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1 Aufgabenstellung 
 
(1) In der Gemeinde Radbruch sind der Bau eines kleinen Wohnge-
bietes mit ca. 50 Wohneinheiten sowie ggf. ein Dorfgemeinschafts-
haus geplant. Die Erschließung für den Kfz-Verkehr soll über den 
Straßenzug Peerort nach Westen mit Anbindung an die Schäfer-Ast-
Straße erfolgen. Vom Wohngebiet ist eine zusätzliche fußläufige An-
bindung in Richtung Bahnhof vorgesehen. 
 
(2) Auf der Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird 
das zukünftige Verkehrsaufkommen im Planungsraum sowie für die 
geplanten neuen Nutzungen ermittelt (Verkehrsmengen, Lkw-Anteil, Her-

kunfts-/ Zielrichtungen, wöchentliche und tageszeitliche Verteilung). 
 
(3) Für die Anbindung des Plangebietes an die Schäfer-Ast-Straße 
sind die Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität auf der Grundlage 
des Handbuches für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 
(HBS 2015) zu ermitteln. 
 
(4) Aus den Ergebnissen der Leistungsfähigkeitsberechnungen sowie 
der entsprechenden Richtlinien (RASt 06) werden Hinweise zur Gestal-
tung der Anbindung des Plangebietes abgeleitet. 
 
(5) Die Ergebnisse der Untersuchung können als Grundlage für ggf. 
erforderliche weitergehende Untersuchungen (z.B. schalltechnische Gut-

achten, Entwurfsplanung) genutzt werden. 
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Quellen u.a.: 
 

 Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06), FGSV Köln, 
2006 

 Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen, FGSV Köln, 2006  

 Programm ver_bau, Abschätzung des Verkehrsaufkommens 
durch Vorhaben der Bauleitplanung, BBW Software, Stand 2026 

 Verflechtungsprognose 2030. BVU – ITB – IVV – Planco, Juni 
2014 

 Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen HBS 
2015, FGSV Köln 

 
Definitionen: 
 
Im Rahmen dieser Untersuchung wurden folgende Fahrzeugklassen 
erfasst: 
 

 Personenkraftwagen 

 Motorräder 

 Lieferwagen bis 3,5 t 

 Lastkraftwagen ohne Anhänger 

 Lastkraftwagen mit Anhänger/ Sattelzüge 

 Busse 

 
Bezüglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens werden je nach 
Fragestellungen folgende Klassen gebildet: 
 

 Schwerverkehrsanteil: Bezeichnet die für die Leistungsfähigkeitsbe-
rechnungen relevanten Lastkraftwagen, Lastzüge und Busse (ohne 
Lieferwagen), also alle Fahrzeuge >3,5t.  

 Lkw1: Bezeichnet für lärmtechnische Betrachtungen nach RLS 19 
den Anteil der Lastkraftwagen ohne Anhänger und Busse. 

 Lkw2: Bezeichnet für lärmtechnische Betrachtungen nach RLS 19 
den Anteil der Lastkraftwagen mit Anhängern und Lastzügen. 
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2 Vorhandene Situation 
 
(6) Das Untersuchungsgebiet liegt im nördlichen Siedlungsbereich 
von Radbruch in der Nähe des Bahnhofs. Im Umfeld befinden sich 
eine Bushaltestelle sowie ein P+R-Parkplatz. Die Erschließung des 
Plangrundstücks verläuft über die Straßenzüge Peerort und Schäfer-
Ast-Straße. 
 

 
Übersicht Standort, Fläche B-Plan „Peerort“ 
 
(7) Für die Grundlagenermittlung wurde am Donnerstag, den 
29.01.2026 eine Verkehrszählung im Zeitraum von 06.00 bis 10.00 
und 15.00 bis 19.00 Uhr am Knotenpunkt Schäfer-Ast-Straße/ Peerort 
durchgeführt. 
 
(8) Anhand gängiger Hochrechnungsfaktoren lassen sich daraus die 
Tagesbelastungen ableiten. 
 

 
Nullfall 2026, Kfz/24h und SV/24h 
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(9) Die Schäfer-Ast-Straße wird im südlichen Abschnitt werktäglich 
von ca. 400 Kfz/24h befahren, im nördlichen Abschnitt am Bahnhof 
nehmen die Verkehrsmengen auf ca. 170 Kfz/24h ab. Der Schwer-
verkehrsanteil beträgt aufgrund des Linienbusverkehrs maximal ca. 
11,0 %. Der Straßenzug Peerort wird werktäglich von ca. 260 Kfz/24h 
befahren (SV-Anteil = max. 17.0 %, überwiegend ebenfalls Linienbusse). 
 
(10) Die Aufteilung Lkw1 und Lkw2 liegt im Untersuchungsraum bei 
etwa bei 95 % zu 5 %. 
 
(11) Die Tag-Nacht-Verteilung der Kfz-Verkehre ergibt sich wie folgt: 
 
 Pkw/ Lfw = 94 % / 6  %, 
 Lkw1 = 96 % / 4 %, 
 Lkw2 = 91 % / 9 %. 
 
(12) Im Untersuchungsraum liegt die Morgenspitze bei ca. 12,8 % 
des Tagesverkehrs, die Nachmittagsspitze beträgt ca. 9,9 %. Die 
Morgenspitze ist dabei eher singulär und noch stark durch den Be-
rufsverkehr geprägt (06.45 bis 7.45 Uhr), während die Nachmittagsspitze 
(16.30 bis 17.30 Uhr) neben dem Berufsverkehr auch höhere Anteile des 
Einkaufs- und Freizeitverkehrs beinhaltet. Dabei erstreckt sich die 
Verkehrsmenge am Nachmittag über einen längeren Zeitraum. Ins-
gesamt fällt die Morgenspitze durch den P+R Verkehr höher aus als 
die Nachmittagsspitze. 
 
(13) Die Straße Peerort liegt in einer Tempo 30-Zone, am Knoten-
punkt mit der Schäfer-Ast-Straße herrscht die Rechts-vor-Links-
Regelung. Beide Straßenzüge weisen für Wohnstraßen typische eher 
geringere Querschnitte auf, der Linienbusbetrieb ist jedoch unprob-
lematisch. 
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3 Verkehrsprognose 2040 
 
3.1 Allgemeine Entwicklungen 
 
(14) Für die allgemeine Verkehrsentwicklung im Planungsraum ent-
lang der Schäfer-Ast-Straße sowie dem Straßenzug Peerort wird von 
einem moderaten Zuwachs von + 5,0 % im Gesamtverkehr bis zum 
Prognosehorizont 2040 ausgegangen. 
 
(15) Dadurch werden auch weitere allgemeine Änderungen im Ver-
kehrsgeschehen im Umfeld der Planung berücksichtigt, wie z.B. die 
weitere Entwicklung „Hofkoppeln“. Die Annahmen liegen damit auf 
der „sicheren Seite“. 
 

 
Prognosenullfall 2040, Kfz/24h und SV/24h. allg. Zuwachs + 5 % 
 
3.2 Spezielle Entwicklungen durch das Planvorhaben 
 
Wohnen 
 
(16) Zu den allgemeinen Entwicklungen addieren sich die speziellen 
Entwicklungen durch die geplante Wohnbebauung des B-
Plangebietes „Peerort“. Insgesamt sollen ca. 50 Wohneinheiten ent-
stehen, der Focus liegt dabei auf einer Mehrfamilienhausbebauung 
mit eher kleineren Wohneinheiten. 
 
(17) Für die verkehrliche Abschätzung ist relevant, von wie vielen 
Einwohnern pro Wohneinheit auszugehen ist. Hierbei liefert die ein-
schlägige Literatur diverse Ansätze. Da die Bebauungsarten bekannt 
sind, sollen diese als Grundlage dienen. Im Mittel kann bei dem vor-
gesehenen Wohntyp mit ca. 3,0 Einwohnern je Wohneinheit gerech-
net werden. 
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(18) Die Anzahl der Wege je Einwohner ist ebenfalls ein zu definie-
render variabler Wert. Die Wegehäufigkeit wird definiert für montags 
bis freitags und bezogen auf alle Einwohner. In den Werten sind Ab-
schläge für Abwesenheit von der Wohnung enthalten. Dieser Wert 
liegt bei neueren Wohngebieten im Mittel bei rund 3,5 Wegen pro 
Werktag. 
 
(19) Der MIV-Anteil (motorisierter Individualverkehr = Kfz) für Einwohnerver-
kehr beträgt in Abhängigkeit von der jeweiligen Situation im Plange-
biet 50 bis 80 %. Er hängt vor allem von der Erschließung des Ge-
biets durch die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Fußgänger- bzw. 

Radverkehr und ÖPNV) und dem Angebot an wohnbezogenen Nutzun-
gen im Umfeld ab, die von den Wohnungen aus auf kurzen Wegen zu 
Fuß oder per Fahrrad erreicht werden können. Der Lage des Wohn-
gebietes entsprechend ist von einem eher höheren MIV-Anteil von 
70 % auszugehen. Der Besetzungsgrad liegt hier i.d.R. im Mittel bei 
ca. 1,5 Personen je Pkw. 
 
(20) Auf Grundlage der vorstehenden Annahmen ergeben sich die 
folgenden Abschätzungen: 
 

Nutzung WE 
EW 
x 3,0 

Wege 
x 3,5 

MIV 
x 0,7 

Besetzungsgrad 
/ 1,5 

WG 50 150 525 368 
246 Kfz-Fahrten pro 

Werktag 

Wohnbebauung (Mehrfamilienhaus) 
 
(21) Durch die geplante Wohnbebauung „Peerort“ entstehen insge-
samt ca. 246 Kfz-Fahrten/24h (= 123 Zu- und 123 Abfahrten) an einem 
Normalwerktag durch Anwohner. Besucherverkehre sowie Ver- und 
Entsorgungsfahrten sind in den o.g. Ansätzen inbegriffen. Für den 
Schwerverkehr kann von einem Anteil von 2,0 % ausgegangen wer-
den (= ca. 5 SV/24h). Die Verteilung der Fahrten erfolgt in Anlehnung an 
die Bestandsverkehrsmengen. 
 
Dorfgemeinschaftshaus 
 
(22)  Für die Prognose des Dorfgemeinschaftshaus kann für einen 
bemessenden Normalwerktag von maximal etwa 20 Kfz-Fahrten/24h 
(= 10 Zu- und 10 Abfahrten) ausgegangen werden. Diese sind überwie-
gend anzusetzen für Mitarbeiter/ Ehrenamtliche, Handwerker sowie 
Anlieferung und Entsorgung. Für den Schwerverkehr kann ebenfalls 
von einem Anteil von 2,0 % ausgegangen werden (= ca. 1 SV/24h). 
 
(23) Grundsätzlich kann davon ausgegangen werde, dass Veranstal-
tungen eher an den Wochenenden stattfinden bzw. außerhalb der 
Bemessungszeiten der Leistungsfähigkeit wie z.B. am Abend. Der 
Großteil der Besucher wird i.d.R. zu Fuß oder mit dem Fahrrad zum 
Dorfgemeinschaftshaus kommen, die o.g. Annahmen zum Kfz-
Verkehr liegen damit auf der sicheren Seite. 
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Sportstätten 
 
(24)  Durch die geplanten Sportstätten mit zwei Großspielfeldern, 
zwei Tennisplätzen sowie einer Bogenschießanlage kann für einen 
bemessenden Normalwerktag mit Prognoseverkehrsmengen mit ma-
ximal etwa 240 Kfz-Fahrten/24h (= 120 Zu- und 120 Abfahrten) gerechnet 
werden. Dies stellt aus vergleichbaren Planvorhaben den Worst Case 
bei Überlagerung mehrerer Nutzungen und Veranstaltungen dar. Der 
Schwerverkehrsanteil kann ebenfalls mit ca. 2,0 % am Gesamtver-
kehr beziffert werden (= ca. 5 SV/24h, Worst Case). Auch hier wird ein 
Großteil der Nutzerinnen und Nutzer zu Fuß oder mit dem Fahrrad 
kommen. 
 

 
Prognose 2040, Kfz/24h und SV/24h, Wohnen + weitere Nutzung 
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4 Ermittlung der Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität 
 
(25) Zur Beurteilung der Leistungsfähigkeit von Knotenpunkten sind 
die Spitzenstunden maßgeblich. Aus der Verkehrszählung zeigt sich, 
dass die Spitzenstunden zwischen 6.45 und 7.45 Uhr und im Zeit-
raum von 16.30 bis 17.30 Uhr liegen. Der Anteil der Spitzenstunden 
an der Tagesgesamtbelastung liegt morgens bei 12,8 % und nachmit-
tags bei 9,9 %. 
 
(26) Da insbesondere die Morgenspitze mit mehr als 10 % der Ta-
gesbelastung deutlich ausgeprägt ist, werden die Leistungsfähig-
keitsberechnungen mit pauschal 15 % der Tagesbelastung im Pkw- 
sowie im Schwerverkehr durchgeführt. Damit sind zum einen Unter-
schiede in den Lastrichtungen im Tagesverlauf berücksichtigt sowie 
auch die bemessungsrelevante 50-te Stunde gemäß HBS 2015 
(Handbuch für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen). Die Annahmen für 
die Ermittlung der Verkehrsqualität liegen damit weiterhin auf der „si-
cheren Seite“. 
 
(27) Die Ermittlung der Leistungsfähigkeit und Verkehrsqualität wird 
auf der Grundlage des Handbuches für die Bemessung von Straßen-
verkehrsanlagen (HBS 2015) durchgeführt. Hierbei ergibt sich die Ver-
kehrsqualität in den Stufen A bis F, wobei A einen freien Verkehrs-
fluss, F eine Überlastung der Verkehrsanlage bedeutet: 
 
 Stufe A: Die Verkehrsteilnehmer werden äußerst selten von anderen 

beeinflusst. Sie besitzen die gewünschte Bewegungsfreiheit in dem Um-
fang, wie sie auf der Verkehrsanlage zugelassen ist. Der Verkehrsfluss 
ist frei. 

 

 Stufe B: Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich be-
merkbar, bewirkt aber eine nur geringe Beeinträchtigung des Einzelnen. 
Der Verkehrsfluss ist nahezu frei. 

 
 Stufe C: Die individuelle Bewegungsmöglichkeit hängt vielfach vom Ver-

halten der übrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist 
spürbar eingeschränkt. Der Verkehrszustand ist stabil. 

 

 Stufe D: Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastun-
gen, die zu deutlichen Beeinträchtigungen in der Bewegungsfreiheit der 
Verkehrsteilnehmer führen. Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu 
ständig statt. Der Verkehrszustand ist noch stabil. 

 

 Stufe E: Es treten ständige gegenseitige Behinderungen zwischen den 
Verkehrsteilnehmern auf. Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem 
Umfang gegeben. Geringfügige Verschlechterungen der Einflussgrößen 
können zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses führen. Der Verkehr 
bewegt sich zwischen Stabilität und Instabilität. Die Kapazität wird er-
reicht. 

 

 Stufe F: Die Nachfrage ist größer als die Kapazität. Die Verkehrsanlage 
ist überlastet.  
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(28) Am Knotenpunkt Schäfer-Ast-Straße/ Peerort ergibt sich zukünf-
tig vorfahrtsgeregelt (Rechts-vor-Links) eine sehr gute bis gute Ver-
kehrsqualität der Stufe QSV = A bis B. 
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5 Fazit 
 
(29) Durch das geplante Wohngebiet im Bereich Peerort sowie das 
Dorfgemeinschaftshaus und die Sportstätten ergibt sich ein werktäg-
licher Neuverkehr von ca. 510 Kfz/24h. 
 
(30) Der Knotenpunkt Schäfer-Ast-Straße/ Peerort kann den Verkehr 
im vorfahrtsgeregelten Zustand (Rechts-vor-Links) leistungsfähig gut 
aufnehmen (QSV = A bis B), auch das angrenzende Straßennetz weist 
dafür ausreichende Kapazitäten auf. 
 
(31) Aus Gründen der Leistungsfähigkeit sind dementsprechend kei-
ne baulichen Maßnahmen an der Anbindung sowie im Straßenzug 
Peerort vorzusehen. Die Wohnstraßen werden im Bestand schon 
vom Linienbusverkehr genutzt, was weiterhin unproblematisch ist. 
 
(32) Das geplante Wohngebiet ist zudem fußläufig gut an den Bahn-
hof angeschlossen, eine gut ausgebaute und befestigte Wegeverbin-
dung zum P+R-Platz ist geplant. 
 
 
Hannover, Mai 2026 
 

 
 

i.A. Dipl.-Ing. Felix Bögert 
 

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias 
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