


1.5 Nullfall

(17) Modellrechnungen stellen die komplexen Zusammenhange zwi-
schen den Flachennutzungen, den Verkehrsbeziehungen und dem
angebotenen StralRennetz her. Sie werden mit dem Programm VI-
SUM durchgeflnhrt.

(18) Legt man bei den Modellrechnungen das heutige StraRennetz zu
Grunde und belastet es mit den erfassten und modellmafiig ergéanz-
ten Verkehrsbeziehungen des Binnenverkehrs, so ergibt sich das
Belastungsbild in Kfz/24h eines normalen Werktages fur das Jahr
2006 (ABBILDUNG 6).

(19) Gegentiber dem Jahr 2000 haben sich die Probleme weiter ver-
scharft:

Die Zunahme des Verkehrs auf der L 81 Leverner StralBe —
insbesondere des Lkw-Verkehrs — trifft den Ortsmittelpunkt
(Bremer Straf3e) besonders hart.

Der signalisierte Knotenpunkt Leverner- / Bremer Stral3e kann
ohne Fahrstreifenaufteilung nicht optimal laufen. Lange Wartezei-
ten aus allen Richtungen sind in der Spitzenzeit die Folge.

Die Bremer Stral3e ist mit Gber 12.000 Kfz fiir eine Innerortsstra-
Re mit Einkaufs- und Aufenthaltsfunktion sehr stark belastet.

1.6 Weitere Nullfall-Stufen

(20) Ausgehend von der heutigen Situation (Nullfall) werden mehrere
Stufen bevorstehender Netzanderungen berechnet (ANHANG):

Nullfall mit Mittelanbindung
(21) Zunachst wird angenommen, dass die im Bau befindliche Mittel-
anbindung und die Kurvennausrundung realisiert sind.

(22) Fur diesen Fall steigen die Belastungen Am Schwaken Hofe von
ca. 1.100 auf 1.850 Kfz/24h an. Die Belastungen der Bremer Stral3e
verringern sich ohne Umbauten um ca. 2.000 Kfz.

Nullfall mit Mittelanbindung und Umbau der Einmiindungen

(23) Die Gemeinde Bohmte plant, die Einmindungsbereiche Lever-
ner StraBe und Am Schwaken Hofe in die Bremer Stral3e als sog.
Shared Space -Bereiche einzurichten. Ziele sind:
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Aufhebung der Verkehrsschilder

keine Trennung von Kfz, Radfahrern und Fu3gangern
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer

Gebot des Rechtsfahrens

Vorfahrtregelung Rechts vor Links

Kreisverkehr vorfahrtberechtigt

Langsames Fahren mit Blickkontakt und Ricksichtnahme

(24) Da ein Umfahren dieses Bereiches kaum mdglich ist (alternative
Wege sind unattraktiv), bleiben die Belastungen in der gleichen Gro-
Benordnung wie im zuvor berechneten Fall. Beide Anbindungen an
die B 51 (Mittelanbindung und Anbindung Osnabriicker StrafRe) wer-
den als Verbindung nach Siiden genutzt.

Nullfall mit Mittelanbindung, Einmindungsumbau u. Bremer Str.
(25) In der dritten Stufe wird die Umgestaltung der Bremer Stral3e in
voller Lange zwischen Am Schwaken Hofe und Bahnhof rechnerisch
als Shared-Space-Bereich bertcksichtigt. Die Widerstande werden
daher auf ein entsprechendes Niveau angehoben.

(26) Hierdurch wird die Mittelanbindung aufgewertet, die Belastungen
Am Schwaken Hofe erhéhen sich auf ca. 4.600 Kfz.

(27) Im Zuge der Bremer Stral3e wird eine starke Entlastungswirkung
erreicht. Die Belastungen sinken von derzeit 12.200 Uber 10.450 auf
3.250 Kfz ab. Benachbarte GeschaftsstraBen werden jedoch etwas
starker mit einbezogen.

(28) Da fiir den Einsatz von Sherad Space-Bereichen noch keine
Erfahrungen vorliegen, kdnnen die Modellrechnungen nur von U-
berschlaglich erhdhten Widerstanden und verringerten Kapazitaten
ausgehen. Im Verlauf der weiteren Projektabwicklung sind in den
Jahren 2007-2009 weitere Verkehrsuntersuchungen vorgesehen, um
die Veranderungen mit tatsachlichen Zahlergebnissen zu belegen.

2.0 VORAUSSICHTLICHE ENTWICKLUNGEN
2.1 Allgemeine und spezielle Entwicklungen

(29) Fur 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 Berlcksichtigung 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 KreisstraRe 401 nicht in die Trassenflihrung einbezo-
gen, ergeben sich die folgenden verkehrlichen Wirkungen (ABBIL-

DUNG 12):

Der Ostabschnitt (ca. 3.400 Kfz/24h) wirkt verkehrlich &hnlich
wie Netzfall 5 und zieht einen Teil des Verkehrs der Leverner
StralRe ab.

Durch die Verknipfung mit der K 401 erh6hen 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 Strale den hochsten Wert annehmen (ca. 7.350
Kfz/24h).

(52) Die Trassenfuhrung erfordert eine neue Bahnbriicke, die wegen
der Steigungen einen angemessenen Abstand zur B 51 aufweisen
muss.

(53) Nordlich des bisherigen Verknupfungspunktes entsteht im Ab-
stand von ca. 700 m ein weiterer Einmindungspunkt in die B 51. Dort
wird wegen eines neuen Linksabbiegestreifens ein Umbau notwen-
dig.

(54) Die Lkw-Belastungen sind dem ANHANG zu entnehmen.
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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 au3erhalb von Bohmte, wodurch die ver-
kehrliche Wirkung etwas geringer ausféllt als bei den bisher be-
handelten Netzfallen. Mit ca. 2.500 Kfz zieht sie ca. 48% der Be-
lastungen der L 81 auf sich.

Zielverkehre nach Bohmte verbleiben starker auf der L 81, da die
Trasse sehr weit nordlich verlauft.

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 Netzfallen 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 wirde.

(57) Die B 51 erhalt einen zusatzlichen Einmindungspunkt. Die vor-
handene Zufuhrung der Bremer Stral3e in die B 51 Nord kénnte u.U.
aufgehoben werden.

(58) Innerorts verbleiben im kritischen Bereich der Bremer Stral3e
infolge der Mittelanbindung ca. 7.700 Kfz. Der Einmindungsbereich
Leverner Stral3e erreicht ohne Signalisierung die Verkehrsqualitat B.

3.6 Verkehrliche Wirkungen Osttangente (Netzfall Ost1/Ost2)

(59) Zur Erganzung wird zusatzlich 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 dhnliche Gréenordnungen wie fir
eine Nordumgehung (ca. 3.800 Kfz). Da die Hauptbeziehung zur
B 51 Uber die Wehrendorfer- und Osnabriicker Stral3e verlauft
ergeben sich kurvenreiche und umstandliche Fahrtrouten.

Bei einem direkten Netzschluss mit der B 51 (Netzfall Ost 2) fal-
len Fahrten aus der Wehrendorfer und Osnabriicker Stral3e her-
aus. Die Belastungen wachsen dann im Westabschnitt auf 4.850
Kfz/24h an. Im Siden muss zusatzlich zur Bahn auch die Hunte
Uberquert werden. An der B 51 wirde sich ein zuséatzlicher Ein-
mindungspunkt ergeben.
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3.7 Gegeniiberstellung der Netzfélle

(60) Die vier Netzfalle einer Nordtangente sind hinsichtlich der Belas-
tungen in der TABELLE 6 gegenibergestellt.

TABELLE 6
GEGENUBERSTELLUNG DER BELASTUNGEN DER NETZFALLE
(Grundlage: Modelrechnungen auf der Basis Jahr 2006)

Belastungsort Kfz/24h | Netzfall | Netzfall | Netzfall | Netzfall | Netzfall

SQ 4 5 6 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 StralRe-Nord 2.550 | 6.200 | 6.000 | 1.800 | 1.850

Bremer StralRe-Mitte 10.200 | 6.750 | 6.950 | 7.350 | 7.700

Bremer StralRe-Sid 3.500 | 3.450 | 3.450 | 3.450 | 3.200

Am Schwaken Hofe 6.500 | 3.100 | 3.250 | 3.650 | 4.300

Osnabricker Str. 5.850 | 6.050 | 6.000 | 6.000 | 6.250

Argument: Belastungen

(61) Belastungsmanig liegen die Netzfalle 4, 5 und 6 eng beisammen.
Die ortsnahe Trasse wirkt etwas glnstiger, weil sie auch Ziel- und
Quellverkehre mit aufnimmt. Die ortsferne Trasse 8 schneidet im
Vergleich dazu etwas ungtinstiger ab.

Argument: Entlastungswirkung

(62) Die Entlastungswirkung der Bremer Strafe wird in erster Linie
durch die Schaffung der Mittelanbindung und der stadtebaulichen
Umgestaltung erreicht. In allen vier Fallen werden gute Entlastungs-
wirkungen erreicht.

Argument: Fahrgeometrie

(63) Die zugige Trassenfuhrung im Netzfall 8 ermdglicht hohe Ge-
schwindigkeiten und ein schnelles Erreichen der Bundesstral3e, sie
ist aber fur den Hauptstrom L 81-Ost / B 51 Siid etwas langer. Ahnli-
ches gilt fir den Netzfall 6. Bei den Netzfallen 4 und 5 sind dagegen
die Kurvigkeiten groR3er.

Argument: Verknipfungspunkte

(64) Die Netzfalle 6 und 8 kommen mit 3 Verknipfungspunkten aus
(L 81/K 401 /B 51). Auf der B 51 wird ein neuer Einmindungspunkt
erforderlich. Die Netzfalle 4 und 5 weisen insgesamt 4 Verknipfun-
gen auf (L 81/ K 401 / Bremer StralRe / B 51).
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