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1 Problemstellung und Zielsetzung

Von SHP Ingenieure wurden in den Jahren seit 2017 verschiedene Ver-
kehrsgutachten fir die Entlastungsstral3e (,Am Fliegerhorst”) zwischen
Ammerlander Heerstralle und Alexanderstrale sowie die umliegenden
Knotenpunkte erarbeitet, die in unmittelbarem Zusammenhang mit der
Aufstellung des Bebauungsplans N-777G stehen.

In der Trassenuntersuchung bzw. Machbarkeitsstudie von 2017 wurden
fanf Varianten untersucht. 2018 startete dann das Bauleitplanverfahren
zum Bebauungsplan N-777G und der parallelen Anderung des Flachennut-
zungsplanes. Hinzu kamen durch die politische Diskussion und Beratung
finf weitere Varianten, so dass insgesamt zehn Varianten im Bauleitplan-
verfahren Gber mehrere Filter und Fachdisziplinen untersucht und bewertet
wurden.

Zwei Ziele verfolgte die Stadt mit dem Start des Bauleitplanverfahrens:

1. die Schaffung einer planungsrechtlichen Grundlage fir ein Gewerbege-
biet und die fiur die ErschlieBung notwendige Entlastungsstralde

2. den Lickenschluss im HauptstraBennetz zwischen Alexanderstral3e
und Ammerléander HeerstralRe und somit die Verbindung zweier Stadt-
teile

Die Anbindung des Einkaufszentrums war und ist nicht Ziel der Planung.

Die verkehrliche Bewertung war dabei ein Teil der Gesamtbewertung. Das
Bewertungsverfahren wurde durch das Biro Diekmann, Mosebach und
Partner durchgefiihrt. Die Variantenbewertung erfolgte nach dem fir die
Bauleitplanung aufgestellten Bewertungsschema in Abstimmung mit der
Stadtverwaltung. Aus der damaligen Variantenuntersuchung gingen die
drei Varianten 4, 5 und 5a als besonders geeignet hervor, die Variante 5
wurde als Vorzugsvariante zudem in einer mikroskopischen Simulation in
verschiedenen Ausbaugraden betrachtet.

Zwischenzeitlich haben sich die Planungen fir die Nutzungen im Bereich
des Bebauungsplans N-777G weiter verfestigt, so dass die Annahmen fir
die Verkehrserzeugung teilweise konkretisiert werden kénnen. Hierdurch
andern sich auch die zu erwartenden Verkehrsstarken, womit auch Ande-
rungen der Verkehrsqualitdten an den relevanten Knotenpunkten zu erwar-
ten sind.

Gegenstand dieser Verkehrsuntersuchung ist die Aktualisierung der Tras-
senuntersuchung mit dem Fokus auf den drei besonders geeigneten Vari-
anten 4, 5 und 5a sowie die Aktualisierung der mikroskopischen Simulati-
on fur die Vorzugsvariante (Variante 5).
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2 Grundlagen

2.1 Verkehrserhebung

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsstarken fanden am 24.10.2024 Ver-
kehrszahlungen an folgenden Knotenpunkten statt (vgl. auch Abb. 1,
blaue Punkte):

— (1) Alexanderstralde/Am Alexanderhaus

— (2) Alexanderstral3e/Brookweg

— (3) Ammerlander Heerstral3e/Posthalterweg

— (4) Posthalterweg/Am Heidbrook

— (5) Ammerlander HeerstralRe/Nordrampe AS OL-Wechloy
— (6) Ammerlander HeerstralRe/Siidrampe AS OL-Wechloy
— (7) Ammerlander Heerstral’e/Pophankenweg
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Abb. 1 Verkehrserhebung
Die Verkehrserhebungen fanden jeweils von 06:00 bis 10:00 Uhr und von

15:00 bis 19:00 Uhr statt. Die Verkehre wurden differenziert in Pkw,
Lkw, Radverkehr und FuRBverkehr auf den Furten. Wahrend der Zahlung
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kam es zu keinen ungewdhnlichen Stérungen im Verkehrsablauf, wie z.B.
Unfalle.

2.2 Gutachten

Das aktuelle Gutachten ist eine Zusammenfihrung der folgenden Gutach-
ten und Untersuchungen:

— Verkehrsuntersuchung, IST 2008

— Masterplan ,,Zukunftsplan 2030 + “, Machleidt/SHP 2015
— Trassenuntersuchung, SHP 2017/2019

— Simulation Ammerlander Heerstralte, SHP 2020

— Ergdnzende Untersuchung AlexanderstralRe, SHP 2022

— Simulation AS Wechloy, SHP 2022
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3 Verkehrserzeugung

In der Verkehrserzeugung wird das zusatzliche Verkehrsauftkommen auf-
grund von Grundlagendaten abgeschatzt und zeitlich sowie raumlich ver-
teilt. Die Grundlagendaten basieren auf den aktuellen Nutzungsvorstellun-
gen fir den Bereich des Bebauungsplans N-777G (Stand Herbst 2024),
die von der Stadt Oldenburg zur Verfligung gestellt wurden. Durch eine
anschlieRende Uberlagerung mit den Bestandsverkehren kénnen Aussagen
zu zukinftigen Verkehrsstarken im betrachteten Verkehrsnetz getroffen
werden.

3.1 Berechnungsmethodik

Die Methodik der Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert auf den
Hinweisen der FGSV' und anerkannten Berechnungsverfahren fiir den
werktéglichen Normalverkehr?. Auf Grundlage der EingangsgréRen kénnen
spezifische Verkehrsaufkommen und Wegehaufigkeiten fiir die zu betrach-
tenden Nutzergruppen ermittelt werden, denen jeweils unterschiedliche
Verkehrsverhalten zugeordnet werden kénnen.

Aus der Nutzerzahl und der Wegehaufigkeit, die das durchschnittliche
Wegeaufkommen einer Person pro Tag beschreibt, wird zunachst die Ge-
samtzahl der taglich entstehenden Wege ermittelt. Im nachsten Schritt
werden diese auf die verschiedenen Verkehrsarten umgelegt. Anhand des
Pkw-Besetzungsgrades, der die durchschnittliche Anzahl von Personen in
einem Pkw beschreibt, wird dann die Anzahl der entstehenden Pkw-
Fahrten berechnet. Die Anzahl der Schwerverkehrsfahrten wird anhand
der spezifischen Lkw-Fahrtenhaufigkeit ermittelt.

3.2 Abschatzung des Verkehrsaufkommens

Betrachtet werden die Flachen des Geltungsbereichs des Gesamtareals
Fliegerhorst, dies entspricht der ersten Ausbaustufe des Masterplans flr
das Fliegerhorst-Geldande und damit auch der Grundlage der damaligen
Trassenuntersuchung. In letzterer wurde auch die Verkehrserzeugung fir
eine zweite Ausbaustufe (Solarfeld und ehemalige Landebahn) ermittelt,
diese wurde aber fir die Ermittlung von Verkehrsqualitdten nicht bertck-
sichtigt und findet auch hier keinen Ansatz.

Die aktuellen Nutzungsliberlegungen sind insgesamt vergleichbar mit de-
nen der damaligen Trassenuntersuchung, jedoch in Teilen differenzierter

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):
Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen;
Koln, 2006

BBW Software GmbH: Programm Ver Bau nach Bosserhoff - Version
2024. Bochum, 2024
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bzw. konkreter. Folgende Nutzungen sind vorgesehen: Wohnen, Kita,
Schule, Mischflachen und Gewerbeflachen.

Der Umfang der Wohnnutzung hat sich gegentiber dem bisherigen Gutach-
ten von ca. 950 Wohneinheiten um 150 Wohneinheiten auf 1.100
Wohneinheiten erhoht, darin sind auch die Wohneinheiten der Mischge-
bietsflachen enthalten. Die Kita-Nutzung ist gleichgeblieben, jedoch wurde
ein Anwesenheitsfaktor von 100 % auf 90 % reduziert. Neu hinzuge-
kommen ist eine Schule. Die Mischflachen befinden sich nérdlich des Be-
bauungsgebietes N-777E. Die im vorangegangenen Gutachten angesetzte
Einzelhandelsnutzung ist nicht mehr vorgesehen. Daher wird eine Einzel-
handelsnutzung nicht mehr separat angesetzt.

Gegenwartig sind Gewerbeflachen von rund 1,8 Hektar rechtsverbindlich
ausgewiesen (Bebauungsplan N-777F). Der Bebauungsplan N-777G um-
fasst 6,8 Hektar. Zuséatzlich sollen entlang der Hallensichel weitere 5,9
Hektar als gewerbliche Bauflache entwickelt werden (Bebauungsplan N-
777H). Weiterhin sind fir die Mischflachen ca. 4,0 Hektar, fir die Schule
2,1 Hektar und fir Sonstiges ca. 1,9 Hektar angesetzt.

In Summe werden 22,5 Hektar Gewerbeflachen und berschlagig 1.350
Beschaftigte berlcksichtigt. Diese Zahl orientiert sich am Kriterium fir die
Vergabe von Gewerbeflachen, dort werden 60 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte je Hektar Flache angesetzt. Zielsetzung ist die Ansiedlung
von nicht storenden Gewerbebetrieben aus Handwerk, Handel und Dienst-
leistungen.

y SR X : N-777 E
/ e Satzungsbeschluss
4 Y/ TTERN-777A i \| Dezember2018

[59ha] . [1,8ha]

6,8 ha
\ }
¢ N-777 F B Y [Nn777D
N Satzungsbeschluss ) Satzungsbeschluss
% Mai 2019 . Ao Juni 2017
e 7 D

Abb. 2 Gesamtareal Fliegerhorst (Quelle: Stadt Oldenburg)
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Die Ver- und Entsorgungsverkehre der Kita und die Bewohner der MI-
Flachen sind in den entsprechenden Verkehren der Wohnnutzung enthal-
ten. Die Unterteilung in Kunden oder Besucher der Mischflachen angelehnt
an die konkreten Planungen von Arztehaus, Apotheke etc. in der ersten
Nutzergruppe und dem Service-Wohnen und der Tagespflege in den bei-
den anderen Gruppen.

Der MIV-Anteil, der Besetzungsgrad, sowie die Wegehaufigkeiten werden
unverandert angesetzt. Die Parameter fir die jeweiligen Nutzungen und
die resultierenden Verkehre sind in der folgenden Tabelle dargestellt (vgl.
Abb. 3.

Fir das Gesamtareal Fliegerhorst werden ca. 7.700 Kfz/Tag prognostiziert
und ca. 570 Kfz/h. Diese Werte sind etwas geringer als in der vorange-
gangenen Untersuchung, was im Wesentlichen auf die gednderten Nut-
zungsvorstellungen zurlickzufiihren ist.
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Nutzergruppe

Wege- MIV- Besetzungs- Ver-/ Tages- Spitzen-

Anzahl haufigkeit Wege Anteil grad Entsorgung  verkehr stunde

[-] [Wege/Pers.] [-] [%] [Pers./Pkw] [Lkw/Besch.] [Kfz/24h] [Kfz/Spi-h]

Ausbaustufe 1

Wohnen (~1100 WE)

Bewohner 2.750 4,0 11.000 44 1,5 2.904
Besucher - - 1.100 44 1,7 285
Ver-/Entsorgung 0,05 138
Kita (90% Anwesenheit) 3.327 224
Beschaftigte 10 2,0 18 40 1.1 7
Kinder 80 4,0 288 30 1,2 72
Ver-/Entsorgung (0]
Schule (90% Anwesenheit) 79 n
Beschaftigte 35 2,0 63 40 1.1 23
Kinder 200 4,0 720 20 0,5 288
Ver-/Entsorgung 0,015 3
Gewerbe 1 314 122
Beschaftigte 80 2,0 144 40 1.1 52
Zusteller 64 2,0 128 100 1 128
Ver-/Entsorgung 0,015 12
MI-Fliche 1 192 37
Beschaftigte 40 3,5 119 40 1.1 43
Kunden 40,0 1.600 40 11 582
Ver-/Entsorgung 0,05 2
MI-Fléche 2 He 2
Beschaftigte 20 5,0 90 40 11 33
Besucher 40 2,0 71 85 1,2 50
Ver-/Entsorgung 0,20 4
MI-Fliche 3 S -
Beschaftigte (0]
Besucher 20 2,0 34 60 1,2 17
Ver-/Entsorgung 0,20 4
Gewerbe 2 21 o
Beschaftigte 1.170 3,0 3.169 40 1.1 1.149
Kunden 2,0 2.340 80 1.1 1.702
Lieferverkehre 0,20 234

3.085 161

SHP Ingenieure

Kfz-Fahrten | 7/ 7/<¥) 567

Abb. 3 Ubersicht der Verkehrserzeugung

3.3 Zeitliche Verkehrsverteilung

Von wesentlicher Bedeutung fir die Beurteilung der zukinftigen verkehrli-
chen Situation im StralRennetz ist die zeitliche Verteilung der zusétzlichen
Verkehre Uber den Tagesverlauf, insbesondere im Hinblick auf die Spitzen-
stunden, die fir die Ermittlung der zu erwartenden Verkehrsqualitaten zu-
grunde gelegt werden. Zur Ermittlung dieser Verteilung werden den spezi-
fischen Verkehrsaufkommen der jeweiligen Nutzergruppen unterschiedli-
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che Ganglinien des Ziel- und Quellverkehrs zugeordnet, die eine jeweils
typische Verkehrsverteilung widerspiegeln. Mithilfe der Zahlen des téagli-
chen Kfz-Verkehrs und der Zuordnung zu den typischen Verkehrsvertei-
lungen entsteht die nachfolgende Ganglinie (vgl. Abb. 4). Die daraus resul-
tierenden Spitzenstunden liegen morgens zwischen 7:00 und 8:00 Uhr
und nachmittags zwischen 17:00 und 18:00 Uhr.
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Abb. 4 Tagesganglinie der Neuverkehre

3.4 Raumliche Verkehrsverteilung

Da die Nutzungen vergleichbar sind mit denen aus der damaligen Trassen-
untersuchung, wird die rdumliche Verkehrsverteilung beibehalten. Es wird
angenommen, dass nahezu alle Neuverkehre Uber die Entlastungsstralle
fahren und nur ein geringer Anteil Gber die weitere Anbindung mit dem
Knotenpunkt an der Hauptwache. Die Ost-/Westverteilung ergibt sich zu
etwa 50 % in und aus Richtung Alexanderstral3e und zu etwa 50 % Uber
die Ammerlander HeerstraRe. An den Knotenpunkten verteilt sich der Ver-
kehr zu etwa 67 % in Richtung Siden und zu etwa 33 % in Richtung
Norden. Darlber hinaus wird berlcksichtigt, dass etwa 10 % der Neuver-
kehre zwischen dem B-Plan-Gebiet und dem Einkaufcenter im Posthalter-
weg verkehren.
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Fir die Netzwirkung der EntlastungsstralRe, also die Veranderungen der
Verkehrsstarken durch die neue West-Ost-Verbindung ohne Berlcksichti-
gung von Neuverkehren, werden die Anséatze der Verkehrsuntersuchung
von IST 2008® beibehalten. Die GréRenordnung wird weiterhin als plausi-

bel eingeschatzt.

3 Annahme einer Grundbelastung auf der EntlastungsstraRe von etwa
8.000 Kfz/24 h nach IST 2008
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4 Prognoseverkehrsstarken

Mithilfe der Verkehrserzeugung fir den Fliegerhorst und der Abschatzung
der Netzwirkung der EntlastungsstraRe kénnen die Analyseverkehre mit
den beiden zuséatzlichen verkehrlichen Wirkungen Uberlagert werden und
ergeben damit die Prognoseverkehrsstarken fir die umliegenden Knoten-
punkte. Eine weitere Wirkung kénnte in der Beseitigung des héhengleichen
Bahniibergangs in der Alexanderstral3e bestehen. Es ist davon auszuge-
hen, dass der hohengleiche Bahniibergang die Routenwahl beeinflusst. Die
mittleren Wartezeiten Uber alle Fahrzeuge sind bei Bahnlibergadngen in der
Regel vergleichsweise gering, da ein wesentlicher Teil der Fahrzeuge ohne
Halt passieren kann. Die individuellen Wartezeiten einzelner Fahrzeuge
sind jedoch fir Fahrzeuge, die von der SchrankenschlieBung betroffen
sind, erheblich hoher als z.B. an signalisierten Knotenpunkten. Als Alterna-
tive zur Alexanderstralle kann der Streckenzug Brookweg-Rauhehorst-
AuguststralRe genutzt werden. Er fahrt zwar durch Wohngebiete, weist
aber keinen héhengleichen Bahnibergang und eine deutlich geringere Zahl
an signalisierten Knotenpunkten auf, so dass sie fir Relationen in Rich-
tung Innenstadt und die innenstadtnahen westlichen Stadtteile attraktiv
sein kann. Die Verkehrsstarken am Knotenpunkt Alexanderstra-
Re/Brookweg zeigen, dass es ausgepragte Abbiegerstrome von der noérdli-
chen Alexanderstral3e in den Brookweg und umgekehrt gibt. Durch den
Ersatz des hohengleichen Bahniibergangs Alexanderstra3e durch eine ho-
henungleiche Lésung entfallt der Widerstand auf der Alexanderstrale.
Hierdurch kénnte es zu einer starkeren Nutzung der Alexanderstral3e ge-
genlber der Alternative GUber Rauhehorst kommen. Dieser Effekt lasst sich
jedoch nicht quantifizieren. Selbst ein makroskopisches Simulationsmodell
ware hierzu kaum in der Lage, da der objektive Widerstand durch einen
héhengleichen Bahniibergang (mittlere Wartezeit je Fahrzeug) im Vergleich
zu einem signalisierten Knotenpunkt gering ist, der subjektive Widerstand
(die ,Gefahr”, mehrere Minuten an der geschlossenen Bahnschranke zu
stehen) aber sehr hoch. Den subjektiven Aspekt kénnte man zwar als vir-
tuellen Widerstand im Modell berlcksichtigen, dieser ware jedoch willk{ir-
lich gesetzt, so dass auch die resultierende Verlagerungswirkung willkir-
lich wére.

Wirde man eine Veranderung der Verkehrsstarken ansetzen, ware dies
eine Verringerung des Ubereckverkehrs von der nérdlichen Alexanderstra-
Be in den Brookweg und umgekehrt sowie eine Erhohung des Geradeaus-
verkehrs von der nérdlichen in die stdliche AlexanderstralRe und umge-
kehrt. Da der Ubereckverkehr ungiinstiger abwickelbar ist als der Gerade-
ausverkehr, wirde eine solche Verdnderung zu einer Verbesserung der
Verkehrsqualitat fihren. Da ohne Veranderung der Verkehrsstarken das
schlechtere Ergebnis erreicht wird, ist dieses malRgebend fir die Bewer-
tung der Verkehrsqualitat. Aus dem Grund, dass der unglnstigere Zustand
fur die Bewertung anzusetzen ist und sich zudem die Wirkung der Veran-
derungen ohnehin nicht belastbar ermitteln lasst, wird auf die Bericksich-
tigung der Beseitigung des héhengleichen Bahniibergangs Alexanderstral3e
verzichtet.
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Die Verkehrsstarken sind fir die Spitzenstunden morgens und nachmittags
fur alle Knotenpunkte im Folgenden grafisch dargestellt (bezogen auf die
Variante 5).
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Abb. 5 Prognoseverkehrsstarken an der Anschlussstelle OL-Wechloy in
der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)

Ammerlandar Heerstrale

Ammerander Heersirale
[Arm 1)

{Arm 4}

1

55 4 <8
B r 32 f
Y e —ar

(rl
9 @
L

Rampe A5 OL-Wechloy

Ammeriander Heersirale
o

Ammerlander Heersiralke
% mn 8}
{Arm 3}

=

2 B °
- % % r
’ J Gie

% o L0 :
Abb. 6

Prognoseverkehrsstarken an der Anschlussstelle OL-Wechloy in
der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in Kfz/h)

SHP Ingenieure Stadt Oldenburg — Aktualisierung des Verkehrsgutachtens fiir den B-Plan N-777G 12



Ammerlander HeerstraRe/Pophankenweg
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hankenweg in der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 9 Prognoseverkehrsstarken am KP Alexanderstralie/Am Alexan-
derhaus in der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 10 Prognoseverkehrsstarken am KP Alexanderstralie/Am Alexan-
derhaus in der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 11 Prognoseverkehrsstarken am KP Alexanderstral3e/Brookweg in
der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 12 Prognoseverkehrsstarken am KP Alexanderstral3e/Brookweg in
der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 13 Prognoseverkehrsstarken am KP Ammerlander HeerstralRe/Ent-
lastungsstrale in der Spitzenstunde morgens (Angaben in
Kfz/h)

Ammerlinder Heerstrals
(Arm 1)

@ ‘yf
P s ;% ﬁ%‘ Entlastungssiralie
% \,—. {Ann 2)
'\ﬁq

Ammerander Hearstralie
{Am 3)

Abb. 14 Prognoseverkehrsstarken am KP Ammerlander HeerstralRe/Ent-
lastungsstralRe in der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in
Kfz/h)
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Abb. 15 Prognoseverkehrsstarken am KP Ammerlander HeerstralR3e/Post-
halterweg in der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 16 Prognoseverkehrsstarken am KP Ammerlander HeerstralR3e/Post-
halterweg in der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 17 Prognoseverkehrsstéarken am KP Posthalterweg/Am Heidbrook
in der Spitzenstunde morgens (Angaben in Kfz/h)
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Abb. 18 Prognoseverkehrsstéarken am KP Posthalterweg/Am Heidbrook
in der Spitzenstunde nachmittags (Angaben in Kfz/h)
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5} Verkehrsqualitaten

5.1 Methodische Grundlagen

Die Ermittlung der Verkehrsqualitaten erfolgt auf Grundlage der prognosti-
zierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte bzw. Zu-
fahrten. Fir die Ermittlung der Verkehrsqualitdten stehen insbesondere
zwei Verfahren zur Verfigung:
o das Rechenverfahren nach dem ,Handbuch fiir die Bemessung von
StraRenverkehrsanlagen”* (HBS 2015)
o Mikroskopische Verkehrssimulation, hier mit dem Programmsystem
VISSIM 24

Das HBS-Verfahren ist weniger aufwandig, setzt aber einen normalverteil-
ten Zufluss an den Knotenpunktarmen voraus. Dies ist fiir die meisten der
hier betrachteten Knotenpunkte der Fall. Wenn aber Knotenpunkte eng
benachbart sind, kénnen sie sich gegenseitig durch Pulkbildung bzw.
Rluckstaus beeintrachtigen. In diesen Fallen sind mikroskopische Simulati-
onsverfahren besonders geeignet. Entsprechend wird fir das Knoten-
punktsystem Ammerldnder HeerstralRe/Posthalterweg/Am Heidbrook/Ent-
lastungsstraRe/Grundstliicksanbindung Gewerbebetriebe Ullmann ein mik-
roskopisches Simulationsmodell verwendet.

Die Verkehrsqualitdten werden im Folgenden detailliert anhand der Varian-
te 5 (Vorzugsvariante) beschrieben. Diese gelten — mit Ausnahme der An-
schlussknotenpunkte an die Ammerlander HeerstraRe — fir alle betrachte-
ten Varianten. Die Ergebnisse fir die Anschlussknotenpunkte an die Am-
merlander Heerstral3e (einschlieBlich der jeweiligen Verkehrsstarken) sind
fur alle Varianten in den Steckbriefen (vgl. Kapitel 8) dargestellt. Alle An-
schlussknotenpunkte weisen in allen betrachteten Varianten mindestens
ausreichende Verkehrsqualitaten (Qualitatsstufe D nach dem HBS) auf.

5.2 Grundlagen HBS-Verfahren und Bewertungsschema
des HBS

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt
(vgl. Abb. 19). Die Stufengrenzen im Kfz-Verkehr sind in erster Linie im
Hinblick auf die Anspriiche der Verkehrsteilnehmenden an die Bewegungs-
freiheit festgelegt und orientieren sich an den zu erwartenden mittleren
Wartezeiten der einzelnen Verkehrsstrome. Die Verkehrsqualitaten im Rad-
und FuBverkehr werden dagegen Uber die maximalen Wartezeiten bewer-
tet. Bei den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A
werden Verkehrsteilnehmende &ul3erst selten von aul3en beeinflusst, bei
Stufe D kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beein-
trachtigungen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten stadndig gegen-

4 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fir die Bemessung von StralBenverkehrsanlagen (HBS)
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seitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmenden auf. Der Ver-
kehr bewegt sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitat, wobei
bereits kleine Verschlechterungen der EinflussgroRen zum Zusammen-
bruch des Verkehrsflusses flihren kénnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage
groRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage ist (iberlastet. Bei den Stufen
A bis D liegt eine ausreichende Verkehrsqualitédt vor. MalRgebend fir die
Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt ist jeweils der schlechteste Knoten-
strom.

. =
Ve
Kfz FuRganger/ Kfz
Qualitats- Radfahrer
Stufe (QSV) = R &% G
mittlere maximale mittlere
Wartezeit [s] Wartezeit [s] Wartezeit [s]
<20s <30s <10s
B <3bs <40 s <20s
@ <b0s <bbs <30s
D : <70s <70s <45 s
E >70s <85s > 45 s
— > 85 s Auslastung >1

* Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnachfrage
qi Uber der Kapazitat C, liegt (g,>C)

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden

- Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Rickstaulange in m (S=95%)

Abb. 19 Qualitatsstufen nach dem HBS

5.3 Grundlagen Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

Die Verkehrssimulation ist in der Verkehrsplanung und der Verkehrstech-
nik zu einem unverzichtbaren Instrument zur Beurteilung komplexer Ver-
kehrsablaufe geworden. Dabei unterscheiden sich die Mdglichkeiten der
Simulation deutlich von anderen in der Verkehrsplanung angewandten
Verfahren.

Herkdmmliche Verfahren der verkehrstechnischen Bemessung, wie das
HBS-Verfahren, beruhen in der Regel auf Daten, die in der realen Umge-
bung mit bestimmten Randbedingungen empirisch ermittelt wurden. Bei
der Verkehrssimulation hingegen sind im Wesentlichen nur fahrdynami-
sche, fahrgeometrische und verhaltensabhangige Daten aus der Realitat
hinterlegt. Die Randbedingungen werden in der Simulation festgelegt und
dass daraus resultierende Verhalten aller Verkehrsteilnehmenden simuliert.
Die Ergebnisse werden statistisch ermittelt und ausgewertet.
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Simulationsstudien kdénnen analytischen Berechnungsmethoden, wie das
HBS-Verfahren, ergéanzen, da durch die Integration komplexer Zusammen-
hdnge insbesondere auch Abweichungen von den Regelféllen behandelt
werden kénnen.® Dadurch ist es mit der Verkehrssimulation méglich, auch
Randbedingungen differenziert zu berlcksichtigen, die in anderen Verfah-
ren nur pauschal oder gar nicht erfasst sind.

Die Verkehrssimulation erméglicht gegentiber anderen Verfahren zusatz-
lich die Beriicksichtigung folgender Aspekte:

— Verkehrsabhéangige Signalsteuerungen, bei denen die Freigabezeiten
bzw. die Umlaufzeit nicht konstant sind,

— Teilsignalisierungen von Knotenpunkten,

— Koordinierung der Signalsteuerungen mehrerer Knotenpunkte,

— Auswirkungen von Fahrstreifenwechsel sowie Einfadelungs- und Ver-
flechtungsvorgéangen,

— Berlcksichtigung des Vorrangs von zu Ful3 Gehenden und Radfahren-
den gegenlber abbiegenden Kraftfahrzeugen sowie

— Wechselwirkungen durch Riickstau, Pulkbildung, etc.

Fur die Anbindung der Entlastungsstralie an die Ammerlander Heerstral3e
wurden in der Verkehrsuntersuchung 2020 verschiedene Fahrstreifenkon-
stellationen betrachtet und fir die Variante 5.1 eine ausreichende Ver-
kehrsqualitat ermittelt. Diese wird auch in dieser Aktualisierung zugrunde
gelegt (vgl. Abb. 20). Die verwendeten Signalprogramme wurden an die
geanderten Verkehrsstarken angepasst.

Zudem soll eine neue Anbindung geschaffen werden, die die Firma Ull-
mann Tischlerei Oldenburg und Ullmann Farben & Heimtex GmbH & Co.
zusatzlich an die Entlastungsstrale anbindet. Berticksichtigt wurden hier
die Quell- und Zielverkehre der Unternehmen, die heute die Anbindungen
an die Ammerlander Heerstral3e nutzen und mit der neugeschaffenen An-
bindung die EntlastungsstralRe zuséatzlich nutzen wirden. Es wurde darauf
verzichtet, die von der heutigen Anbindung an die Ammerlander Heerstra-
Re zur Anbindung an die Entlastungsstral3e verlagerten Verkehre aus den
Analyseverkehrsstarken herauszurechnen, da keine Angaben Uber die
raumliche Verteilung vorliegen. Die Ergebnisse sind daher als auf der si-
cheren Seite anzusehen.

AuBerdem wird im Vergleich mit der Verkehrsuntersuchung 2020 zusatz-
lich betrachtet, ob der Riickstau vom Knotenpunkt Ammerlander Heer-
stralRe/Entlastungsstralie bis zur Anbindung des Firmengrundstlicks Ull-
mann an die EntlastungsstralRe reicht und somit zu Einschrankungen der
neuen Anbindung fihren kénnte.

®  Hinweise zur mikroskopischen Verkehrsflusssimulation (2006),

Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen
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Abb. 20 Entwurf Variante 5.1
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5.4 Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten
5.4.1 Ammerlander HeerstraBe/Anschlussstelle OL-Wechloy

Die beiden Rampen der Anschlussstelle OL-Wechloy werden aufgrund ih-
rer raumlichen Nahe zueinander gemeinsam betrachtet. Sowohl in der
morgendlichen als auch in der nachmittéglichen Spitzenstunde erreichen
die beiden Knotenpunkte mit Analyseverkehrsstarken die gute Qualitats-
stufe B. Die querenden Ful3- und Radverkehrsstrome sind aufgrund der
hohen Umlaufzeiten von 80 Sekunden mit der Qualitatsstufe E zu bewer-

ten.
5 5 97
35
2 L
- I~
s Nordrampe 2 Nordrampe
@ & ;
g i = 2 g i =[] 20
é | =311 e | 311
-] ; 3 ;
5 & E g
g 5
£ E
5 £
= <
21 EE
49 27 57 28
39 41 56 43
2003
& &
Siidrampe % Siudrampe £
@ 3
3 3
g 3 g 3
22 22 —= 5 20 33 —= 5
E : £
22 B — £ sl — E
k FuRverkehr 34 k FuBverkehr 29
o #dr Radverkehr 43 34
& Radverkehr 22 30 (9]

Abb. 21 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und RuUckstauldangen im Be-
standsfall Ammerlander  HeerstralRe/Anschlussstelle  OL-
Wechloy (li. morgens, re. nachmittags, Legende s. Abb. 19)

Im Prognosefall erreichen die Knotenpunkte in den beiden Spitzenstunden
ebenfalls die Qualitatsstufe B. Die querenden Ful3- und Radverkehrsstréme
werden durch eine Reduzierung der Umlaufzeit auf 70 Sekunden mit der
Qualitatsstufe D bewertet.

SHP Ingenieure Stadt Oldenburg — Aktualisierung des Verkehrsgutachtens fiir den B-Plan N-777G 23



SHP Ingenieure

45 45 12
10}10p13
3 S
B
@
i
2
-
o
£
E
<
46 62
16]14]
Siidrampe
g
26 Bf —=
a4 m —_—

k FuBverkehr
& Radverkehr

i

1

2sH

19 29

Ammerlénder HeerstraRe

Nordrampe

ELZE
| =—— 2610

@
I~
o
-1
2
@
3
T
5]
-]
<
ﬂ

=
]
£
£
<

Siidrampe

A Fulverkehr
& Radverkehr

!

42 42 27

30

)

&T0) 4 |

42 36

Ammerlander HeerstralRe

Nordrampe

| ~—H 2

| =—2610

Abb. 22 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstauldangen im Prog-
nosefall Ammerlander HeerstraRe/Anschlussstelle OL-Wechloy

(li. morgens, re. nachmittags, Legende s. Abb. 19)
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5.4.2 Ammerlander HeerstraBe/Pophankenweg

Der Knotenpunkt Ammerlander HeerstraRe/Pophankenweg liegt stdlich
der Anschlussstelle OL-Wechloy und kann mit den Analyseverkehrsstarken
far den Kfz-Verkehr in den beiden Spitzenstunden mit der Qualitatsstufe C
bewertet werden. Die Ful3- und Radverkehrsstrome erreichen die Quali-

tatsstufe D.
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& FuBverkehr
& Radverkehr

Abb. 23 Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und Rickstauldangen im Be-
standsfall Ammerlédnder Heerstral3e/Pophankenweg (li. mor-

gens, re. nachmittags, Legende s. Abb. 19)

Im Prognosefall erreicht der Knotenpunkt in der Morgenspitze weiterhin
die Qualitatsstufe C. In der Nachmittagsspitze fihrt die Wartezeit des
Linkseinbiegerstroms aus dem Kipkersweg dazu, dass der Knotenpunkt

mit der Qualitatsstufe D zu bewerten ist.
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Abb. 24 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rickstauldangen im Prog-
nosefall Ammerlander HeerstralRe/Pophankenweg (li. morgens,

re. nachmittags, Legende s. Abb. 19)
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5.4.3 AlexanderstraRe/Am Alexanderhaus

Im Bestandsfall, ohne die Anbindung an das geplante Neubaugebiet, er-
reicht der dreiarmige Knotenpunkt AlexanderstralRe/Am Alexanderhaus in
beiden Spitzenstunden die Qualitatsstufe B. Die querenden Ful3- und Rad-
verkehrsstrome sind mit der Qualitatsstufe D zu bewerten.

A:n Alexanderhaus

- =—28 - =—28

AlexanderstraBe
AlexanderstraBe

k FuBverkehr

24 8 &% Radverkehr
Abb. 25 Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und Rickstauldangen im Be-

standsfall AlexanderstralRe/Am Alexanderhaus (li. morgens, re.
nachmittags, Legende s. Abb. 19)

k FuBverkehr
&% Radverkehr

Im Prognosefall wird die EntlastungsstraRe westlich an den dreiarmigen
Knotenpunkt angeschlossen. Die Verkehrsqualitdt des Kfz-Verkehrs er-
reicht in beiden Spitzenstunden die Qualitatsstufe D. Die Ful3- und Rad-
verkehrsstrome werden durch eine Reduzierung der Umlaufzeit auf 75
Sekunden mit der Qualitatsstufe D bewertet.
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Abb. 26 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rlckstaulangen im Prog-
nosefall AlexanderstralRe/Am Alexanderhaus (li. morgens, re.
nachmittags, Legende s. Abb. 19)
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5.4.4 AlexanderstraRe/Brookweg

Im Bestandsfall erreicht der Knotenpunkt AlexanderstralRe/Brookweg in
der Morgenspitze die Qualitatsstufe B und in der Nachmittagsspitze C. Die
FulR3- und Radverkehrsstrome werden in beiden Spitzenstunden mit der

Qualitatsstufe D bewertet.
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Abb. 27 Verkehrsqualitaten, Wartezeiten und Rulckstauldangen im Be-
standsfall AlexanderstraRe/Brookweg (li. morgens, re. nachmit-

tags, Legende s. Abb. 19)

Im Prognosefall erreicht der Knotenpunkt in der Morgenspitze die Quali-
tatsstufe B und in der Nachmittagsspitze die Qualitatsstufe C. Die Que-
rungen des Ful3- und Radverkehrs sind mit der Qualitatsstufe D zu bewer-

ten.
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Abb. 28 Verkehrsqualitdten, Wartezeiten und Rickstauldngen im Prog-
nosefall AlexanderstraRe/Brookweg (li. morgens, re. nachmit-

tags, Legende s. Abb. 19)
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5.4.5 Ammerlander HeerstraRe/EntlastungsstraBe und Ammer-
lander HeerstraBe/Posthalterweg/Am Tegelbusch

Am neuen Knotenpunkt Ammerlander HeerstraRe/Entlastungsstral3e wird
auf dem fir die Verkehrsqualitdt malRgebenden gemischten Rechts-
/Linksabbiegestreifen in der dstlichen Zufahrt eine ausreichende Verkehrs-
qualitat (Stufe C) erreicht. Die am Knotenpunkt maximal ermittelte Rick-
staulangen koénnen bis zu 100 Meter betragen (nérdliche Zufahrt). Die
FuRganger/Radfahrer sind mit Verkehrsqualitatsstufe C zu bewerten.

Zudem weist die zusatzlich vorgesehene vorfahrtgeregelte Einfahrt (Ull-
mann) sehr gute Verkehrsqualitdten auf. Mit einer mittleren Wartezeit von
5 Sekunden erreicht der Knotenpunkt die Qualitatsstufe A. Die am Kno-
tenpunkt maximal ermittelte Rickstauldangen kénnen bis zu 74 Meter be-
tragen (westliche Zufahrt).

In der Spitzenstunde vormittags werden am signalisierten Knotenpunkt
Ammerlander HeerstralRe/Posthalterweg/Am Tegelbusch im Kraftfahrzeug-
verkehr insgesamt ausreichende Verkehrsqualitdten erreicht. Der am
schlechtesten zu bewertende Strom ist der gemischte Fahrstreifen in der
Zufahrt Am Tegelbusch mit einer mittleren Wartezeit von 49 Sekunden
(Stufe C). Die am Knotenpunkt maximal ermittelte Riickstaulangen kénnen
bis zu 134 Meter betragen (sudliche Zufahrt). Die FuRganger/Radfahrer
sind mit einer Wartezeit von 113 Sekunden mit der Verkehrsqualitatsstufe
E zu bewerten.

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Posthalterweg/Am Heidbrook werden
in der Spitzenstunde vormittags sehr gute Verkehrsqualitdten erreicht. Der
am schlechtesten zu bewertende Strom ist der Linksabbieger in der Zu-
fahrt Posthalterweg mit einer mittleren Wartezeit von 2 Sekunden (Stufe
A). Die am Knotenpunkt maximal ermittelten Rickstauldangen kénnen bis
zu 32 Meter betragen. Die FulRganger/Radfahrer sind mit einer Wartezeit
von 4 Sekunden ebenfalls mit der Verkehrsqualitatsstufe A zu bewerten
(vgl. Abb. 29).
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Abb. 29 Verkehrsqualitdten und Rickstaulangen in der vormittaglichen
Spitzenstunde (Legende s. Abb. 19)

In der Spitzenstunde nachmittags verschlechtert sich der Knotenpunkt
Ammerlander Heerstral3e/EntlastungsstraRe um eine Qualitatsstufe auf D.
Der am schlechtesten zu bewertende Strom ist der Rechtseinbieger in der
Zufahrt Entlastungsstral3e mit einer mittleren Wartezeit von 54 Sekunden.
Die am Knotenpunkt maximal ermittelte Rickstaulangen kdénnen bis zu
104 Meter betragen (sldliche Zufahrt). Die FuRganger/Radfahrer sind mit
einer Wartezeit von 58 Sekunden mit der Verkehrsqualitatsstufe D zu be-
werten.

Die Verkehrsqualitdt am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt (neue Anbindung
Ullmann) bleibt unverandert. Die mittlere Wartezeit betragt 4 Sekunden.
Die am Knotenpunkt maximal ermittelten Rlickstauldangen kénnen bis zu
56 Meter betragen (westliche Zufahrt).
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Am signalisierten Knotenpunkt Ammerldnder Heerstral3e/Posthalter-
weg/Am Tegelbusch werden in der Spitzenstunde nachmittags weiterhin
ausreichende Verkehrsqualitaten erreicht. Der am schlechtesten zu bewer-
tende Strom ist der gemischte Fahrstreifen in der Zufahrt Am Tegelbusch
mit einer mittleren Wartezeit von 43 Sekunden (Stufe C). Die maximal
ermittelten RUckstauldangen kdénnen hier bis zu 121 Meter erreichen (sidli-
che Zufahrt). Die FulRganger/Radfahrer sind mit einer Wartezeit von 122
Sekunden mit der Verkehrsqualitatsstufe E zu bewerten.

Zudem bleiben auch die Verkehrsqualitdten am vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkt Posthalterweg/Am Heidbrook unveradndert. Mit einer mittleren
Wartezeit von 4 Sekunden erreicht der Knotenpunkt die Qualitatsstufe A
(vgl. Abb. 30).
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Abb. 30 Verkehrsqualitdten und Rickstaulangen in der nachmittaglichen
Spitzenstunde (Legende s. Abb. 19)

Zwischen den beiden signalisierten Knotenpunkten kommt es zu ldngeren
maximalen Rickstaus. Diese werden durch den stark belasteten Gerade-
ausfahrerstrom hervorgerufen. In der stidlichen Zufahrt des Knotenpunktes
Ammerlander HeerstralRe/Entlastungsstral3e betragt der maximal ermittelte
Rickstau 103 Meter. Da der Abstand zum benachbarten Knotenpunkt
Ammerlander HeerstralRe/Posthalterweg/Am Tegelbusch etwa 115 Meter
betragt, besteht keine Gefahr von Uberstauung (vgl. Abb. 31).

Am Knotenpunkt Ammerlander Heerstralde/Posthalterweg/Am Tegelbusch
kénnen in der nordlichen Zufahrt Rickstaulangenentwicklungen verzeich-
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net werden, die maximal 86 Meter lang sind (vgl. Abb. 32). Somit wird
der benachbarte Knotenpunkt auch aus dieser Richtung nicht Gberstaut.
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Zudem wurde Uberprift, ob eine Einschrankung der neuen Anbindung Ull-
mann an der Entlastungsstral3e durch Rickstau zu erwarten ist. Die ermit-
telten maximalen Rickstauldangen betragen 98 Meter. Da die Anbindung
Ullmann in einer Entfernung von etwa 160 Metern zum westlich benach-
barten Knotenpunkt liegt (vgl. Abb. 33), besteht keine Gefahr einer Uber-
stauung oder einer Beeintrachtigung des Verkehrsflusses an dieser Stelle
(vgl. Abb. 35).

Kartengrundlage: OpenStreetMap

Abb. 33 Anbindungen der Gewerbebetriebe Ullmann und Freytag: be-
stehende Anbindungen an die Ammerlander Heerstra3e und
neue Anbindung an die Entlastungsstralde

Auch die Uberpriifung der méglichen Auswirkungen auf den Knotenpunkt
Ammerlander HeerstralRe/Entlastungsstrae durch die neue Anbindung
Ullmann durch Linksabbieger ergibt, dass keine Uberstauung des Knoten-
punktes entsteht. Hier betragt die ermittelte maximale Rickstauldnge 72
Meter (vgl. Abb. 34).
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Abb. 34 Rickstauldangenanalyse am Knotenpunkt Entlastungsstral3e/
neue Anbindung Ullmann (westliche Zufahrt)

Die mdgliche Uberstauung der an der Ammerlander HeerstraRe gelegenen,
bestehenden Anbindungen zu Ullmann Farben, Ullmann Tischlerei und
Ludwig Freytag durch die nérdliche Zufahrt des Knotenpunktes Ammer-
lander HeerstralRe/Entlastungsstralle wurde zusatzlich geprift. Die ermit-
telte maximale Rickstauldnge betragt 102 Meter. Da die nordliche Anbin-
dung eine Entfernung von etwa 162 Metern aufweist, sind keine negati-
ven Auswirkungen durch Rickstauereignisse zu erwarten (vgl. Abb. 35).
Die sidliche Anbindung, Uber die heute auch das Grundstlick der Tischle-
rei erreichbar ist, ist jedoch voraussichtlich weniger als 30 m vom neuen
Knotenpunkt Ammerlander Heerstrale/EntlastungsstraRe entfernt. Die
Wahrscheinlichkeit eines riickstaufreien Zustands in den Spitzenstunden
liegt bei 70 %. Entsprechend sind haufigere Beeintrachtigungen durch
Rickstaus zu erwarten, so dass diese Anbindung nicht mehr uneinge-
schrankt nutzbar ist. Als Ersatz fir diese Anbindung ist die neue Anbin-
dung an die Entlastungsstrale vorgesehen.
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Abb. 35 Rickstauldangenanalyse am KP Ammerlédnder Heerstra-
Re/Entlastungsstralie (nérdliche Zufahrt)
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6 Aktualisierung Trassenbewertung

6.1 Trassenverlaufe

Im Folgenden werden die drei bereits als besonders geeignet herausgear-
beiteten Varianten der EntlastungsstraRe 4, 5 und 5a kurz erlautert. Der
Verlauf und die Langen der Varianten sind in Abb. 36 und Abb. 37 darge-
stellt. Erganzend zu den Erlduterungen wird auf die dem Bericht hinzuge-
figten Steckbriefe zu den einzelnen Varianten verwiesen (vgl. Kapitel 8, in
denen die betrachteten Varianten dargestellt sind.

Der Verlauf der untersuchten Varianten ist zwischen der Alexanderstral3e
und Peerdebrook, also innerhalb des Fliegerhorstgelandes, identisch. Die
Léange dieses Abschnittes betragt 1,30 km.

Abb. 36 Variantenibersicht und Verlauf aller 10 im vorangegangenen
Gutachten betrachteter Varianten einschlieRBlich der hier be-
trachteten Varianten 4, 5 und 5a (Abbildung gegeniber der
Nordrichtung leicht im Uhrzeigersinn gedreht)

SHP Ingenieure Stadt Oldenburg — Aktualisierung des Verkehrsgutachtens fiir den B-Plan N-777G 36



Variante

1 1a 2 3a 3b 3c 4 4a b5 ba

Lange im Flie-
gerhorst [km]

1,30 /1301380130 130130130 1,30 1,30 1,30

Lange ab Peer-
debrook [km]

1,44 /1,56 1,72 11,23 1,16 | 1,22 | 1,44 1,60 1,25 1,44

SHP Ingenieure

Abb. 37 Langen der Varianten

Variante 4

Die Lange der Trasse betrdagt ab Peerdebrook ca. 1,44 km. Sie verlauft in
sUdlicher Richtung Uber die Freiflache und fihrt anschlieRend durch das
Waldgebiet. Innerhalb des Waldes verlauft sie parallel zum 6stlichen Wald-
rand. Westlich der Sporthalle der BBS Wechloy schlie3t die Trasse an die
StraRe Am Heidbrook an. Uber die StraRe Posthalterweg, die wiederum in
die Ammerlander Heerstrale einmindet, ist die Verbindung zum Uberge-
ordneten Verkehrsnetz gegeben.

Variante 5

Die Lange der Trasse ab Peerbrook betragt ca. 1,25 km und endet stdlich
des Knicks der Ammerlander Heerstralle und nordwestlich des Knoten-
punktes Ammerldnder HeerstralRe/Posthalterweg. Die Trasse verlauft auf
freier Strecke annahernd parallel in geringem Abstand zu dem Grundstlck
der Firma Piccoplant Mikrovermehrungen. Sie knickt norddéstlich der
Grundstlicke der Gewerbebetriebe RMT Rohr- u. Maschinenanlagentechnik
und Ullmann Farben & Heimtex GmbH & Co. nach Sidwesten ab und ver-
lauft bis zum Anschluss in die Ammerlander HeerstralRe durch das vorhan-
dene Waldgebiet.

Variante ba

Der Verlauf der Variante 5a ist in der Ostlichen Halfte des Verlaufs iden-
tisch mit Variante 5. Etwa in der Mitte der Trasse verschwenkt die Varian-
te ba nach Siden und wird durch das Waldgebiet gefiihrt. Die Trasse
mindet schlieRBlich mit einem neuen Knotenpunktarm im Knotenpunkt
Posthalterweg/Am Heidbrook. Die Lange der Trasse ab Peerbrook betréagt
ca. 1,44 km.

6.2 Bewertungsfeld Verkehr

Die Bewertung der Trassenvarianten erfolgt, mit Ausnahme der Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte, qualitativ und umfasst insgesamt neun Be-
wertungskriterien. Das Kriterium Leistungsfahigkeit wird nach dem im Ka-
pitel 5 dargestellten Ergebnissen der Verkehrsqualitaten vorgenommen. Im
Bewertungsfeld Verkehr werden die folgenden Bewertungsfelder unter-
schieden:
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Verkehrswirksamkeit, Verkehrszahlen

Bezogen auf die Verbindung der beiden klassifizierten Strallen Ammerlan-
der Heerstralle und AlexanderstralRe ist die Variante 5 am besten zu be-
werten, da sie eine direkte Verbindung schafft. Die Varianten 4 und b5a
bieten hingegen nur eine indirekte Verbindung. Gleiches gilt fir die Er-
schlieBung des Fliegerhorstgeldandes von Westen.

Qualitat des Verkehrsablaufs

Bezlglich des Verkehrsablaufs lassen sich alle Varianten leistungsfahig
(mindestens Stufe D) herstellen und sind damit machbar. In den einzelnen
Varianten treten bezogen auf die Leistungsfahigkeit allerdings kleine Un-
terschiede auf.

FUr die Variante 4 wird am dreiarmigen signalisierten Knotenpunkt Post-
halterweg/Am Heidbrook die Verkehrsqualitdtsstufe B erreicht. Diese re-
sultiert unter anderem aus der Tatsache, dass der Posthalterweg (Neben-
stral3e) dreiarmig ausgebildet ist, weil die Entlastungsstral3e in Verlange-
rung der StralRe Am Heidbrook ausgebildet wird. Schon im Bestand liegt
im Bereich des Posthalterweges gegenlber der Ammerlander Heerstral3e
eine geringere Verkehrsbelastung vor. Darlber hinaus taucht ein Teil der
Verkehre, die das Einkaufscenter Famila als Ziel oder Quelle haben, nicht
im Bereich der Ammerlander HeerstraRe auf, sondern sie werden schon
vorher dem Zielgebiet zugefihrt. Ein Grof3teil der Verkehre der Entlas-
tungsstralRe erreicht den benachbarten Knotenpunkt Ammerlander Heer-
stralRe/Posthalterweg im Geradeausverkehr, was sich glinstig auf die Sig-
nalisierung auswirkt. Am vorhandenen signalisierten Knotenpunkt Ammer-
lander HeerstralRe/Posthalterweg wird in Variante 4 die Verkehrsqualitats-
stufe D ermittelt.

In der Variante 5a wird ein vierarmiger Knotenpunkt ausgebildet, an dem
die Verkehrsqualitatsstufe D ermittelt wird. Hier ergeben sich leichte
Auswirkung durch die Fihrung einiger Verkehrsmengen Uber Eck in Rich-
tung Ammerlander HeerstraBe. Am vorhandenen signalisierten Knoten-
punkt Ammerlander HeerstralRe/Posthalterweg wird auch hier die Ver-
kehrsqualitatsstufe D ermittelt.

Die Variante 5 wird direkt an die Ammerlander HeerstralRe angebunden,
far den dann neu auszubildenden Knotenpunkt wird die Verkehrsqualitats-
stufe D erreicht. Gegenuber den vorher genannten Varianten ist hier zu
erwahnen, dass Quell- und Zielverkehre des Einkaufscenters, die Uber die
EntlastungsstraRe fahren, zweimal Uber die Ecke gefihrt werden. Dies
bringt héhere Anforderungen an die Signalsteuerung mit sich. Darlber
hinaus ist die Verkehrsstarke im Bestand in der Ammerlander Heerstral3e
(HauptverkehrsstralRe) hoher als im Posthalterweg und der Querschnitt
zwischen den beiden Knotenpunkten hoéher belastet, weil hier Quell- und
Zielverkehre des Einkaufscenters auftauchen.
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Orientierung, Begreifbarkeit

Fir die Varianten 4 und 5 ist von einer guten Orientierung, Begreifbarkeit
auszugehen, da die EntlastungstralRe im Geradeausverkehr direkt (Variante
5) bzw. indirekt (Variante 4) Gber den Posthalterweg der Ammerlander
Heerstralde (klassifizierte StralRe) geftihrt wird. In der Variante 5a kénnte
es zu einer Fehlorientierung geradeaus in Richtung Sidwesten (Einkauf-
center) kommen.

Trassierung, Richtlinienkonformitdt RASt

Eine richtlinienkonforme Trassierung fir die als Innerortsstralie gefiihrte
Trasse mit einer zugelassenen Geschwindigkeit von 50 km/h ist fir alle
Varianten berlcksichtigt.

Fahrdynamik

Beim Bewertungsfeld Fahrdynamik gibt es kleine Unterschiede in der Be-
wertung der einzelnen Varianten. Die Bewertung basiert auf den verwen-
deten Elementen (Geraden und Radien) bzw. ihrer Anordnung in der Folge.
Fir die Variante 5a wird die Fahrdynamik am besten bewertet, weil die
Elementenfolge relativ stetig und die Radienfolge ausgewogen ist.

Verkehrssicherheit, Sichtverhaltnisse
Beim Bewertungsfeld Verkehrssicherheit, Sichtverhaltnisse werden die
Varianten 4, 5 und 5a gleich bewertet.

Bauablauf, Bauzeit

FUr die Varianten 4 und 5a sind erhebliche Wechselwirkungen im Bauab-
lauf mit dem Gewerbegebiet an der Ammerldander Heerstra-
Re/Posthalterweg zu erwarten, was zu der schlechtesten Bewertung fihrt.
Die Variante 5 wird in dieser Hinsicht besser bewertet. Sie flhrt zwar zu
Beeintrachtigungen am Knotenpunkt mit der Ammerlander Heerstrale,
diese treten jedoch nur punktuell und nicht linienhaft wie bei den anderen
beiden Varianten auf.

Funktion im Netzzusammenhang

Die Variante 5 verbindet die beiden klassifizierten Stral3en Alexanderstra-
Re und Ammerlander HeerstralRe direkt, was sich im Gesamtnetzzusam-
menhang positiv auswirkt. In den Varianten 4 und 5a wird die Entlas-
tungsstralRe Uber den Posthalterweg (Gemeindestral3e) an die Ammerlan-
der HeerstralRe angebunden.

Die differenzierte Bewertung der Varianten im Bewertungsfeld Verkehr
kann den Steckbriefen im Anhang (vgl. Kapitel 8) entnommen werden.
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7 Fazit

Von SHP Ingenieure wurde eine Trassenuntersuchung flir die Entlastungs-
stralRe Ammerlander Heerstral3e/Alexander Stral3e erarbeitet, die in unmit-
telbarem Zusammenhang mit der Entwicklung des Fliegerhorst-Areals
steht. Diese wurde anhand aktueller Verkehrserhebungen aktualisiert. Da-
bei wurden auch die mittlerweile teilweise konkretisierten Nutzungsiber-
legungen bericksichtigt. Im Fokus standen die drei Varianten 4, 5 und 5a,
die sich in der vorangegangenen Trassenuntersuchung als besonders ge-
eignet herausgestellt haben.

Die Bewertung der Varianten im Bewertungsfeld Verkehr erfolgt, mit Aus-
nahme der Verkehrsqualitdten der Knotenpunkte, qualitativ und ist integra-
ler Bestandteil des ganzheitlichen Bewertungsverfahrens von Diekmann,
Mosebach und Partner mit Erfassung aller relevanten Fachdisziplinen.

Aus verkehrlicher Sicht unterscheiden sich die untersuchten und bewerte-
ten Varianten insgesamt nur geringfligig. Beziglich des Verkehrsablaufs
lassen sich alle Varianten leistungsfahig herstellen und kénnten vor die-
sem Hintergrund realisiert werden. Die Variante 5 verbindet die beiden
klassifizierten Strafen Alexanderstralle und Ammerlander HeerstralRe di-
rekt, was sich im Gesamtnetzzusammenhang und stadtteilverbindend po-
sitiv auswirkt und somit auch gesamtstadtisch positiv zu bewerten ist.
Zudem bietet sie die direkteste Anbindung des Fliegerhorst-Areals, insbe-
sondere der Gewerbeflachen. Beides leisten die Varianten 4 und 5a grund-
satzlich auch - die Entlastungsstral3e wird jedoch nur indirekt Gber den
Posthalterweg (GemeindestraRe) an die Ammerlander Heerstral3e ange-
bunden.
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8 Anhang: Steckbriefe
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Verkehrszahlen

+
W

Qualitat des Verkehrsablaufs

o
w

Orientierung, Begreifbarkeit (0] 2

Trassierung/Richtlinien-
konformitéat RASt

Fahrdynamik (0] 2

Verkehrssicherheit/
Sichtverhaltnisse

oL
W

Bauablauf/Bauzeit

ErschlieBungsqualitat
anliegender Flachen — 1

(inkl. Fliegerhorst)

20 Querschnitt Entlastungsstrae

Bewertung Klassen-
mit einstufung  Bedeutung
Punkten  Symbole

+s0+ L +s0+ + + X + 3 +—1.00———1. + . +50+
< " W K o i Fatvbahn Bamkett  Boschung  Mude(Versckenng) S
(] = unbefriedigend/nicht umsetzbar ~ * gy S % “K% § e
§ +—o—p——o—+ § 3 i
- Goweg  E  Zweltchungsradueg g 7 Fanrsiien Fatrototen H
1 = noch tragbar < g % Y S
] 8 3 '
2 (o} ausreichend/zufriedenstellend gi E ;
& 1 3
3! 13
3 bt gut Ei i ;
il |
L 1
4 E sehr gut/ideal | —
! 1
|

e
*) Die Ki kte A i Heerstral3e, A il F weg und F g, Heidbrook werden mit Hilfe eines Sir i dell: . Das Sir i erlaubt
eine Abbildung der gegenseitigen Beeinflussungen. Die dargestellten Ergebnisse werden dann aktualisiert.
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Trasse ba

Trassenverlauf
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- 4 : 5
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Beschreibung der Trasse

* Anschluss Uber zusatzlichen Knotenpunktarm am Knoten-
punkt Posthalterweg/Am Heidbrook

« Lange im Fliegerhorst: 1,30 km
°Lange ab Peerdebrook: 1,44 km

» Orientierung der Trassenflhrung an den im Netz sinn-
vollen Hauptbeziehungen

e relativ stetige Elementenfolge, ausgewogene Radien

» gute Sichtbeziehungen

» gute ErschlieBungsqualitat der Schwerpunkte im Quell-
und Zielverkehr

Bewertungsfeld Verkehr

Verkehrswirksamkeit/
Verkehrszahlen

Qualitat des Verkehrsablaufs (6] 2
Orientierung, Begreifbarkeit -

Trassierung/Richtlinien-
konformitéat RASt

Fahrdynamik (0] 2

Verkehrssicherheit/
Sichtverhaltnisse

4L
W

Bauablauf/Bauzeit

ErschlieBungsqualitat
anliegender Flachen I 3l

(inkl. Fliegerhorst)

Gesamtbewertung 18

Bewertung Klassen-

Oldenburg - Bebauungsplan N-777 G

Verkehrsstarken und Verkehrsqualitaten

* Am Knotenpunkt Posthalterweg/Am Heidbrook/Ent-
lastungsstralRe wird insgesamt eine ausreichende
Verkehrsqualitat erreicht (QSV ). Der Knotenpunkt
muss hierflir mit einer Lichtsignalanlage ausgestattet
werden.

*Es wird am Knotenpunkt Ammerlander Heerstral3e/Post-
halterweg insgesamt eine ausreichende Verkehrsqualitat
erreicht (QSV ). Der Knotenpunkt bendtigt hierfir in der
Ostlichen Zufahrt einen zusatzlichen Abbiegestreifen.

D
&
<
ﬁ 129 25
=
X
E Am Heidbrook
—=[3710
205l ——
46 [B] —~—
Posthalterweg ﬁ *

Edk4

89 85

Bamuayjeyisod

KP Posthalterweg/Am Heidbrook/Entlastungsstral3e

suetme K
=

A =20s

B <35s

C =50s

D] =70s
>70s

)
'QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte
Verkehrsstérke Uber der Kapazitat liegt
@ Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden
Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

Querschnitt Entlastungsstrae

mit einstufung  Bedeutung

Punkten ~ Symbole

© = unbefriedigend/nicht umsetzbar
1 = noch tragbar

2 0 ausreichend/zufriedenstellend
& + gut

4 + + sehr gut/ideal
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