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1. Vorbemerkung

Das Arbeitsprogramm, nach dem die vorfiegende UVS erstelit wurde, enthéit auch eine Be-
wertung der Varianien nach verkehrlichen Kriterien. Nach neueren Auffassungen vom Inhalt
einer UVS soll die Verkehrsuntersuchung dagegen nur die Dalen fiir die Bewserfung der Va-
rianten nach Gkologischen und stddtebaulichen Gesichtspunkten liefern, wahrend eine ver-
kehrliche Bewertung im Rahmen der UVS hdchstens zur Aussonderung unsinniger Varlan-
ten fihren soll. Die differenzierte Beurteilung nach verkehrlichen Gesichispunkten erfolgt
dapach aufBBerhalb der UVS,

Der Teil B1 der UVS enthédlt alle nach dem Arbeitsprogramm abgeleilelen Ergebnisse der
UVS; das sind die Belastungsdaten, die auch Grundlage der stédtebaulichen und ékologi-
schen Bewerlungen sind, sowle die Ergebnisse der verkehrlichen Bewertung. Disse sind nur
als nachrichifich Ubsermittelte Daten zu verstehen; sie gehen nicht in die fachgebietsiiber-
greifende Bewertung gemén Teil B4 ein.

Dis im differenzierlen Variantenvergleich zu betrachtenden Planungsvarianten sind:

Variante 1: Nethelrasse
Variante 2; Bahntrasse und
Variante 3: Modifizierte Bahntrasse,

Dis beiden Tunnelldsungen (Varianien 4 und 5) konnten schon im voraus ausgeschieden
werden, da frith erkennbar war, daB den mit dem Tunnelbau verbundenen sehr hohen Ko-
sten nicht die entsprechenden Vorteile gegeniibersiehen. Auch die Null-Variante ist nicht
als Planungsvariante anzusehen sondern dient nur als Vergleichsfail.

Die Daten, die der Variantenbewsriung zugrunde ltegen, sind in den folgenden Tabellen und
Ubersichien auch fiir die Varianten 0, 4 und 5 mit angegeben. Zur Kennzsichnung, daB es
sich dabsel nur um Vergleichswerte handelt, sind sie jewsils in kursiver Schrift gesetzt.
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2. Bewertungsgrundlagen
2.1 Verkehrsbelastungen In den untersuchten Netzfallen

Die zukilinfligen Belastungen im Prognose-Null-Fall wurden im Zusammenhang mit der
verkehrlichen Zustandsanalyse im Toil A1 der UVS abgeleitet und sind dort im Bild 12 wie-
dergegeben. Sie bilden die Vergleichswerte, denen die Belastungen in den (brigen Varian-
ten gegeniibergestelit werden.

Die Belastungen, die sich im Netzfall 1 einstellen werden, sind im Bild 1 wisdergegeben,; die
DTV-Werte sind dabei auf ganze Hundert gerundet, Das Belastungsniveau liegt auf der
UmgehungssiraBe von Ottbergen bei 6,200 Kfz/24h und auf der siidlichen Seite der
Ornlsumgehung Godelheim bei rd. 9.000 Kiz/24h. Auf der ndrdlichen Seite der Orisumge-
hung ist eine Belastung von rd, 17.600 Kfz/24h zu verzaichnen. tn der Ortsdurchfahrt von
Ottbergen verbleiben rd. 3.200 Kfz/24h und in der Orisdurchfahrt Godelheim 2.200 Kfz/24h.
Zur Verdeutlichung der Verkehrsverlagerungen zeigt Bild 2 die Belastungsveranderungen
gegeniiber dem Prognose-Null-Fall.

Die in Bild 3 ausgewiesenen Verkehrsbelastungen fir die Nelzvariante 2 weisen fiir die
Orisumgehung Otthergen eine Belastung von 9,200 Kfz/24h und fur die Orisumgehung
Godelheim 16,000 Kfz/24h aus. Durch die Verkniipfung der B 64 und der B 83 im Siiden
von Godelheim wird dle Ortsumgehung auch mit den Verkehren der B 83 belastet; dies flihrt
zu hdheren Belastungen auf der UmgehungssiraBe gegeniiber den anderen Varianten. In
der Ontstage Ottbergen verbleiben dann noch rd. 1.800 Kfz/24h, in der Orislage Godelheim
rd. 3.000 Kfz/24h. Auf der parallel zur neusn B 64 gefihrten StraBe Ist eine Bslastung von
rd. 1.400 Kfz/24h vorhanden. Die Belastungsdifferenzen zwischen dem Prognose-Null-Fall
und der Nelzvarianle 2 sind im Bild 4 wiedergegeben.

Das Belastungsniveau der Umgehungsstrafe von Ottbergen erreicht in der Nelzvariante 3
eine Héhe von 8.800 Kfz/24h. Die Ortsumgehung Godelhsim ist mit 8.200 Kfz/24h belastet.
in der Ortsdurchfahrt Ottbergen stellt sich eine Belastung von rd. 1.800 Kfz/24h und in der
Ortsdurchfahrt Godelheim eine Belastung von rd. 2.200 Kfz/24h ein (Bild 5). Die Bela-
stungsunterschiede tiir diese Netzvariante sind im Bild 6 wiedergegeben.

In den Nelzvarianten 4 und 5 sind bei der Belastung der Ortsumgehungen Ottbergen und
Godelheim keine Unterschiede festzustellen. Beide Tunnelslrecken sind mit
rd. 7.800 Kfz/24h belastet. Die Umgehung Godelheim weist eine Belastung von
rd. 16.000 Kfz/24h auf; auch hier sind dle Bundesstrafen B 64 und B 83 - wie bei Vari-
ante 2 -~ im Siiden Godelheims miteinander verkntlipft. In der Orlsdurchfahrt Otibergen ver-
bleiben rd. 3.200 Kfz/24h, in der Ortsdurchfahrt Godelheim rd. 3.000 Kfz/24h, Auf der paral-
lel zur neuen B 64 gefiihiten Strafie ist eine Belastung von rd. 1.400 Kfz/24h zu verzeich-
nen. Bild 7 und 9 zeigen dle Verkehrsbelastungen fiir diese Netzvarianten. Dis Be-
lastungsdifferenzen sind im Bitd 8 bzw. 10 zu erkennen.

Alle Umgehungsvarianten_fiihren zu einer deutlichen Verminderung der Verkehrsmengen

‘auf den heutigen ONSdurchfahrten Der Durchgangsverkehr wird vollstandig, der Ziel- und
Quellverkehr teliweise auf ¢ die neue UmgahungssiraBe verlagert; hier bestehen Unter-
schiede zwischen den ainzelnen Netzfillen in Abhéngigkeit von der Lage der Umgehungs~
sfrafe und |hrer Anbindungen. Des weiteren sind bei den Varianten 2, 3, 4 und 5 Verlage-
rungseffekte von der KreisstraBe K 18 auf die neus UmgehungsstraBe zu verzeichnen. Wie
aus den Belastungszahlen zu ersehen, wird die stérkste Verlagerung der Verkehrsmengen

durch die Variante 2, die geringste durch die Variante 1 erreicht.
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2.2 Larm- und Schadstoffbelastungen in den untersuchten Netzfallen

Die Larm- und Schadstoifbelastungen fir die untersuchien Netzfille wurden im verkehrli-
chen Fachbeilrag ermiltelt und sind daher hier ausgewiesen. lhre Bewerlung erfolgt im
stadtebaulichen Teil.

Im Prognose-Null-Fall liegen die Larmpegel am Bebauungsrand in der Oriscdurchfahrt Ott-
bergen am Tag bei rd. 71 dB(A) und in der Nacht bei rd. 63 dB{A). Im Zuge der Orsdurch-
fahrt Godelheim betragen die Pegel auf der B 64 bzw. B 83 am Tag jeweils rd. 69 dB{A) und
in der Nacht rd. 61 dB(A). Im Bereich der Pyrmonter Straie (B 64/B 83) Ist ein Larmpegel
von 73 dB(A} am Tag und 66 dB(A) in der Nacht zu verzeichnen. Aufgrund der Entlastungs-
wirkungen In den Orisdurchfahrien verringern sich die Larmpegel. Tabelle 1 =zeigt die
LaArmpegel am Bebauungsrand In den Orisdurchfahrten {iir den Prognose-Null-Fall und die
untersuchten Netzfille. Die Einteilung der Abschnille ist identisch mit denen der Analyse.
Durch die Fiihrungen der Ortsumgehungen In den einzelnen Varianten werden zusétzlich
weitere Bereiche der einzelnen Ortschaften durch Larm belastet; hierfir wurden ebenfalls
L&rmpegel am Babauungsrand ermiltelt und in Tabelle 1 wiedergegeben. '

QD Ottbergen B64
wastl. BahnhofstraBe
QD Ottbergen B64
astl. BahnhofstraBe
OD Godelheim BG4
west]. B83

OD Godelheim B64
astl. B83

70,2/62,9 | 65,0/55,1 | 62,9/52,7 | 62,9/62,7 | 65,0/65,1 | 65,0/55,1

71,0/63,7 | 66,0/56,1 | 64,0/53,9 | 64,0/563,2 | 66,0/66,1 | 66,0/56,1

69,1/61,7 | 55,7/45,5 | 61,9/52,3 | 60,0/51,4 | 62,4/52,6 | 62,4/52,6

73,4/66,0 | 639/564,3 | 67,5/56,9 | 63,9/54,3 | 67,7/57,0 | 67,7/57,0

OD Godelheim B83 68,5/61,1 | 62,2/62,4 | 63,8/52,6 | 59,0/48,3 | 63,8/52,4 | 63,8/52,4

Ortsumgehung stdl.
Oftbergen

OD Ottbergen
Bahntrasse

— 66,6/59,3 — — — —

— — 62,1/54.8 | 62,0/54,7 — —

Ortsumgehung ndrdi.

. — — 60,3/52,9 | 58,3/50,9 | 60,2/52,9 | 60,2/52.8
Godelheim

Tabelle 1: Lérmpege! am Bebauungsrand ausgewihiter SiraBenziige fir die untersuchten
Varianten

Tabelle 2 zeigt die Abstande der Isophonen vom Fahrbahnrand fiir ausgewahite Strecken-
abschnitte der untersuchten Nelzfdile. Die Strockenabschnitte wurden in der gleichen Weise
unterteilt wie in der Analyse.
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Die Ergebnisse der Berechnungen zu den Schadstoffbelastungen sind in Bild 11 zusam-
mengestellt. Die Definition der Belastungsstufen ist im Teil A1 der UVS im Kapitel 2.5 be-
schrieben.

Im Prognose-Null-Fall sind zwischen Ottbergen und Godelheim und ndrdlich der Bundes-
straBe B 83 milllere Schadstoffbelastungen zu verzeichnen. Alle anderen Streckenab-
schnitte sind gering belastet,

Zwischen Godelheim und der Stadtgrenze von Hoxter liegt die Belastung zwar in der mitt—
leren Schadstoftklasse, hier ist aber zu beriicksichtigen, daB der Grenzwert der
Schadstoffkomponente Stickstoffmonoxyd (NO) fast erreicht wird. In den Varianten 2, 3, 4
und 5 wird dieser Grenzwert wegen der hGheren Verkehrsbelastungen Ubserschritien, und
deshalb Ist hier eine sshr hohe Schadstoffbelastung vorhanden. Im Bereich des Stadige-
bistes Hoxter sinkt dann aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten die Schadstoffbela-
stung wleder in den mittleren Belastungsgrad. Auf allen anderen - nichl gesondert aufge—
flihrten — Streckenabschnitten ist eine geringe Schadstoffbelastung am Fahrbahnrand zu
verzeichnan.

2.3 Krlterlen und Anspruchsniveaus flir den Varlantenverglelch

Der Verglsich der zu untersuchenden Varianten erfordert die Formulierung eines Beurtei-
lungsrahmens, in dem alle Einzelziele eindeutig definiert sind. Dabsi kénnen der verkehrli-
che, der stadiebauliche und der-dkologische Teil der Umweltvertragiichkeitsstudie Joweils
unterschiedliche und teilweise auch gegensétzliche Zielartrage zu den Zielsetzungen liefern;
in diesem verkehrlichen Teil der UVS sind schwerpunktmaBig die Anspruchsniveaus der
Ziolfelder "Verkehr*, "Umfeld" und "StraBenraumgestalt* definiert, wobei aber die Abgren-
zungen zum Bewertungsbereich Stadiebau eingehalten werden, um eine doppelte Bewer-
tung einzelner Kriterion auszuschlieBen. So unterbleibt beispielsweise eine Bewerlung der
Larm- und Schadstoffoelastungen im verkehrlichen Fachbeitrag, da sie im stadtebaulichen
Teil der UVS erfolgt, auch wenn die dazu erforderlichen Daten wie z.B. Ldrmpegel und
Schadstoffbelastungsstufen im verkehrlichen Teil der UVS abgeleitet werden.

Ausgehend von den generellen Zielsstzungen, den gesamtstédtischen Zielen und den orts-
teilbezogenen Nutzungsanspriichen wurden im Sinne von Vorgaben flir die Bewerlung der
sich fiir die einzelnen Varianten ergebenden Auswirkungen folgende Zielbereiche und Be-
wortungskriterien festgelegt:

ischu Vi tio

Die Uberlagerung nicht vertréglicher oder nur bedingt vertraglicher Nutzungsanspriche fihrt
zu Nutzungskonflikien. Zielsetzung der Planung ist es, derartige Nutzungskonfiikte durch
goeignete MaBnahmen zu bessitigen oder zumindest auf ein vertragliches MaB zu reduzie-
ren.

Dabei ist der Erhaltung und Verbesserung der Sladtqualitat (Aufenthalisqualitét, Erlebnis-
qualital, Stadtbildqualitit) und der Erhaltung und Verbesserung der Wohnumfeldqualitat ein
Vorrang einzurdumen gegeniiber der Fliissigkeit und Leichtigkeit des Verkehrsablaufs in
Strockenabschnitten mit iiberwisegender Wohn- und Aufenthallsfunktion.

UVS zur B 64 / B 83 - Verkehrliche Variantenbewertung - Teil B1
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Anzuslreben ist eine eindeutige Kategorisierung des Strafennetzes nach VerkehrssiraBen,
ErschlieBungsstraBen und sonstigen StraBen, bei der Uberlagerungen der Transport- und
Verbindungsfunktion mit der ErschlieBungsfunktion, Wohn- und Aufenthaltsfunktion aus-
geschlossen sind.

erringerung der e ast

Ziel ist die Verlagerung unvertriglicher Krafifahrzeugstréme aus derzeitigen Hauptver-
kehrsstraBen mit hohen Nutzungsintensititen durch nicht motorisierte StraBenraumnutzer.
Nur so Ist elne nachhaltige Minderung der aus den hohen Verkehrsheslastungen rasul-
tierenden Beeintrachtigungen der Wohnbevolkerung zu erreichen.

Die Herausnahme des Durchgangsverkehrs aus Streckenabschnitten mit dberwlsgender
Wohn- und Aufenthaltsfunklion kann in Teilbereichen des Netzes zu einer nachhaltigen
Verringerung der Verkehrsbelastungen fihren.

Gute Qualitdt des Verkehrsablaufes

Ziel ist ein moglichst stetiger und damit storungsfreier Verkehrsablauf im flieBenden Indivi-
duaiverkehr. Der Offentliche Personennahverkehr darf durch evil. RickbaumaBnahmen in
seinem Verkehrsablauf nicht gestdrt werden.

Ein wesentliches Kriterium, das der Uberprﬁfung des Vearkehrsablaufs dient, ist die Ausla-
stung. Beeintrdchtigungen des Verkehrsablaufs kénnen durch nicht ausreichend dimen-
sionierte Knotenpunkte sowie durch die Verwendung nicht gesigneter Trassierungselemente
hervorgerufen werden.

Generell gehdren auch die Reisezeiten zum Merkmal Qualitét des Verkehrsablaufs, Da sich
Im vorliegenden Fall aufgrund der relativ geringen Ausdehnung des Unlersuchungsraums
nur kleine Reisezeitunterschiede zwischen den Varfanten ergeben, ist eine Einbazishung in
die Bewertung hier nicht zweckmanig,

is i ] an Erschii 8 it&

Ziel ist eins ausreichende ErschlieBungsqualitédt der Stadt- und Ortsteilbereiche. Dabei sind
insbesondere die Parkraumsiluation und die Zugénglichkeit der Grundstiicke und des
Parkraums fiir Anlieferer zu ber{icksichtigen. Als indirekte EinfluBgréBen sind zuséatzlich zu
den straenrdumlichen Merkmalen die Umfeldnutzung und insbesondere die im Einzelfall
verbleibenden Verkehrsstdrken im Kfz-Verkehr heranzuziehen. Durch unterschiedliche
Netzverkniipfungen kénnen sich Unterschiede bei der Beurteilung der ErschlieBungsqualitat
ergeben.

Gute Orientierung i a

Ziel ist eine gréBtmdgliche Klarheit und Direktheit der Wegfiihrung fiir den nicht stadtteil-
hezogenen Durchgangsverkehr sowie den nicht criskundigen Ziel- und Quellverkehr im
Zusammenhang mit der Trassenflihrung der einzelnen Varianlen. Eine gute Akzeptanz der
Trassenfihrung muB durch eipe ausreichende Begreifbarkeit gewahrleistet sein.

UVS zur B 64 / B 83 - Verkehrliche Variantenbewertung - Teil Bt




~-13 -

Yerkehrssicherheit f(ir alle Vorkehrsteilnehmer

Ziel ist eine kiinftig mdglichs! geringe Anzahl von Unfallen und sine Herabsetzung des Un-
fallrisikos auf dem fiir die Ortschaften Ottbergen und Godelheim relevanten StraBennstz.

Die Bewertung erfolgt durch die Zuordnung von langenbezogenen Unfallkosten fir das
StraBennetz im Untersuchungsraum. Als Eingangsdaten dienen

- der StraBentyp,

- die Sireckenverkniipfung,

-~ die Umgebung und

- das Verkehrsmengengerust,

Die Vearkehrssicherheit wird @iber die im Durchschnitt zu erwartendsn Unfallkosten Im rele-
vanten StraBenneiz beurteilt (siehe RAS-W [1]).
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3. Bewertung der Varianten
3.1  Kriterfum Entmischung der Verkehrsfunktionen

StraBen haben aus verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht unterschiedliche Funktionen, die
nicht immer verirdglich miteinander sind; dabei st hinsichtlich der Nutzungsfunktion der
Glieder des Nelzes zu unterscheiden nach:

- Transportfunktion und Verbindungsfunktion

Im Vordergrund steht die Abwicklung gréBerer Verkehrsmengen, dle sich aus den
Strdmen des Durchgangsverkehrs, des Ziel- und Quellvetkehrs und des
innerstadtischen Binnenverkehrs ergebon. Zur Sicherung der Funktionstiichtigkeit
eines Siedlungsraumes miissen die einzelnen Stadtrdume und Siedlungsriume
durch das StraBennelz miteinander verknipft sein. Unabhéngig von den Ver-
kehrsmengen, die jewsils zu bewalligen sind, muB das StraBennetz gewisse Ver-
bindungsqualitdten garantieren. StraBen, die vorrangig Transport- und Ver-
bindungsfunktionen zu tbernehmen haben, sind der Kategorie VerkehrsstraBen
zuzuordnen.

- ErschlieBungsfunktion

Der Zugang zu den anliegenden Strukturen fiir Anwohner, Besucher, Lieferanten
usw. ist durch StraBen zu sichern, die in stirker verdichteten Stadtrdumen der Ka-
tegorie ErschlieungsstraBen und in Wohngebieten der Kategorie SammelstraBen
zuzuordnen sind.

- Wohn-/Aufenthaltsfunktion

StraBen, die {iberwiegend anderen Aufgaben als dom motorisierten Verkehr die-
nen. Dabei ist in Wohngebieten eine mdglichst hohe Wohnumfeldqualitét (geringe
Verkehrsbelastungen, geringe Larmbelastungen, geringe Trennwirkung, hohe SI-
cherheit fiir den nicht motorisierten Verkehr) zu gewahrlsisten. In Geschiftssira—
Ben stehen Aufenthalt, Erlebnis, Einkaufen, Bummeln usw. im Vordergrund,

Die verkehrlichen Anspruchsprofile an die vorgenannien StraBenkategorien sind unter-
schiedlich. Fir Hauplverkehrs—~ und Verkehrssirafen, die der Bewsltigung groBerer Ver-
kehrsmengen und dem Leistungsaustausch zwischen den einzelnen Siedlungsbersichen
sowie der Erreichbarkeit der Infrastruktureinrichtungen dienen, ist ein weilgehend st6-
rungsfreier Verkehrsablauf mit einer den Verkehrsmengen entsprechenden Leistungsfa-
higkeit und einem akzeptablen Geschwindigkseitsniveau zu fordern.

ErschlieBungsstraBen miissen den sich aus der ErschlieBungsfunklion ergebenden An-
sprichen des Quell- und Zielverkehrs gentigen. Ihnen fallen ferner besondere Aufgaben fiir
den ruhenden Verkehr zu. Nicht zuletzt mUssen die Anspriiche fiir den nicht motorislerten
Verkehr durch enisprechende Flachen und Querungsmdglichkeiten ihre Beriicksichtigung
finden. Wegen deor vorgenannten stadlebaulich relevanten Nutzungsanspriiche gelten im
Vergleich zu den VerkehrsstraBen geringere Anspriiche an die Reisegeschwindigkeiten und
den Fahrkomfort.
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In aflen anderen StraBen haben die Aufenthallsfunktion und die Wohnfunktion Vorrang. In
diesen StraBen darf und muB dio Freiziigigkeit der Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs
eingeschrénkt werden. In ihnen sind MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung grundsétzlich
maglich; je nach Bedarslage kénnen Tempo-30-Zonen, Mischflachen oder FuBgénger-
bersiche eingerichlel werden.

Die Mischung von Transport-NVerbindungsfunklion und Wohn-/Aufenthatisfunktion filhrt zu
Nutzungskonflikten, die unglinstig zu beurteilen sind und deshalb so weit wie méglich auf-
gehoben werden sollten oder auf ein ertrdgliches MaB zu reduzieren sind.

Die Nutzungsfunktionen fiir den Prognose-Null-Fall sind in Bild 12 dargestellt. Transport-
und Verbindungsfunktionen fallen den BundesstraBen B 64 und B 83 sowie den Landes-
straBen L 837 und L 890, die allerdings nur mit jeweils kurzen Teilabschnitten innerhalb des
Untersuchungsgebietes liegen, zu. ErschlieBungsfunktionen sowie Wohn- und Aufent-
haltsfunktionen kommen den Ortsdurchfahrten der genannten Strafien zu.

Bild 12 zeigt, daBl im Prognose-Null-Fall (Variante 0) die Transport-/Verbindungsfunktion,
ErschlisBungsfunktion und Aufenthaits-/MWohnfunktion in den Ortsdurchfahrien Ottbergen
und Godelheim sich (iberlagern. Aufgrund der Mischung der verschiedenen Funktionen wird
das Planungsziel hier nicht erreicht,

Da die Ortlsumgehung in allen Varianten anbaufrei ausgestaliet wird, ist das Ziel der Entmi—
schung unvertriglicher Verkehrsfunktionen in allen Fallen erreicht. Damit ergibt sich bej der
Beurteilung eine gute Zielerreichung.

Hinsichilich des Zielbersiches *Entmischung der Verkehrsfunktionen® ergibt sich demnach
aus verkehrlicher Sicht das folgende Beurlellungsbild:

Keine Zislerreichung
gule Zielerreichung
gute Zislerreichung
gute Zielerreichung
gute Zielerreichung
gute  Zielerreichung

HAWN--O
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Mischung der Verkehrsfunktionen in den Varianten

Bild 12:
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3.2 Kriterlum Verringerung der Verkehrsbelastungen

Die erreichlen Vaerringerungen der Verkehrsbelaslung lassen sich unmittelbar aus den in
Kapilel 2.1 dargestelllen Belastungssituationen fur die einzelnen Planfille ableilen. Ta-
belle 3 zeigt die prozentualen Entlastungen gegenlber dem Prognose-Null-Fall in den
Onsdurchfahrten Otthbergen und Godelheim.

Ottbergen — -65,2% | -80,4% | -80,4% | -65,2% | -65,2%

Godelheim - -87,2% | -82,6% | -87,2% | -82,6% | -82,6%

Tabelle 3:  Veranderung der Verkehrshelastungen in den Ortsdurchfahrten Ottbergen und
Godelheim in den verglichensn Netzféllen (Prognose-~Null-Fall = 100 %)

Danach ergibt sich flir die Orisdurchfahrt Oltbergen bei den Varianten 1, 4 und 5 eine Ent-
tastung von rd. 65 % und bei den Varianten 2 und 3 eine Entlastung von rd. 80 %. Die ho-
heren Entlastungen bei den Varianten 2 und 3 sind darauf zuriickzufiihren, daB in diesen
Nelzfdilen aufgrund der ortsnahen Fiihrung der UmgehungsstraBe sin groBerer Antell des
Ziel- und Quellverkehrs der Orislage Ottbergen auf die UmgehungsstraBe iibergeht als bei
den Varianten 1, 4 und 5,

Bei der Ortsdurchfahrt Godelheim erreichen die Varianten 1 und 3 eine Enttastungswirkung
von rd., 87 % und die Varianten 2, 4 und 5 rd. 83 %. Die héhere Entlastung ist hier auf die
Flihrung der BundessiraBe B 83 zurlickzufihren, die in den Varianten 1 und 2 im Norden
von Godelheim angebunden ist. Dadurch werden Verkehre aus dem Siiden Godelheims in
Richtung Hoxter schon friihzeitig aus der eigentlichen Orisdurchfahrt auf die Bundes-
strale B 83 verlagert.

Die Entlastungsunterschiede in Godelheim sind so gering, daB fiir diesen Teilbereich alle
Varianien gloichwerlig in die Klasse "Gule Zielerreichung* einzustufen sind. Somit geben die
Entlastungswirkungen im Zuge der Orisdurchfahrt Otibergen den Ausschlag fiir die Bewer—
tung in diesem Kriterium. Da die Enllastungen in den Varianten 2 und 3 hier wesentlich
groBer sind als bei den anderen Varianten, werden sie in die Stufe "Gute Zielerreichung”
eingeordnet. Aufgrund der geringeren Entlastungswirkungen in den Varianten 1, 4 und 5
kann hier nur von mitilerer Zielerreichung gesprochen werden.

Fur das Ziel der Verringerung der Verkehrsbelastung in den Abschnitten mit vorwiegender
Wohn- und Aufenthaitsfunktion in den folgenden Netzféllen ergibt sich folgende Zielerrei-

chung:
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keine Zielerreichung
mittlere Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
mitllsre Zielerreichung
mittlere Zielerreichung

RO =0

3.3 Kriterlum Qualltit des Verkehrsablaufs

Dis Qualitit des Verkehrsablaufs wird weilgehend durch die Auslastung der einzelhen
Slreckenabschnitte und die Lelstungsfahigkeit der Knotenpunkte bestimmt, Bel elner StraBe,
die elne geringe Auslastung hat, sind 50 % der Kapazitalen in der Spilzenstunde ausge-
schopft. Im mittleren Austastungsgrad werden 50 % bis 80 %, Im hohen Auslastungsgrad 80
- 100 % der Kapazititen in der Spitzenstunde erschépft. Im kritischen Bereich sind die
StraBen hoch bis liberbelastet, und in der Spitzenstunde ist Stau zu erwarten.

Bild 13 stellt die Auslastung fiir das Verkehrsaufkommen des Jahres 2010 fir die Orts—
durchfahrten Ottbergen bzw. Godelheim und den jeweiligen Netzfall dar.

Variante 0 % B —
Variante 1 | ] [ ]
Variante 2 | ] [ ] %
Varlante 3 ] [ %
Variante 4 ] | ] %
Variante 5 | ] B %

Auslastungsstufen:

D geringe Auslastung, hohe ? mittlere Auslastung,
Kapazitatsreserven vorhanden 7 Kapazitdtsreserve vorhanden

kritischer Bereich, hochbelastet bis
@ hohe Auslastung - Uberbelastet

Bild 13:  Auslastung des StraBennetzes in den untersuchten Varianten
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Eﬁr_dl&_QusgumhianiQuWQnose—NuII—FalI (Variante Q) mitllere Ausla-
stungen, in Spitzenzeiten_an_der_Grenze zur hohen Auslastung zu erwarten. In der Orts-
durchfahrt Godelheim_weist. die_Pyrmonter StraBe, hier werden die B64 und B 83 zu-
sammeéngefihrt, eine hohe Auslastung auf. AUf deri tibTiger Streckenabschnitten im Unter—
suchungsgebiet ist dagegen einé geringe Auslastung zu verzeichnen. In den Varianten 1, 2,
3, 4 und 5 haben alle Teilstlicke der UmgehungsstraBen eine mittlere Auslastung. Die heu-
tigen Ortsdurchfahrten werden stark entlastet und weisen in allen 5 Netzféllen mit Umge-
hungsstraBe eine geringe Auslastung auf, Die zwischen den Varianten beslehenden Bela-
stungsunterschieds liegen jeweils innerhalb der definierten Auslastungsgruppen und fiihren
nicht zu unterschledlichen Bewsrtungen.

Im Hinblick auf einen wirtschaftlichen Einsalz der Investitionsmittsl ist eine mitllere Ausla-
stung als Planungsziel anzusireben, so daB die Netzfille, in denen die Auslastung (iber die
mittlere Stufe nicht hinausgeht, als gut zu beurteilen sind. Damit ergibt sich folgende Be-
werlung der Netzfalle nach diesem Kriterlum.

geringe Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerrsichung
gute  Zielerreichung
gule  Zislerreichung

W =0

3.4 Kriterlum ErschlleBungsqualitét

Ein wesentliches Element zur Beurteilung der ErschlieBungsqualitit ist die Erreichbarksit
der Schwerpunkte des Wohnens und des Dienstleistungsbereiches, Die Erreichbarkeit wird
einerseits durch die L&nge der Fahrtroute bestimmt, andererseits spielen auch die Ver-
kehrsbelastungen und die Qualilit des Verkehrsablaufs eine wichtige Rolle in der Bewer-
tung der ErschiieBungsqualitat.

Das derzeitige StraBennetz bietet eine gute und dirskte Erreichbarkeit aller Crtsteile von den
ZufahnrisstraBBen des Uberdrliichen Netzes. Die hohen Verkshrsbelaslungen in der Orts-
durchfahrt Godelheim, die sich bet der Variante 0 einstellen, besintrachtigen die Erschlie-
Bung allerdings, so daB hier von einer miltleren Erschiieffungsqualitit gesprochen werden
muB.

Alle Varianten mit UmgeohungsstraBen bieten im wesenllichen eine gleich gute Erreichbar~
keit der Ortschaften Ottbergen und Godelheim und flihren zu einer deutlichen Entlastung
der heuligen Ortsdurchfahrten, so daB insgesamt eine Verbesserung der Erschlieung er-
reicht wird und die ErschlieBungsqualitdt mit "Gut" zu benoten ist. Diese Erkenntnisse liefern
folgende Bewerlung;
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mittlere Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
qute  Zielerreichung

L4 - S o R

3.5 Kriterium Orlentlerung Im Netz

Als MaBstab fiir die Bewerlung der Orienfierung im Netz wird die Anzahi der erforderlichen
Abbiegevorgange im Zuge einer Auswahl von relevanten Routen verwendet. Als roelovante
Routen werden die Verbindungen zwischen den sechs auf die Ortschafien Ottbergen und
Godelheim zulaufenden tiberdrtlichen Strecken gewertet:

- B 64 aus Richtung Brakel

- B 64/B 83 aus Richtung Héxter

- B 83 aus Richtung Beverungen

~ L 837 aus Richtung Ameluxen

~ L 890 aus den Richtungen Bosseborn und Bruchhausen.

AuBerdem sind die Verkniipfungen dieser StraBen mil zwei innerérlichen Bezugspunkten In
der Ortschaft Oltbergen und Godelheim in die Auswertung einbezogen worden.

Die Auswerlung umfaBi damit eine Matrix von 8 Zeilen und Spalten. Im heute vorhandenen
StraBennetz sind im Zuge der definierten Routen insgesamt 56 Abbiegevorgange erforder-
lich. In der Variante 1 sind bei den gleichen Routen In der Summe 106 und bel den Varian-
ten 2, 3, 4 und 5 insgesamt 92 Abbiegevorginge nolwendig. Die starke Erhéhung der Ab-
biegenotwendigkeiten in den Varianten mit UmgehungsstraBe ergibt sich im wesentlichen
aus der Anbindung der Umgehungssirale an das vorhandene Strallennetz (iber teilweise
zwei Knotenpunkle.

Die Orientierung im heutigen StraBennetz kann als "Gut" beurteilt werden. Die starke Er-
héhung der erforderlichen Abbiegevorgénge in den Varianten 2, 3, 4 und 5 stellt eine splir-
bare Verschlechterung dar; im Hinblick darauf, da die Abbiegevorgénge sich auf auBerdri-
liche Knoten verlagern, an denan eine (bersichllichere Wegweisung mdglich ist, kann eine
Verschlachterung um eine Bowerlungsstufe unterstellt werden. Der weitere Anstieg der Ab-
biegevorgange bei der Variante 1 ist zwar schlechier zu bewerlen, aber gine (bersichlliche
Wegweisung kann diesen Mangsel auch hier verringern, so daB eine Einstufung in den mitt-
leren Zielerreichungsgrad noch gerachtfertigt ist. '
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Insgesamt ergibt sich fiir das Kriterium "Gute Orientierung im Netz® die folgende Wertung:

0 gule  Zielerreichung
1 mitllere Zielerreichung
2 mittlere  Zielerreichung
3 mittlere Zielerreichung
4 mittlere Zielerreichung
5 mittlere Zielerrelchung

3.6 Verkehrssicherhelt

Die Bewertung der Verkehrssicherheit basiert auf den Wirtschafllichkeitsuntersuchungen in
den Richtlinien fir die Anlage von StraBen (RAS-W) [1]. Hiernach wird jedem Streckenab-
schnitt ein bestimmter Typ zugeordnet, der folgende Kennwerte

- Anzahi der Spuren,

— Ant der Knotenpunkte,

- Anbaufreiheit,

- Niveaufreihait,

~ Geschwindigketit,

- Vorfahrisregelungen
berlicksichtigt. Jedem dieser Streckentypen wird eine beslimmte Unfallkostenrate zuge-
ordnet. Weiterhin flieBt die Lange und die Belastung des Teilabschnilles in die Bowertung
ein. Aus diesen Faktoren berechnen sich dann die ldngenbezogenen Unfallkosten fur die
verschiedenen Varianten,

Die Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse dieser Berechnungen filr den Prognose-Null-Fall und
die Varianten 1-5.

Variante O 6 296,2
Variante 1 5 588,8
Variante 2 56236
Variante 3 64224
Variante 4 6 002,3
Variante 5 50822

Tabelle 3: Langenbezogene Unfallkosten
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Nach dieser Berechnung ergeben sich flir den Prognose-Null-Fall Unfallkosten in H6he von
6.296,- Tsd. DM/Jahr. Dieser Wert ist in der Bewerlungsskala unter "Geringer Zielerrei-
chung" einzuordnen. Fir die Varianten 1 und 2 liegen diese Unfallkosten in der H6he von
rd. 5.600,- Tsd, DM/Jahr, fir die Variante 3 belaufen sie sich auf 5.422,~Tsd. DM/Jahr. Die
Variante 3 schneidet hier zwar etwas besser als die Varianten 1 und 2 ab, der Unterschiod
ist aber nicht so grof, daB eine bessere Einstufung erfolgen kann. Diese drei Varianten sind
in den Bereich "Gute Zislerreichung” einzustufen. Die Varianten 4 und 5 schnsiden mit Un—
fallkosten in Hoéhe von rd. 6.000,— Tsd. DM/Jahr zwar besser als die Variante 0, aber
schlechter als die Varianten 1, 2 und 3 ab, so daB hier die Einstufung in die mittlere Zisler~
reichung erfolgte.

Somit ergibt sich filr das Zielfeld "Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer® das fol-
gende Bewertungshild:

geringe Zielerreichung
gute  Zielerrelchung
gute  Zielerreichung
gute  Zielerreichung
mittlere” Zielerreichung
miltlere Zielerreichung

s LMo = O

3.7 Zusammenfassende Bewerfung der Varianten

Die Ergebnisse der Variantenbewertung in den einzelnen Bewertungsbereichen sind in
Bild 14 zusammenfassend gegeniibergesiellf. Aus der Haufigkeit, mil der sich in den ein-
zelnen Bersichen eine gute, miltlere, geringe oder keine Zielerreichung ergibt, wurde eine
Rangfolge der Varianten ermittelt, die in der lelzten Zeile des Bildes 14 wiedergegeben ist.
Danach falit die verkehrliche Bewertung fir die Varianten 2 und 3 insgesamt am giinstigsten
aus. Aus verkehrlichen Gesichtspunkien spielt es dabei keine Rolls, welche der beiden Va-
rianten verwirklicht wird. Den zweiten Rang nimmt die Variante 1 ein, die unter Berlicksich-
tigung der geringeren Enttastungswirkungen in den empfindlichen Bereichen (Orisdurch-
fahrten) unglinstiger zu beurteilen ist.

Die beiden Tunnelvarianten nehmen den dritten Platz ein, da sie nebon geringeren Entla-
stungswirkungen in den Ortsdurchfahrten auch in der Verkehrssicherheit ungiinstiger als die
anderen Varianten mit Ortsumgehungen abschneiden und deshalb schlechter zu beurtelen
sind. Die unglnstigste Bewertung ergibt sich fiir den Prognose-Null-Fall (Variante 0).
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Entmischung der Verkehrs-
funktionen

Verringerung der Verkehrs-
belastungen in empfindlichen
Bereichen

Gute Qualitsdt des Verkehrs-
ablaufs

Gewdhrieistung einer
ausreichenden Erschlieungs-
qualitat

Gute Orientierung im Netz

Verkehrssicherheit

G ® &G 0|0
PO

cceelce

Zielerreichung: . gut

O mittel

Bild 14:  Bewertung und Rangfolge der Planvarianten
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