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Aufgabenstellung

(1) In der Kernstadt von Pattensen ist der 6stliche Abschnitt der
Dammstralle zu einem Verkehrsberuhigten Bereich umgebaut
worden. Ein weiterer Bauabschnitt der DammstralRe nach Wes-
ten soll in Kirze folgen. In diesem Zuge wird auch (ber eine ge-
anderte Verkehrsfiihrung in der Steinstrale sowie der TalstralRe
nachgedacht. Die beiden Straflenziige sollen ggf. von einem
Zweirichtungsbetrieb zu einem Einbahnstrallensystem umgebaut
werden, um die Parksituation im Kernstadtbereich zu entschéar-
fen.

(2) Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung soll die Wirkung ei-
nes Einbahnstralensystems auf die Kernstadt sowie die umlie-
genden Strafenziige untersucht und bewertet werden (Steinstraie
und TalstraRe als Einbahnring, ggf. nur ein Abschnitt als Einbahnstrae). Ne-
ben einem geanderten Verkehrsfluss im Verlauf der Géttinger
Stralte (u.a. Verkehrsverteilung an den an die Kernstadt angrenzenden Kno-
tenpunkten) kénnen sich ggf. auch Verkehrsverlagerungen in den
parallel verlaufenden Bruchweg ergeben.

(3) Hierzu sind aktuelle Verkehrswerte zu erheben, kiinftige Be-
lastungen im Prognosezeitraum 2030 abzuschatzen und die
Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat fir verschiedene Ver-
kehrsfihrungsvarianten zu beurteilen. Neben der Leistungsfahig-
keit sollen die Vor- und Nachteile der Varianten dargestellt und
bewertet werden. Die verkehrlichen Wirkungen werden mit Hilfe
eines Netzmodells bestimmt.

(4) Die Ergebnisse der Untersuchung kénnen als Grundlage fir
ggf. erforderliche weitergehende Untersuchungen (z.B. schalltechni-
sche Gutachten, Entwurfsplanung) genutzt werden.

Im Rahmen dieser Untersuchung werden u.a. die folgenden Begriffe
beziglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens verwendet:

. Pkw: Personenkraftwagen (< 5m, <2,8t)
. Lfw: Lieferwagen (5-7m, 2,8-3,5t)
e  Lkw: Lastkraftwagen/ Lastzug (> 7m, > 3,5t)
. Bus: Busse (> 7m, > 3,5t)

Der Schwerverkehrsanteil (Fahrzeuge > 7m, > 3,5t) bezeichnet die
Verkehrsarten Lastkraftwagen, Lastziige und Busse (ohne Lieferwa-

gen).
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2 Vorhandene Situation
2.1 Durchschnittlicher taglicher Verkehr (DTV)

(5) Durch die zustandige Strallenbauverwaltung (Nieders. Landes-
behorde fur Stralenbau und Verkehr, NLSTBV Geschéftsbereich Hannover)
werden in 5-jdhrigem Rhythmus die Verkehrsmengen auf aus-
gewahlten Straflenabschnitten ermittelt (1970, 1975, 1980, ... 2000,
2005, 2010/ ABBILDUNG 1).

(6) Auf den Bundes- und Landesstralen zeigt sich dabei ein nie-
dersachsenweit zu beobachtender Trend:

= Im Allgemeinen ist das Verkehrsaufkommen von 1970 bis ca. 2000
stetig angestiegen. Neben der positiven wirtschaftlichen Entwick-
lung waren hierfir u.a. die Einwohnerentwicklung, Fihrerschein-
und Pkw-Besitz sowie der sinkende Pkw-Besetzungsgrad urséch-
lich.

= Ab 2000 ergeben sich eher schwankende Verkehrsmengen ohne
klaren Trend nach oben oder unten. Im Giterverkehr bzw. Schwer-
verkehr sind auf Teilabschnitten insbesondere im weitrdumigen
Verkehr eher noch leicht steigende Belastungen zu ermitteln (u.a.
Zahlstellen 0442 und 0470).

Hinweis: Ab dem Jahr 2005 wird in der DTV-Ubersicht statt des G-
terverkehrs der Schwerverkehr angegeben.

(7) Fur den Planungsraum selber ist durch die Durchbindung der
Ortsumgehung zwischen der B 443 und der L 402 ab der Zah-
lung 2005 ein starker Rickgang an der Zahistelle 0442 zu er-
kennen (Lage vorher Géttinger Strale L 402), was eine spirbare Ent-
lastung der Ortsdurchfahrt Pattensen bis zum Knotenpunkt Kol-
dinger Stral3e bedeutet.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass das allgemeine Ver-
kehrsaufkommen im Bereich der Bundes- und Landesstral3en
rund um den Planungsraum eher stagniert.
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2.2 Zahistandorte

(8) Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsdaten wurden im No-
vember 2016 die folgenden Z&hlungen durchgefihrt (ABBIL-
DUNG 2):

e Automatische Zahlungen der Verkehrsstrome mittels Seiten-
messgerat SDR an 2 Stra3enquerschnitten an einem Nor-
malwerktag in 15-minitigen Zeitintervallen, getrennt nach
Fahrzeugart und Fahrtrichtung in der Zeit von 00.00 bis 24.00
Uhr (Standorte A und B).

e Manuelle Zahlungen der Verkehrsstréme an 6 Knotenpunk-
ten an einem Normalwerktag in 15-minutigen Zahlintervallen
getrennt nach Fahrzeugarten und Fahrtrichtungen in der Zeit
von 07.00 bis 11.00 Uhr und 14.00 bis 18.00 Uhr (Standorte 1
bis 6).

(9) Aus den 24-Stunden-Zahlungen auf ausgewahlten Stralen-
ztgen des Siedlungsbereiches lassen sich die tageszeitlichen
Schwankungen des Verkehrsaufkommens ablesen.

(10) Es ergeben sich an den beiden Zahlstellen (analog auch an den
6 Knotenpunkten) jeweils eine morgendliche Spitzenstunde von
i.d.R. 07.00 bis 08.00 Uhr (6,4 bis 7,4 % der Tagesgesamtbelastung)
sowie die nachmittagliche Spitzenstunde von 16.00 bis 17.00 Uhr
(8,4 bis 9,1 % der Tagesgesamtbelastung).

(11) Dabei erstreckt sich die morgendliche Spitze Uber einen et-
was klrzeren Zeitraum als die nachmittagliche Spitze (zeitraum mit
erhéhten Verkehrsbelastungen von 15.00 bis 18.00 Uhr).

(12) Wéahrend die morgendliche Spitzenstunde in erster Linie
durch Berufspendler verursacht wird, Uberlagern sich am Nach-
mittag Pendlerverkehre mit Einkaufs- und Besorgungsverkehren
sowie beginnenden Freizeitverkehren.
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2.3 Nullfall 2016 - derzeitige Situation

(13) Entlang der Hauptachse Géttinger Stralde ergeben sich siid-
lich der Jeinser Stralte (K219) ca. 9.900 Fahrten pro Tag. Im
Kernstadtbereich steigen die Verkehrsmengen entlang der Nord-
Sud-Achse auf bis zu 12.000 Kfz/24h an. Im nérdlichen Abschnitt
nehmen die Verkehrsmengen nérdlich der Anbindung Bruchweg
wieder auf ca. 8.900 Kfz/24h ab (ABBILDUNG 3).

(14) In Anbetracht der Funktion dieses Bereiches als ,Zentrum®
mit entsprechend erforderlicher Aufenthaltsqualitat sind die Ver-
kehrsmengen immer noch relativ hoch. Auch Querungen der
Géttinger Stralde sind dabei abseits der Signalanlagen zu Spit-
zenzeiten nicht immer einfach méglich.

(15) In der Steinstral’e liegen die Verkehrsmengen zwischen
3.100 und 3.300 Kfz/24h. Die Talstral’e wird taglich von etwa
3.900 bis 4.300 Fahrzeugen genutzt. In der Verldngerung der
Ost-West-Achse im Bereich der Dammstralle betragen die Ver-
kehrsmengen ca. 4.000 Kfz/24h.

(16) Der Bruchweg wird von maximal etwa 1.800 bis 1.900 Fahr-
zeugen pro Tag befahren. In Teilabschnitten sinken die Ver-
kehrsmengen auf ca. 1.400 Kfz/24h ab, da sich hier im Abschnitt
Max-Eyth-Strafe und Deisterstralle eine Aufteilung der Verkehre
nach Westen bzw. Osten bemerkbar macht (u.a. auch Fahrten in den
Kernstadtbereich).

(17) Der Anteil des Schwerverkehrs (Fahrzeuge > 3,5 t) liegt im ge-
samten Planungsraumes bei maximal 5 %, was in Anbetracht der
Entlastung durch die Ortsumgehung als normal zu bezeichnen
ist. U.a. sind hier auch Linienbusverkehre enthalten, die im Be-
reich des zentralen Stadtkerns rund um den ZOB verkehren.

-11 -

(18) Die Stralenziige Steinstralte, Talstralle und Dammstrale
im Kernstadtbereich weisen in der Detailbetrachtung Schwerver-
kehrsmengen von < 2 % auf.

(19) Auf allen Ubrigen angrenzenden Wohnstralen sind z.T.
deutlich geringere Verkehrswerte festzustellen. Der Anteil des
Schwerverkehrs innerhalb der Wohnstral3en ist aulierst gering
und wird im Wesentlichen durch Post- und Paketdienste, Mullab-
fuhr sowie andere Ver- und Entsorgungsfahrzeuge verursacht
(Ausnahme Bereich Schule = zusétzlich Busverkehr).



B Blsicha

Auf d

© OpenStreetMap

3 B % a
- - =
Rugener Stralie 1 = a
" Brauerejweq = £
=

Bruchweg

EroTTET

Dammstralte

1700

- 2000

>

o N
RS>
oo

rfualiewn
0010}
Gottinger Str.

==l

4100 — 4100 =

Schwerverkehr (Fz > 3,5 t)
im Planungsraum <=5 %

(7
AQQ X}
/\0 &0 %0 @{S\%\o
T
7> 5 =
‘:I:’ Bids, \k?’ " ©

0

ABB.

Pattensen Prognosenullfall 2030 [Kfz/24h]

7~ [Lacharias
/01 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




3 Prognosenullfall 2030 (P0) - zukiinftige Situation

(20) Die Bevoélkerungsentwicklung im Raum Pattensen bestatigt
die eher stagnierenden Verkehrsmengen der DTV-Auswertung.
In den nachsten Jahren wird die Bevélkerung zwar weiter leicht
ansteigen, im Jahr 2030 werden jedoch annahernd die heutigen
Werte erreicht.

Bevolkerungsentwicklung
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Bertelsmann Stiftung, wegweiser-kommune.de, Stand 01.03.2017

(21) Far die Verkehrsprognose wurde die Verkehrsmatrix den-
noch moderat um + 5 % erhéht, was u.a. folgende — nicht im De-
tail absehbare — Entwicklungen beinhaltet:

= Nachverdichtung Wohnen im Planungsraum durch Nutzung vor-
handener Restflachen, Grundstiicksteilung, etc,

= Nutzungsanderung/ Erweiterung Mischgebiet/ Gewerbegebiet (z.B.
Erweiterung Verkaufsflache Einzelhandel, Gebdudenachnutzung,
etc.),

= mdgliche kleinrdumige Verdnderungen im Stralennetz (Verlage-
rungen durch Um- und Ausbau),

= Anderungen des regionalen und Uberregionalen Verkehrsaufkom-
mens mit Auswirkung auf den Planungsraum Pattensen.

-13 -

(22) Insgesamt ist jedoch davon auszugehen, dass sich u.a. ge-
plante Wohn- oder Gewerbeerweiterungen im Osten des Stadt-
gebietes nur unwesentlich auf den Kernstadtbereich auswirken
werden. Ein Grofteil des Verkehrs wird sich zielgerichtet auf die
Ortsumgehung nach Hannover und Hildesheim verteilen, zudem
liegen auch die Nahversorgungsschwerpunkte Ostlich der Géttin-
ger Stralte. Eine mdgliche Verbindung zwischen der Koldinger
Stralle sowie der Jeinser Stralle (K219) kann sich auch ver-
kehrsmindernd auf die Kernstadt auswirken, so dass der Prog-
noseansatz eher auf der sicheren Seite liegt.

(23) Fir das Jahr 2030 sind dann in der Géttinger Strale Ver-
kehrsmengen bis maximal ca. 12.600 Kfz/24h zu erwarten. Die
Verkehrsmengen in der SteinstralRe steigen leicht auf ca. 3.300
bis 3.400 Fahrzeuge pro Tag. In der Ost-West-Achse Talstralle —
Dammstralle liegen die Verkehrsmengen zukinftig zwischen
4.100 und 4.500 Kfz/24h. Der Bruchweg weist dann taglich ma-
ximale Belastungen von rund 2.000 Fahrzeugen auf (ABBIL-
DUNG 4).

(24) Die Schwerverkehrsanteile werden sich analog zum Be-
stand bei maximal 5 % bewegen. Fir die Stralenziige Steinstra-
Re, Talstralle und DammstralRe gelten weiterhin Werte < 2 %.

(25) Der Prognosenulifall dient als Mafstabsfall zum Vergleich
der verkehrlichen Wirkungen der zu untersuchenden Netzdnde-
rungen.
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4 Planfalle

(26) Hinweis: Die folgenden Planfélle wurden grundséatzlich aus-
geschlossen, da die Erschliefung der Kernstadt wesentlich ein-
geschrankt wird und deutlich spurbare Verkehrsverlagerungen in
angrenzende Wohn- und Erschlielungsstralen zu erwarten sind
(in erster Linie Bruchweg):

= SteinstraBe und TalstralRe als gegenléufige Einbahnstrallen von
der Géttinger Stralle wegfiihrend,

= Steinstrale und TalstralBe als gegenldufige Einbahnstrallen auf die
Géttinger StralRe zufiihrend.

4.1 SteinstraBBe nach Siiden befahrbar

(27) Durch die Einrichtung der Steinstrale als Einbahnstralle
nach Suden kénnen die Verkehrsmengen in diesem Abschnitt
auf ca. 2.100 Kfz/24h reduziert werden. Eine Halbierung der Ver-
kehrsmengen aus dem Prognosenulifall ist nicht zu erwarten, da
durch Einbahnregelungen generell Umwegfahrten im Planungs-
raum entstehen.

(28) Die Géttinger Strale erfahrt in diesem Planfall abschnitts-
weise eine Mehrbelastung und weist zukulnftig Verkehrsmengen
von maximal ca. 14.300 Kfz/24h auf. Ebenso steigen die Ver-
kehrsmengen in der Talstralle auf bis zu 5.600 Kfz/24h an, da
sich auch hier entsprechend Fahrten aus der Steinstral’e verla-
gern (ABBILDUNG 5).

(29) Im Wesentlichen sind dies Verkehre aus der sldlichen Gét-
tinger Stral’e sowie der Jeinser Stralde, die nun Uber das Haupt-
stralennetz zunachst weiter nach Norden fahren missen, um
Uber die Tal- und Dammstralle nach Westen zu gelangen.

-15 -

(30) Auch Zielverkehre der Steinstrale sind nun gezwungen, den
Strallenzug umwegig anzufahren (bisher von Siiden) bzw. umwegig
zu ihren Startpunkten zurlickzukehren (u.a. nérdliches Stadtgebiet).

(31) Fir den Knotenpunkt Géttinger Stral’e/ Talstral’e bedeutet
dies, dass sich der Linksabbiegestrom von Siiden in die Talstra-
Re mit ca. 2.940 Kfz/24h im Vergleich zum Prognosenulifall 2030
mehr als verdoppelt. Insgesamt ist dieser Abbiegestrom damit
dann starker als der direkt angrenzende Strom Uber die Géttinger
Stralde von Norden in die Koldinger Stralle an der vorhandenen
Signalanlage.

(32) Der heutige Linksabbiegestreifen ware damit dann vollstén-
dig Uberlastet, da er nur eine Aufstelllange von ca. 20 m auf-
weist. Da die o0.g. Linksabbiegestreifen im Verziehungsbereich
direkt ineinander Ubergehen, besteht auch keine Méglichkeit, den
Abbiegestreifen in die Talstral’e zu verlangern. Ein Rickstau auf
den nach Norden gerichteten Geradeausfahrstreifen der Géttin-
ger Strale ist in jedem Fall zu erwarten (HBS-Nachweis nicht erforder-
lich).

(33) Aus verkehrlicher Sicht ist diese Variante der Verkehrs-
filhrung dementsprechend nicht zu empfehlen.
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(34) Die Differenzenbelastung zwischen dem Planfall Steinstralle
als Einbahnstral’e nach Siiden und dem Prognosenulifall 2030
(vorhandenes StraRennetz, zukiinftige Belastungen) zeigt die kleinrdumi-
ge verkehrliche Wirkung der Malinahme auf. Rot gekennzeichnet
sind dabei zuséatzliche Belastungen, in Grin sind verkehrliche
Entlastungen dargestellt (ABBILDUNG 6).

(35) Dabei sind die Mehrbelastungen im Hauptstralennetz tber
die Goéttinger StralRe sowie die Talstralle gut zu erkennen. Die
Steinstralle erfahrt hierbei eine leichte Entlastung.

(36) Die Auswirkungen auf die Dammstralle sowie den Bruch-
weg sind dabei marginal und liegen im Rundungsbereich des
Netzmodells.

-17 -
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4.2 SteinstraBe nach Norden befahrbar

(37) Wird die Steinstralie zukilnftig als Einbahnstralle nach Nor-
den genutzt, stellt sich analog der Fiihrung nach Siiden eine ver-
kehrliche Nutzung von ca. 2.100 Fahrzeugen pro Tag ein. Eben-
so fallen die Verkehrsmengen auf der Géttinger StralRe mit
14.300 Kfz/24h uns der Talstralte mit etwa 5.600 Kfz/24h analog
aus, was zu erwarten war (ABBILDUNG 7).

(38) Bisherige Fahrten, die die Steinstra’e nach Siden nutzten,
treten nun als Rechtseinbieger von der TalstralRe in die Goéttinger
Stral’e auf. Hinzu kommen anteilig die Zielverkehre der Stein-
stralle, die nun ebenfalls Uber die Goéttinger Stralle zu den ent-
sprechenden Startpunkten zuriickkehren missen.

(39) Der Rechtseinbiegestrom steigt dann auf ca. 2.940 Kfz/24h,
in der Talstral3e ist hierbei jedoch genitigend Aufstellflache vor-
handen. Im Gegensatz zu einer Einbahnrichtung nach Siden
(Kapitel 4.1) steigt der Anteil der Linksabbieger von der Géttinger
Stralde in die TalstraRe im Vergleich zum Prognosenullfall nicht
an, so dass hier Kapazitdtsprobleme auszuschliel3en sind.

(40) Die gewéhlte Einbahnrichtung kann ggf. zu mehr Verkehr im
Bereich des Marktplatzes flihren, wobei auch heute schon Fahr-
ten Uber Steinstralle und Marktplatz als ,WWendeschleife* verlau-
fen werden. Eine Zunahme der Fahrten Gber die Stralle Am Wall
ist eher unwahrscheinlich, da der Routenverlauf recht umwegig
ist. Im Detail sind diese kleinrdumigen Veradnderungen nicht mehr
im Netzmodell abzubilden.

-19 -

(41) Generell kann dementsprechend lber eine Einbahnrich-
tung der SteinstraBe nach Norden nachgedacht werden, die
Verkehrsfiihrung wird dabei durch eine Uberpriifung der
Leistungsfiahigkeit und Verkehrsqualitit der angrenzenden
Knotenpunkte weiter vertieft (Kapitel 5).
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(42) Die Differenzenbelastung zwischen dem Planfall Steinstralle
als Einbahnstrale nach Norden und dem Prognosenullfall 2030
(vorhandenes StraRennetz, zukiinftige Belastungen) zeigt die weiterhin
kleinrdumige verkehrliche Wirkung der MalRnahme auf. Rot ge-
kennzeichnet sind dabei zusatzliche Belastungen, in Grin sind
verkehrliche Entlastungen dargestellt (ABBILDUNG 8).

(43) Die Mehrbelastungen im HauptstralRennetz tber die Géttin-
ger Stral’e sowie die Talstral3e sind gut zu erkennen. Die Stein-
stralRe erfahrt trotz zusatzlicher Umwegfahrten eine leichte Ent-
lastung.

(44) Die Auswirkungen auf die Dammstrale und den Bruchweg
sind weiterhin zu vernachléssigen (Rundungsbereich Netzmodell).

-21 -
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4.3 SteinstraBe nach Norden und TalstraBe nach Osten be-
fahrbar

(45) Wird die Einbahnrichtung der Steinstralle nach Norden
durch eine weitere Einbahnstrale in der Talstra3e nach Osten
erganzt (Einbahnring im Uhrzeigersinn), so ergeben sich in der Stein-
stral’e zukinftig Verkehrsbelastungen von ca. 2.900 Kfz/24h,
was in etwa dem heutigen Bestand entspricht. Hierdurch wird
auch noch einmal deutlich, dass durch einen ,Einbahnring® spur-
bare Umwegfahrten entstehen. Die Talstralle weist dabei ca.
3.600 Kfz/24h auf (ABBILDUNG 9).

(46) Die Verkehrsmengen in dem relevanten Abschnitt der Gét-
tinger Strale steigen dann auf maximal ca. 14.900 Fahrten pro
Tag an, da nun auch Ziele im Umfeld der TalstralRe (u.a. Schule)
sowie der Dammestral3e aus 6stlicher Richtung nur noch Uber den
stdlichen Knotenpunkt Géttinger Stral’e/ Steinstralle angesteu-
ert werden kénnen.

(47) Fahrten aus dem nérdlichen bzw. nordéstlichen Stadtgebiet
werden den Weg in die westliche Kernstadt zukinftig anteilig
Uber den Bruchweg wahlen, die Verkehrsmengen betragen hier
dann maximal ca. 2.900 Kfz/24h.

(48) Eine Erweiterung des EinbahnstraBensystems durch die
TalstraBBe ist aus verkehrsplanerischer Sicht nicht zielfiihe-
rend. Zum einen besteht in der TalstraBe schon heute kein
wesentlicher Parkraumbedarf, so dass ein Riickbau unter
dem Aspekt einer optimierten Querschnittsaufteilung hilf-
reich widre. Zum anderen entstehen spiirbar mehr Umweg-
fahrten (u.a. Schule), was auch in der SteinstraRe keine ver-
kehrliche Entlastung mit sich bringt. Zudem erfahrt der
Bruchweg eine spiirbare Mehrbelastung.

-23-



Rugener Strafie T _fl:_ B
Hraueremweg -"I_ e
e HJX Bruchweg X
e 'AT-'.:.I" ‘Q\Y\Q;q Fis hely wchoork
o i S
5 [ b @\ '\%QQ
B O e,
2 o s
- . S L] £
= N E
o [0}
# gehptzenalies E % , =
: % T _'i m -‘:: o T
' :i_:,.r. ;: _‘ ‘3\' .:\\"‘.-
o o ..J S ,'-_'C:'
Dammstrale O, = ol 2 2 :
- — {500 [ e @
) -500 -500 frra 500 {{ 500 ,
z - B : 5
[t :_ ki B =
& E FJENT
% F3E:\2 ’
S g2 f 3=72\
oL A\ % I-r 3 \
\ & W
@\2 EV
oteed M &

-:-'r -.?—Il-.: \.'J ;-"I N ?S};& . QQ Q&) ¥ e A E £
=== Belastung < Wt v > S/ o 2yl
=== Entlastung 5, = ] - = %

T X '1_; A A o €
s /
> 2 v -
"n- .- ‘“I'I-J' bt
Schwerverkehr (Fz > 3,5 t) B Weg
im Planungsraum <=5 % A
- 7 Ve
06 i 5 f
£ Bibe, w? i ©
ABB. Pattensen Differenzenbelastung zu PO 7 Tacharis
i 711 Verkehrsplanungen
© OpenStrestMap 10 | Steinstr. n. Norden/ Talstr. n. Osten [Kfz/24h] | .....cocrraungen




(49) Die Differenzenbelastung zwischen dem Planfall Steinstralle
als Einbahnstra3e nach Norden inklusive Talstraf3e nach Osten
und dem Prognosenulifall 2030 (vorhandenes StraRennetz, zukiinftige
Belastungen) zeigt eine gréRere verkehrliche Wirkung der Maf3-
nahme auf, die im gesamten Planungsraum zu Verkehrsverlage-
rungen fihrt. Rot gekennzeichnet sind dabei zusétzliche Belas-
tungen, in Grin sind verkehrliche Entlastungen dargestellt (AB-
BILDUNG 10).

(50) Die Mehrbelastungen im Hauptstralennetz Uber die Géttin-
ger Stralle sowie die Talstralle sind gut zu erkennen. Die Stein-
stralRe erfahrt durch einen erhdhten Anteil an Umwegfahrten kei-
ne verkehrliche Entlastung mehr.

(51) Die MaRnahme flihrt u.a. zu spirbaren Mehrbelastungen im
Bruchweg.
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5 Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

(52) Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
wird auf der Grundlage des Handbuches fiir die Bemessung von
Stralienverkehrsanlagen (HBS 2015) durchgefiihrt. Hierbei ergibt
sich die Verkehrsqualitat in den Stufen A bis F, wobei A einen
freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung der Verkehrsanlage be-
deutet.

(53) Aus den Verkehrserhebungen ergeben sich die Zeiten von
16.00 bis 17.00 Uhr als relevante Spitzenstunde (max. 9,1 % der
Tagesbelastung). In dieser Zeit sind durch die Uberlagerung von
Wirtschafts-, Berufspendler-, Einkaufs- und Besorgungs- sowie
Freizeitverkehren die hdchsten Verkehrsbelastungen eines Ta-
ges festzustellen. Um Anderungen der Lastrichtung durch die
morgendliche Spitzenstunde (max. 7,4 % der Tagesbelastung) sowie
tages- und jahreszeitliche Schwankungen zu berucksichtigen,
werden die Berechnungen mit pauschal 10 % der Tagesbelas-
tung durchgeflihrt.

(54) Der Schwerverkehrsanteil geht bei allen Verkehrsstrémen
mit pauschal 5 % in die Berechnungen ein (Ausnahme Ausfahrt ZOB
= 100 %), so dass die Annahmen eher auf der sicheren Seite lie-
gen.

(55) Die Ergebnisse der Berechnungen sind im Anhang 1 bis 8
dargestellt.

(56) Im Prognosenullfall 2030 sind alle Knotenpunkte grundsatz-
lich leistungsfahig. Auch der vorfahrtsgeregelte Knotenpunkt Gét-
tinger StralRe/ Talstral’e (3) weist eine ausreichende Verkehrs-
qualitat der Stufe QSV = D auf (ABBILDUNG 11). In der Talstra-
Re ergibt sich ein Rickstau von ca. 5 Fahrzeugen (N-99), der
Linksabbiegestreifen von der Géttinger Stralle in die Talstralle
wird mit 2 Fahrzeugen (N-99) nicht Uberstaut.

- 27 -

(57) Die signalisierten Knotenpunkte Géttinger Stral3e/ Koldinger
StralRe (4) und Géttinger Stralle/ Steinstralle (5) bieten ebenfalls
ausreichende Verkehrsqualitdten der Stufe QSV = D, der Ver-
kehrsfluss ist noch stabil. Es treten keine gegenseiteigen Beein-
flussungen auf (u.a. Knotenpunkte 3 und 4).

(58) Im Planfall mit Steinstrale als Einbahnstral’e nach Norden
sind ebenfalls alle Knotenpunkte im Planungsraum leistungsfa-
hig. Der Ruckstau von der Talstralle in die Géttinger Stralle
steigt durch den erhéhten Rechtseinbiegeranteil auf 9 Fahrzeuge
an (N-99), ist hier jedoch mit ca. 54 m noch unkritisch. Der
Linksabbiegestreifen von der Géttinger Stralle in die Talstralle
wird mit 2 Fahrzeugen (N-99) weiterhin nicht Uberstaut, da sich in
dieser Fahrtrelation keine Anderungen ergeben.

(59) Die signalisierten Knotenpunkte Géttinger StralRe/ Koldinger
Stralde (4) und Géttinger Stralle/ Steinstralle (5) weisen ausrei-
chende Verkehrsqualitdten der Stufe QSV = D auf, die Umlauf-
zeit am nérdlichen Knotenpunkt muss dafir leicht um 10 Sekun-
den erhdht werden. Vom Knotenpunkt Géttinger Stralle/ Koldin-
ger Stralle (4) reicht der Rickstau nun aber in der Spitzenzeit
Uber den Knotenpunkt mit der TalstralRe (3) hinaus bzw. in die
Talstral’e hinein, so dass in der Spitzenzeit eine gegenseitige
Beeinflussung herrscht. Verkehrlich ist die Situation dadurch
nicht optimal, jedoch auch nicht kritisch. Ggf. treten solche Situa-
tionen auch heute schon kurzzeitig auf, da der Linksabbiegestrei-
fen von der Géttinger StralRe in die Koldinger Stral’e schon im
Prognosenulifall (etwas erhéhtes Verkehrsaufkommen gegeniiber Bestand)
teilweise Uberstaut wird.

(60) Der Knotenpunkt Steinstral’e/ Talstralle (6, Rechts-vor-Links)
verbessert sich bei Einbahnregelung um eine Stufe auf eine be-
friedigende Verkehrsqualitat der Stufe QSV = C.



6 Fazit

(61) Aus den heutigen Verkehrsstrémen im Bereich der Kern-
stadt ergeben sich zunachst keine Hinweise auf eine Hauptlast-
richtung der Steinstral’e sowie der TalstralRe. Die Knotenstrome
im gesamten Untersuchungsraum sind relativ ausgeglichen.

(62) Durch eine Einbahnregelung in der SteinstraRe nach Siden
ergeben sich Umwegfahrten, welche zu Mehrbelastungen im
Hauptnetz entlang der Géttinger Stralle filhren. Insbesondere
der heutige Linksabbiegestreifen von der Géttinger Stral3e in die
TalstraRe wird dabei spirbar starker frequentiert und ist damit
Uberlastet (Abbiegestrome hoher als Linksabbieger an angrenzendem signa-
lisiertem Knotenpunkt Géttinger Straf3e in Koldinger StrarSe).

(63) Durch die Einrichtung einer EinbahnstralRe in der Steinstra-
Re nach Norden wird die Géttinger Stral’e analog zum o.g. Plan-
fall starker belastet, jedoch ergibt sich die Mehrbelastung hier in
umgekehrter Richtung. Hierdurch steigt der Rechtseinbiegestrom
von der TalstralRe in die Géttinger Stral’e deutlich an, jedoch ist
dabei in der TalstralRe ausreichend Aufstellflache vorhanden. Der
Rickstau wachst im Vergleich zum Prognosenulifall (heutiges Netz,
zukinftiger Verkehr) von 5 auf 9 Fahrzeuge an (Rickstau N-99 = max.
54 m).

(64) Allerdings erhéht sich damit auch der nach Siiden gerichtete
Strom auf der Géttinger Stralde, was zu Spitzenzeiten zu einem
Ruickstau fuhren kann, der Uber die Einmindung TalstralRe hin-
ausgeht bzw. den Riickstau in der Talstral’e erhéhen kann. .d.R.
werden Einmindungen dabei jedoch freigehalten. Der Linksab-
biegestreifen von der Géttinger Stralle in die Koldinger Straflie
wird schon im Prognosenulifall (ohne Netzanderung) leicht Uber-
staut.
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(65) Die gewéhlte Einbahnrichtung kann ggf. zu mehr Verkehr im
Bereich des Marktplatzes flihren, wobei auch heute schon Fahr-
ten Uber Steinstral’e und Marktplatz als ,Wendeschleife* verlau-
fen werden. Eine Zunahme der Fahrten Uber die Stralle Am Wall
ist eher unwahrscheinlich, da der Routenverlauf recht umwegig
ist. Im Detail sind diese kleinrdumigen Veradnderungen nicht mehr
im Netzmodell abzubilden.

(66) Eine Erweiterung des Einbahnstralensystems tber die Tal-
stralRe nach Osten (Einbahnring Steinstrale und TalstraBe im Uhrzeiger-
sinn) fihrt zu keinen wesentlichen Verkehrsentlastungen in der
Steinstralle und erzeugt noch mehr Umwegfahrten, was sich
auch auf die Talstral’e auswirkt. Auch kdnnen hier Zielbereiche
wie z.B. de Schule von Osten nur noch Gber einem Umweg Uber
den sudlichen Knotenpunkt Géttinger StralRe/ Steinstralle er-
reicht werden. Zielverkehre aus dem nérdlichen bzw. nordéstli-
chen Stadtgebiet in die Kernstadt fiihren zu einer spirbaren
Mehrbelastung des Bruchweges.

(67) Aus verkehrlicher Sicht sollte alleine schon fiir die Vermei-
dung von Umwegfahrten auf die Einfihrung eines Einbahnsys-
tems verzichtet werden. Um die Umwegfahrten eher gering zu
halten, sollte die Talstralle dementsprechend weiterhin in beiden
Richtungen befahrbar sein (u.a. auch kein Parkdruck als Anlass). Die
Einrichtung der SteinstralRe als Einbahnstralle nach Norden ist
verkehrlich vertretbar, fihrt in der Spitzenstunde aber auch zu
Beeintrachtigungen im Hauptnetz.



(68) Als Untervariante kann deshalb die Einrichtung einer Ein-
bahnstralRe in der Steinstralle von der Goéttinger Straf’e an nach
Norden bis zur Marktstral3e sinnvoll sein. Der angrenzende Ab-
schnitt der Steinstralde bis zur Talstralte kdnnte dann weiterhin in
beiden Richtungen befahren werden. So kénnen Fahrten zu den
Infrastruktureinrichtungen sowie den angrenzenden Wohnberei-
chen rund um die Marktstral’e direkt von Norden verlaufen, der
Umweg Uber die Gottinger StralRe entféllt in diesem Fall. Bei ei-
ner Sperrung des Marktplatzes am Markttag dient der ndrdliche
Abschnitt der Steinstrale weiterhin als Umfahrung fir beide
Richtungen.

(69) Das Verkehrsmodell ist flr diese kleinteilige Betrachtung ei-
ner ,anteiligen Einbahnstralle” jedoch eher ungeeignet, da die
Verlagerungseffekte stark von der Lage der Bezirke (Eingaben) im
Netz abhangen und Start- und Zielpunkte nur hinreichend genau
bekannt sind (keine Verkehrsbefragung, Verkehrsmodell basiert auf Struk-
turdaten). Dennoch lassen sich Tendenzen erkennen, die die Un-
tervariante aus verkehrlicher Sicht als empfehlenswert darstellen.

weiterhin @
'30; = beide Rtg.
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(70) Aus dem Verkehrsmodell Iasst sich ableiten, dass im Ver-
gleich zu einer komplett durchgebundenen Einbahnstralle ca.
400 Fahrten den nordlichen Abschnitt der Steinstralle nutzen
wirden, um von Norden in den Bereich Markstral3e zu gelangen.
Diese Fahrten konnen weiterhin direkt geflihrt werden und entfal-
len entsprechend auf der Géttinger Stral3e.

(71) Der nordliche Abschnitt der Steinstrale wird dann von ca.
2.500 Kfz/24h befahren. Der sudliche Abschnitt zwischen Géttin-
ger Stralle und Marktstral’e in Einbahnrichtung nach Norden
wird dann taglich von ca. 1.700 Fahrzeugen genutzt. Im Ver-
gleich zum Prognosenulifall tritt in diesem Abschnitt mit - 1.300
Kfz/24h dann die starkste Entlastung im Vergleich aller Planfalle
auf.

(72) Dennoch stellt sich abschlieRend die Frage, ob die Einrich-
tung von Einbahnstraflen bzw. Teileinbahnstrallen zwingend
notwendig ist, um Begegnungsverkehre in der Steinstral’e aus-
zuschlieBen. Durch eine geringe Querschnittsbreite (i.d.R. bedingt
durch parkende Fahrzeuge) herrscht hier auch ein geringes Ge-
schwindigkeitsniveau, was dem nichtmotorisierten Verkehr zu
Gute kommt. Der Begegnungsfall Pkw-Pkw ist neben parkenden
Fahrzeugen mit reduzierter Geschwindigkeit mdglich, zudem
stehen im Bereich von Einfahrten Ausweichstellen zur Verfi-
gung. Insgesamt ist auch der Schwerverkehrsanteil in der Stein-
stral3e sehr gering, so dass es eher wenige Begegnungsfalle mit
gréReren Fahrzeugen gibt. In der weiteren Planung sollten des-
halb u.a. auch die stadtebaulichen Aspekte gegenltber der ver-
kehrlichen Wirkung bertcksichtigt werden.
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Prognosenulifall 2030

HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

‘ HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohneLichtsignalanlage

Projekt Pattensen Kernstadt Projekt Pattensen Kernstadt
Knotenpunkt : K 1 Dammstr/ Bruchweg T Knotenpunkt : K1 Dammstr/ Bruchweg T i
Stunde Spitzenstunde ﬁ ""[—\7 Stunde Spitzenstunde ﬁ """ [—\7
Datei PATTENSEN K 1 PROGNOSE.kob Datei PATTENSEN K 1 STEINSTR NACH NORDEN.kob
Strom | Strom | g-vorh | tg tf |g-Haupt| g-max Misch- W N-95 | N-99 | QSV Strom | Strom | g-vorh | tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- W N-95 | N-99 | QsV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E] -Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 193 1800 A 2 184 1800 A
3 25 1600 A 3 24 1600 A
- -
4 ' 25 6,5 3,2 471 545 6,9 1 1 A 4 ' 13 6,5 3,2 449 564 6,5 1 1 A
> -

6 ! 72 5,9 3,0 206 933 4,2 1 1 A 6 i 69 5,9 3,0 196 944 4,1 1 1 A
Misch-N 97 1081 4+6 3,7 1 1 A Misch-N 82 1070 4+6 3,6 1 1 A

8 193 1800 A 8 184 1800 A

7 |7 72 55 | 2,8 | 218 1003 3,9 1 1 A 7 |7 69 55 | 2,8 | 208 1015 3,8 1 1 A
Misch-H 265 1800 7+8 2,3 1 1 A Misch-H 253 1800 7+8 2,3 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunkte : Innerorts Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Anhang| Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat Zacharias
1 Verkehrsplanungen

K 1 (Vorfahrt) Dammstrae/ Bruchweg

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Prognosenulifall 2030

HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohneLichtsignalanlage

Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt Pattensen Kernstadt _AJ L Projekt Pattensen Kernstadt JL
Knotenpunkt : K2 Goéttinger Str/ Bruchweg T ] Knotenpunkt : K 2 Gottinger Str/ Bruchweg ]
Stunde itz Stunde Spitzenstunde T
Datei IS’F:"I('T?\IS;:ITEZ PROGNOSE.kob j (V— Datei PpATI'ENSEN K 2 STEINSTR NACH NORDEN.kob j ﬁ
Strom | Strom | g-vorh tg tf | g-Haupt| g-max Misch- w N-95 | N-99 | QSV Strom | Strom | g-vorh | tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- W N-95 | N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E] -Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] | [PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
1 ____A 14 5,5 2,8 463 759 4,8 1 1 A 1 __ A 14 5,5 2,8 463 759 4,8 1 1 A
2 —» | 441 1800 A 2 —| 441 1800 A
3 I 4 34 1600 A 3 I 4 34 1600 A
Misch-H 489 1800 1+42+3 2,7 2 2 A Misch-H 489 1800 1+2+3 2,7 2 2 A
4 3| 34 6,5 3,2 1010 234 18,0 1 1 B 4 - 34 6,5 3,2 1010 234 18,0 1 1 B
5 A 6 6,7 3,3 1001 230 16,1 1 1 B 5 AN 6 6,7 3,3 1001 230 16,1 1 1 B
6 L 66 5,9 3,0 458 686 5,8 1 1 A 6 - 78 5,9 3,0 458 686 5,9 1 1 A
Misch-N 106 550 4+5+6 8,1 1 2 A Misch-N 118 580 4+5+6 7,8 1 2 A
9 A 22 1600 A 9 A 22 1600 A
8 - | 441 1800 A 8 -——| 441 1800 A
7 v 66 5,5 2,8 475 749 5,3 1 1 A 7 A J 66 5,5 2,8 475 749 53 1 1 A
Misch-H 529 1800 7+8+9 2,8 2 2 A Misch-H 529 1800 7+8+9 2,8 2 2 A
10 Ly 22 6,5 3,2 1062 201 20,1 1 1 C 10 L 22 6,5 3,2 1074 194 20,9 1 1 C
11 A 4 6 6,7 3,3 1007 228 16,2 1 1 B 11 v 6 6,7 3,3 1007 228 16,2 1 1 B
12 <« 14 5,9 3,0 452 691 53 1 1 A 12 -« 14 5,9 3,0 452 691 53 1 1 A
Misch-N 42 339 10+11+12 | 12,1 1 1 B Misch-N 42 330 10+11+12 | 12,5 1 1 B
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt Cc Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunkte : Innerorts Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Anhang| Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat Lacharias
2 Verkehrsplanungen

K 2 (Vorfahrt) Gottinger StraBe/ Bruchweg

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Prognosenulifall 2030

‘ HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

‘ HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage ‘

Projekt Pattensen Kernstadt Projekt Pattensen Kernstadt
Knotenpunkt : K 3 Géttinger Str/ Talstr T Knotenpunkt : K 3 Géttinger Str/ Talstr T
Stunde Spitzenstunde 1 ""[—\7 Stunde Spitzenstunde 1 B [—\7
Datei PATTENSEN K 3 PROGNOSE.kob Datei PATTENSEN K 3 STEINSTR NACH NORDEN.kob
Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 | N-99 | QSV Strom | Strom | g-vorh tg tf  |g-Haupt| g-max Misch- w N-95 | N-99 | QSV
-Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E] -Nr. [PWE/h]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 441 1800 A 2 502 1800 A
3 88 1600 A 3 39 1600 A
- -
4 ' 88 6,5 3,2 1075 205 30,6 3 4 D 4 ' 88 6,5 3,2 1112 195 33,4 3 4 D
a >

6 ! 149 5,9 3,0 485 663 7,0 1 2 A 6 ! 309 5,9 3,0 522 634 11,0 3 5 B
Misch-N 237 490 4+6 14,2 3 5 B Misch-N 397 597 4+6 17,8 6 9 B

8 441 1800 A 8 441 1800 A

7 ¥ 149 5,5 2,8 529 704 6,5 1 2 A 7 ¥ 149 5,5 2,8 541 694 6,6 1 2 A
Misch-H 441 1800 Misch-H 441 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt D Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt D
Lage des Knotenpunkte : Innerorts Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015 Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Anhang| Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat Zacharias
3 Verkehrsplanungen

K 3 (Vorfahrt) Gottinger StraBe/ TalstraBe

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Prognosenulifall 2030

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Verkehrsqualititen
Projekt: Pattensen K4 PNF 2030 (1) Stadt:
Knotenpunkt:_ K4, PNF 2030 Datum:_02.03.2017
Zeitabschnitt: Bemessungsstunde Bearbeiter: d
Kfz-Ver me - Ver itaten (
NI Bez. Stréme qj X faj N Nys Los; twj Qsv
SG [Kfz/h] [ G [Kfz] [Kfz] [m] [s] [
1 K3 1,2,3 177 0,342 0,26 0,300 3,298 38 24,7 B
21 K7 4,5,6 50 0,312 0,08 0,260 1,243 19 38,4 C
31 K1 9 370 0,813 0,23 3,406 10,712 97 54,4 D
32 K1 8 232 0,395 0,29 0,383 4,246 46 23,5 B
33 K2 7 50 0,312 0,08 0,260 1,243 19 38,4 C
41 K6 11,12 303 0,783 0,19 2,652 8,652 82 53,4 D
42 K6 10 375 0,828 0,23 3,838 11,276 102 58,1 D
51 K4 14,15 328 0,570 0,29 0,831 6,655 66 28,0 B
52 K5 13 259 0,809 0,16 3,109 8,316 79 65,4 D
Gesamt 2144 45,7
F a - IRadfahrerfurten
Zufahrt Bez. Arg ORad Anzahl tw,max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] 8]
1 F3 100 0 1 54 C
3 F1 100 0 1 57 D
4 F6 100 0 1 60 D
5 F4 100 0 1 58 D
Gesamtbewertung: D
Signalzeitenplan I
it [s] 10 20 30 40 50 60 70
Beginn| Ende [Daver| | b b b b b b b b b b b b b by
K2 35 40 5 m
K5 32 |43 [ 1 _—
K7 70 (75| 5 j H-
e | || S —
F6 7 |22 |5 —_

10

LAARN LRRRY LALRY LRRRY LR LARRY LARRNRAREE LERRY LRRRY LARRS LARES LARRNRARLE LARN
0 40

0
=Rot, |:|=Ge|b, E:Rot/Gelb, |:|=Grunpfei|, |:|=Ge|bb|inker, [-ounkel

Phase |

f—

IFs

R——

1
H

[rT——

Phase Il

f—

ERS——

[PrT—

Phase Il

K3 x=

[rer——

Phase IV

[PT——

Anhang

4 K 4 (LSA) Gottinger StraBe/ Koldinger StraRe

Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

7 Iacharias
/11 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

| HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage Phase | Phase Il
3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage K4 K5 5
) Berechnung der Verkehrsqualitaten 1 \ | L
Projekt: Pattensen K4 PNF 2030 (1) Stadt: H
Knotenpunkt:_ K4, PNF 2030 Datum:_01.03.2017 :
Zeitabschnitt: Bemessungsstunde Bearbeiter:
Kfz-Ver Sme - Ver itaten ( == ==
N Bez. Stréme q X faj Nee; Nus, Los; tw Qsv 1F3
SG [Kfz/h] [ [ [Kfz] [Kfz] [m] [s] [ P e
1" K3 1,2, 3 177 0,322 0,27 0,273 3,402 39 24,9 B
21 K7 4,5,6 50 0,333 0,07 0,286 1,341 20 42,0 C
31 K1 9 348 0,827 0,21 3,745 11,136 101 62,2 D
32 K1 8 232 0,422 0,28 0,431 4,659 50 26,6 B
33 K2 7 50 0,333 0,08 0,286 1,341 20 42,0 C ] 3
41 K6 11,12 303 0,700 0,22 1,585 7,802 75 42,1 C i i
42 K6 10 375 0,796 0,24 2,996 10,837 98 51,7 D ] £
51 K4 14, 15 530 0,847 0,31 4,874 15,883 136 53,7 D
52 K5 13 281 0,803 0,17 3,013 9,007 84 62,7 D
Gesamt 2346 48,9
FuBganger- /Radfahrerfurten Phase il Phase IV
Zufahrt Bez. 9rg ARad Anzahl tw,max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
1 F3 100 0 1 56 D
3 F1 100 0 1 52 C
4 F6 100 0 1 65 D _—
5 F4 100 0 1 60 D
Gesamtbewertung: D [P—— pre——
I Signalzeitenplan I
Freigabezeit [s] 10 0
Beginn| Ende |Daver| L liii b
K2 35 40 | 5 i i
] i
K3 46 | 68 | 22
K5 29 | 42 | 13
Ké 47 67 20
K7 2|7 | s
F1 44 72 28
F4 46 | 66 | 20
F6 4 19 | 15 —_
LLLLN AL L TITTTTTT

10 20 30 40 80

0
=Rot, |:|=Ge|b, E:RQUGer, |:|=Grunpfei|, |:|=Ge|bb|inker, [-ounkel

Anhang| Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat 7~ Lacharas
5 | K4 (LSA) Géttinger StraBe/ Koldinger StraBe | ... Veerspanngn




Prognosenulifall 2030

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Berechnung der Verkehrsqualititen

Projekt: Pattensen K5 PNF 2030 (1)

Knotenpunkt: K5, PNF 2030

Stadt:,

Datum:_02.03.2017
Bearbeiter: d

Zeitabschnitt: Bemessungsstunde

Kfz-Verkehr - Verkehr itd (fahr )
NI Bez. Stréme qj X faj N Ns Los; twj Qsv
SG [Kfz/h] [ [ [Kfz] [Kfz] [m] [s] [
1 K1 1,2,3 172 0,464 0,19 0,515 3,496 40 30,4 B
21 K5 5,6 461 0,607 0,38 0,993 8,221 78 22,2 B
22 K6 4 86 0,430 0,10 0,442 2,015 26 37,6 C
31 K4 7,89 296 0,661 0,22 1,284 6,526 65 35,1 C
41 K2 11,12 449 0,511 0,44 0,639 6,955 68 16,8 A
42 K3 10 198 0,577 0,17 0,850 4,390 48 35,6 C
Gesamt 1662 26,3
FuRBgénger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. g ARad Anzahl twmax Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] 8]
1 F1 100 0 1 42 C
2 F4 100 0 1 57 D
3 F3 100 0 1 48 C
4 F2 100 0 1 53 C
Gesamtbewertung: D
Signalzei I
Freigabezeit [s] 10 20 30 40 50 60
Beginn| Ende [Daver| s b b b b b b b b b b b b by
< | = || T}
K3 3a | a5 | 1 s
ks |3 |2 | o | |
K6 40 |46 | 6 E-j
F2 49 | 66 | 17 _—
o | @] w o -

10 20 30 40 50

0
-Grin, =Rot, [__[FGelb, EROVGer, [_TFrinpfeil, [ Gelbblinker,

60 70

-=Dunkel

Phase |

Phase Il

Phase lll

Anhang

Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
6 K 5 (LSA) Gottinger StraBe/ Jeinser StraRe

7 Iacharias
/11 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

O —_——

Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Verkehrsqualititen
Projekt:; Pattensen K5 PNF 2030 (1) Stadt:
Knotenpunkt: K5, PNF 2030 Datum:_02.03.2017
Zeitabschnitt: Bemessungsstunde Bearbeiter: d
Kfz-Ver 0 - Ver ité (fahr
N Bez. Stréme q X faj N Nuys, Los; tw; Qsv
SG [Kfz/h] ] [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] ]
21 K5 5,6 461 0,631 0,37 1,113 8,505 81 23,8 B
22 K6 4 86 0,503 0,09 0,603 2,201 28 43,3 C
31 K4 7,8,9 296 0,674 0,22 1,378 6,650 66 36,3 C
41 K2 11,12 449 0,547 0,41 0,749 7,386 72 19,0 A
42 K3 10 198 0,577 0,17 0,850 4,390 48 35,6 C
Gesamt 1490 27,5
F a - IRadfahrerfurten
Zufahrt Bez. Grg ARad Anzahl tw,max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten s] 8l
1 F1 100 0 1 42 C
2 F4 100 0 1 58 D
3 F3 100 0 1 45 C
4 F2 100 0 1 51 C
Gesamtbewertung: D
I Signalzeitenplan I
Freigabezeit [s] 10 20 30 40 50
Beginn] Ende [Daver| | buw by b b b b b b b sy
PP [PV [P [ —
K4 48 | 64 | 16 __
o oo [ o | o | 7l
Ké 37 42 5 M-j
F2 45 | 64 | 19 __
F4 a7 | 59 | 12 I _J

70

=Rot, |:|=Gelb, E:Rm/osem. |:|=Gri]npfeil. |:|=Ge|bb|inker. [-ounkel

Phase |

Phase Il

Phase lll

Anhang
7

Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat
K 5 (LSA) Gottinger StraBe/ Jeinser StraRe

7 Iacharias
/11 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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‘ Berechnung als 'Rechts vor Links' nach HBS (2015) Kapitel S5

Planfall 2030 Steinstr. nach Norden

‘ Berechnung als 'Rechts vor Links' nach HBS (2015) Kapitel S5

Projekt . Pattensen Kernstadt Projekt . Pattensen Kernstadt
Knotenpunkt : K 6 Steinstr/ Dammstr Knotenpunkt : K 6 Steinstr/ Dammstr
Stunde : Spitzenstunde Stunde : Spitzenstunde
Datei : PATTENSEN K 6 PROGNOSE.kob Datei : PATTENSEN K 6 STEINSTR NACH NORDEN.kob
40 - 40 — :
Kreuzungen Kreuzungen
> T SIS RNNERERERRnEY
= BrERERERRRE B / BB 0 BERERERRER /]
= 20 j ; : : i i / : / = 20 ; : : i P8 :
& i D H H ; H H | & i D H H ! H ; ; H
E:ERRENERE ‘ | C T | i
10 | . ) _/:’ i Einmiindungen |—f'— 10 s | Einmindungen |
- A-B —/ ‘ A-B - ‘
0 0
0 200 400 600 800 1000 1200 0 200 400 600 800 1000 1200
g-ges [Kfz/h] g-ges [Kfz/h]
g-ges = 736 [Kfz/h] g-ges = 715 [Kfz/h]
w-m =16 [s] w-m =15 [s]
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt D Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunkte : Innerorts Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Berechnung 'Rechts vor Links': nach HBS 2015 (Stephan, 2003) Berechnung 'Rechts vor Links':  nach HBS 2015 (Stephan, 2003)
Anhang| Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat 7 Lacharias

8

K 6 (Rechts-vor-Links) Steinstrale/ TalstraBe

Al 'Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




