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1.5 Nullfall 
 
(17) Modellrechnungen stellen die komplexen Zusammenhänge zwi-
schen den Flächennutzungen, den Verkehrsbeziehungen und dem 
angebotenen Straßennetz her. Sie werden mit dem Programm VI-
SUM durchgeführt. 
 
(18) Legt man bei den Modellrechnungen das heutige Straßennetz zu 
Grunde und belastet es mit den erfassten und modellmäßig ergänz-
ten Verkehrsbeziehungen des Binnenverkehrs, so ergibt sich das 
Belastungsbild in Kfz/24h eines normalen Werktages für das Jahr 
2006 (ABBILDUNG 6). 
 
(19) Gegenüber dem Jahr 2000 haben sich die Probleme weiter ver-
schärft: 
 
• Die Zunahme des Verkehrs auf der L 81 Leverner Straße – 

insbesondere des Lkw-Verkehrs – trifft den Ortsmittelpunkt 
(Bremer Straße) besonders hart. 

 
• Der signalisierte Knotenpunkt Leverner- / Bremer Straße  kann 

ohne Fahrstreifenaufteilung nicht optimal laufen. Lange Wartezei-
ten aus allen Richtungen sind in der Spitzenzeit die Folge.  

 
• Die Bremer Straße ist mit über 12.000 Kfz für eine Innerortsstra-

ße mit Einkaufs- und Aufenthaltsfunktion sehr stark belastet. 
 
 
1.6 Weitere Nullfall-Stufen  
 
(20) Ausgehend von der heutigen Situation (Nullfall) werden mehrere 
Stufen bevorstehender Netzänderungen berechnet (ANHANG): 
 
Nullfall mit Mittelanbindung  
(21) Zunächst wird angenommen, dass die im Bau befindliche Mittel-
anbindung und die Kurvennausrundung realisiert sind.  
 
(22) Für diesen Fall steigen die Belastungen Am Schwaken Hofe von 
ca. 1.100 auf 1.850 Kfz/24h an. Die Belastungen der Bremer Straße 
verringern sich ohne Umbauten um ca. 2.000 Kfz. 
 
Nullfall mit Mittelanbindung und Umbau der Einmündungen 
(23) Die Gemeinde Bohmte plant, die Einmündungsbereiche Lever-
ner Straße und Am Schwaken Hofe in die Bremer Straße als sog. 
Shared Space -Bereiche einzurichten. Ziele sind:  
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• Aufhebung der Verkehrsschilder   
• keine Trennung von Kfz, Radfahrern und Fußgängern  
• Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer  
• Gebot des Rechtsfahrens  
• Vorfahrtregelung Rechts vor Links  
• Kreisverkehr vorfahrtberechtigt  
• Langsames Fahren mit Blickkontakt und Rücksichtnahme 
 
(24) Da ein Umfahren dieses Bereiches kaum möglich ist (alternative 
Wege sind unattraktiv), bleiben die Belastungen in der gleichen Grö-
ßenordnung wie im zuvor berechneten Fall. Beide Anbindungen an 
die B 51 (Mittelanbindung und Anbindung Osnabrücker Straße) wer-
den als Verbindung nach Süden genutzt. 
 
Nullfall mit Mittelanbindung, Einmündungsumbau u. Bremer Str. 
(25) In der dritten Stufe wird die Umgestaltung der Bremer Straße in 
voller Länge zwischen Am Schwaken Hofe und Bahnhof rechnerisch 
als Shared-Space-Bereich berücksichtigt. Die Widerstände werden 
daher auf ein entsprechendes Niveau angehoben.  
 
(26) Hierdurch wird die Mittelanbindung aufgewertet, die Belastungen 
Am Schwaken Hofe erhöhen sich auf ca. 4.600 Kfz. 
 
(27) Im Zuge der Bremer Straße wird eine starke Entlastungswirkung 
erreicht. Die Belastungen sinken von derzeit 12.200 über 10.450 auf 
3.250 Kfz ab. Benachbarte Geschäftsstraßen werden jedoch etwas 
stärker mit einbezogen. 
 
(28) Da für den Einsatz von Sherad Space-Bereichen noch keine 
Erfahrungen vorliegen, können die Modellrechnungen nur von ü-
berschläglich erhöhten Widerständen und verringerten Kapazitäten 
ausgehen. Im Verlauf der weiteren Projektabwicklung sind in den 
Jahren 2007-2009 weitere Verkehrsuntersuchungen vorgesehen, um 
die Veränderungen mit tatsächlichen Zählergebnissen zu belegen. 
 
 
2.0 VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNGEN 
 
2.1 Allgemeine und spezielle Entwicklungen 
 
(29) Für die Entwicklung des Verkehrsaufkommens bis zum Prog-
nosejahr 2020 wird u.a. die Shell-Prognose herangezogen. Sie geht 
davon aus, dass der Pkw-Bestand bis zum Zeitraum 2020 je nach 
wirtschaftlicher Entwicklung noch um 7 bis 11% zunehmen wird (AB-
BILDUNG 7).  
 
(30) Die Gesamtfahrleistungen werden unter Berücksichtigung der 
Abnahme der Fahrleistungen der einzelnen Kfz noch um 2 bis 6% 
zunehmen (s. Diagramme in Abb.). 
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3.4 Verkehrliche Wirkungen Nordtangente (Netzfall 6) 
 
(51) Wird die Kreisstraße 401 nicht in die Trassenführung einbezo-
gen, ergeben sich die folgenden verkehrlichen Wirkungen (ABBIL-
DUNG 12): 
 
• Der  Ostabschnitt (ca. 3.400 Kfz/24h) wirkt verkehrlich ähnlich 

wie Netzfall 5 und zieht einen Teil des Verkehrs der Leverner 
Straße ab. 

 
• Durch die Verknüpfung mit der K 401 erhöhen sich die Belastun-

gen leicht (3.850 Kfz/24h), weil Verkehre der K 401 mit Zielrich-
tung B 51 von der Umgehung aufgenommen werden.  

 
• Innerorts verbleiben moderate Belastungen, die im Mittelabschnitt 

der Bremer Straße den höchsten Wert annehmen (ca. 7.350 
Kfz/24h). 

 
(52) Die Trassenführung erfordert eine neue Bahnbrücke, die wegen 
der Steigungen einen angemessenen Abstand zur B 51 aufweisen 
muss. 
 
(53) Nördlich des bisherigen Verknüpfungspunktes entsteht im Ab-
stand von ca. 700 m ein weiterer Einmündungspunkt in die B 51. Dort 
wird wegen eines neuen Linksabbiegestreifens ein Umbau notwen-
dig.  
 
(54) Die Lkw-Belastungen sind dem ANHANG zu entnehmen. 
 



 33  

 
3.5 Verkehrliche Wirkungen Nordtangente (Netzfall 8) 
 
(55) Eine Alternative zu den bisherigen Trassen stellt die Variante 8 
dar (ABBILDUNG 13)  (Lkw-Belastungen im ANHANG): 
 
• Sie beginnt bereits weit außerhalb von Bohmte, wodurch die ver-

kehrliche Wirkung etwas geringer ausfällt als bei den bisher be-
handelten Netzfällen. Mit ca. 2.500 Kfz zieht sie ca. 48% der Be-
lastungen der L 81 auf sich.  

 
• Zielverkehre nach Bohmte verbleiben stärker auf der L 81, da die 

Trasse sehr weit nördlich verläuft. 
 
• Nach Querung der K 401 steigen die Belastungen auf ca. 3.400 

Kfz an. Sie liegen damit unterhalb der ca. 6.000 Kfz, die bei den 
anderen Netzfällen erreicht werden.  

 
(56) Um die Trasse zu realisieren ist eine neue Bahnquerung erfor-
derlich, die – anders als die vorhandene - in die Ost-West-Richtung 
weisen würde. 
 
(57) Die B 51 erhält einen zusätzlichen Einmündungspunkt. Die vor-
handene Zuführung der Bremer Straße in die B 51 Nord könnte u.U. 
aufgehoben werden. 
 
(58) Innerorts verbleiben im kritischen Bereich der Bremer Straße 
infolge der Mittelanbindung ca. 7.700 Kfz. Der Einmündungsbereich 
Leverner Straße erreicht ohne Signalisierung die Verkehrsqualität B.  
 
 
3.6 Verkehrliche Wirkungen Osttangente (Netzfall Ost1/Ost2) 
 
(59) Zur Ergänzung wird zusätzlich die verkehrliche Wirkung einer 
Osttangente bis zur L 85 ermittelt (Netzfall Ost 1) und eine weitere 
Variante einer Osttangente mit Netzschluss bis zur B 51 (Netzfall Ost 
2). Die Belastungen sind im ANHANG dargestellt: 
 
• Im Netzfall Ost 1 ergeben sich ähnliche Größenordnungen wie für 

eine Nordumgehung (ca. 3.800 Kfz). Da die Hauptbeziehung zur 
B 51 über die Wehrendorfer- und Osnabrücker Straße verläuft 
ergeben sich kurvenreiche und umständliche Fahrtrouten.  

 
• Bei einem direkten Netzschluss mit der B 51 (Netzfall Ost 2) fal-

len Fahrten aus der Wehrendorfer und Osnabrücker Straße her-
aus. Die Belastungen wachsen dann im Westabschnitt auf 4.850 
Kfz/24h an. Im Süden muss zusätzlich zur Bahn auch die Hunte 
überquert werden. An der B 51 würde sich ein zusätzlicher Ein-
mündungspunkt ergeben. 
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3.7 Gegenüberstellung der Netzfälle  
 
(60) Die vier Netzfälle einer Nordtangente sind hinsichtlich der Belas-
tungen in der TABELLE 6 gegenübergestellt. 
 
 
TABELLE 6 
GEGENÜBERSTELLUNG DER BELASTUNGEN DER NETZFÄLLE 
(Grundlage: Modelrechnungen auf der Basis Jahr 2006) 
Belastungsort Kfz/24h Netzfall  

SQ 
Netzfall  

4 
Netzfall  

5 
Netzfall  

6 
Netzfall  

8 
Nordtangente Ost -- 3.750 3.350 3.400 2.500 
Nordtangente Mitte -- -- 5.250 -- -- 
Nordtangente West -- 4.600 4.300 3.850 3.400 
Bremer Straße-Nord 2.550 6.200 6.000 1.800 1.850 
Bremer Straße-Mitte 10.200 6.750 6.950 7.350 7.700 
Bremer Straße-Süd 3.500 3.450 3.450 3.450 3.200 
Am Schwaken Hofe 6.500 3.100 3.250 3.650 4.300 
Osnabrücker Str. 5.850 6.050 6.000 6.000 6.250 

 
 
Argument: Belastungen 
(61) Belastungsmäßig liegen die Netzfälle 4, 5 und 6 eng beisammen. 
Die ortsnahe Trasse wirkt etwas günstiger, weil sie auch Ziel- und 
Quellverkehre mit aufnimmt. Die ortsferne Trasse 8 schneidet im 
Vergleich dazu etwas ungünstiger ab. 
 
Argument: Entlastungswirkung 
(62) Die Entlastungswirkung der Bremer Straße wird in erster Linie 
durch die Schaffung der Mittelanbindung und der städtebaulichen 
Umgestaltung erreicht. In allen vier Fällen werden gute Entlastungs-
wirkungen erreicht. 
 
Argument: Fahrgeometrie 
(63) Die zügige Trassenführung im Netzfall 8 ermöglicht hohe Ge-
schwindigkeiten und ein schnelles Erreichen der Bundesstraße, sie 
ist aber für den Hauptstrom L 81-Ost / B 51 Süd etwas länger. Ähnli-
ches gilt für den Netzfall 6. Bei den Netzfällen 4 und 5 sind dagegen 
die Kurvigkeiten größer.  
 
Argument: Verknüpfungspunkte 
(64) Die Netzfälle 6 und 8 kommen mit 3 Verknüpfungspunkten aus 
(L 81 / K 401 / B 51). Auf der B 51 wird ein neuer Einmündungspunkt 
erforderlich. Die Netzfälle 4 und 5 weisen insgesamt 4 Verknüpfun-
gen auf (L 81 / K 401 / Bremer Straße / B 51).  
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