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VORWORT 
 
(1) Schwerverkehrstransporte aus dem nördlich von Hunteburg gele-
genen Schweger Moor bereiten dem Ort zunehmend Probleme. Da 
das regionale Straßennetz sternförmig auf den Ort ausgerichtet ist, 
verlaufen auch diese Fahrten überwiegend durch die Ortsmitte.   
 
(2) In einer Verkehrsstudie [1] wurden diese Transporte untersucht. In 
der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wird das gesamte Ver-
kehrsaufkommen im Ortsbereich den Bewertungen zu Grunde gelegt.  
 
(3) Aufgabe der Untersuchung ist es, die verkehrlichen Wirkungen 
und Chancen einer Entlastungsstraße aufzuzeigen. Hierfür wurden 
vom Auftraggeber vier Varianten vorgegeben, die derzeit Inhalt einer 
Machbarkeitsstudie sind.  
 
(4) Weiterführende Planungen oder Trassenalternativen sind nicht 
Bestandteil der Untersuchung. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
_______________________________________________________ 
[1] Abwicklung von Massentransporten aus dem Abbauvorhaben Schweger Moor, 
Büro Hinz, Dezember 2000 
 



9 

 
UNTERSUCHUNGSBERICHT 

 
1.0 DERZEITIGE VERKEHRSSITUATION  
 
1.1 Straßennetz und bisherige Entwicklung  
 
(1) In Hunteburg führen die Landesstraßen L 79 und L 80 und zwei 
Kreisstraßen (K 419 und K 420) sternförmig in das Ortszentrum (AB-
BILDUNG 1).  
 
(2)  Großräumig gesehen bildet die L 80 eine Zubringerfunktion zur 
Bundesstraße B 51, die zwischen Diepholz und Osnabrück verläuft. 
Kleinräumig werden die Orte Damme, Schwege und Bohmte mitein-
ander verbunden. Bedeutung erlangt die L 80 auch durch das Torf-
werk Schweger Moor. 
 
(3) Außerhalb des Planungsraums (= Ortsteil Hunteburg) ist die Ver-
kehrsentwicklung des durchschnittlichen täglichen Verkehrs im Jah-
resmittel (DTV) aus hochgerechneten 3-Std.-Zählungen bekannt, die 
im 5-Jahres-Turnus durch die Landesbehörden erhoben werden. 
 
(4) Die dargestellten Belastungssäulen zeigen sowohl auf der L 79 
als auch auf der L 80 eine stetige Entwicklung mit besonders hohem 
Zuwachs im Jahr 2000. 
 
(5) Von 1980 bis zum Jahr 2000 ist das Verkehrsaufkommen um 
109% angestiegen, das entspricht einem mittleren Zuwachs von ca. 
4% pro Jahr. 
 
(6) Grundlage für die Beurteilung der vorhandenen Verkehrssituation 
bilden ortsnahe Verkehrserhebungen im Rahmen des Gutachtens am 
Ortsrand von Hunteburg zur Ermittlung des normalen Werktagsver-
kehrs. Dazu gehören : 
 
• Querschnittszählungen aller Fahrzeuge in Stundenintervallen, getrennt 

nach Richtungen und Fahrzeugklassen an den Zählstellen 1 bis 6 (06.oo 
- 19.oo Uhr) am 23.05.06. 

 
• Verkehrsbefragungen der Kfz-Fahrer in Fahrtrichtung Hunteburg in der 

Zeit von 07.oo-11.oo und 14.oo-18.oo Uhr an den Zählpunkten 1-6 am 
23.05.06. 

 
• Knotenstromzählung in der Zeit von 07.oo-11.oo und 14.oo-18.oo Uhr 

am Zählpunkt 7 am 23.05.06. 
 



11 

 
1.2 Verkehrsbelastungen  
 
(7) Die Ergebnisse der Zählungen sind in der ABBILDUNG 2 und  
TABELLE 1  zusammengestellt: 
 
TABELLE 1 
UMFANG UND ZUSAMMENSETZUNG DES KFZ-VERKEHRS 
(Grundlage: Verkehrserhebungen vom 23.05.2006) 
Zst. Einwärts Auswärts  
 Klass. Pkw Lfw Lkw Kfz Pkw Lfw Lkw Kfz Sum 
1 L 80 1454 188 375 2017 1542 184 358 2084 4101 
2 L 79 1843 77 213 2133 1728 115 210 2053 4186 
3 L 80 543 67 156 766 451 68 114 633 1399 
4 K420 883 108 105 1096 873 91 80 1044 2140 
5 L 79 1491 221 135 1847 1550 212 203 1965 3812 
6 K419 595 56 30 681 661 45 43 749 1430 
Sum. 6809 717 1014 8540 6805 715 1008 8528 17068 
% 80% 8% 12%  80% 8% 12%   

 
(8) Die Auswertungen zeigen: 
 
• Im Laufe eines Werktages fahren insgesamt ca. 8.500 Kfz in Hun-

teburg ein und ebenso viele aus.  
 
• Die höchsten Belastungen von ca. 4.000 Kfz weisen am Ortsrand 

die Landesstraßen L 80 im Norden (Zst. 1) *, die L 79 im Osten 
(Zst. 2) und die L 79 im Süden (Zst. 5) auf. 

 
• Der Verkehr setzt sich im Mittel aus 80% Pkw, 8% Lieferwagen 

(5-7m) und 12% Lkw (> 7m) zusammen.  
 
• Die meisten Lkw (ca. 370 je Richtung) befahren die Dammer 

Straße (Zst. 1) in und aus Richtung Schweger Moor. Der Lkw-
Anteil liegt hier sehr hoch bei 18%. Zusammen mit den Lieferwa-
gen macht der Gewerbeverkehr etwa 27% aus! 

 
• In der Ortsmitte steigen die Belastungen auf über 8.000 Kfz an 

und haben ihr Maximum auf dem kurzen Abschnitt der 
L 79 zwischen den Einmündungen Dammer Straße und 
Herringhauser Straße.  

 
• Die Spitzenstundenbelastungen erreichen morgens zwischen 

07:00 und 08:00 Uhr 7% des Gesamtverkehrs. Abends liegt der 
Spitzenanteil zwischen 16:30 und 17:30 Uhr bei 9%. 

 
(9) Die Zählungen geben den typischen Werktagsverkehr außerhalb 
der Ferienzeit wieder und bilden die Grundlagen für Modellrechnun-
gen im Raum Hunteburg.  
 
* Außerhalb des Kordons wurden im Jahr 2000 auf der L 80 nördlich des Abzweigs 
K 418 Venner Straße ca. 4.300 Kfz, davon 730 Lkw gezählt. 
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1.3 Verkehrsstromarten 
    
(10) Der einstrahlende Verkehr lässt sich in Zielverkehr (Quelle au-
ßerhalb, Ziel innerhalb Hunteburgs) und Durchgangverkehr (Fahrten 
ohne Halt durch Hunteburg) aufspalten (TABELLE 2). 
 
• 43% des einfahrenden Verkehrs sind dem Zielverkehr und 57% 

dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. 
 
• Bezieht man die Zahlen nur auf den Schwerverkehr, so sind es 

nur 30% Zielverkehr, aber 70% Durchgangsverkehr.  
 
• Mit einem Anteil von 84% Lkw-Durchgangsverkehr betont die 

L 80 Dammer Straße ihre Bedeutung als Lkw-Zubringer von und 
zum Torfwerk Schweger Moor.  

 
TABELLE 2 
ANTEILE DER VERKEHRSSTROMARTEN (EINWÄRTS)  
(Grundlage: Verkehrserhebungen vom 23.05.2006) 
Zst. Zielverkehr Durchgangsverkehr 
 Kfz % Lfw+Lkw % Kfz % Lfw+Lkw % 

1 L 80 713 35% 88 16% 1304 65% 475 84% 

2 L 79 750 35% 65 22% 1383 65% 225 78% 

3 L 80 309 40% 69 31% 457 60% 153 69% 

4 K420 547 50% 54 25% 549 50% 159 75% 

5 L 79 988 53% 199 56% 859 47% 157 44% 

6 K419 379 56% 52 60% 302 44% 34 40% 

Sum 3686 43% 527 30% 4854 57% 1203 70% 

 
 
Durchgangsverkehr 
(11) Im Durchgangsverkehr ergeben sich zwischen den Zählstellen 
die folgenden Beziehungen (TABELLE 3, ABBILDUNG 3): 
 
TABELLE 3 
 
DURCHGANGSVERKEHR ZWISCHEN DEN ZÄHLSTELLEN (KFZ) 
(Grundlage: Verkehrserhebungen vom 23.05.2006) 
Zst. Von       
Nach 1 L 80 2 L 79 3 L 80 4 K420 5 L 79 6 K419 Sum 
1 L 80 -- 386 306 350 250 33 1325 
2 L 79 398 -- 82 138 557 204 1379 
3 L 80 291 76 -- 14 27 25 433 
4 K420 330 138 14 -- 19 34 535 
5 L 79 259 559 28 15 -- 6 867 
6 K419 26 224 27 32 6 -- 315 
Sum 1304 1383 457 549 859 302 4854 

 
• Die mit Abstand meisten Durchgangsfahrten werden an der L 80 

Nord und der L 79 Ost festgestellt (Zählstelle 1, Zählstelle 2).  
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• Der stärkste Durchgangsverkehrsstrom verläuft im Zuge der L 79 

zwischen der Reininger Straße (Zst. 2) und der Schwagsdorfer 
Straße (Zst. 5). In beiden Richtungen zusammen macht dieser 
Strom ca. 1.100 Kfz/24h aus. 

 
• Weiterhin von Bedeutung ist die Beziehung zwischen der Dam-

mer Straße (L 80, Zst. 1) und der Reininger Straße (L 79, Zst. 2) 
mit zusammen ca. 800 Kfz/24h. 

 
• Die meisten Durchgangsfahrten stammen aus den Räumen 

Damme (830 Fahrten)), Lemförde (765), Bohmte (425) und Os-
nabrück (424). Zusammen machen diese Fahrten ca. 50% des 
gesamten Durchgangsverkehrs aus. 

 
• Etwa 43% aller DV-Fahrten kommen aus einer Entfernung von 

ca. 10 km, 48% aus Räumen bis 25 km, nur 9% aller DV-Fahrten 
kommen aus Räumen, die weiter als 25 km entfernt liegen. 

 
 
Zielverkehr 
(12) Die ca. 3.700 Zielverkehrsfahrten verteilen sich wie folgt (AB-
BILDUNG 4, TABELLE 4): 
 
TABELLE 4  
ZIELVERKEHR ZWISCHEN DEN ZÄHLSTELLEN (KFZ) 
(Grundlage: Verkehrserhebungen vom 23.05.2006) 
Zst. Von       
Nach 1 L 80 2 L 79 3 L 80 4 K420 5 L 79 6 K419 Sum 

10 214 154 104 167 336 133 1108 
11 121 236 122 89 279 93 940 
12 45 97 16 37 75 31 301 
13 36 15 9 20 41 13 134 
14 69 63 23 91 82 48 376 
15 57 80 9 57 66 13 282 
16 171 105 26 86 109 48 545 

Sum 713 750 309 547 988 379 3686 

 
 
• Der meiste Zielverkehr gelangt über die L 79 Süd (Zählstelle 5) 

nach Hunteburg (ca. 1.000 Fahrten), gefolgt von der L 80 Nord 
und der L 79 Ost (Zählstellen 1 und 2; je ca. 750 Fahrten).  

 
• Die meisten Fahrten (etwa 30%) führen ins Zentrum (Verkehrs-

zelle 10) und in die nördlich angrenzende Verkehrszelle 11 (etwa 
25%).  

 
• Der wesentliche Herkunftsräume im Zielverkehr sind Bohmte (449 

Fahrten; Verkehrsraum 24) und Ostercappeln (471 Fahrten; Ver-
kehrstraum 25). Nur 5% der Fahrten kommen aus Entfernungen > 
25 km. 
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1.4 Derzeitige Verkehrssituation (Nullfall)  
 
(13) Legt man bei den Modellrechnungen das heutige Straßennetz zu 
Grunde und belastet es mit den erfassten Verkehrsbeziehungen und 
den modellmäßig ergänzten Beziehungen des Binnenverkehrs, so 
ergibt sich das Belastungsbild in Kfz/24h eines normalen  Werktages 
für das Jahr 2006 (ABBILDUNG 5): 
 
• Das Belastungsbild zeigt, wie die Belastungen am Ortseingang 

von 4.000 Kfz/24h auf den zweifachen Wert im Ortskern anstei-
gen. Die Ursachen liegen im sternförmigen Straßennetz begrün-
det. Eine Umfahrung des Ortskerns ist nicht möglich (Ausnahme: 
Beziehung Nord-West über die Venner Straße).  

 
• Der hohe Lkw-Anteil im Zuge der L 80 Nord verschärft die Prob-

leme durch hohe Lärmwerte, Abgase und Erschütterungen. 
 
• An den beiden zentralen Einmündungen im Ort (Dammer Straße 

von Norden, Herringhauser Straße von Süden) konzentriert sich 
folglich der Verkehr, zumal von hier aus die zentralen Geschäfte 
im Umfeld zu erreichen sind. 

 
(14) Das Ortszentrum wird daher geprägt durch die Überlagerung 
verschiedener Funktionen: neben der Verkehrsfunktion (Aufnahme 
des gesamten Durchgangsverkehrs und großer Teile des Ziel-, Quell- 
und Binnenverkehrs) dient das Zentrum dem Einkauf und dem Auf-
enthalt. 
 
(15) Eine Verbesserung der örtlichen Situation bedingt eine Verringe-
rung der Verkehrsfunktion, was durch Straßenneubau zu erreichen 
ist.  
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2.0 KÜNFTIGE SITUATION 2020  
 
2.1 Allgemeine und spezielle Entwicklungen 
 
(16) Die künftige Situation ist zu einem großen Teil von allgemeinen 
Entwicklungen geprägt. Nach den Shell-Prognosen wird eine 
Entwicklung des Pkw-Bestandes um 7 bis 11% vorausgesehen und 
ein Anstieg der Gesamtfahrleistungen zwischen 2 und 6% prognosti-
ziert (ABBILDUNG 6 oben). 
 
(17) Gründe hierfür sind u.a. in der zunehmenden Mobilität älterer 
Menschen und im weiter zunehmenden Führerscheinbesitz der weib-
lichen Bevölkerung zu finden.  
 
(18) Für die allgemeine Entwicklung wird daher pauschal ein mittlerer 
Anstieg von i.M. 7% bis zum Jahr 2020 berücksichtigt.  
 
(19) Zusätzlich kommen spezielle Entwicklungen in Hunteburg: 
 
(20) Im Flächennutzungsplan ist eine Vielzahl von Wohn- und Ge-
werbegebieten ausgewiesen. Die Verdichtungen vorhandener Berei-
che sind z.T. in der allgemeinen Entwicklung enthalten. Besonders 
berücksichtigt werden folgende Bereiche: 
 
• Wohngebiet Vinkenberger Weg ca. 6 ha / Wohngebiet Brügge-

mannstr. ca. 4 ha / Gewebegebiet Richtweg ca. 14 ha 
 
2.2 Status-Quo-Fall  
 
(21) Wie sich die zukünftige Situation in Hunteburg ohne Straßen-
netzänderungen im Jahr 2020 darstellt, vermitteln die Modellrech-
nungen, bei denen die Prognoseverkehrsmengen auf das vorhande-
ne Straßennetz umgelegt sind (ABBILDUNG 6 unten):  
 
• Allgemeine und spezielle Entwicklungen zusammen genommen 

erhöhen das Verkehrsaufkommen auf der L 80 nördlich von Hun-
teburg um ca. 600 Kfz. Das macht eine prozentuale Steigerung 
von ca. 15% aus.  

 
• Die Belastungen im Ortszentrum steigen dann auf der Ost-West-

Achse zwischen den beiden Einmündungen der L 80 Nord und 
der L 79 Süd auf rd. 10.000 Fahrzeuge an. 

 
• Südlich von Hunteburg steigen die Belastungen um ca. 400 Kfz. 
 
(22) Die zukünftige Situation ohne Planungen (Planungsnullfall bzw. 
Status-Quo-Fall) dient als Maßstabsfall für Veränderungen, so dass 
hieran die verkehrlichen Wirkungen von Netzveränderungen abgele-
sen werden können. 
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3.0 VERKEHRLICHE WIRKUNGEN  
      NÖRDLICHER ENTLASTUNGSSTRASSEN 
 
3.1 Untersuchte Varianten 
 
(23) Durch bauliche Veränderungen im Ortszentrum von Hunteburg 
lassen sich die Probleme nicht lösen, solange der überdurchschnitt-
lich hohe Lkw-Anteil im Zuge der L 80 bestehen bleibt.  
 
(24) Durch den Bau einer nördlichen Entlastungsstraße können je-
doch Teile des Verkehrs - insbesondere des Lkw-Verkehrs - ver-
drängt werden.  
 
(25) Da drei markante Durchgangsströme von der L 80 Nord ausge-
hen und nach Süden zur K 420, zur L 80 und zur L 79 führen, drängt 
sich eine Verlagerung des Verkehrs von der L 80 Nord nach Osten 
(bzw. Süden) zur Bundesstraße B 51 auf. 
 
(26) Aus topografischen Erwägungen heraus bieten sich hierfür ver-
schiedene Lösungen an, die derzeit Inhalt einer Machbarkeitstudie 
sind und genauer untersucht werden sollen (ABBILDUNG 7): 
 
Netzfall 1 (rot) 
(27) Von der L 80 Nord kommend wird eine ortsnahe Trassenführung 
untersucht, die eine Verbindung zwischen der L 80 Nord und der L 79 
Ost herstellt. Infolge der Ortsnähe besteht die Möglichkeit zusätzlich 
einen weiteren Anschluss zur Erschließung des nördlichen Gemein-
deteils einzuplanen. 
 
Netzfall 2 (grün) 
(28) Bei Netzfall 2 entfällt diese Möglichkeit weitgehend. Die Straße 
verläuft etwas abgerückt weiter nördlich und verringert dadurch die 
Emissionen auf die Bebauung. Bei beiden Netzfällen ist neben der 
Querung der Hunte eine Querung der Elze notwendig. 
 
Netzfall 3 (braun) 
(29) Im Netzfall 3 ist die Trasse noch weiter nach Norden verlegt. Sie 
schließt (anders als bei den Netzfällen 1 und 2) nicht an die K 79, 
sondern an die K 422 an, so dass keine neuen Brückenbauwerke 
erforderlich werden. Dadurch wird die Route zur B 51 allerdings län-
ger und umständlicher.  
 
Netzfall 4 (blau) 
(30) Netzfall 4 ist eine abgerückte Trasse, die im Norden wie Netzfall 
3 beginnt, sich dann aber nach Süden orientiert, allein die Hunte 
quert und wie Netzfall 1 und 2 an die L 79 anschließt.  
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(41)  Die Netzfälle 1, 2 und 4 unterscheiden sich verkehrlich gesehen 
nicht voneinander, da sie alle einen gemeinsamen Einmündungs-
punkt in die L 79 haben und der abweichende Einmündungspunkt 
nördlich von Schwege praktisch ohne Bedeutung ist (Rundung auf 50 
Kfz).  
 
(42) Da die Trassenführung keinen Einfluss auf die Ost-West-
Beziehung (L 79 Ost - K 419 West) hat, auch kein Einfluss der K 418 
West zu erkennen ist, beschränkt sich die Belastungen der Trasse 
allein auf den Nord-Ost-Beziehungen und einen Teil der Nord-Süd-
Beziehungen. 
 
(43) Da die Trassenführung auch für den Ziel- und Quellverkehr von 
und nach Hunteburg bedeutungslos ist (keine Anbindungen, die evtl. 
Verkehr aufnehmen könnten), sind keine Unterschiede feststellbar. 
 
(44) Netzfall 3 spart 2 Flussbrücken ein, schneidet aber wegen der 
gebogenen Führung zur K 422 deutlich schlechter ab, da hier die 
Umwege zwischen L 80 Nord und B 51 Süd zu lang werden und des-
halb nicht angenommen werden. 
 
(45) Deutlich höhere Wirkungen hätten innerörtliche Hauptverkehrs-
straßen, die auch Teile des örtlichen Verkehrs erfassen könnten.  
 
Langenhagen, Dezember 2006  
 
 
Dipl.-Ing. H.-Jochen Friedrich  



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ANHANG 


