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1 Aufgabenstellung

(1) In Augustfehn ist die Ausweisung neuer Nutzungen auf dem
Dock-Gelénde zwischen der Bahntrasse und der Schulstrale geplant
(Einzelhandel, Wohnen, P+R, Busbahnhof).

(2) Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung sind mégliche Varianten
zur Anbindung der Nutzungen zu untersuchen, beziiglich der Leis~
tungsfahigkeit zu priifen und aus verkehrsplanerischer Sicht zu be-
werten. Es sind alle Verkehrsarten zu beriicksichtigen (Pkw, Lkw, Bus,
Fahrrad, zu Fui).

(3) Auf Basis aktueller Verkehrsdaten und Prognosewerte wird das
zukunftige Verkehrsaufkommen im Planungsraum sowie fur die ge-
planten Nutzungen abgeschitzt (Verkehrsmengen, LKW-Anteil, Herkunfts-
und Zielrichtungen, zeitliche Verteilung).

(4) Fur die relevanten Knotenpurkte wird die Leistungsfahigkeit und
Verkehrsqualitdt gemal Handbuch fiir die Bemessung von Strallen-
verkehrsanlagen (HBS 2015) geprift.

(5) Aus diesen Ergebnissen und den giltigen Richtlinien fur die Anla-
ge von Stadtstrallen (RASt 06) leiten sich Hinweise auf notwendige

oder sinnvolle Gestaltungen der Verkehrsaniagen ab (u.a. Erfordernis
Linksabbiegehiife/ Linksabbiegestreifen, Wegebeziehungen fur Fuganger und Rad-
fahrer).

(6} Neben der Entwicklung des Dock-Geldndes ist derzeit mit dem
Wohnbaugebiet Augustfehn/ Hengstforde ein weiteres gréReres Vor-
haben in der Planung bzw. Realisierung. Zum Wohngebiet liegt eine
gesonderte Verkehrsuntersuchung vor {Zacharias Verkehrsplanungen, Ja-
nuar 2017)

(7) Die Auswirkungen dieser beiden Planungen auf das Verkehrsge-
schehen im Siedlungsbereich sind darzustellen und zu bewerten.
Magliche negative Folgewirkungen sind aufzuzeigen und geeignete
MaBnahmen zur Minderung dieser Planungen zu erarbeiten. Magli-
che positive Folgewirkungen sind ebenfalls darzustellen. In diesem
Zusammenhang sind sinnvolle MafRnahmen und Regelungen zu
empfehlen, die im Zusammenhang mit diesen Planungen das Ver-
kehrsgeschehen im Siedlungsgebiet zusatzlich verbessern kénnen.

{8) Betrachtet werden neben dem Kfz- und Schwerverkehr auch der
Fud- und Radverkehr sowie der &ffentliche Personennahverkehr
(OPNV).

(9) Die Ergebnisse der Untersuchung kénnen als Grundlage weiter-
gehender Untersuchungen (z.B. schalltechnische Gutachten, (Vor-) Entwurfs-
planung) genutzt werden,



Quellen u.a.:

NLG Niedersachsische Landgesellschaft mbH: Verkehrsuntersu-
chung zum B-Plan Nr. 123 ,Hengstforde und Augustfehn |, nérd-
lich der Bahn* in der Gemeinde Apen, Zacharias Verkehrspla-
nungen, Januar 2017

Richtlinie far die Anlage von Stadtstraen (RASt 06), FGSV Ksln,
2006

Hinweise zur Schitzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen, FGSV Kaln, 2006

Programm ver_bau, Abschitzung des Verkehrsaufkommens
durch Vorhaben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand
2018

Verflechtungsprognose 2030. BVU — ITB — IVW — Planco, Juni
2014

Handbuch fiir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen HBS
2015, FGSV Kéln

Definitionen:

(10) Im Rahmen dieser Untersuchung werden u.a. die folgenden Be-
griffe bezlglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkommens verwendet:

*« 8 o o

Pkw: Personenkraftwagen (bis 5 m, bis 2,8 1)
Lfw: Lieferwagen (>5m,>2.381)
Lkw/ Lz: Lastkraftwagen/ Lastzug (>7m,>351t)
Bus: Busse (>7m,>351)

(11) Der im Gutachten verwendete Begriff Schwerverkehrsanteil be-
zeichnet die fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen relevanten
Lastkraftwagen, Lastzige und Busse (ohne Lieferwagen), demnach alle
Fahrzeuge > 3,5 1.




» .
- ﬁ;“gl
&
e

-

s Bockaelands
—_— & <
e

m : Bann ._ 3 E
(e --'fm"__E 5

Ubersicht/ Verkehrsmengen
Normalwerktag 2018

Nulifall 2018
Kfz/ 24h

Nullfall 2018
SV/ 24h

Zatharias
Verkehrsplanungen

B0ro Dipl.-Gecgr, Lothar Zacharlas




2 Vorhandene Situation

(12) In Augustfehn ist die barrierefreie Umgestaltung des Bahnhofs
geplant. Zudem soll eine Flache nérdlich des Bahnhofs (Dock-Gelande)
neu genutzt werden. Derzeit befindet sich hier eine ungenutzte
Brachfliche.

(13) Bushaltestellen sind derzeit an der Schule nérdlich der Bahn und
am Bahnhof siidlich der Bahn vorhanden.

{(14) Zur Ermittlung des aktuellen Verkehrsgeschehens wurden am
Donnerstag, dem 25.10.2018 in der Zeit von 6.00 bis 10.00 Uhr und
von 15.00 bis 19.00 Uhr an vier Knotenpunkten Verkehrszahlungen
mittels Videokameras durchgefuhrt.

* Knoten 1: Stdgeorgsfehner Str./ Schulstr,
¢ Knoten 2: Bahnhofstr./ Poststr.

* Knoten 3: Bahnhofstr./ Stahlwerkstr.

* Knoten 4: Schulstr./ Stahlwerkstr.

(15) Hierbei wurden alle Kraftfahrzeuge (Pkw, Lieferwagen, Schwerverkeh-
re, Busse) sowie die FuBBgdnger und Radfahrer nach Fahrtrichtungen
getrennt gezahlt,

(16) Die Verkehrswerte fur Kfz und Schwerverkehr wurden mit gan-
gigen Tagesganglinien auf 24-Stunden-Werte hochgerechnet und auf
ein Verkehrsnetzmodell umgelegt. Es ergibt sich damit der Nullfall
2018 (ABBILDUNG 1).

(17) Die Stahlwerkstrale ist je nach Abschnitt mit 5.900 bis 6.160
Kfz/ Werktag belastet, die SchulstraRe mit 1.140 bis 1.720 Kfz/
Werktag und die Stidgeorgsfehner StralRe mit ca. 3.870 Kfz/ Werk-
tag.

(18) Der Schwerverkehrsanteil (Kraftfahrzeuge > 3,5 t zul. Gesamtgewicht)
liegt bezogen auf alle Kfz im Netz bei 4,1 %. Unter Beriicksichtigung
des hier verlaufenden Linienbusverkehrs sind die Verkehrsmengen
im Schwerverkehr nicht ungewshnlich.

(19) Die Spitzenstunden des Verkehrs ergeben sich vormittags von
7.30 bis 8.30 Uhr je nach Verkehrsstrom mit 6,6 % bis 9,2 % der Ta-
gesbelastung und nachmittags in der Zeit von 16.45 bis 17.45 Uhr je
nach Verkehrsstrom mit 9,6 % bis 10,2 % der Tagesbelastung.
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(20) Zeitgleich mit den Verkehrszéhlungen wurden die Schranken-
schliezeiten an den beiden Bahnibergidngen Sidgeorgsfehner
Stralle und Stahlwerkstralle erfasst. Die ermittelten Werte sind an
beiden Bahniibergédngen nahezu identisch (ABBILDUNG 2).

(21) Die beiden Schrankenanlagen an der Stdgeorgsfehner StraBe
und an der Stahlwerkstra®e waren im Mittel 16 % der Zdhlzeit ge-
schlossen und 84 % gedffnet. Im morgendlichen Z&hlintervall sind die
Schliefzeiten mit 20 % der Zahlzeit héher als im nachmittaglichen In-
tervall mit 12 % SchlieBanteil an der Zahlzeit. In einzelnen Stunden
ergeben sich SchlieRzeiten von (iber % der Stunde.

(22) Die Anzahl der SchrankenschlieRungen schwankt zwischen 1
und 4 SchlieBungen pre Stunde.

(23) Ostlich und westlich von Augustfehn ist die Bahntrasse nur ein-
gleisig ausgebaut. Im Personenverkehr treffen sich hier am zweiglei-
sig ausgebauten Bahnhof die Personenziige. Zunéachst fahrt ein Zug
in den Bahnhof ein. Dabei sind aufgrund der ,Durchrutschgefahr” des
Zuges bereits die Schranken an beiden Bahniibergéngen geschios-
sen. Anschliefend fahrt der Zug aus der anderen Richtung in den
Bahnhof ein.

(24) Nach der Abfahrt der jeweiligen Ziige werden dann die Schran-
ken an dem jeweiligen Bahniubergang gedfinet. Bei durchfahrenden
Zugen (Guterzuge) sind beide Schrankenanlagen ebenfalls nahezu
zeitgleich geschiossen.

(25} Zukinftig ist eine Verbesserung des Personenverkehrs zwischen
Groningen und Bremen im Rahmen der sogenannten Wunderline
geplant. Ob diese Planungen Oberhaupt und wenn in welcher der
diskutierten Varianten realisiert wird, ist derzeit noch nicht absehbar.
Insofern kénnte sich dadurch eine Erhéhung der Schrankenschlielk-
zeiten in aber wohl nur geringem Umfang ergeben.
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3 Verkehrsprognose 2030

3.1 Allgemeine Entwicklungen
und Entwicklungen im nahen Umfeld

(26) Fur Augustfehn liegen keine speziellen Verkehrs- oder Beviilke-
rungsprognosen vor. Es sind jedoch Bevblkerungsprognosen (Nieder-
sdchsischen Institut fur Wirtschaftsforschung (NIW), Bertelmann Stiftung, Regional-
monitoring Nidersachsen) fir den Landkreis Ammerland und die Gemein-
de Apen vorhanden (ABBILDUNG 3).

(27) Das NIW gibt fur den LK Ammerland leicht stagnierende Bevol-
kerungszahlen (ca. + 1 %), die Prognose gem&R Regionalmonitiring
einen leichten Rickgang (- 1,9 %) an. In den Prognosen nach der Ber-
telsmann Stiftung wird far die Gemeinde Apen von einer Steigerung
der Einwohnerzahl um 3,9 % ausgegangen. Die Prognosen beziehen
sich auf den Zeitraum von 2010, 2012 oder 2013 bis 2030, d.h. ein
Teil der Prognose ist bereits eingetroffen. Zudem sind die zum Zeit-
punkt der Prognoseerstellung getroffenen Annahmen teilweise be-
reits nicht mehr aktuell.

(28) Die aktuelle Bevélkerungsentwicklung im LK Ammerland und in
der Gemeinde Apen ist in der ABBILDUNG 3 dargestellt. Demnach
steigt die Bevélkerung sowohl im LK Ammerland wie auch in der
Gemeinde Apen kontinuietlich an.

(29) Um mégliche Verkehrszuwachse durch Entwicklungen in der
Umgebung von Augustfehn zu beriicksichtigen, wird von einem all-
gemeinen Verkehrsanstieg um + 5 % ausgegangen. Das heifit alle
gezéhlten Verkehre werden bis zum Prognosehorizont 2030 zunachst
um pauschal 5 % erh6ht. In dieser allgemeinen Prognose sind dann
zusatzliche Verkehrsbelastungen durch einzelne neue Betriebe oder
kleinere Wohngebiete im Umfeld pauschaliert enthalten. Hierzu ad-
dieren sich dann die konkreten Auswirkungen von gréBeren Planun-
gen im nahen Umfeld.

(30) Nérdlich der Bahn und éstlich des Augustfehnkanals ist die Ent-
wicklung von Wohnbauflachen mit einer Gesamtbruttoflache von 30
ha geplant.

{31) Hierzu liegt eine Verkehrsuntersuchung vor (Verkehrsuntersuchung
zur Entwicklung von Wohnbauflachen im Siediungsbereich Augustfehn, Gemeinde
Apen; Zacharias Verkehrsplanungen, Hannover, Januar 2017).

(32) Mit Bezug zu diesem Wohngebiet werden ca. 1.960 Kfz-Fahrten
entstehen. Ca. 1/3 davon, demnach rund 590 Kfz-Fahrten, fahren in
stdlicher Richtung auf der Stahlwerkstrae und tangieren damit das
Untersuchungsgebiet, bzw. haben dann dort auch Ziele.
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{33) Durch die Hochrechnung der gezahlten Verkehrswerte des Jah-
res 2018 um + 5 % sowie die zusatzliche Addition der Verkehre mit
Bezug zum Baugebiet Augustfehn (Bereich nardlich der Bahn, ostlich Fehn-
kanal, Burgstrae) ergibt sich der Prognosenulifall 2030 (ABBIL-
DUNG 4)

(34) Zu diesen Entwicklungen addieren sich die speziellen Entwick-
lungen auf dem Dock-Gelande.
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3.2 Spezielle Entwicklungen Dock-Geldnde
durch das geplante Wohngebiet

(35) Das geplante Wohngebiet soll im Westen des Bereiches ange-
siedelt werden. Auf einer Flache von 6.000 gm sollen sechs Gebiude
in Geschossbauweise gebaut werden. Hier entstehen voraussichtlich
bis zu 40 Wohneinheiten.

(36) Fur die verkehrliche Abschitzung ist relevant, von wie vielen
Einwohnern pro Wohneinheit auszugehen ist. Hierbei liefert die ein-
schlagige Literatur diverse Anséatze. Da die Bebauungsart bekannt
ist, soll diese als Grundlage dienen. Es wird von ca. 3,5 Einwohnern
je Wohneinheit ausgegangen. Jeder Einwohner legt im Mittel pro Tag
ca. 4.0 Wege zurlick.

(37) Aufgrund der Lage des Wohngebietes ist von einem MIV-Anteil
von 70 % auszugehen (Anteil der Pkw-Fahrten an allen Wegen; Anteil des mo-
torisierten Individualverkehrs: MIV}). Der PKW-Besetzungsgrad im Bereich
Einwohnerverkehr liegt im Mittel bei 1,5. Das heifdt in jedem Pkw sit-
zen im statistischen Mittel ca. 1,5 Personen.

(38) Auf Grundlage der vorstehenden Uberlegungen ergeben sich
folgende Abschéatzungen:

Gebiet | WE EW Wege MV Besetzungsgrad
XFIS X4,0 x 0,7 [ 1,5
WG 260 Kfz-Fahrten
ogha | 40 | 140 560 390 bro Werktag

(39) Es entstehen demnach rund 260 Kfz-Fahrten (130 Kfz-Zufahsten
und 130 Kfz-Abfahrten) werktéglich mit Bezug zum neuen Wohngebiet.

14



3.3 Spezielle Entwicklungen Dock-Gelinde
durch Einzelhandel und Dienstleistungen

{(40) Im Osten des Untersuchungsgebiets soll Einzelhandel entste-
hen. Unter anderem soll ein Lebensmittel-Discounter mit ca.
1.610 gm BGF gebaut werden.

(41) Far die Umrechnung von Bruttogeschossflache in Verkaufsfls-
che kann gemal Bosserhoff der Faktor 0,75 angesetzt werden. Aus
den 1.610 gm BGF ergibt sich dann eine Verkaufsfliche von 1.210
gm. Das Verkehrsaufkommen wird wie folgt abgeschatzt;

Kunden:

1,3 Kunden pro gm VKF = 1.575 Kunden

MIV-Anteil 90 % = 1.415 Kunden mit Kfz
Besetzungsgrad 1,2 = 1.180 Kfz-Kunden-Zufahrten

Beschiftigte:

1 Beschéfligter pro 80 gm VKF = 15 Beschiftigte
Anwesenheitsfaktor 0,9 = 14

MIV-Anteil 20% = 13

* 1,25 Wege = 15 Kfz-Beschiftigten-Zufahrten

Lieferverkehr:
1 LKW pro 100 gm VKF = 10 LKW-Zufahrten

(42) Insgesamt ergeben sich werktéglich ca. 1.205 Kfz-Zufahrten
und entsprechend 1.205 Kfz Abfahrten.

(43) Nicht alle Zufahrten zum Discounter sind Neuverkehre. Da die
Stahlwerkstrale eine verkehrswichtige Strale innerhalb von August-
fehn ist, kann davon ausgegangen werden, dass viele Fahrzeugfiih-
rer hier ihre ohnehin stattfindende Fahrt nur fur einen Einkauf unter-
brechen. Dieser sog. ,Mithahmeeffekt" wird fur die weiteren Betrach-
tungen aber nicht abgezogen. Die den folgenden Berechnungen zu-
grunde liegenden Werte sind damit auf der ,sicheren Seite®.

(44) Etwa 300 bis 650 m stdlich liegen an der Stahlwerkstralle ein
Lidl- und eine Aldi-Discounter sowie eine Edeka-Markt. Deswegen ist
der Konkurrenzeffekt” zu berficksichtigen. Hierbei muss das Ver-
kehrsaufkommen um ca. 20 % reduziert werden, da Teile des Kun-
denpotentials bereits ausgeschopft werden.

(45) So ergeben sich fiir den neuen Discounter ca. 960 Kfz-
Zufahrten und 960 Kfz-Abfahrten pro Werktag.
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(46) Weiterhin sollen auf 1.467 gm BGF Fachmérkte und Shops ent-
stehen. Auch hier kann man zum Umrechnen von BGF in VKF vom
Faktor 0,75 ausgehen, es ergeben sich 1.100 gm VKF.

Kunden:

1,0 Kunden pro gm VKF = 1.100 Kunden
MIV-Anteil 90 % = 990 Kunden mit Kfz
Besetzungsgrad 1,2 = 825 Kfz-Kunden-Zufahrten

Beschdftigte:

1 Beschéftigter pro 30 gm VKF = 35 Beschiftigte
Anwesenheitsfaktor 0,9 = 32

MIV-Anteil 90 % = 29

* 1,25 Wege = 35 Kfz-Beschéftigten-Zufahrten

Lieferverkehr:
1,5 LKW pro 100 gm VKF = 15 LKW-Zufahrten

(47) Insgesamt ergeben sich werktiglich ca. 875 Kfz-Zufahrten
und entsprechend 875 Kfz Abfahrten.

(48} Nicht alle Zufahrten zum Discounter sind Neuverkehre. Da die
Stahlwerkstral3e eine verkehrswichtige Strale innerhalb von August-
fehn ist, kann davon ausgegangen werden, dass viele Fahrzeugfiih-
rer hier ihre ohnehin stattfindende Fahrt nur fur einen Einkauf unter-
brechen. Dieser sog. ,Mitnahmeeffekt“ hier aber nicht abgezogen.
Die den folgenden Berechnungen zugrunde liegenden Werte sind
damit auf der ,sicheren Seite”,

(49) Viele Kunden der Fachmarkte kaufen gleichzeitig auch beim
Discounter ein, fahren den Einzelhandelseinrichtungen aber nur ein-
mal zu. Dieser ,Verbundeffekt' kann mit 35 % angenommen werden.

(50) Um diesen Faktor ist die Verkehrserzeugung zu reduzieren,

so dass sich insgesamt als Neuverkehr rund 570 Kfz-Zufahrten
und 570 Kfz-Abfahrten ergeben.
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(51) Zudem sind noch 385 gm BGF fir Dienstleistungen vorgesehen.
Fir publikumsorientierte Dienstleistungen sind ein Beschaftigter pro
25 bis 50 gm BGF zu veranschlagen. Das sind bis zu 7 bis 14 Be-
schaftigte, im Mittel etwa 10. Bei 3,3 Wegen pro Beschéftigtem, einer
Anwesenheit von 90 % (wegen Urlaub, Krankheit etc.), einem MIV-Anteil
von 70 % und einem Besetzungsgrad von 1,2 ergeben sich dann
rund 20 Kfz-Fahrten.

(52) Fur die Kunden ist im Mittel von 35 Wegen pro Beschéftigten
auszugehen. Bei gleichen Annahmen fiir den MIV-Anteil und den Be-
setzungsgrad ergeben sich rund 200 Kfz-Fahrten.

{53) Da auch fir diese Fahrten der Verbundeffekt aufiritt, sind diese
Werte ebenso um 35 % zu reduzieren. Es ergeben sich damit 130
Kfz-Fahrten.

1 Beschattig- 1 e ' -l
- : 3.3 Wege | MIV Besetzungsgrad
Dlenstlelstung ter/ 40 gm pro Besch. | 70 % I 12
o ] ' 20 Kfz-Féhrten pro
Beschiftigte 10 33 23 Werktag
35 Kunden/ | e ' Verbundeffekt
Dienstleistung | Beschéaftigten 7"3’},2 Besetﬁﬂgsgrad 35 %
- 205 Kfz- 135 Kiz-
Kunden 350 245 Fahrten pro Fahrten pro
Werktag Werktag

(54) Insgesamt ergeben sich damit 155 Kfz-Fahrten pro Werktag
durch Dienstleistungsnutzung.

{55) Weitere 372 qm BGF sind fir gastronomische Nutzungen vor-
gesehen. Fir Gastronomie sind &hnliche Annahmen zu treffen, wie
fiir Dienstleistung. Es ist jedoch abweichend von einem Beschaftigten
je 60 gm Flachen und 45 Gisten je Beschaftigten auszugehen.

1 Beschiftig- | =R ; :
- 3,3 Wege | MIV Besetzungsgrad
- Gastronomie ter/ 60 gm  pro Baseh: 70.% 112
g 12 Kfz-Fahrten pro
Beschiftigte ] 20 14 Werktag
45 Kunden/ I , | Verbundeffekt
’ Fim MIV | Besetzungsgrad
Gastronomie | Beschaftigten 70 % /112 35 %
158 Kfz- 105 Kfz-
Kunden 270 189 Fahrten pro Fahrten pro
Werktag Werktag

(56} Hier ergeben sich insgesamt dann 105 Kfz-Fahrten pro
Werktag durch Gastronomie.
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3.4 Spezielle Entwicklungen Dock-Gelinde
durch Park & Ride/ Kiss & Ride

(57) Im Untersuchungsgebiet ist ein Park & Ride Parkplatz mit 88
Stellpfédtzen vorgesehen. Weitere 30 Plitze kénnen als Erweiterung
hinzugefligt werden. In dieser Abschétzung wird zur Sicherheit von
120 Stellpladtzen ausgegangen.

(58) Im Park & Ride Verkehr entstehen in der Regel nur eine Zufahrt
und eine Abfahrt pro Stellplatz und Werktag und entsprechend nur
eine geringe Fluktuation von 1,0. Damit ergeben sich insgesamt
240 Fahrten pro Werktag.

(59) Dariiber hinaus sind sechs Kiss & Ride Stellpldtze vorgesehen.
Hier entstehen Hol- und Bringverkehre. Fur diese Stellplitze ergibt
sich abweichend von den P&R-Parkplitzen eine sehr hohe Fluktuati-
on von 20. D.h. jeder Stellplatz wird im Laufe eines Tages 20 mai be-
legt. Daraus ergeben sich weitere 240 Fahrten pro Werktag.
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3.5 Spezielle Entwicklungen
durch Verlegung von Bushaltestellen

{60) Durch die neue Bushaltestelle im Untersuchungsgebiet entfallen
die bisherigen Haltestellen Bahnhof und Oberschule die hier zu einer
neuen Haltestelle zusammengefasst werden.

(61) Insgesamt fahren den beiden Haltestellen Bahnhof und Ober-
schule werktéglich rund 70 Busse zu und entsprechend wieder ab.
“ader Busse fahrt im Westen zur Sudgeorgsfehner Strae zu und
ab, % im Osten zur Stahlwerkstralle. Diese Busfahrten werden nun
fur die neue Haltestelle angenommen.

(62) Damit ergeben sich fur das Dock-Geldnde in der Summe beider
Fahrtrichtungen die folgende Verkehrsmengen:

Wohngebiet 260 Fahrten
EZH Discounter 1.920 Fahrten
EZH Fachmérkte und Shops 1.140 Fahrten
Dienstleistungen 155 Fahrten
Gastronomie 105 Fahrten
Park&Ride/ Kiss&Ride 480 Fahrten
Busse 70 Fahrten
Summe 4.130 Fahrten

(63) Die Verteilung der Fahrten nach Quelle und Ziel kann fur den
Pkw- und Lkw-Verkehr aus den Verkehrszahlungen fiir den Linien-
busverkehr aus den Busfahrplanen hergeleitet werden.
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4 Anbindungsvarianten

(64) Die Schulstrale verflgt derzeit, wie auch kiinftig tber eine

Funktion als verkehrswichtige HauptstraRe (einzige Ost-West-
HauptstraRenverbindung nérdlich des Ortszentrums fur den Kfz-Verkehr als Verbin-

dung Stdgeorgsfehner Strale (L 827) — Stahlwerkstrafle (K 114)).

(65) Die neue Strallenverbindung iiber das Dock-Gelande hat die
Funktion einer ErschlieBungsstrale (ABBILDUNG 5). Der Verlauf
Uber das Geldnde kann dabei geradlinig oder mit verschwenkter
Trasse  erfolgen. Hierbei sind in  erster Linie die
(FuB)wegebeziehungen vom Bahnhof/ ZOB — P+R — Schule zu be-
ricksichtigen, die die StralRentrasse gar nicht oder nur an geeigneter
Stelle queren sollen.

(66) Die Unterschiede zwischen den Trassenfiuhrungen auf dem Ge-
lande sind dabei so marginal, dass sie sich netzmodellseitig nicht
darstellen lassen. Folglich werden die Modellrechnungen nur fir eine
Trassenvariante durchgefuhrt. Die Ergebnisse gelten aber fUr alle
Trassenverldufe auf dem Grundstiick, sofern die Stralle als Erschlie-
Bungsstrale und nicht als innerdrtliche HauptverkehrsstraRe ausge-
baut wird.

(67) Ostlich des Dock-Geléndes wird die Briicke tiber den Fehnkanal
in Hohe der Schulstralle abgerissen. Sie wird wenige Meter weiter
ndrdlich in Hohe der vorhandenen Fulganger-Signalanlage neu ge-
baut. Sie ist dann nur fir FuBganger und Radfahrer nutzbar., Kfz-
Fahrten miissen die nérdlich gelegene Briicke Héhe ,An den Moor-
kdmpen“ nutzen,

(68) Aus verkehrsplanerischer Sicht wird die Verkehrssituation im
Kreuzungsbereich Stahlwerkstrafe/ Schulstrale dadurch deutlich
Ubersichtlicher.

(69) Etwa mittig des Dock-Gelandes ist eine Geh- und Radwegever-
bindung zur Schulstrae geplant. Hierdurch entsteht eine kurze
Wegeachse vom Bahnhof/ ZOB zur Schule.

(70) Fur den Kfz-Verkehr erfolgt die Anbindung im Westen an die
SchulstralBe und Uber diese an die Stidgeorgsfehner Stralte.

(71) Im Osten ergeben sich bezlglich der Anbindung des Dock-
Gelandes an das HauptstraBennetz 3 Varianten:

* Variante 1: direkte und separate Anbindung
an die Stahlwerkstrale

s Variante 2: Anbindung an die Schulstralle
und lber diese an die Stahlwerkstralle

» Variante 3: direkte Anbindung an die Stahlwerkstralle
Uiber einen Kreisverkehrsplatz
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4.1 Variante 1 (direkte und separate Anbindung Stahlwerkstralie)

(72) Eine direkte Anbindung an die Stahlwerkstrae (K 114) ist grund-
sétzlich méglich. Allerdings steht hier kein ausreichender Verkehrs-
raum zur Anlage eines Linksabbiegestreifens von Sitiden zum Dock-
Gelénde zur Verfugung (ABBILDUNG 6, Modellrechnungen siehe
ABBILDUNG 9).

(73) Wahrend des normalen Verkehrsablaufs wéare aufgrund der Ver-
kehrsmengen gemdafl der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrafien
(RAst 06) zumindest die Anlage einer Linksabbiegehilfe erforderlich.
Unter Beriicksichtigung der langen SchrankenschlieRzeiten und des
dadurch stark beeinflussten Verkehrsgeschehens auf der Stahl-
werkstrale ist die Anlage eines echten Linksabbiegestreifens zu
empfehlen.

(74) Zur Vermeidung von Rickstauungen auf den Bahnibergang und
zur Verringerung von Riickstauungen wahrend der Schranken-
schliefzeiten wéren auch erganzende mit dem Bahniibergang ver-
knipfte Vorsignale auf der Stahlwerkstrafe moglich (ABBIL-
DUNG 6a).

(75) Die positiven Wirkungen eines solchen Vorsignals auf den Ver-
kehrsfluss sind in der ABBILDUNG 6b dargestelit. In der ABBIL-
DUNG 6c¢ ist eine Variante mit gemeinsamen Links- und Rechtsein-
biegestreifen vom Dock-Gelénde dargestellt sowie eine Variante mit
separatem Links- und Rechtseinbiegestreifen.

{76) In der Variante mit einem gemeinsamen Fahrstreifen fur die
Links- und Rechtseinbieger vom Geldnde blockieren die Rechtsab-
bieger bei geschlossener Schranke ggf. relativ frith auch den Links-
einbiegestrom (Bild 9a). Der Rickstau vom Gelédnde wird insgesamt
l&nger (Bild 10a) und lést sich nach Offnung der Schranke damit
auch spéter auf. Zugleich besteht die Gefahr, dass Linkseinbieger
aus dem Dock-Gelédnde an den wartenden Fahrzeugen vorbeifahren,
um doch nach links in die Stahlwerkstrae einzufahren (Bild 10a). In
Gegenrichtung kénnten auch von Norden kommende Rechtsabbie-
ger in Richtung Dock-Gelénde an den wartenden Kfz im Zuge der
Stahlwerkstralle vorbeifahren, um an der Anbindung in das Dock-
Geldnde rechts abzubiegen (Bild 10a). Im Extremfall kénnten sich
zwei solche Fahrzeuge sogar begegnen (Bild 10a).

(77} In der Variante mit getrennten Rechts- und Linkseinbiegestreifen
vom Dock-Geldnde blockieren. zurlickstauende Rechtseinbieger die
Linkseinbieger erst spdt (Bilder 9b/ 10b). Der Gesamtriickstau ver-
kirzt sich, auch die Aufldsung des Staus nach Schrankendffnung
verlduft deutlich schneller. Nachteilig ist, dass sich auch zu den tbri-
gen Zeiten Links- und Rechtseinbieger nebeneinander aufstellen
kénnen und sich so gegenseitig die Sicht auf den im Zuge der Stahl-
werkstralle bevorrechtigten Kfz-, Rad- und Fuf3verkehr nehmen.
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(78) Deshalb werden bei einer Ausfahrt ohne Signalregelung die
Links- und Rechtseinbieger auf einem gemeinsamen Fahrstreifen ge-
fuhrt, obwohl dies zu einer etwas schlechteren Leistungsfahigkeit/
Verkehrsqualitat fuhrt — so wie dies derzeit auch bei den Anbindun-
gen Schulstralle, Bahnhofstrale, Einzelhandel/ Eisenhilttengelande
an die Stahlwerkstrafe der Fall ist.

(79) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die direkte und separate An-
bindung des Geladndes an die StahlwerkstraBe nicht zu empfehlen.
Bedingt durch die unmittelbare N&he zum Bahnubergang sind nega-
tive gegenseitige Beeinflussungen zu erwarten.

(80) Diese kénnen auch nicht durch die Anlage eines Vorsignals ent-
scheidend reduziert werden. Durch die erforderliche Verknipfung des
Vorsignals mit den SchrankenschlieBungen der Bahn kénnten sich
ggf. durch erforderliche Verlegungen von Einschaltzeitpunkten auf
der Schienenstrecke und weitere Anforderungen des Netzbettreibers
erhebliche Kosten von mehreren 100.000 Euro ergeben.

(81) Getrennte Aufstellbereiche fir Rechts- und Linkseinbieger in der
untergeordneten Anbindung sollten nicht vorgesehen werden, um
Sichtbeziehungen auf die im Zuge der Stahlwerkstraiie verkehrenden
Kfz, Radfahrer, Fuigénger nicht zu stéren.

(82) Auf der Stahlwerkstrae ist insbesondere aufgrund der langen
SchrankenschlieBzeiten und des anschlieRend pulkartigen Abflusses
des Kfz-Verkehrs die Anlage eines Linksabbiegestreifens von Stiden
zum Dock-Geldnde erforderlich.
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4.2 Variante 2 (Anbindung iiber die SchulstraBe an die StahlwerkstraBe)

(83} In Variante 2 wird das Dock-Geldnde im Osten Uber die Schul-
stralle angebunden (Modellrechnungen siehe ABBILDUNG 10).
Nachteilig ist dabei der gréBere Flichenverbrauch durch die zusétzli-
chen Stralenabschnitte. In der ABBILDUNG 7 sind die stralenbe-
gleitenden Geh- und Radwege noch nicht eingezeichnet. Der Zu-
schnitt der verbleibenden Restflichen ist ebenfalls nicht optimal.

{84) Nachteilig ist ebenfalls die Doppelfunktion der Schulstralle als
Hauptverkehrsstra’e und ErschlieBungsstrale filr die Schule sowie
das Dock-Geldnde. Auf einem kurzen Teilstlick steigt die Kfz-
Verkehrsbelastung bei gleichzeitiger Nutzung des Strallenraumes
durch Schilerinnen und Schiiler spurbar an.

{85) Zudem ist die Anbindung fiir den o6ffentlichen Personennahver-
kehr bei 3 erforderlichen Lenkbewegungen fiir die Busse umstandli-
cher als bei einer direkten und separaten Anbindung des Dock-
Gelandes.

(86) Positiv zu bewerten ist die grofitmégliche Entfernung vom Bahn-

iibergang sowie die Méglichkeit, einen Linksabbiegestreifen im Zuge
der Stahlwerkstrale vorzusehen.
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(87) Durch die Anlage getrennter Linkseinbiegestreifen und Rechts-
einbiegestreifen im Zuge der Schulstrale sowie einen separaten
Rechtsabbiegestreifen von der Stahlwerkstrafie aus nérdlicher Rich-
tung zur Schulstrale kénnte die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqua-
litat grundsétzlich verbessert werden. Im Fall von Rickstauungen
durch die geschlossenen Bahnschranken bleibt die Einmuindung lan-
ger befahrbar (ABBILDUNG 7a).

(88) Alterdings werden bei nebeneinanderstehenden Kifz in der
Schulstrafle Sichtachsen verdeckt. Zudem wird die Querung der
SchulstralRe durch die erhdhte Anzahl an Fahrstreifen fur den Fui-
und Radverkehr deutlich erschwert. Die Anlage getrennter Fahrstrei-
fen im Zuge der Schulstrale oder eines separaten Rechtsabbiege-
streifens von Norden zur Schulstrale ist somit nicht sinnvoll.
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4.3 Variante 3 (Kreisverkehrsplatz)

(89) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die Anlage eines Kreisver-
kehrsplatzes optimal (ABBILDUNG 8, Modellrechnungen siche AB-
BILDUNG 11). Der Kfz-Verkehr verlauft mit sehr guter Leistungsfa-
higkeit und Verkehrsqualitat gleichmaBig, aber in der Geschwindig-
keit reduziert.

(90) FuBgénger und je nach Fihrung auch der Radverkehr kénnen
tber FuBgangeriberwege (Zebrastreifen) und Radfahrerfurten die Kno-
tenarme sicher queren. Gegenlaufige Radverkehrsfahrten sind zu
vermeiden. Radverkehr sollte den Kreisverkehr nur rechisherum um-
fahren. Insofern ist die Anlage eines umlaufenden Radweges erfor-
derlich. Die exakte Fihrung des Radverkehrs in der Zufahrt auf den
Kreisverkehr und im Kreisverkehr selbst ist im weiteren Planungsver-
lauf im Vorentwurf zu priifen {Radverkehr auf der Fahrbahn mit dem Kfz-
Verkehr, separate Radwegeanlagen)

(91) Sofern der Rickstau vom Bahniilbergang bis zum Kreisverkehr
zurlckreicht wird die Kreisfahrbahn ggf. freigehalten, so dass einzel-
ne Fahrbeziehungen noch mdéglich wéren. Andernfalls wirde der
Verkehr sich auch im Kreis stauen, so dass keine Kfz-
Verkehrsbewegungen mehr maéglich waren.

{92) Grundsatzlich ist dies aber auch bei einer normalen Einmiin-
dungssituation der Fall. Hier allerdings umfahren Kfz-Fahrer teilweise
den Riickstau, was zu geféhrlichen Situationen fihren kann. Dies ist
bei einem Kreisverkehr ausgeschlossen. Diesbezuglich ergibt sich
durch den Kreisverkehr eine Verbesserung der Verkehrssicherheit.
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4.4 Fazit Anbindungsvarianten

(93) Eine separate Anbindung des Dock-Geldndes unmittelbar nord-
lich des Bahniberganges kann nicht realisiert werden (Abbildung 6
und 9). Hier sind die Abstédnde zum Bahnilbergang u.a. zur Anlage ei-
nes Linksabbiegestreifens von der Stahlwerkstrale in Richtung Ge-
l&nde zu gering. Auch die Einrichtung eines Vorsignals fiihrt hier zu
keiner wesentlichen Verbesserung der Situation (Abbildungen 6a bis
6c).

(94) Moglich ist eine Anbindung des Dock-Geldndes an die Schul-
stralle (Abbildung 7 und 10). Auch hierbei ergeben sich Nachteile im
Verkehrsablauf (zwei unmittelbar benachbarte Einmundungen, gemsinsame
Wegefithrung mit dem Schulverkehr). Diese sind aber akzeptabel. Bei den
Skizzen sind die erforderlichen Geh- oder Geh-/ Radwege noch nicht
eingezeichnet. Die fur Gebaude, Parkplatze oder Sonstiges zur Ver-
figung stehende Fiiche im Bereich neue Anbindung/ Schulstrale/
StahlwerkstraRe fallt somit relativ kiein aus.

{95) Auf der Stahlwerkstralie sollte von Siiden kemmen ein Linksab-
biegestreifen fur Abbieger in Richtung SchulstraBe eingerichtet wer-
den. Die Anlage weiterer zusatzlicher Fahrstreifen (Abbildung 7a) soll-
te aufgrund der zu erwartenden h&heren Fahrgeschwindigkeiten (von
Norden in die Schulstrake) sowie der dann schlechteren Ubersichtlichkeit
und Sichtverhéltnisse nicht vorgesehen werden. Auch die Querung
der SchulstralRe wére Uber den dann sehr groRen Einmindungsbe-
reich nur erschwert méglich.

(96) Als optimal wird aus verkehrsplanerischer Sicht ein Kreisver-
kehrsplatz an dieser Stelle angesehen (Abbildung 8 und 11). Bei lang-
samem und gleichmaBigem Kfz-Verkehr ergibt sich eine gute Que-
rungsméglichkeit fir den FulRgéngerverkehr Uber FuBgéngeriiberwe-
ge (Zebrastreifen). Die Fihrung des Radverkehrs im Kreisverkehr ist im
weiteren Planungsverlauf u.a. in Abhéngigkeit von der Radverkehrs-
flhrung auf den angebundenen Strallen festzulegen.
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5 Ermittlung der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitét

(97) Die sich in den 3 Varianten ergebenden Verkehrsbelastungen
sind in den ABBILDUNGEN 9 BIS 11 dargestellt. Zur Beurteilung der
Leistungsfihigkeit von Knotenpunkten sind die Spitzenstunden maf-
geblich. Die Verkehrsmengen der nachmittdglichen Spitzenstunde
zwischen 16:45 und 17:45 Uhr liegen mit bis zu 10,2 % hoher als die
Verkehre in der morgendlichen Spitze zwischen 07:30 und 08:30 Uhr
mit bis zu 9,2 % der Tagesbelastung.

(98) Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden mit einem pau-
schalen Spitzenstundenanteil von 11 % durchgefihrt. Die Berech-
nungen liegen damit auf der ,sicheren Seite". Tageszeitliche Rich-
tungsunterschiede oder Ubliche Schwankungen im Wochenverlauf
sind damit abgedeckt. Somit wird die Forderung gemaR Handbuch
fur die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen nach Beriicksichti-
gung der 50. hdchstbelasteten Stunde im Jahresverlauf Rechnung
getragen.

(99) Der Anteil des Schwerverkehrs (Kz tber 3,5 t) liegt im Mittel bei
4,1 %. Hier wird in den Leistungsfihigkeitsberechnungen ein pau-
schaler Schwerverkehrsanteil von 10 % angencmmen. Die Annah-
men liegen auch unter Berlcksichtigung des aktuellen und verlager-
ten Busverkehrs auf der sicheren Seite.

(100) Die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitat wird dabei immer
fr den ungesttrten Verkehrsfluss chne SchrankenschlieBung ermit-
telt. Mit SchrankenschlieBungen ergeben sich je nach Dauer unglins-
tigere Verkehrsverhéltnisse, die in den vorstehenden Betrachtungen
der Anbindungsvarianten bereits beschrieben und bewertet wurden.
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= Neue Nutzungen Dock-Geldnde mit ErschlieBungsstralie.
- Anbindung Variante 1 mit separater Einmiindung in die Stahlwerkstralie.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuRgénger und Radfahrer befahrbar. |
Bisher Uber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nordlich
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Geléinde entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der SchulstraBe in Héhe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenulifall zum Planfall der Variante 1 von
1.650 auf 1.810 Kfz/ Werktag. Auf dem Abschnitt zwischen Barre-Parkplatz und StahlwerkstraRe
und damit auch an der Anbindung der Schulstrale in die StahlwerkstraBe ergeben sich da-
durch aber keine Anderungen der Verkehrsbelastungen.

- Fahrten vom Dock-Gelénde fahren auf moglichst kurzen Weg auf das Hauptstraennetz
(Sudgeorgsfehner Strale und Stahlwerkstrafle). Zusitzliche Verkehre auf der SchulstraBe
ergeben sich dadurch nur auf dem duBerst westlichen Abschnitt. Zwischen Anbindung Dock-
Geldnde und Siidgeorgsfehner Strafle.

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Gelénde (mit Bezug zu den Einzelhandels-/ Dienstleistungs-
nutzungen auf dem éstlichen Areal) fihrt allerdings liber die Stahlwerkstrafie zur Bahnhof-
stralle und liber diese zur siidlichen Miihlenstrale. Der Weg ist fiir einen Teil der Kfz-Nutzer
eine Alternative zur direkten Ausfahrt vorbei am P+R-Parkplatz und dem ZOB sowie der Fahrt
durch das geplante Wohngebiet. Auf der BahnhofstraBle steigen damit die Verkehrsbelastungen
im Vergleich zum Prognosenulifall um einige 100 Kfz/ Werktag an.

ABB. . Zacharizs
9 Variante 1 Verkehrsplanungen
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- Neue Nutzungen Dock-Gelénde mit ErschlieBungsstraRe.
= Anbindung Variante 2 mit Anbindung an die Schulstrafte.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuBgénger und Radfahrer befahrbar.
Bisher liber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nordlich|.
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Gelénde entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der Schulstrale in Héhe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenulifall zum Planfall der Variante 2.

- Fahrten vom Dock-Gelédnde fahren auf méglichst kurzen Weg auf das Hauptstraennetz
(Sudgeorgsfehner Strafe und StahlwerkstraRe).

- Bei direkter Anbindung an die Schulstrafie nutzt aber ein Teil der Kfz-Nutzer von den auf dem
ostlichen Dock-Geldnde gelegenen Fidchen die Schulstrae um zur Siidgeorgsfehner Stralke
zu fahren. Die Schulstrale wird dadurch leicht zusitzlich belastet. Die Belastung steigt im
ostlichen Abschnitt von 1.810 auf 1.910 Kfz/ Werktag an.

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Gelédnde {mit Bezug zu den Einzelhandels-/ Dienstleistungs-
nutzungen auf dem éstlichen Areal) nutzt wie in Variante 1 die Stahlwerkstrafe zur Bahnhof-
stralle und liber diese zur siidlichen MiihlenstraRe. Allerdings sind die Verkehrsstrome iiber
diese Route geringer als in Variante 1, da ein Teil dieser Verkehre die Schulstraite befihrt oder
direkt liber das Dock-Geldnde abflieft.

ABB. ] Zacharing
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= Neue Nutzungen Dock-Gelinde mit ErschlieBungsstralie.
= Anbindung Variante 3 mit Anbindung an die Schulstrale/ Stahlwerkstrale iiber Kreisverkehr.

- Barre-Briicke nach Norden verschoben und nur noch fiir FuRgédnger und Radfahrer befahrbar.
Bisher liber die Barre-Briicke verkehrende Kfz (ca. 560 Kfz/ Werktag) nutzen die weiter nérdlich
gelegene Briicke.

- Barre-Parkplatz durch Nutzungen Dock-Gelande entfallen.

- Bisherige Verkehre zum Barre-Parkplatz modelltechnisch an der Schulstrale in Héhe der
Anbindung der Schule eingegeben. Dadurch Zunahme der Verkehrsmengen zwischen Park-
platz und Anbindung Schulparkplatz vom Prognosenullfall zum Planfall der Variante 1 von
1.650 auf 1.810 Kfz/ Werktag. Auf dem Abschnitt zwischen Barre-Parkplatz und Stahlwerkstrale
und damit auch an der Anbindung der Schulstrafle in die StahlwerkstraBe ergeben sich da-
durch aber keine Anderungen der Verkehrsbelastungen (vergleichbare Wirkung wie Variante 1).|

- Fahrten vom Dock-Geldnde fahren auf méglichst kurzen Weg auf das HauptstraBennetz
{Siidgeorgsfehner Strale und StahlwerkstraBle). Zusatzliche Verkehre auf der Schulstralle
ergeben sich dadurch nur auf dem duBerst westlichen Abschnitt. Zwischen Anbindung Dock-
Geldnde und Siidgeorgsfehner Stralle {vergleichbare Wirkung wie in Variante 1).

- Ein Teil der Verkehrs zum Dock-Gelédnde {mit Bezug zu den Einzelhandels-f Dienstleistungs-
nutzungen auf dem &stlichen Areal) fahrt allerdings (iber die Stahiwerkstrale zur Bahnhof-
strafe und iiber diese zur siidlichen Miihlenstrafe. Der Weg ist fiir einen Teil der Kfz-Nutzer
eine Alternative zur direkten Ausfahrt vorbel am P+R-Parkplatz und dem ZOB sowie der Fahrt
durch das geplante Wohngebiet. Auf der Bahnhofstralle steigen damit die Verkehrsbhelastungen
im Vergleich zum Prognosenulifall um einige 100 Kfz/ Werktag an. (vergleichbare Wirkung wie
in Variante 1}.

ABB. . : Lacharias
11 Variante 3 Verkehrsplanungen

Bilra Dipl.~Geogr. Lothar Zachzrlas




{101) Die Verkehrsqualitat wird gemaR ,Handbuch zur Bemessung
von Stralenverkehrsanlagen” (HBS 2015) in den Stufen A bis F ange-
geben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfiuss, F eine Uberlastung der
Verkehrsanlage.

Qualitétsstufen des Verkehrsablaufes (QSV), Knotenpunkte ohne LSA:

» Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann den Knotenpunkt
nahezu ungehindert passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

» Stufe B: Die Abflussmaglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome
werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehen-
den Wartezeiten sind gering.

s Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstromen missen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch beziglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintréchtigung darstellt.

¢ Stufe D: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebensirémen
muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinneh-
men. Fir einzelne Verkehrsteilnehmer kénnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom gebildet hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der
Verkehrszustand ist noch stabil.

* Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfiigige Verschlechterungen der Ein-
flussgréen kénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig zuneh-
mende Stauldnge) fihren. Die Kapazitét wird erreicht.

* Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist tber eine Stunde gréfer als
die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, sténdig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation I6st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflie-
Benden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Quelle: Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2015)
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HBS 2015, Kapitel 55: Stadtstraen: Knotenpunkte chne Lichtsig nalanlage

Projekt : Dock-Geldnde-Variante 1
Knotenpunkt : SchulstraRe/ Neue Anbindung joon .
Stunde : Bemessungsstunde - ]"f',’Eg;
Datei : Variantel-K5.kob —
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 Is] |[Pkw-E] | [Pkw-E]

2 429 1800 A

3 I 72 1600 A

4 72 6,5 3,2 913 278 19,3 2 2 B

6 110 59 3,0 423 716 6,5 1 1 A
Misch-N 182 441 4+6 15,3 3 4 B

8 429 1800 A

7 110 5,5 2,8 455 766 6,0 1 1 A
Misch-H 429 1800
Qualitatsstufe des Verkehrsabla ufs fiir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :

Hauptstrasse :  Stahlwerkstralle N?rd HBS 2015 S5
Stahlwerkstrale Sid
Nebenstrasse :  SchulstraRe KNOBEL Version 7.1.11
Zacharias Verkehrsplanungen - Hannover
ABB. Leistungsfahigkeit Variante 1 Lachares
Verkehrsplanungen

12 | Anbindung Dock-Gelédnde/ StahiwerkstraRe

Blre Dipl.-Geoyr, Lothar Zacharias




(102) Fur die Anbindung des Dock-Gelidndes an die Stahlwerkstrafie
wird in Variante 1 von einem minimalen Ausbauzustand ausgegan-
gen (keine Linksabbiegestreifen auf der Stahlwerkstrake, ein gemeinsamer Fahr-
streifen fiir die Links- und Rechtseinbieger aus dem Dock-Gelande). Es ergibt
sich eine insgesamt gute Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat der
Stufe B (ABBILDUNG 12).

{103) In 95 % der Bemessungsstunde staut sich ein oder kein Fahr-
zeug auf der Stahlwerkstralle hinter dem Linksabbieger von Siiden

zum Dock-Gelande zurick (Strom 7 ; Ruckstau bis zu 1 Kfz gemaR Spalten N-
95 bzw. N-89, d.h. in 95 % bzw. 99 % aller Félle in der Spitzenstunde ist der Stau
kleiner oder gleich 1 Kfz. Hinter einem wartepflichtigen Fahrzeug staut sich in weni-

gen Fallen nochmals ein weiteres Kfz auf). Demnach ware die Anlage eines
Linksabbiegstreifens nicht erforderlich. Die Notwendigkeit ergibt sich
aber aufgrund der Nahe zum benachbarten Bahniibergang, dem er-
forderlichen gesicherten Abfluss von Siden vor Schrankenschlie-
fung sowie dem nach SchrankenschlieBung stoRweisen Abfluss der
Verkehre.

(104) Bei der Ausfahrt vom Dock-Geldnde stauen sich in 95 % der
Bemessungsstunde 3 oder weniger Kfz auf dem gemeinsamen Fahr-
streifen fiir Rechts- und Linkseinbieger auf (Mischstrom 4 + 6). In 99 %
der Bemessungsstunde liegt der Riickstau bei 4 oder weniger Fahr-
zeugen.

(105) In der Variante 1 ergibt sich an der Anbindung des Dock-
Gelandes an die StahlwerkstraBe zwar eine gute Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitét der Stufe B, hierbei sind aber die Auswirkungen
der SchrankenschlieBungen nicht bertcksichtigt. Im Verkehrsablauf
ergeben durch die N&he der Einmiindung zum Bahniibergang wie in
Kapitel 4.1 beschrieben erhebliche Nachteile, so dass trotz einer gu-
ten rechnerischen Verkehrsqualitat diese Variante aus verkehrspla-
nerischer Sicht nicht umgesetzt werden solite.
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HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsig nalanlage

Projekt Dock-Geldnde-Variante 2
Knotenpunkt : SchulstraRe/ StahlwerkstraRe N
Stunde : Bemessungsstunde W ‘] Eﬁ il
Datei : Variante2-K4.kob —
Strom | Strom | gq-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]
2 380 1800 A
3 I 132 1600 A
4 132 6,5 3,2 870 284 25,9 3 4 C
6 132 5,9 3,0 405 731 6,6 1 2 A
Misch-N 264 409 4+6 26,8 6 8 C
8 380 1800 A
7 132 5,5 2,8 465 757 6,3 1 1 A
Misch-H 380 1800
Qualitdtsstufe des Verkehrsabla ufs fiir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunkte : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015
Strassennamen :
Hauptstrasse :  StahlwerkstrafRe Nord
Stahlwerkstrae Siid HBS 2015 S5
Nebenstrasse :  Schulstrafe KNOUBEL Version 7.1.11
Zacharias Verkehrsplanungen Hannover
ABB. Leistungsfahigkeit Variante 2 Lachirtes
Verkehrsplanungen

13 Anbindung SchulstraBe/ Stahlwerkstralle

Bire Dipl.-Geogr. Lothar Zacharlas




{106) Auch in Vanante 2 wird zunéchst kein Linksabbiegestreifen im
Zuge der StahlwerkstraRe vorgesehen. Mit Linksabbiegestreifen ver-
bessert sich die Verkehrsqualitat geringfligig. Die Anbindung erfolgt
nun tber die Schulstrale, so dass die Verkehre der Schulstralke und
vom Dock-Gelénde tUiber eine gemeinsame Anbindung an die Stahl-
werkstrale angebunden werden. Entsprechend ergibt sich bei den
nun deutlich héheren Verkehrsmengen auf der einmiindenden StraRe
eine schlechtere Verkehrsqualitdt (ABBILDUNG 13).

(107) Die Linksabbieger von der Stahlwerkstrae zur SchulstraRe
kénnen mit einer Verkehrsqualitdt der Stufe A abgewickelt werden
{(Strom 7). In den Spitzenstunden ware auch weiterhin ohne Einflilsse
des Bahniibergangs kein nennenswerter Rickstau hinter einem
Linksabbieger zu erwarten.

{108} Die Rechtsein- und Linkseinbieger aus der Schulstrale (Misch-
strom 4 + 6} verfigen auf dem gemeinsamen Fahrstreifen ber eine
Verkehrsqualitat der Stufe C. In 95 % der Bemessungsstunde ergibt
sich ein Riickstau der kleiner oder gleich 6 Fahrzeugen ist. In 99 %
der Bemessungsstunde betrégt der Riickstau 8 oder weniger Fahr-
Zeuge.

(109) Damit reicht der Ruckstau in einigen Fallen in der Bemes-
sungsstunde bis zur Anbindung des Dock-Gelédndes an die Schul-
straBe zurlick. Es kann aber davon ausgegangen werden, dass
Fahrzeugfihrer im Zuge der Schulstrae den Einmiindungsbereich
des Dock-Geldndes nicht zufahren, sondern eine Llicke freihalten.
Linksabbieger auf Richtung Stahlwerkstrale kénnen dann auch bei
einem langeren Rirckstau auf der SchulstraBe dem Dock-Gelénde
zufahren,

(110) Am Ende der SchrankenschlieBzeiten ergeben sich langere
Rickstauungen auch auf der Schulstrale. Die Anbindung des Dock-
Geléndes wird dann sicherlich Uberstaut werden. Aber auch dann ist
davon auszugehen, dass die Zufahrt freigehalten wird.
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Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen

- mit Fulgangereinfluss

Datei: Variante3-KVP
Projekt: Dock-Gelédnde Variante 3
Projekt-Nummer: Augustfehn
Knoten: Stahlwerkstr/ Schulstr./ Dock-Gelande
Stunde: Bemessungsstunde
Wartezeiten
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsyv
Name -| /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Schulstrale 1 70 565 120 745 0,16 625 58 A
2 | Dock-Gelande 1] 70 495 190 801 0,24 611 5,9 A
3 | Stahlwerkstralle Sud 1] 70 140 545 1100 0,50 555 6,5 A
4 | StahlwerkstraBe Nord 1 70 170 515 1074 0,48 559 6,4 A
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-89 | QSsvV
Name -| /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-Efh Fz Fz Fz -
1 | SchulstralRe 1 70 565 120 745 0,1 1 1 A
2 | Dock-Geldnde 1| 70 495 190 801 0,2 1 1 A
3 | Stahlwerkstrafie Siid 1] 70 140 545 1100 0,7 3 4 A
4 | Stahlwerkstralle Nord 1 70 170 515 1074 0,6 3 4 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Ober alle Zufahrten 1370 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1370 Fz/h
Summe aller Wartezeiten 2,4 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 6,3 s pro Fz
Berechnungsverfahren ;
Kapazitit Deutschland: HBS 2015 Kapitel S5
Wartezeit HBS 2015 + HBS 2009 = Akcelik, Troutbeck (1921} mit T = 3600
Staulangen Wu, 1997
FulRganger-Einfluss Stuwe, 1992
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)
KREISEL 8,1,7
Zacharlas Verkehrsplanungen - Hannover
ABB. Leistungsfihigkeit Variante 3 Zacharias
Verkehrsplanungen

14 Anbindung Kreisverkehrsplatz

Biro DIpl.-Geogr. Lothar Zacharlas




(111) In Variante 3 wird ein normaler kieiner Kreisverkehr mit nicht
Uberfahrbarer Mittelinsel angenommen. Es ergibt sich fiir alle Zufahr-
ten eine sehr gute Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitit der Stu-
fe A (ABBILDUNG 14).

{112) Ohne Beeinflussung durch den Bahniibergang sind die Riick-
stauungen nur gering. Im Zuge der Stahlwerkstralle stauen sich in
95 % der Bemessungsstunde nur 3 oder weniger Fahrzeuge auf, in
99 % der Félle 4 oder weniger Fahrzeuge. In der Schulstrale und der
StahlwerkstralRe ergibt sich gar kein nennenswerter Riickstau (Ruck-
stau N-85 und N-29 = 1 Fahrzeug).

Fazit L eistungsfahigkeit und Verkehrsaqualitat
Anbindung Stahlwerkstralle

(113) Aus Grinden der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat wa-
ren demnach ohne Beriicksichtigung der SchrankenschlieRzeiten alle
Varianten machbar. Die optimale Variante wére die Verkniipfung der
Straflen tber einen Kreisverkehrsplatz (variante 3).
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HBS 2015, Kapitef 55: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsig natanlage _I

Projekt : Dock-Geldnde-Variante 2

Knotenpunkt :  SchulstraRe/ Siidgeorgsfebner Strake

Stunde : Bemessungsstunde

Datei : Variante2-K1.kob

Strom | Strom | g-vorh tg tf  |gHaupt| g-max Misch- W N-95 N-29 | QsV
-Nr, [PWE/h]|  [s] [s] | [Fz/h] |[PWE/R]| strom [s] |[Pkw-E}|[Pkw-E]

1 |7 209 1805 A
3 | om 1600 A
4 | 84 | 65 | 32 | 493 | s14 95 | 1 2 A
6 ™| 83 [ 59| 30 | 233 | o03 49 | 1 1] a

Misch-N 177 645 4+6 85 2 2z A
g8 [ 2o 1800 A
7 83 55 2.8 275 940 4,7 1 1 A

Misch-H 192 1800 7+8 26 1 1 A

Qualititsstufe des Verkehreabla ufs fir den gesamten Knotenpunkt : A

Lage des Knotenpunkte : innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2015

Strassennamen : B N N
HBS5 2015, Kapitel 55: StadtstraRen: Knotenpunkte ohne Lichtsig nalanlage
Hauptstrasse :  Siidgeorgsfehner Strake SUd i £ & E
Siidgeargsfehner StraBe Nord Projekt : Dock-Geldnde-Variante 2
Nebenstrasse :  SchulstraRe Knotenpunkt : Schulstrafie/ Dock-Gelande
Stunde : Bemessungsstunde
Datei 1 VARIANTE2-K6.kob
Strom | Strom | g-varh tg tf |g-Haupt| g-max Misch- W N-95 N-99 | QSV
K. IPWEM]| [s] | [s] | [Fz/h] |[PweEsh] ! strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 77 1800 A
3 ¥ ag 1600 A
4 | 99 | 65 | 3,2 | 195 | as3 52| 1 1 A
] - 11 5,9 3,0 115 1043 3,3 1 1 A
Misch-N 110 869 4+6 52 1 1 A
g |7 om 1800 A
7 11 55 2,8 160 1072 37 1 1 A
Misch-H 88 1800 7+8 23 1 1 A
Qualitdisstufe des Verkehrsabla ufs fir den gesamten Knotenpunkt H F-

Lage des Knotenpunkte : Inherorts
Alle Einstellungen nach ; HBS 2015

Strassennamen :
Hauptstrasse :  SchulstraRe West

SchulstraBe Ost HBS 2015 535

Nebenstrasse :  Dock-Geldnde
RRCHEL e T 11

‘ Zacharias Verkebrsplanungen - Hanncver |

ABB. Leistungsfahigkeit Variante 2 Lachatzs
15 |Dock-Geldnde/Schulstr./Siidgeorgsfehner Str.| ..., kg




(114} Die Anbindungen der Schulstrale und des Dock-Geldandes im
Bereich Sidgeorgsfehner Strale sind aus verkehrsplanerischer we-
sentlich unproblematischer. Die Siidgeorgsfehner Stralle ist derzeit
und auch kiinftig deutlich geringer belastet als die Stahlwerkstrale.
Auch die Verkehrsmengen auf der Schulstrale sind im Bereich
Stahlwerkstrale hoher als an der Sidgeorgsfehner Straie.

(115) Die Verkehre mit Bezug zu den Nutzungen auf dem Dock-
Gelande verlaufen ebenfalls eher Uber die Stahlwerkstrale als tiber
die Sudgeorgsfehner Stralle. Dies liegt zum einen an der Anordnung

der Fl&chennutzungen auf dem Gelénde (verkehrsintensiverer Einzelhan-
del und Dienstieistungen eher auf der Ostssite, verkehrsextensivere Wohnnutzung

eher auf der Westseite). ZUm anderen verfligt die StahlwerkstraRe im lo-
kalen Verkehrsnetz iber eine hohere Verteilerfunktion.

(116) Zudem ergibt sich durch Linksabbieger auf der Siidgeorgsfeh-
ner Strale zur SchulstraBe und in Richtung Dock-Gelidnde kein
Riickstau auf den Bahniibergang. Zum Beginn der Schrankenschlie-
Bung ist hier keine Manahme erforderlich, um den Bahniibergang
aufgrund von Rickstauungen an der Einmindung SchulstraRe/
Siidgeorgsfehner Stralle zu raumen. Auch nach der Schrankenéff-
nung kann der Verkehr aus stdlicher Richtung vom Bahnibergang
zundchst ungehindert abflieRen. Wartende Linksabbieger von Nor-
den beeintrgchtigen dadurch zwar den nachfolgenden Geradeaus-
verkehr, hierdurch ergeben sich aber keine Beeintrachtigungen der
Verkehrssicherheit am Bahnlbergang.

(117) Die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitdt wird fur die Ein-
mindungen Dock-Geldnde in die Schulstrale sowie Schulstrale in
die Siudgeorgsfehner Strafie fur die Variante 2 berechnet (Anbindung
Dock-Gelénde im Osten zunéchst an die Schulstralke und dariber an die Stahl-
werkstrae). In dieser Variante ist das Verkehrsaufkommen an den
beiden Einmindungen héher als in den Varianten 1 und 3 (direkte An-
bindung Stahiwerkstrate und Kreisverkehrsplatz). In den Varianten 1 und 3
ergeben sich damit an den beiden Einmindungen noch geringfiigig
bessere Verkehrsqualitaten,

(118) An beiden Einmlndungen sind ohne Beriicksichtigung der
SchrankenschlieBungen keine lingeren Wartezeiten oder Riickstau-
ungen zu erwarten. Die Verkehrsqualitat ist bei der errechneten Qua-
litatsstufe A sehr gut (ABBILDUNG 15).

Fazit Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitst
Anbindung Sudgeorgsfehner Stralke

(119) Aus Griinden der Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat sind
hier keine erganzenden MaRBnahmen erforderlich (Linksabbiegestreifen
o4). In allen 3 @stlichen Anbindungsvarianten ergeben sich ver-
gleichbare Verkehrswerte.
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6 Gestaltung Bahnhofstrafle/ Poststrafe

(120) Die Bahnhofstrae ist ebenso wie die Poststrale derzeit nur
gering belastet. Bedingt durch allgemeine Entwicklungen und speziel-
le Flachennutzungsentwicklungen im Umfeld ergeben sich bis zum
Zeitraum 2030 noch leicht steigende Verkehrsmengen.

(121) Durch die zuséatzliche Schaffung von P+R-Stellplitzen sowie
die Erreichbarkeit des Bahnhofes von Norden (Kiss&Ride) wird die
BahnhofstraBe in geringem Umfang entlastet. Aufgrund der geplan-
ten Verlegung der Bushaltestellen von dem siidlichen Bahnhofsbe-
reich auf das nérdlich gelegene Dock-Gelédnde werden zusitzliche
Busverkehre (Schwerverkehr > 3,5 t) von der Bahnhofstrae verlagert.

(122) Die 6stliche Bahnhofstrafie befahren je nach Anbindungsvari-
ante Dock-Gelénde in der Prognose 2030 ca. 1.400 bis 1.800 Kfz/
Werktag. Die westliche Bahnhofstrale und die Poststraie werden
von ca. 800 bis ca. 1300 Kfz/ Werktag befahren. Die Belastungen
liegen damit leicht Glber den heutigen Verkehrswerten.

{123) Die Einmindung BahnhofstraRe/ Poststrale ist derzeit nur un-
befriedigend gestaltet. Der vorhandene Gehweg auf der Siidseite ist
nur schmal, die Fahrbahn ist im Bereich des Restaurants lediglich
durch eine gestrichelte Linie abgetrennt, die Stellpldtze des Restau-
rants sind nicht markiert. Zudem ist die Fahrbahnoberfliche sanie-
rungswirdig.

Einmiindungsbereich Bahnhofstrale/ Poststrale
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(124) Die Anbindung des Verkehrsraumes Bahnhofstrae/ Poststra-
e an den Bahnhof/ Bahnsteig ist nur unbefriedigend. Gehwegebe-
ziehungen sind nicht klar erkennbar. Der nur schmale Bahnsteig trifft
im Bereich des Warteh&uschens auf die Fahrbahn der Bahnhofstra-
e und den Parkplatzbereich des Restaurants.

h'—'."—h' I.“-

Einmindungsbereich BahnhofstraBe/ Poststrale

{125) In Hdhe des Einmundungsbereiches PoststraRe/ Bahnhofstra-
e entsteht voraussichtlich der Zugang zur geplanten Briicke {iber
die Bahntrasse. Mit Hilfe dieser Briicke kann dann die Bahntrasse
unabhéngig von geschlossenen Schranken von FuRgangern gequert
werden.

(126) Die Lage des Zugangs zur Briicke muss in einem vom Kfz-
Verkehr weitgehend freien Bereich liegen. Fulgdnger soliten hier
demnach nicht von der Briicke direkt auf die Fahrbahn des Kfz-
Verkehrs treten.

i %y
yd Neubin Trappe

s Rebmin e d ¢ &
Auszug Prasentation DB Station & Service AG, 25.02.2019:
Niedersachsen ist am Zug, Umbau Bahnhof Augustfehn, Vorabzug
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(127) Aufgrund der erforderlichen Breite der Treppen der FuBgén-
gerbriicke kénnte der vorhandene Gehweg auf der Nordseite der
Bahnhofstrae komplett fir die Treppenanlage benétigt werden. Fir
FuBgénger auf der Nordseite wiare damit, sofern diese nicht die
Bahnbriicke nutzen wollen, ein verlegter Gehweg erforderlich. Die
verbleibende Straflenraumbreite wire dadurch reduziert und kaum
mehr ausreichend fur die Anlage einer Fahrbahn sowie eines Geh-
weges auf der Sldseite.

®ine ayg, .
it Fanrhafy , cn9e Broite

fahn ung G"-‘hweg

Skizze mit gegebenenfalls erforderlicher Gehwegverlegung

(128) Grundsatzlich maéglich ware eine flichenhafte Gestaltung des
Einmindungsbereiches als verkehrsberuhigter Bereich (,Spielstrage")
mit entsprechender Schrittgeschwindigkeit fur den Fahrzeugverkehr.
Auf diesem Platz gilt eine gemeinsame Nutzung des Verkehrsraumes
im Sinne des ,Shared Space“-Gedankens. Das Parken kann auf
ausgewiesenen Stellplatzen zugelassen werden.

Skizze mit méglicher Pi

atzgestaltung
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(129) Bei ausreichenden Sichtverhéltnissen kénnen im Fall einer
Platzgestaltung auch die Flachen direkt am Briickenaufgang inner-
halb des verkehrsberuhigten Bereiches liegen und wéren dann
grundsétzlich vom Fahrzeugverkehr befahrbar. Ein ausreichender
Abstand zur in der Praxis genutzten Fahrlinie des Kfz-Verkehrs ist
aber auch dann einzuhalten.

(130) Die zukinftige Gestaltung des Einmundungsbereiches Post-
strafle/ BahnhofstraBe ist in starkem MaR abhangig von der vorge-
sehenen Umgestaltung des Bahnhofes inklusive der FuRgangerbrii-
cke und kann deshalb erst nach konkretisierter Planung des Bahnho-
fes bzw. in Abstimmung mit dieser Planung detaillierter geplant wer-
den.
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7 Auswirkungen der Planungen auf die
verkehrliche Gesamtsituation in Augustfehn

(131) Das Kfz-HauptstraRennetz in Augustfehn ist durch den Verlauf
der Landesstrale L 827 und der Kreisstrale K 114 jeweils in Nord-
Sud-Richtung und der Landesstrale L 821 in Ost-West-Richtung ge-
pragt. Diese Hauptachsen nehmen den Uberregionalen und regiona-
len Verkehr auf (ABBILDUNGEN 16 UND 17).

(132) Zudem verlaufen Gber diese Stralen naturlich wesentliche An-
teile des lokalen Verkehrs. Hierzu zdhlen die Ziel- und Quellverkehre
(z.B. von Augustfehn nach Apen oder von Oldenburg nach Augustiehn), aber
auch Binnenverkehre innerhalb Augustfehns (z.B. Wohnung - Arbeitsplatz
oder Wohnung — Einkauf).

(133) Innerorts dient die Schulstrae als verkehrswichtige Hauptver-
kehrsstraBe in Ost-West-Richtung. Weiter nérdlich gelegene Stra-
Benachsen sind als schmale Wirtschaftswege (z.B. Gruner Weg - Linden-
weg - Ginsterweg) und Tempo-30-Zonen mit entsprechendem verkehrs-
beruhigtem Umbau (z.B. Tannenweg) nicht als Hauptverkehrsachsen
geeignet. Aufgrund des Ausbauzustandes werden diese Strafen
aber auch nicht von nennenswerten Durchgangsverkehren befahren.

(134) Infolge der langen SchrankenschlieRzeiten insbesondere auf
der L 827 (sudgeorgsfehner Strafte) und der K 114 (Stahiwerkstrafte) sind
die Bahniibergidnge von besonderer Bedeutung. Auf den Hauptach-
sen ergeben sich aufgrund der bahnhofsnahe langere Schranken-
schlielzeiten (Durchrutschgefahr bei der Zugeinfahrt auch am hinter dem Bahn-
hof gelegenen Ubergang). Allerdings konnte auch beobachtet werden,
dass sich an den weiteren Bahniibergingen ldngere SchlieRzeiten
durch teilweise stehende Glterzlige ergeben (BU Burgstraite).

{135) Die Lage der Ortseingangstafeln orientiert sich an der beidsei-
tigen durchgehenden Bebauung. Aufgrund teilweise vorgelagerter
einseitiger Bebauung oder Streubebauung ist die Lage der Ortstafeln
fir den ortfremden Fahrzeugfithrer nicht immer klar verstandlich.
Dies gilt insbesondere bei der Einfahrt aus nérdlicher Richtung iiber
die K 114 (Stahlwerkstrafie). Hier steht die Ortstafel gefiihlt eher mitten
im Ort.

(136) Entsprechend ist die zuldssige Héchstgeschwindigkeit auf der
K 114 (Stahiwerkstrake) auch zwischen der Ortstafel und der Uplenge-
ner Stra3e auf 50 und 70 km/ h reduziert.

(137) Neben der Bahntrasse ist auch der Augustfehnkanal fur das in-
nerdriliche Strallennetz von Bedeutung. Dieser wird im Bereich Au-
gustfehn von insgesamt 7 Briicken gequert. 2 Briicken befinden sich
sidlich der Bahntrasse und 5 Briicken nérdlich der Bahntrasse.

(138) Uber die nérdlich der Bahntrasse gelegenen 5 Briicken werden
die Wohngebiete &stlich des Augustfehnkanals an das Hauptstra-
i3ennetz angebunden.
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(139) GemaR Zahlungen der Gemeinde Apen sowie eigener Z&hlun-
gen ergaben sich 2017 bzw. 2018 ohne die Auswirkungen aktueller
Briickensperrungen zwischen 600 und 1.950 Kfz/ Tag auf den ein-
zelnen Briicken.

* ,Gnieser-Briicke" im Zuge der K 119 (Uplengener Strale).

s ,Lind-Bricke® im nérdlichen Wohnbereich.
ca. 680 Kfz/ Tag.

» Klefer-Bricke" (H&he ,Unter den Birken")
seit 20086 fir den Kfz-Verkehr gesperrt.

» Geometer-Wobken-Bricke (Héhe ,An den Moorkdmpen*),
ca. 1.350 Kfz/ Tag.

s ,Barre-Briicke” (Hohe ,Schulstrafie® und ,Kastanienstrafie®).
ca. 1.350 Kfz/ Tag bei Zahlungen der Gemeinde im Jahr 2017,
ca. 560 Kfzf Tag bei eigenen Zahiungen im Jahr 2018.

{140} Auf der ostlichen Seite des Augustfehnkanals fungiert die Stra-
Be Am Kanal als Sammelstralie, um Verkehre der Wohnbereiche bis
zur néchsten Briicke Ulber den Augustfehnkanal zu leiten. Teilweise
wird die Stralle aber auch bis in den Norden zur K 119 (Uplengener
Strafe) befahren, um dort auf das HauptstraRennetz aufzufahren. Die
Stralle Am Kanal ist ebenso wie die dortigen WohnstraRen als Tem-
po-30-Zone ausgewiesen.

(141) Von der StraBe am Kanal ist iber die Kastanienstralte und den
Bahnweg auch die Burgstrafle erreichbar. in &stlicher Richtung wird
diese Route von Anliegern genutzt, um zur L 821 (Richtung Apen) zu
gelangen. Auf dem Bahnweg ist die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit derzeit auf 30 km/ h reduziert (unebene Fahr-

bahn).

(142) Die vorhandenen Einzelhandelseinrichtungen befinden sich fast
ausschlieBlich auf der Stidseite der Bahn. Eine fuldufige Erreichbar-
keit ist fir Bewohner der nérdlich gelegenen Wohnflachen damit nicht
optimal gegeben. Dies gilt nicht nur aufgrund der zuriickzulegenden
Entfernung, fir die auch das Fahrrad genutzt werden kénnte, son-
dern vor allem an den langen SchrankenschlieRzeiten, von denen
auch der FuR- und Radverkehr betroffen ist.

(143) Der bis vor kurzer Zeit an der Stidgeorgsfehner Strae gelege-
nen Netto-Lebensmittelmarkt ist derzeit geschlossen. Die Ansiedlung
eines Lebensmittelmarktes auf dem Dock-Geldnde wire somit fur die
wohnortnahe Versorgungsméglichkeit und die Reduzierung des Kfz-
Verkehrs zu begriiRen.
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(144) Im Zuge der Planungen zum Wohngebiet Augustfehn/ Hengst-
forde, der Planungen zum Dock-Geldnde sowie der zum Teil erfor-
derlichen Sanierung der Briucken wurde auch die Lage und Befahr-
barkeit der Briicken neu konzipiert (ABBILDUNG 18).

* ,Gnieser-Briicke®" im Zuge der K 119 (Uplengener Stralle)
Lage und Befahrbarkeit wie bisher

s Lind-Brucke"® im nérdlichen Wohnbereich.
Lage und Befahrbarkeit wie bisher (Ersatzneubau).

0
"

- :;GEF" l I;F !,!J I I ]

Abriss

» Geometer-Wobken-Briicke (Hohe ,An den Moorkampen®).
Lage und Befahrbarkeit wie bisher.

+ Bricke an der Friedenskirche
Neubau fir FuR- und Rad- sowie Kfz-Verkehr.

* ,Barre-Briicke" (Héhe .Schulstralle und ,Kastanienstrale).
Verlegung nach Norden und Nutzung fiir Ful- und Radverkehr.

(145) Somit verbleiben auch kiinftig 4 Briicken fir alle Verkehrsarten
und 1 Briicke lediglich fiir den Fu- und Radverkehr. Die Lage der
~Ghieser-Bricke” sowie der ,Lind-Bricke® bleiben ebenso wie die der
Geometer-Wiobke-Brlicke unverandert.

(146) Die direkt benachbart zur Geometer-Wobke-Bricke gelegene
Klefer-Briicke* entféllt. Fur den Kfz-Verkehr ergeben sich dadurch
keine Anderungen. Die ,Klefer-Briicke* war ohnehin bereits seit Jah-
ren far den Kfz-Verkehr gesperrt. Fur FuBgénger und Radfahrer er-
geben sich leichte Umwege.

(147) Neu wird eine Briicke an der Friedenskirche entstehen, die die
wesentlichen Kfz-Verkehre mit Bezug zum neuen Baugebiet nérdlich
der Bahn aufnimmt.

(148) Die ,Barre-Briicke* wird leicht nach Norden verschoben, um
hier die FuRganger und Radfahrer direkt in Héhe der vorhandenen
Bedarfssignalanlage anzubinden. Zugleich wird die Bricke fur den
Kfz-Verkehr gesperrt. Hierdurch werden die Fahrbeziehungen im bis-
herigen Kreuzungsbereich StahiwerkstraBe/ Schulstrale deutlich
vereinfacht und sicherer. In der Praxis erfolgten derzeit einige Que-
rungen der Stahlwerkstrale im Fahrrad und FuBgangerverkehr (auch
durch Schulkinder) im Zuge ,Barre-Briicke" - SchulstraRe und damit di-
rekt im Kreuzungsbereich.
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(149) Die bisher die ,Barre-Briicke” nutzenden Kfz-Verkehre miissen
nun Ober die nérdlich gelegene neue Briicke an die Friedenskirche
fahren. Hierfur liegen Berechnungen der Leistungsfahigkeit und Ver-
kehrsqualitét vor. Probleme oder Mangel sind an der Einmiindung
der neuen Bricke an die Stahlwerkstrale nicht zu erwarten.

(150} Dies entspricht auch den Berechnungen der Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitdt bei der Anbindung des Dock-Geléandes an die
StahlwerkstralRe. Auch bei gemeinsamer Anbindung Schulstraiie und
Dock-Geldnde an die StahlwerkstralRe in Variante 2 ergeben sich be-
friedigende Verkehrsqualitaten.

(151) Mangel im Verkehrsablauf ergeben sich durch die langen
SchrankenschlieBzeiten und die dadurch verursachten Riickstauun-
gen. Bedingt durch die grofiere Entfernung der Briicke an der Frie-
denskirche vom Bahniibergang sind Uberstauungen unwahrscheinli-
cher, treten erst spéter nach der SchrankschlieBung auf und bauen
sich friiher nach der Schrankenéffnung wieder ab. Diesbezlglich
wirkt sich die Verlegung der Bricke sehr positiv aus.

(152) Im Zusammenhang mit der SchlieRung der ,Klefer-Briicke" und
dem Neubau der Briicke an der Friedenskirche wird auch eine ent-
sprechende Verlegung der Bushaltestelle angestrebt. Zu Ful und per
Fahrrad lassen sich die Haltestellen demnach auf kurzem Wege von
den dstlich des Kanals gelegenen Wohnquartieren erreichen.

(153) In Hohe der neuen Bricke an der Friedenkirche ist aus ver-
kehrsplanerischer Sicht die Anlage einer Querungshilfe in Form einer
Bedarfssignalanlage zu empfehlen. Aufgrund der der Briicke als An-
bindung des dstlichen Wohnquartiere und der verlegten Bushaltestel-
le kommt es hier zu einer Biindelung des Querungsbedarfs.

(154} Aufgrund der N&he der Kirche sowie des Kindergartens ,Die
Briicke" ist von einem erhéhten Querungsbedarf besonders schutz-

bediirftiger FuRgénger auszugehen (Empfehlungen fur Fultgangerverkehrs-
anlagen (EFA}; Seite 19: ,Querungsanlagen sind unabhangig von den Belastungen
zweckmafig, wenn regelméaBig mit schutzbedurftigen Fulgéngern , wie z.B. Kindern

und #lteren Menschen zu rechnen ist.").

(155) Bei Realisierung eines Kreisverkehrsplatzes an der Verkniip-
fung Stahlwerkstrale/ Schulstrae/ Dock-Geldnde hatte grundsitz-
lich eine nach Siiden verlegte ,Barre-Briicke* auch fir den Kfz-
Verkehr als 5. Knotenarm angebunden werden kénnen. Aus ver-
kehrsplanerischer Sicht ist hiervon allerdings abzuraten.

(156) 5-armige  Kreisverkehrspldtze bendétigen einen gréReren
Durchmesser als 4-armige Kreisverkehre (Winkel zwischen den Einman-
dungen sind zu beachten). Zum anderen haben sich 5-armige Kreisver-
kehre in der Praxis als deutlich untibersichtlicher herausgestellt. Ge-
rade aufgrund der Schulwege am und Uber den Kreisverkehr sollte
eine méglichst einfache Verkehrsfiihrung gewéhlt werden. Zudem si-
chert gerade die alleinige Nutzung der Briicke fiir den Fu- und Rad-
verkehr einen besonderen Schutz dieser Verkehrsteilnehmer.
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(157) Im Zusammenhang mit der neuen Konzeption der Briicken und
Bushaltestellen bietet sich auch eine Verlegung der Ortseingangsta-
fel auf der Stahlwerkstrae direkt stdlich der Uplengener Strafe an.
Optisch ergeben sich auf der Stahlwerkstrafie fur den Verkehrsteil-
nehmer keine wesentlichen Unterschiede in der StraBenraumgestal-
tung und dem stddtebaulichen Eindruck zwischen den Bereichen di-
rekt sudlich der Uplengener StraBe, dem Abschnitt in Hohe ,Lind-
Bricke"/ ,Klefer-Briicke" sowie dem siidlichen Abschnitt zwischen der
der Geometer-Wébken-Bricke bis zum Bahnibergang.

(158) Dier Verlegung der Ortstafel sowie die Entfernung der dann
uberflissigen Geschwindigkeitsbeschrankungen (50 km/ h und 70 km/ h)
wirde auch durch die Reduzierung von Beschilderungen die Uber-
sichtlichkeit und Einheitlichkeit deutlich erhéhen.

(159) Bedingt durch die Planungen auf dem Dock-Geldnde und des
Wohngebietes nérdlich der Bahn ergeben sich auf dem Hauptstra-
ennetz grilere Verkehrsmengen. Entsprechend werden Ein- und
Abbiegevorgénge aus den NebenstralRen und Grundstiicken zukiinf-
tig mit einer etwas geringeren Verkehrsqualitat als derzeit ablaufen.
Die Leistungsféhigkeit und Verkehrsqualitat bleibt aber sehr gut bis
befriedigend.

{160) Auch mogliche zusatzliche Verkehrsbelastungen auf der Sam-
melstrale Am Kanal sind in der kiinftigen Verkehrsmenge ohne zu
erwartende Mangel abzuwickeln.

Hannover, Marz 2019

ﬂ;’ ;%ﬂ JM':

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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