléne_110518.dwg

GEPLANTE STRUKTURERWEITERUNGEN (G eneurgemeinshatt | ()
IN DER KERNSTADT TWISTRINGEN BIS 2025 DrIng. Schubert
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Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert
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IM INNENBEREICH VON TWISTRINGEN - NETZFALL O

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025
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im Analyse- und Prognosenetz
Verkehrszunahme in Kfz/Tag

Grundlage: Verkehrssimulationen

Erlauterung:

VERKEHRSZUNAHME IM STRASSENNETZ @ e | 53
ZWISCHEN ANALYSE UND PROGNOSE - Ing.Sehios




und Trendprognose 2025

Grundlage: Verkehrszahlungen 2010

Erlauterung:

Angaben in Lkw/Tag

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025 IM LKW-VERKEHR

P

Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert
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Beurteilung einer Einmindung nach HBS

Bremer StraRRe (B 51) Knotenpunkt: Bremer StralRe / Grol3e StralRe /
A Harpstedter Stral3e
Verkehrsdaten: Prognose 2025
Netzfall O
3
Spitzenstunde nachmittags

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
X : Planung X | Bestand
]
o
| |
C A ! I Lage: innerorts X
o
|
6 1 |
| : aul3erorts aufRerh. von Ballungsr.
1 8 .
Harpstedter StraRe ! 7 innerh. von Ballungsr.
(L 341) |
|
AN
! . STOP
| Verkehrsregelung: X \/ K;)
|
B Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit: 45 s
Grol3e Stral3e (B 51) Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt |Verkehrs- Fahrstreifen
strom Anzahl Aufstelllange Dreiecksinsel
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja/nein)
1) ) 3)
2 1
A
3
4
C 1
6
7 1
B
8 1
Verkehrsstarken
Zufahrt [Verkehrs- Opkw,i Oikw,i Oz, ir,i ORad,i Orz,i OpE,i
strom [Pkw/h] [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h]
@) (5) (6) @) ®) ) (10)
2 595
A
3 80
4 70 73
C
6 170 177
7 160 176
B
8 510 561

LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
KNOTEN 8: GROSSE STRASSE (B 51) / BREMER STRASSE /
HARPSTEDTER STRASSE (L 341)

Ingenieurgemeinschaft
@z ) Dr.-Ing. Schubert 258.




Beurteilung einer Einmindung nach HBS

Kapazitat des Verkehrsstroms ersten Ranges

Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Sattigungsgrad
strom Opg,; [Pkw-E/h] C; [Pkw-E/h] g [1
(11) (12) (13)
8 561 1.800 0,31

Grundkapazitat der untergeordneten Verkehrsstréme

Verkehrs- Verkehrsstarke mafg. Hauptstrombelastung Grundkapazitat
strom Ope,i [Pkw-E/h] Qp,i [Fz/h] G; [Pkw-E/h]
(14) (15) (16)
7 176 675 630
6 177 635 428
4 73 1.305 172

Kapazitat der zweitrangigen Verkehrsstrome

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad 95%-Stauldange | Wahrscheinlichkeit d. staufreien Zustands
strom C; [Pkw-E/h] gi [ Ngs [Pkw-E/h] Po7, Po7* oder Py 7** [-]
an (18) (19) (20
7 630 0,28 0,72

Kapazitat des drittrangigen Verkehrsstroms

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad
strom C,4 [Pkw-E/h] 94 [
(21) (22)
4 124 0,58

Kapazitat der Mischstrome

Zufahrt |Verkehrs- Sattigungsgrade mogliche Aufstellplatze Verkehrsstarken Kapazitat
strom gi [ N [Pkw-E] 2.0pe,; [Pkw-E/h] Chn,i [Pkw-E/h]
(23) (24) (25) (26)
7 0,28
B 737 1.248
4 0,58
C 250 250
6 0,41

Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs

Verkehrs- Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
strom R; und Ry, ; [Pkw-E/h] w; und Wi, [s] angestrebten Wartezeit w QSV [
(@7) (28) (29) (30)
7 454 <10 <<45 A
4+6 1 >60 >45 E
erreichbare Qualitatsstufe QSVes E

LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
KNOTEN 8: GROSSE STRASSE (B 51) / BREMER STRASSE /
HARPSTEDTER STRASSE (L 341)
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Beurteilung einer Einmindung nach HBS

Grofe Stral3e (B 51) Knotenpunkt: GroRRe StraRe (B 51) / KirchstralRe
B
|
|
: Verkehrsdaten: Prognose 2025
: Netzfall 0
: ) Spitzenstunde nachmittags
| KirchstralRe
8 7
| :K
| ! 6 Planung X | Bestand
| |
[ |
| 1
| b4 C Lage: innerorts | X
| |
| |
' |
: ! aulierorts auf3erh. von Ballungsr.
: 2 : innerh. von Ballungsr.
N
I . STOP
: Verkehrsregelung: X \/ \;>
A Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit: 45 s
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt |Verkehrs- Fahrstreifen
strom Anzahl Aufstelllange Dreiecksinsel
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja/nein)
()] 2 ®3)
2 1
A
3
4
C 1
6
7 1
B
8 1
Verkehrsstarken
Zufahrt [Verkehrs- Upkw,i Oikw,i iz, Okri ORad,i Orz,i OpE;i
strom [Pkw/h] [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h]
4) () (6) @) ®) (9) (10)
2 565
A
3 105
4 120 123
C
6 130 133
7 85 94
B
8 505 555
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG (@) Mocreusemeinschat
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Beurteilung einer Einmindung nach HBS

Kapazitat des Verkehrsstroms ersten Ranges

Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Sattigungsgrad
strom Opg,; [Pkw-E/h] C; [Pkw-E/h] g [1
(11) (12) (13)
8 555 1.800 0,31

Grundkapazitat der untergeordneten Verkehrsstréme

Verkehrs- Verkehrsstarke mafg. Hauptstrombelastung Grundkapazitat
strom Ope,i [Pkw-E/h] Qp,i [Fz/h] G; [Pkw-E/h]
(14) (15) (16)
7 94 670 633
6 133 618 438
4 123 1.207 196

Kapazitat der zweitrangigen Verkehrsstrome

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad 95%-Stauldange | Wahrscheinlichkeit d. staufreien Zustands
strom C; [Pkw-E/h] gi [ Ngs [Pkw-E/h] Po7, Po7* oder Py 7** [-]
an (18) (19) (20
7 633 0,15 0,85

Kapazitat des drittrangigen Verkehrsstroms

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad
strom C,4 [Pkw-E/h] 94 [
(21) (22)
4 167 0,74

Kapazitat der Mischstrome

Zufahrt |Verkehrs- Sattigungsgrade mogliche Aufstellplatze Verkehrsstarken Kapazitat
strom gi [ N [Pkw-E] 2.0pe,; [Pkw-E/h] Chn,i [Pkw-E/h]
(23) (24) (25) (26)
7 0,15
B 649 1.422
4 0,74
C 256 246
6 0,30

Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs

Verkehrs- Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
strom R; und Ry, ; [Pkw-E/h] w; und Wi, [s] angestrebten Wartezeit w QSV [
(@7) (28) (29) (30)
7 540 <10 <<45 A
4+6 -9 >60 >45 F
erreichbare Qualitatsstufe QSVes F

LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
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Beurteilung einer Einmindung nach HBS

GroRe StraBe (B 51) Knotenpunkt: GrolR3e StralRe (B 51) / Langenstral3e
A
: Verkehrsdaten: Prognose 2025
: Netzfall 0
|
3 |
: Spitzenstunde nachmittags
2
\ |
/ ! |
X : Planung X | Bestand
| |
! |
| |
C A ! I Lage: innerorts X
1 |
' I
6 1 |
| : aul3erorts aufRerh. von Ballungsr.
' 8
' | innerh. von Ballungsr.
Langenstrae : 7
|
! - o
| Verkehrsregelung: X \/ K;)
|
B Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit: 45 s
Grol3e Stral3e (B 51) Qualitatsstufe: D
Geometrische Randbedingungen
Zufahrt |Verkehrs- Fahrstreifen
strom Anzahl Aufstelllange Dreiecksinsel
(0/1/2) n [Pkw-E] (ja/nein)
1) ) 3)
2 1
A
3
4
C 1
6
7
B
8 1
Verkehrsstarken
Zufahrt [Verkehrs- Opkw,i Oikw,i Oz, ir,i ORad,i Orz,i OpE,i
strom [Pkw/h] [Lkw/h] [Lz/h] [Kr/h] [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h]
@) (5) (6) @) ®) ) (10)
2 465
A
3 130
4 135 140
C
6 20 21
7 20 22
B
8 555 610
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG & Ingenieurgemeinschaft
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Beurteilung einer Einmindung nach HBS

Kapazitat des Verkehrsstroms ersten Ranges

Verkehrs- Verkehrsstarke Kapazitat Sattigungsgrad
strom Opg,; [Pkw-E/h] C; [Pkw-E/h] g [1
(11) (12) (13)
8 610 1.800 0,34

Grundkapazitat der untergeordneten Verkehrsstréme

Verkehrs- Verkehrsstarke mafg. Hauptstrombelastung Grundkapazitat
strom Ope,i [Pkw-E/h] Qp,i [Fz/h] G; [Pkw-E/h]
(14) (15) (16)
7 22 595 692
6 21 530 491
4 140 1.105 224

Kapazitat der zweitrangigen Verkehrsstrome

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad 95%-Stauldange | Wahrscheinlichkeit d. staufreien Zustands
strom C; [Pkw-E/h] gi [ Ngs [Pkw-E/h] Po7, Po7* oder Py 7** [-]
an (18) (19) (20
7 692 0,03 0,63

Kapazitat des drittrangigen Verkehrsstroms

Verkehrs- Kapazitat Sattigungsgrad
strom C,4 [Pkw-E/h] 94 [
(21) (22)
4 141 1,00

Kapazitat der Mischstrome

Zufahrt |Verkehrs- Sattigungsgrade mogliche Aufstellplatze Verkehrsstarken Kapazitat
strom gi [ N [Pkw-E] 2.0pe,; [Pkw-E/h] Chn,i [Pkw-E/h]
(23) (24) (25) (26)
7 0,03
B 633 1.704
4 1,00
C 161 155
6 0,04

Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs

Verkehrs- Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
strom R; und Ry, ; [Pkw-E/h] w; und Wi, [s] angestrebten Wartezeit w QSV [
(27) (28) (29) (30)
7+8 1.071 <10 <<45 A
4+6 -6 >60 >45 F
erreichbare Qualitatsstufe QSVes F
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage nach HBS

LindenstralBe (B 51)

Knotenpunkt:  Lindenstral3e (B 51) / Westerstral3e /
625 105 Konrad-Adenauer-StraRe
81818 85 | &
< — 9 N
8 7 30 Verkehrsdaten: Prognose 2025
4--------------»| Konrad-Adenauer-StraBe Netzfall O
A A 6 T
: 'l s . .
' Fa4 ' 4 3 Spitzenstunde nachmittags
'
' -
10 : ey
AI—b 1 | '
1 ' : I:I Planung Bestand
A 4 v
WesterstraRe F1
DA " Lage: innerorts I:I auf3erorts
100 1 2 18|«
X 85 3 Zielvorgaben:  Qualitatsstufe D
90 495
LindenstraBe (B 51)
Fahrstreifen
Nr. BEZ./ qmaﬂg. qS,st SV f1 Bez. f2 Bez. Cls qmaﬂg. ggew qmaﬂg. Xl X2 Bemerk.
symbol | [Fz/h] | [Pkw/h] [[9%]| [] -] [Fz/h] as | [1| 9xas maRg. Ph.
(1) () 3) (4) © (6) ™ (8) ) (10) | @1 (12) (13) | (14) (15)
1 1 75 2000 (13,0 0,873 | sv 1 1745 | 0,0429
2 2/3 420 2000 (13,0 0,873 | sv 1 1745 | 0,2406
3| 4506 220 2000 [80| 0955 | sv 1 1911 | 0,1150
4 7 100 2000 [12,0] 0,897 | sv 1 1794 | 0,0557 2
5 8/9 525 2000 [12,0] 0,897 | sv 1 1794 | 0,2928 1
6| 10/11/12 [ 275 2000 [14,0] 0,843 | sv 1 1686 | 0,1632 3
7
8
9
10
11
12
Phasenablauf
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
4{ N L DRl <
9 ' 6
V'
! 8 e 5<—I*
| F4 : 7 10 4
' 1
' v %} 11
' 2
v 3 ‘—‘ 12
I—» €----Fl_y
Summe q"(‘]—a“g = 05117 tt = 19 s ty = 69 s tygew - 60 s
S
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

LindenstraBe (B 51)

Knotenpunkt: Lindenstral3e (B 51) / WesterstralRe /
625 105 Konrad-Adenauer-StraRe
o Lol o (=]
2193 9 85 | §
8 7 30 Verkehrsdaten: Prognose 2025
€= »| Konrad-Adenauer-Straie Netzfall O
F3 —
+ ' 6 4
\Fa vl s ' '
: : ‘T Spitzenstunde nachmittags
'
10 ! F2 E
41_’ 1 |, ! I:I Planung Bestand
2 |y v
Westerstralle F1l
""""""" > Lage: innerorts I:I auf3erorts
100 1 5 18|«
X 85 3 Zielvorgaben:  Qualitatsstufe D
90 495
LindenstraBe (B 51)
Berechnung der Freigabezeiten im Kraftfahrzeugverkehr
t,= 60s t,= 19s B = 0,5117
Nr. Bez. maBg qmaﬂg. m ds tB bmaﬁg g gew. tF erf. tF tF gew. Bemerkung
in Ph.: [Fz/h] [Fz] [Fz/h] [s/Fz] [ [ [s] [s] [s]
(15) (16) (17) (18) (19) (20) (21) (22) (23) (24) (25) (26)
1 1 75 12| 1.745 2,06 2,6 6
2 2/3 420 70| 1.745 2,06 14,4 22
3| 4506 220 37| 1911 1,88 6,9 13
4 7 2 100 1,7 1.794 2,01 0,0557 33 4,5 6
5 8/9 1 525 88| 1.794 2,01 0,2928 17,6 23,5 22
6| 10/11/12 3 275 46| 1.686 2,14 0,1632 9,8 13,1 13
7
8
9
Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
t,= 60s t,= 19s
Nr. Bez. te f tg Nc C g Nge Ny h S | Nre| lstau w Qsv
[s] [ 51| [F2 [Fz/h] [ [F2] [F2] 06 | [ [ [F2| ]| [s]
en | (@8 @9 |30 (31) 32) (33) (34) (35) @6 | @] @8 | e (40) (1)
1 1 6 0,100 | 54 2,9 175 0,429 0,0 1,2 94 9 | 3 | 16 25,4 B
2 2/3 22| 0367 | 38 10,7 640 0,656 0,1 5,9 84 9 | 8 | 45 16,3 A
3| 4/5/6 |149| 0249 | 45 7,9 475 0,462 0,0 3,1 85 9| 5 |31 19,1 A
4 7 6 0,100 | 54 3,0 179 0,557 0,0 1,6 95 9 | 3 | 19 25,7 B
5 8/9 22| 0367 | 38 11,0 658 0,799 1,9 8,6 98 90 | 11 | 68 27,2 B
6| 10/11/12 [11,6]/ 0,194 | 48 5,5 327 0,841 2,6 4,6 100 90 | 10 | 59 52,2 D
7
8
9
10
gk = 1.615 Fz/h Ck= 2.454Fz/h erreichbare Qualitatsstufe QSVyes| D
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
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Erlduterung:

Netzfall 1A
e m—— Netzfall 1B
o —— Netzfall 2

——— Netzfall 3
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und Trendprognose 2025

Grundlage: Verkehrsanalyse 2010
Angaben in Kfz/Tag

Erlauterung:

Netzfall 1A mit Verlangerung L 341

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025
IM STRASSENNETZ - PLANUNGSVARIANTE NETZFALL 1A
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Dr.- Ing. Schubert
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IM STRASSENNETZ - PLANUNGSVARIANTE NETZFALL 1B
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in den Vergleichsnetzfallen

Angaben in Kfz/Tag _
Abschnitte mit Verkehrszunahme
Abschnitte mit Verkehrsabnahme

o
Erlauteryng:
Grundlage: Verkehrssimulationen
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Grundlage: Verkehrsanalyse 2010
und Trendprognose 2025

Angaben in Kfz/Tag

Szenario: Netzfall 2 mit
Verbindung K 103-Sulinger Strale

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025
IM STRASSENNETZ - PLANUNGSVARIANTE NETZFALL 2
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IM INNENBEREICH VON TWISTRINGEN
MIT ORTSUMGEHUNG B 51 NEU - NETZFALL 3

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025
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und Trendprognose 2025

Grundlage: Verkehrszahlungen 2010

Erlauterung:

Angaben in Lkw/Tag

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025 IM LKW-VERKEHR
MIT ORTSUMGEHUNG B 51 NEU - NETZFALL 3
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MIT ORTSUMGEHUNG B 51 NEU - NETZFALL 3

)

Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert

40




Grundlage: Trendprognose 2025

Angabe der Stromverfolgung in Kfz/Tag
betrachteter Straftenabschnitt B 51
Strallenabschnitte der Verkehrsspinne " _

VERKEHRSSPINNE B 51 NORD IM PROGNOSENETZ (B Meneusemsnsrat | 4 4
MIT ORTSUMGEHUNG B 51 NEU - NETZFALL 3 e sen




und Trendprognose 2025

Grundlage: Verkehrsanalyse 2010
Angaben in Kfz/Tag

Szenario: Netzfall 4 (Ausbaunetz)

- Verlangerung L 341

- Verbindung K 103-Sulinger Stralte

- Sanierung Topheide

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025
IM GEPLANTEN AUSBAUNETZ - NETZFALL 4

Ingenieurgemeinschaft
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Erlduterung:

Angaben in Lkw/Tag

PROGNOSEBELASTUNGEN 2025

IM LKW-VERKEHR AUSBAUNETZ - NETZFALL 4
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage nach HBS

LindenstralBe (B 51)

Knotenpunkt: Lindenstral3e (B 51) / Westerstral3e .
614 105 Konrad-Adenauer-StraRe
18| 8 70 | 8
< 9 N
8 7 25 Verkehrsdaten: Prognose 2025
4--------------»| Konrad-Adenauer-StraBe Netzfall 4
% * 6 4 (Ausbaunetz)
: 'l s . .
' Fa4 ' 4 3 Spitzenstunde nachmittags
'
' -
10 : ey
AI—b 1 | '
1 ' : Planung I:I Bestand
A 4 v
WesterstraRe F1
DA " Lage: innerorts I:I auf3erorts
[Xo] o Lo
95 1 2 [Te) % [\
] 75 3 Zielvorgaben: Qualitatsstufe D
60 470
LindenstraBe (B 51)
Fahrstreifen
Nr. Bez. / qmaﬂg. qS,st SV f1 Bez. f2 Bez. Cls qmaﬂg. ggew qmaﬂg. Xl X2 Bemerk.
symbol | [Fz/h] | [Pkw/h] [[9%]| [] -] [Fz/h] Us 1] gxas maRg. Ph.
(1) () 3) (4) © (6) ™ (8) ) (10) (11) (12) (13) | (14) (15)
1 1 55 2000 |13,0[ 0873 | sv 1 1745 0,0313
2 2/3 414 2000 |13,0f 0873 | sv 1 1745 0,2374
3| 4506 200 2000 | 40| 0981 | sv 1 1962 0,1019
4 7 85 2000 |12,0f 0897 | sv 1 1794 0,0475
5 8/9 530 2000 |12,0f 0897 | sv 1 1794 0,2956
6| 10/11/12 [ 229 2000 |80 0955 |[sv 1 1911 0,1197
7
8
9
10
11
12
Phasenablauf
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
4_1 N L DRl
9 ' 6
V'
! 8 e 5 <—I*
| F4 : 7 10 4
' 1
' v %’ 11
' 2
v 3 ‘_‘ 12
T—» €----Fl_y
Summe q"(‘]—a“g = 04628 tt = 19 s ty = 62 s tygow = 60 s
S
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
KNOTEN 11 LINDENSTRASSE (B 51) / WESTERSTRASSE / @ Ingenieurgemeinschaft 45a
/ Dr.-Ing. Schubert
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Lichtsignalanlage

LindenstraBe (B 51)

Knotenpunkt: Lindenstral3e (B 51) / WesterstralRe /
615 105 Konrad-Adenauer-StraRe
818 |8 70 | 8
< 9 N
8 7 25 Verkehrsdaten: Prognose 2025
€= »| Konrad-Adenauer-Straie Netzfall 4
F3 ,
= * 6 4 (Ausbaunetz)
1 1
" F4 5 i i
: E ‘T Spitzenstunde nachmittags
'
10 : :
' F2 :
1, ' Planung Bestand
2 |y v
Westerstralle F1l
""""""" > Lage: innerorts I:I auf3erorts
95 1 B3|«
g 75 3 Zielvorgaben:  Qualitatsstufe D
60 468
LindenstraBe (B 51)
Berechnung der Freigabezeiten im Kraftfahrzeugverkehr
t,= 60s = 19s B = 0,4628
Nr. Bez. maBg qmaﬂg. m ds tB bmaﬁg g gew. tF erf. tF tF gew. Beme"kung
in Ph.: [Fzhl | [Fa| [Fz/h] [s/Fz] [ [ [s] [s] [s]
(15) (26) a7) (18) (19) (20) (21) (22) (23) (24) (25) (26)
1 1 55 09| 1.745 2,06 1,9 6
2 2/3 414 6,9| 1.745 2,06 14,2 22
3| 4506 200 33| 1.962 1,84 6,1 13
4 7 2 85 14| 1.794 2,01 0,0475 2,9 4,2 6
5 8/9 1 530 88| 1.794 2,01 0,2956 17,7 26,2 22
6| 10/11/12 3 229 38| 1911 1,88 0,1197 7,2 10,6 13
7
8
9
Nachweis der Verkehrsqualitat im Kraftfahrzeugverkehr
t,= 60s t,= 19s
Nr.| Bez. te f ts Nc C g Nge Ny h S | Nre| lstau w Qsv
[s] [ [s] [Fz] [Fz/h] [ [Fz] [Fz] [%0] (0] | [Fz] | [m] [s]
en |esy| @9 [eoy] @ (32) (33) (34) (35) @ [en|Ey|eEa| @) |[@y
1 1 6 0,100 | 54 2,9 175 0,313 0,0 0,8 93 90| 2 | 13 25,1 B
2 2/3 22| 0367 | 38 10,7 640 0,647 0,0 57 83 90| 7 |44 15,8 A
3| 4/5/6 |148| 0247 | 45 8,1 484 0,413 0,0 2,8 84 9| 5 | 28 19,0 A
4 7 6 0,100 | 54 3,0 179 0,475 0,0 1,3 94 9| 3 | 17 25,5 B
5 8/9 22| 0367 | 38 11,0 658 0,806 2,0 8,8 99 90 | 11 | 69 27,8 B
6| 10/11/12 [11,2] 0,187 | 49 5,9 356 0,642 0,0 35 92 9| 6 |34 22,6 B
7
8
9
10
gk = 1.513 Fz/h Ck=  2.492Fz/h erreichbare Qualitatsstufe QSVyes| B
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Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes nach HBS

LindenstraBe (B 51)

1
— |
4 |
R

\
—>24\\K4
\

N

Planstrafie Thel

Knotenpunkt:  Lindenstral3e (B 51) / Planstral3e /
Nienburger Straf3e (L 341)

Verkehrsdaten: Prognose 2025

Nienburger StraRe (L 341) Netzfall 4 (Ausbaunetz)
-
\\‘ 722 +— Spitzenstunde nachmittags
2
’S\ Planung Bestand
) [ ]
S
7 Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit 45s
c
§ Qualitatsstufe D
£

Matrix der Strome / Verkehrsstérken [Fz/h]

von nach Zufahrt Summe der Verkehrs- Summe der Verkehrs-
Zufahrt 1 2 3 4 5 6 starken in der Zufahrt g starken im Kreis q;

1) (2 3 4 (5) (6) (7) (8)

1 45 250 10 305 185

2 50 90 55 195 280

3 245 115 15 375 115

4 10 50 20 80 410

5

6

Geometrische Randbedingungen

Zufahrt Verkehrsstrom )
. Anzahl der Fahrstreifen Bypass
StralBenname Nr. (Z=zufahrt, K=Kreis)
(92) (9b)
. 1 Z, 1
LindenstralBe (B 51)
K1 1
Nienburger StraRe 2 z2 1
(L341) K2 1
) 3 Z3 1
LindenstralBe (B 51)
K3 1
4 Z4 1
Planstral3e
K4 1
5 Z5
K5
6 Z6
K6

LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
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Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes nach HBS
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*L_ Nienburger StraRe (L 341)

—

Knotenpunkt:

Verkehrsdaten:

Lindenstral3e (B 51) / Planstral3e /
Nienburger Straf3e (L 341)

Prognose 2025
Netzfall 4 (Ausbaunetz)

Spitzenstunde nachmittags

! A
s —— | —
—>» 74 ' K4 /)
'\ 1 A Planung Bestand
z1 [21)
PlanstraRe 3 Zielvorgaben:  Mittlere Wartezeit 45s
I % Qualitatsstufe D
%
=
-
Verkehrsstarken
Zufahrt | Verk.- | Opkw, Oikw,i Uiz xr,i ORad,i Orz,i OpE,i Org,i
strom | [Pkw/h] | [Lkw/h] | [Lz/h] [Kr/h] | [Rad/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Fg/h]
(10) (11) (12) (13) (14) (15) (16) a7)
Z1 305 351
! K1 185 222
Z2 195 234
2 K2 280 322
Z3 375 431
3 K3 115 138
4 Z4 80 96
K4 410 472
5 Z5
K5
6 Z6
K6
Bestimmung der Kapazitat Beurteilung der Verkehrsqualitat
Verkehrsstarken Grund- Abmind.- Kapazitat | Kapazitats- mittlere Staulédnge [ Qualitats-
Zufahrt Oz, ‘ Ok, kapazitat faktor fur | C; [Pkw-E/h] reserve Wartezeit nach WU stufe
[Pkw-E/h] Gi [Pkw-E/n] | FulRgéanger R; [Pkw-E/h] w; [s] Lgso, [M] QSsVv
(18) (19) (20) (21) (22) (23) (24) (25) (26)
1 351 222 1.045 1 1.045 694 <10 9 A
2 234 322 960 1 960 726 <10 6 A
3 431 138 1.117 1 1.117 686 <10 11 A
4 96 472 837 1 837 741 <10 2 A
5
6
erreichbare Qualitatsstufe QSVges A
LEISTUNGSFAHIGKEITSUBERPRUFUNG
KNOTEN 12: LINDENSTRASSE (B 51) / Co o | g
NIENBURGER STRASSE (L 341) / PLANSTRASSE g
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Erlauterung:

Planungsmafinahmen

Verlangerung der Nienburger Strale bis zur Vechtaer Stralle
als verkehrswichtige innerdrtliche StralRe

Ausbau eines vorhandenen Weges zwischen
Sulinger Strafte und der K 103

Ausbau bzw. Sanierung der Stralle Topheide

L8 N |
L8 B |
[e X oo}
O Bau eines Kreisverkehrsplatzes
@) Lkw - Verbot > 7,5t
— Lenkung des Lkw-Verkehrs zum Gewerbegebiet
mt')gliche Umgesta|tung des StraRenraumes i:\twistringen\vep_2011\a4_plane_110518.dwg

[ —

langfristige Vorsorgeplanung fir Umgehungsstralte

@O Ingenieurgemeinschaft
GEPLANTE MASSNAHMEN IM STRASSENNETZ o s | 49
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