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1. Aufgabenstellung und Grundlagen

An der BahnhofstralRe (B 248) in Brome soll ein neuer Einzelhandelsstandort entstehen. Die
Gemeinde Brome flhrt dafir ein Bebauungsplanverfahren durch. Die Lage des geplanten
Einzelhandelsstandorts kann Bild 1 enthommen werden.
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Bild 1: Ubersichtsplan

Im Rahmen der Verkehrstechnischen Untersuchung sind die verkehrlichen Randbedingun-
gen fur die Anbindung des Einzelhandelsstandorts an die Bahnhofstralle (B 248) zu ermit-
teln. Aufbauend auf den vorhandenen Verkehrsbelastungen wurden die zukiinftig zu erwar-
tenden Verkehrsbelastungen am Anschlussknoten, der am &stlichen Rand des Plangebiets
liegen wird, abgeschatzt. Diese dienten als Grundlage zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit
nach HBS und zur Ermittlung der Ausbauparameter.

Als Grundlage der Verkehrstechnischen Untersuchung wurde am 05.12.2019 eine Verkehrs-
zahlung auf der Bahnhofstralie (B 248) Uber einen Zeitraum von 24 Stunden mit Hilfe eines
Radargerats durchgefiihrt. Erganzend sind mit einer manuellen Kurzzeitzahlung die Ver-
kehrsstrome an der Einmindung Am Bahnhof erhoben worden. Dartber hinaus standen die
Ergebnisse der Stralenverkehrszahlung (SVZ) 2015 des Landes Niedersachsen auf der
Bahnhofstrafie (B 248) zur Verfiigung.
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2, Verkehrsbelastungen
21 Zahlergebnisse

Die vorhandenen Verkehrsbelastungen auf der BahnhofstralRe (B 248) wurden am
05.12.2019, einem durchschnittlichen Werktag auRerhalb der Ferien, Uber einen Zeitraum
von 24 Stunden erhoben. Die als Tagesganglinie dargestellten Ergebnisse sind Anlage 1 zu
entnehmen.

Die Bahnhofstralle (B 248) wurde am Zahltag von rd. 5.200 Kfz/24h befahren. Der Schwer-
verkehrsanteil (Lkw und Busse) wies eine Grélienordnung von rd. 9,5 % auf.

An der Zahlstelle 34310464, die zwischen Brome (B 244) und Voitze (K 25) liegt, ergab die
SVZ 2015 einen Werktagswert Di-Do (Normalzeitbereich) von 5.595 Kfz/24h bei einem SV-
Anteil von 9,3 %.

Die héchsten Verkehrsbelastungen am Morgen wurden zwischen 6.30 und 7.30 Uhr erfasst.
In dieser Zeit flieRen starke Berufsverkehre in Richtung Voitze (Westen) und die Bahnhof-
stralle weist eine Belastung von rd. 330 Kfz/h auf. In der Spitzenstunde am Nachmittag, die
zwischen 15.30 und 16.30 Uhr auftritt, wird die Bahnhofstralle von rd. 430 Kfz/h befahren.
Die Fahrtrichtung Brome ist dabei mit rd. 270 Kfz/h héher belastet als die Gegenrichtung mit
rd. 160 Kfz/h.

Unter Berucksichtigung der Ein- und Abbieger in die StraRe Am Bahnhof ergeben sich die in
Bild 2 dargestellten Knotenstrombelastungen. Die Stralle Am Bahnhof ist nur sehr gering be-
lastet.
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Bild 2: Zahlergebnisse — Spitzenstundenwerte am Nachmittag [Kfz/h]

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrstechnische Untersuchung zum geplanten
Einzelhandelsstandort an der BahnhofstralRe (B 248) in Brome Seite 4

2.2 Verkehrsaufkommen des Einzelhandelsstandorts

Das Verkehrsaufkommen des geplanten Einzelhandelsstandorts kann durch einschlagige
Rechenverfahren in Abhangigkeit von der Verkaufsflache (VKF) abgeschatzt werden. Dabei
werden die nach B-Plan maximal zulassigen Verkaufsflachen von 1.500 m? fir den Vollsor-
timenter und von 1.200 m? fiir den Discounter bericksichtigt.

Bild 3: B-Plan-Skizze (Entwurf) zum geplanten Einzelhandelsstandort (Meissner-Architekten)

Die im Folgenden verwendeten Ansétze sind dem Programm Ver_Bau' entnommen worden.
Hierbei sind noch Randbedingungen wie die Grofle der Gemeinde, die Lage im Gemeinde-
gebiet und die Bedienung durch den 6ffentlichen Nahverkehr zu beachten.

Es wird zunachst das gesamte Kundenaufkommen der Einzelhandelseinrichtungen abge-
schatzt. Mit den gewahlten Ansatzen fir den Modal-Split (anteilsmaRige Nutzung des Pkw)
und den Pkw-Besetzungsgrad errechnet sich das Kundenverkehrsaufkommen.

" Programm Ver_Bau, Verkehrsaufkommen durch Vorhaben der Bauleitplanung, Dr. Bosserhoff, 2018
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Tabelle 1: Berechnung des Verkehrsaufkommens nach [1]

Nutzung Verkaufs- Kunden je Wege je Modal- Pkw-Beset- | Pkw-Fahr-
flache [m?] m? VKF Kunde Split Pkw | zungsgrad ten/24h
Vollsortimenter 1.500 0,8 2,0 0,8 1,2 1.600
Discounter 1.200 1,2 2,0 0,8 1,2 1.920
Summe 2.700 3.520

Ein Teil der Kunden wird beide Einzelhandelseinrichtungen aufsuchen, aber den Standort
daflir nur einmal anfahren. Daher kann nach [1] ein Verbundeffektfaktor angesetzt werden,
der in integrierten Lagen zwischen 5 % und 35 % liegen kann. Fur den zu untersuchenden
Standort wird ein Verbundeffektfaktor von 20 % berlcksichtigt. Dadurch reduziert sich das
Verkehrsaufkommen in der Zufahrt auf rd. 2.820 Pkw-Fahrten/24h.

Auch die Grélkenordnung der Beschaftigten- und Lieferverkehre kann in Abhangigkeit von
der Verkaufsflache ermittelt werden. Bei einem Ansatz von einem Mitarbeiter je 65 m? Ver-
kaufsflache beim Vollsortimenter und einem Mitarbeiter je 80 m? Verkaufsflache beim Dis-
counter kann mit rd. 40 Beschaftigten gerechnet werden, fir die ein Verkehrsaufkommen von
60 Pkw-Fahrten/24h angesetzt wird.

Als Lieferverkehr sind 0,8 Lkw-Fahrten je 100 m? Verkaufsflache beim Vollsortimenter und
0,65 Lkw-Fahrten je 100 m? Verkaufsflache beim Discounter zu bericksichtigen. Insgesamt

sind 20 Lkw-Fahrten/24h zu erwarten.

Das Gesamtverkehrsaufkommen des Einzelhandelsstandorts, bestehend aus Kunden-, Be-

schaftigten- und Lieferverkehr errechnet sich damit zu

2.820 + 60 + 20 = 2.900 Kfz-Fahrten/24h.

Fir die Bemessung der Verkehrsanlagen mafigebend sind die Belastungen in der Spitzen-
stunde des allgemeinen Verkehrs am Nachmittag. In dieser Zeit wird in der geplanten Zufahrt
des Einzelhandelsstandorts ein Zu- und Abfluss von jeweils 175 Kfz/h angesetzt.

2.3  Zukiinftige Verkehrsbelastungen

Das Verkehrsaufkommen des Einzelhandelsstandorts wird mit den vorhandenen Verkehrs-
belastungen auf der Bahnhofstralle (B 248) Uberlagert. Kiinftige Verkehrszunahmen durch
andere Strukturmalinahmen im Umfeld werden durch einen pauschalen Prognosezuschlag
von 10 % auf die vorhandenen Belastungen bertcksichtigt. Langfristig ist mit einem deutli-
chen Rickgang der Verkehrsbelastungen auf der Bahnhofstralle zu rechnen, wenn die Orts-
umgehung im Zuge der B 248 realisiert ist.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover
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Die Gemeinde Brome plant sudlich des Einzelhandelsstandorts ein Wohngebiet mit mittelfris-
tig bis zu 45 Wohneinheiten, das mit Uber den geplanten Knotenpunkt erschlossen werden
soll. Unter Berticksichtigung der Lage, des zu erwartenden MIV-Anteils am Modal-Split und
des Pkw-Besetzungsgrads ist mit rd. 300 Kfz-Fahrten/24h zu rechnen.

Das Verkehrsaufkommen der geplanten Nutzungen wird sich am Anschlussknoten an der
B 248 in beide Fahrtrichtungen verteilen. Aufgrund der nordéstlich liegenden Ortslage ist da-
von auszugehen, dass der Verkehr zu 70 % in/aus Richtung Brome flief3en wird.

Bei Fahrten zu neuen Einzelhandelseinrichtungen, insbesondere an Pendlerstrecken, han-
delt es sich i. d. R. nicht ausschlieBlich um Neuverkehr. Ein Teil der Kunden befindet sich auf
der Fahrt zu einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z. B. Fahrt von der Arbeit
nach Hause) und tatigt seinen Einkauf als Zwischenstopp. Dieser Anteil (Mithahmeeffekt)
kann in Abhangigkeit der Lage des Standortes mit 5-45 % angenommen werden. Der Anteil
ist bei (teil)integrierter Lage der Einrichtungen hoher als bei nicht-integrierter Lage und liegt
bei Einrichtungen mit Angeboten fir die Alltagsversorgung (Lebensmittel) bzw. den Alltags-
gebrauch (Baumarkt) eher am oberen Wert der Bandbreite. Fir diesen Standort wird der
Mitnahmeeffekt mit 30 % des zusatzlichen Verkehrsaufkommens angesetzt.

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Bahnhofstralle (B 248) / Plan-
stralle in Bild 4 zeigen, dass die Verkehrsbelastungen auf der Bahnhofstralle (B 248) auf rd.
6.300 bzw. 7.500 Kfz/24h ansteigen werden. Die Planstralte wird als Summe aus Einzelhan-
dels- und Wohnnutzung rd.3.200 Kfz/24h aufnehmen.
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Bild 4: Prognosebelastungen 2030 am Knotenpunkt Bahnhofstralle (B 248) / Planstrale - Tageswerte
[Kfz/24h]
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Die prognostizierten Verkehrsbelastungen am geplanten Knotenpunkt in der Spitzenstunde
am Nachmittag sind in Bild 5 dargestellt. Die Spitzenbelastungen auf der BahnhofstralRe
(B 248) sind mit rd. 570 bzw. 670 Kfz/h angegeben. Der Verkehr in Fahrtrichtung Osten wird
weiterhin starker sein als der Verkehr in der Gegenrichtung.
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Bild 5: Prognosebelastungen 2030 am Knotenpunkt Bahnhofstral’e (B 248) / Planstral3e - Spitzenwerte
am Nachmittag [Kfz/h]

Die Spitzenbelastungen am Nachmittag werden den Leistungsfahigkeitsberechnungen und

der Bestimmung der Ausbauparameter zu Grunde gelegt.
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3. Gestaltung der Verkehrsanlagen

Der geplante Knotenpunkt liegt in Hohe der Ortsdurchfahrtsgrenze. Diese sollte um rd. 10 m
in Richtung Westen bis zum Beginn des Abbiegeradius verschoben werden, damit der ge-
samte Knotenpunkt innerhalb der geschlossenen Ortschaft liegt.

Die Verkehrsanlagen innerorts werden nach RASt 062 bemessen. Die Bahnhofstralle kann
im Bereich des geplanten Knotenpunktes als ,angebaute Hauptverkehrsstralte® eingestuft
werden.

Die Bahnhofstrale (B 248) weist zukiinftig in der Spitzenstunde am Nachmittag aus Rich-
tung Brome (Osten) eine Verkehrsbelastung von rd. 270 Kfz/h auf. Gemal Tabelle 44 der
RASt 06 (Einsatzbereiche flir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche) sind bei einer prog-
nostizierten Verkehrsstarke unterhalb von 400 Kfz/h — in der Richtung, aus der abgebogen
wird — keine baulichen MaRnahmen fur Linksabbieger erforderlich, wenn nach HBS 2015 ei-
ne zufriedenstellende Verkehrsqualitat nachgewiesen werden kann.

Tabelle 2: Einsatzbereiche fur Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche nach RASt 06

Stérke der Verkehrsstarke des Hauptstroms MSV (Kfz/h)
Linksabbieger
gL (Kfz/h) 100 200 300 400 500 600 >600

® T
Angebaute

Hauptverkehrs- 20 ...50
stralle

<20

Keine baul. Aufstell- Linksabbiege-
MaRnahme bereich streifen

Aufgrund der geringen Anzahl an Fahrzeugen des Schwerverkehrs durfen beim Nachweis
der Befahrbarkeit die benachbarten Fahrstreifen mit genutzt werden, wodurch entsprechend
kleinere Ein- und Abbiegeradien moglich sind.

Ein Vorschlag zur Gestaltung der Verkehrsanlagen ist Bild 6 sowie im Malstab 1:500 der
Anlage 2 zu entnehmen. Der Geh- und Radweg wird im Bereich des Knotenpunktes an den
Fahrbahnrand verlegt. Die Fahrbahnrander werden mit Borden und Gossen ausgebaut, um
den innerortlichen Charakter des Knotenpunktes zu betonen.

2 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen (RASt), Ausgabe 2006, FGSV, K&in
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4. Leistungsfahigkeit und Verkehrsablauf

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den geplanten Knotenpunkt an der Bahnhofstralie
(B 248) werden nach HBS?3 durchgefiihrt. Zur Beurteilung der Verkehrssituation werden die
Kapazitatsreserven und die damit verbundenen mittleren Wartezeiten der Nebenstromfahr-
zeuge ermittelt. Aus der mittleren Wartezeit ergibt sich die Qualitat des Verkehrsablaufs, die
mit den Qualitatsstufen A (sehr gut) bis F (ungenliigend) beschrieben wird.

Tabelle 3: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs und deren Merkmale

Qualitats- Merkmale
stufe
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt pas-

sieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

B Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kfz werden vom bevorrechtigten Verkehr
beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.

C Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl von be-
vorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind splrbar. Es kommt
zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen Ausdehnung
noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

D Die Mehrzahl der Fahrzeugfuhrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen Zeit-
verlusten, hinnehmen. Fir einzelne Kfz kdnnen die Wartezeiten hohe Werte anneh-
men. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom erge-
ben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen grof3e und dabei stark streuende Werte an. Geringfligige Ver-
schlechterungen der EinflussgréRen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht.

F Die Anzahl der Kfz, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflie-
Ren, ist Uber ein langeres Zeitintervall grofRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrs-
strom. Es bilden sich lange, standig wachsende Schlangen mit besonders hohen War-
tezeiten. Die Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstar-
ken im zuflielenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Als Zielvorgabe wird fir alle Knotenpunktstrome mindestens die Qualitatsstufe D angestrebt,
was mittleren Wartezeiten von maximal 45 Sekunden entspricht.

Den Berechnungsergebnissen mit den am Knotenpunkt prognostizierten Verkehrsbelastun-
gen in Bild 7 ist zu entnehmen, dass fiir den Knotenpunkt eine sehr gute Leistungsfahigkeit
mit einem Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,A“ nachzuweisen ist. In der Ausfahrt der Plan-
stralle (Strdbme Nr. 4 und 6) liegen die mittleren Wartezeiten der Einbieger unterhalb von
10 Sekunden. Dort errechnet sich eine Staulange N-95 von zwei Pkw-Langen.

Fur die Linksabbieger von der Bahnhofstralle (B 248) aus Richtung Osten (Strom Nr. 7) wur-
de eine mittlere Wartezeit von unter 5 Sekunden ermittelt.

3 Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015, FGSV
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HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
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Bild 7: Leistungsfahigkeitsnachweis fir den Knotenpunkt Bahnhofstralle (B 248) / Planstral3e fiir die
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5. Zusammenfassung der Ergebnisse und Empfehlungen

An der Bahnhofstralle (B 248) in Brome soll ein neuer Einzelhandelsstandort entstehen. Ge-
plant sind ein Vollsortimenter und ein Discounter. Die Gemeinde Brome stellt hierfir einen
Bebauungsplan auf, der die Flache als Sondergebiet ausweist.

Im Rahmen der Untersuchungen wurde das zu erwartende Verkehrsaufkommen des geplan-
ten Einzelhandelsstandorts abgeschatzt und mit den zu erwartenden Verkehrsbelastungen
auf der Bahnhofstrale (B 248) tberlagert. Dabei wurde in den Prognosen auch das geplante
Wohngebiet sidlich des Einzelhandelsstandorts berlicksichtigt, welches Gber denselben An-
schlussknoten erschlossen werden soll. Die prognostizierten Belastungen fiir die Planstralle
erreichen eine GroRenordnung von rd. 3.200 Kfz/24h.

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen mit den mafigebenden Prognosebelastungen in der
Spitzenstunde am Nachmittag zeigen, dass auch ohne Ausbau eines Linksabbiegestreifens
eine gute Leistungsfahigkeit mit einem Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,A“ erreicht wird.
Die Rickstaulangen sind vernachlassigbar gering.

Bei der geplanten Lage des geplanten Knotenpunktes im angebauten Bereich der Bahnhof-
stralle (B 248) sind nach RASt 06 keine MaRnahmen fiir Linksabbieger erforderlich. Es wird
empfohlen, die Ortsdurchfahrtsgrenze um rd. 10 m in Richtung Westen an den Beginn des
Abbiegeradius der Planstral3e zu verschieben, damit der gesamte Knotenpunkt innerhalb der
Ortsdurchfahrt liegt. Der Radweg wird an den Fahrbahnrand verlegt und mit einem Bord ab-
gesetzt, um die innerértliche Lage zu betonen.

Hannover, im August 2021

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert

L b

(Dipl.-Ing. Th. Miller)
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Tagesganglinie BahnhofstralRe (B 248)

Bahnhofstralie Tagesbelastung - Spitzenstunde .
vormittags nachmittags
Richtung Kfz Lkw/Bus | Anteil 06:30 - 07:30 Uhr | 15:30 - 16:30 Uhr
Brome 2.569 243 95% 66| 26% 268 10,4 %
Voitze 2.611 247 9,4 % 262 | 10,0% 159 6,1 %
Querschnitt 5.180 490  95% 328  6,3% 427 82 %
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Erlauterung:
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Verkehrstechnische Untersuchung zum geplanten Anlage 2

Einzelhandelsstandort an der Bahnhofstrale (B 248) in Brome
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Gestaltungsvorschlag - Variante 2, M. 1:500
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