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1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

2. Datenbasis

Allgemeine Erlaut e-
rungen zum Ver-
kehrsmodell

Die Europastral3e 233 (E 233) stellt die kirzeste Verbindung zwischen
den Grolsraumen Amsterdam / Rotterdam und Bremen / Hamburg dar.
Die E 233 verlauft auf niederlandischer Seite als Autobahn A 37 zwi-
schen Hoogeveen und der Landesgrenze bei Zwartemeer. Der Ausbau
der E 233 im Zuge der B 402 (westlich Meppen bis 6stlich Hasellinne)
sowie der B 213 (Ostlich Haselliinne bis westlich Cloppenburg) ist im
aktuellen bundesdeutschen Bedarfsplan (BVWP) als Vorhaben des
Weiteren Bedarfs (WB) mit Planungsrecht eingestuft. Die Gesamtlange
der bundesdeutschen Ausbaustrecke betragt 83,2 km. Auf einer Lange
von rd. 6,7 km (Ortsumgehung Cloppenburg) ist bereits ein 4-streifiger
Ausbau vorhanden. Auf der tbrigen Strecke (76,5 km) ist Gberwiegend
ein 2-streifiger Ausbau anzutreffen, wobei in zwei Bereichen zwischen
Cloppenburg und der A 1 sowie im Bereich der Ortsumgehung Lastrup
bereits ein 3-streifiger Querschnitt (2+1-Ausbau) vorhanden ist.

Im Bedarfsplan fur den Ausbau der Bundesfernstraf3en ist die B 402/
B 213 zwischen der AS Meppen und der bestehenden Ortsumgehung
Cloppenburg im Weiteren Bedarf mit Planungsrecht (WB*), die B 72
ostlich Cloppenburg bis zur AS Cloppenburg im Weiteren Bedarf (WB)
ausgewiesen.

Im Rahmen der Vorlauferuntersuchung (VWU 2010)* wurden auf der
Basis der Analyse 2008 die verkehrlichen und gesamtwirtschaftlichen
Wirkungen eines 3- und eines 4-streifigen Ausbaus mit unterschiedli-
chen Anschlussstellenkonzepten ermittelt. Die VWU 2010 kommt zu
dem Ergebnis, dass nur ein 4-streifiger Ausbau der E 233 in der Lage
ist, die potenziellen Verkehre aufzunehmen und leistungsféhig abzuwi-
ckeln.

Ziel der Fortschreibung der VWU 2010 (im Weiteren VWU 2012 ge-
nannt) ist es, auf der Basis aktueller Grundlagendaten, z.B. Analyse
2010, die verkehrlichen Wirkungen einer 4-streifigen E 233 zu ermitteln
und dem Planungstrager fur die weitere Plaung die notwendigen ver-
kehrlichen Daten (z.B. Querschnittsbelastungen, Knotenstrome und
schalltechnische Parameter) zur Verfigung zu stellen.

Ein Verkehrsmodell besteht aus Verkehrszellen (statistisch fassbare
und aus verkehrlichen Griinden einheitliche abgrenzbare Raumein-
heiten wie z.B. Stadt- oder Gemeindeteile sowie Gewerbegebiete) und
dem Netzmodell der Infrastruktur. Die Verkehrsverflechtungen zwi-
schen den Verkehrszellen bilden das Verkehrsverhalten fir verschie-
dene Verkehrsarten (z.B. Personenverkehr, Wirtschaftsverkehr,
Schwerverkehr) und Verkehrstrager (StralRe, Schiene, Wasser, Luft)
modellmafiig ab. Sie werden in der Regel in den drei Schritten Erzeu-
gung, Verteilung und Aufteilung (EVA) ermittelt.

Grundlage fur die Berechnungen sind Wirtschafts-, Siedlungs-, Haus-
halts- und Verkehrsstrukturdaten, die miteinander zu einem Modell
verknlpft werden. Auf der Basis dieser Strukturdaten wird fur alle Ver-
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kehrszellen eines Modells das Quellverkehrsaufkommen ermittelt (Er-
zeugung E) und hinsichtlich der Ziele tber einen mathematischen An-
satz auf die umliegenden Verkehrszellen verteilt (Verteilung V). In Ab-
hangigkeit vom jeweiligen Verkehrsangebot (z.B. im Motorisierten Indi-
vidualverkehr oder im Offentlichen Verkehr) ergeben sich auf den ein-
zelnen Quelle-Ziel-Relationen die Verteilungen auf die Verkehrstrager
(Aufteilung A).

Die Infrastruktur des Verkehrsnetzes wird aufgrund der Verkehrsver-
haltensdaten mittels Wahrscheinlichkeitsrechnung bewertet, z.B. hin-
sichtlich der Reisezeit zwischen Quelle und Ziel einer Relation. Ergeb-
nis der EVA-Modellierung sind Quelle-Ziel-Matrizen der Verkehrsbe-
ziehungen, welche nach Fahrtzwecken (z.B. Berufs- oder Freizeitver-
kehr), nach Verkehrssegmenten (z.B. Pkw, Lieferwagen, Lkw, Lastzl-
ge) und Verkehrstragern (z.B. Stral3e oder Schiene) unterschieden
werden. Diese Matrizen der Verkehrsbeziehungen werden auf das ver-
kehrstragerspezifische Netzmodell der Infrastruktur (z.B. Straf3en oder
Schienenwege) umgelegt und fiihren dort zu Verkehrsbelastungen.

Dazu wird der erzeugte Verkehr (Quellverkehr) der einzelnen Ver-
kehrszellen Uber sogenannte Anbindungen in das Netzmodell einge-
speist. Der Verkehr sucht sich die fir ihn glnstigsten Routen (z.B. die
schnellste oder die kostenginstigste Route). Mit zunehmender Belas-
tung einzelner Strecken sinken deren Restkapazitaten sowie erreichba-
ren Geschwindigkeiten und damit ihre Attraktivitat. Der Verkehr wird
auf alternative aktuell glinstigere Routen verlagert (Capacity Restraint).

Dies geschieht in einzelnen Schichten (z.B. erst die ersten 20% der
Matrix, dann die ndchsten 15% usw.) und innerhalb dieser Schichten in
mehreren Iterationen. Durch Modifikationen des Netzmodells oder der
Matrizen der Verkehrsbeziehungen kénnen so die verkehrlichen Wir-
kungen von InfrastrukturmaRnahmen (z.B. Neu- oder Ausbau einer
Straf3e) oder Prognoseszenarien ermittelt werden.

Verkehrsmodell der  Grundlage fiir die VWU 2012 ist das Verkehrsmodell Niedersachsen,

VWU E 233 das im Bereich der Kreise Emsland und Cloppenburg sowie im an-
grenzenden niederlandischen Raum (Provinzen Groningen und Dren-
the) verfeinert und in der Analyse auf das Jahr 2010 fortgeschrieben
wurde, um auch den Einfluss der zwischenzeitlich fur den Verkehr frei-
gegebenen niederlandischen A 37 sowie die aktuelle StralRenverkehrs-
zahlung SVZ 2010 mit abbilden zu kénnen. In der Prognose basiert
das Verkehrsmodell Niedersachsen auf der Verflechtungsprognose
2025 des BMVBS.

Das Verkehrsmodell der VWU 2012 bildet den werktaglichen Verkehr
aufRerhalb der Urlaubszeit (DTVw) ab. Da fir die Ermittlung der Leis-
tungsfahigkeit und die Bemessung von LarmschutzmalRhahmen oder
des Fahrbahnaufbaus der E 233 mittlere Jahreswerte (DTV) benétigt
werden, erfolgt auf der Basis der Ergebnisse der SVZ 2010 eine regi-
onsspezifische Umrechnung der DTVw-Umlegungsergebnisse auf den
DTV. Fur den Gesamtverkehr ergibt sich ein mittlerer Umrechnungs-
faktor DTV/DTVw von 0,95, fur den Schwerverkehr liegt dieser mittlere
Faktor bei 0,85.

Die in dieser Verkehrsuntersuchung beschriebenen Wirkungen sind
Ergebnisse von Modellrechnungen. Modellrechnungen kénnen die Re-
alitdt nicht deckungsgleich nachbilden. Durch den Zuschnitt und die
Anbindung der Verkehrszellen sowie die Bewertung der einzelnen
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Streckenabschnitte hinsichtlich Leistungsfahigkeit und Qualitat werden
Annahmen getroffen, die in erster Linie dazu dienen, die Wirkung der
E 233 zu ermitteln. Die ermittelten Verkehrsbelastungen sind daher
weniger in Form von Absolutbetrdgen relevant, als vielmehr im Ver-
gleich der Netzfalle untereinander. Die Belastungsdifferenzen geben
hinreichend genaue Hinweise im Hinblick auf die Wirkung der E 233
auf das sonstige Stralennetz. Im Vergleich zur VWU 2010 ist das
Netzmodell der VWU 2012 im Nahbereich der E 233 teilweise deutlich
verfeinert worden, um auch die Wirkungen auf das untergeordnete
StraRennetz besser abbilden zu kdnnen. Auch hinsichtlich der Ausmo-
dellierung der Anschlussstellen der E 233 ist die VWU 2012 deutlich
differenzierter, da zum Zeitpunkt der Erstellung der VWU 2010 die La-
ge und Ausbildung der Anschlussstellen i.d.R. erst grob festlag.

Das Verkehrsmodell bildet im Rahmen der Verkehrsuntersuchung das
Streckennetz und die Verkehrsnachfrage auf makroskopischer Ebene
ab. Zellbinnenverkehre werden nicht abgebildet. Eine kleinraumige rea-
listische Abbildung der Verkehrssituation im gesamten Untersuchungs-
raum auf mikroskopischer Ebene ware nur unter erheblichem Mehr-
aufwand mdoglich, der im Hinblick auf die aktuelle Fragestellung aller-
dings keinen relevanten zusatzlichen Nutzen bringen wirde.

Planungs -und Un-  Der Planungsraum wird durch einen engen Korridor um die E 233 defi-
tersuchungsraum niert. Alle relevanten, vor allem die kreuzenden und die méglicherweise
an die E 233 anzuschlieRenden StralRen, werden bericksichtigt.

Der Untersuchungsraum umfasst dartber hinaus alle Rdume, die zur
Abbildung auch der groRraumigen Verkehrsbeziehungen auf der E 233
notwendig sind. Daraus ergeben sich im Westen und im Norden die
Nordseekuste, im Osten die A 1 bzw. die A 27 und im Sitden die A 30
als Grenzen des Untersuchungsgebietes.

3. Verkehrssituation Analyse 2010

Analyse 2010 Das Verkehrsmodell Niedersachsen bildet in der Analyse den durch-
schnittlichen werktéaglichen Verkehr (DTV,, mittlerer Werktag Montag
bis Samstag aufRerhalb der Urlaubszeit) fir das Jahr 2010 ab. Grund-
lage fur die Kalibrierung des Verkehrsmodells sind die bundesweite
Stralenverkehrszahlung (SVZ) 2010 und Daten der Dauerzéhlungen
2010. Fiur knapp 2.000 Strecken im Untersuchungsraum (fir jeweils 2
Richtungen) liegen aus beiden Datenbasen Z&hlwerte vor, die zur Ka-
librierung des Verkehrsmodells herangezogen wurden.

Der Abgleich der Umlegungsergebnisse mit den Zahlwerten ist ein ite-
rativer Prozess. In einem ersten Schritt wird im Vorfeld das Netzmodell
kalibriert, das heil3t, die Strecken-, Knoten- und Anbindungsparameter
werden so angepasst, dass die Verteilung der mdglichen Routen zwi-
schen zwei Verkehrszellen im Netz plausibel ist. Die verbleibenden
Unterschiede zwischen Zahlwerten und Streckenbelastungen werden
Uber eine Matrixkalibrierung minimiert. Dabei wird eine bestmogliche
Ubereinstimmung von Z&ahl- und Umlegungswert angestrebt. Hierbei ist
aber zu bericksichtigen, dass jeder Zahlwert einer gewissen Varianz
unterliegt, da auch die Ergebnisse der SVZ auf Momentaufnahmen mit
vergleichsweise geringer Stichprobe basieren und Resultate einer Mo-
dellrechnung sind.

Das Verkehrsmodell unterscheitet die drei Verkehrssegmente
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» Pkw (einschlie3lich Lieferwagen bis 3,5t zGG)
¢ Lkw zwischen 3,5 und 12 t zGG und
e Lkw Uber 12t zGG

In der Modellrechnung kommt fur die Lkw Uber 12t zGG ein verein-
fachter Mautansatz (Zeitzuschlag) auf BAB zum Einsatz. Die beiden
Lkw-Segemente werden in den nachfolgenden Ergebnis-Darstellungen
zum Schwerverkehr zusammengefasst.

Die Eichung der Verkehrssituation 2010 wurde im Rahmen der laufen-
den Fortschreibung des Verkehrsmodells Niedersachsen durchgefiihrt
und in der aktuellen Untersuchung punktuell verbessert. Die Abwei-
chung zwischen Zahlwert und Umlegungsergebnis liegt im Analysemo-
dell der VU E 233 i.d.R. unter 10 %. Die gute Ubereinstimmung der
Umlegungsergebnisse 2010 mit den Zahlwerten 2010 im Gesamtmo-
dell zeigen die beiden nachfolgenden Bilder 3.1 und 3.2.

60000

Umlegungswert /
50000 1 % @

40000

30000

20000

10000 -

Zahlwert

T
0 10000 20000 30000 40000 50000 60000

Bild 3.1: Vergleich von Umlegungsergebnissen 2010 und Zahlwerten 2010 fur Personen-
verkehr (einschlieflich Lieferwagen < 3,5t zGG), Angaben in Pkw/24h
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Bild 3.2: Vergleich von Umlegungsergebnissen 2010 und Z&hlwerten 2010 fur Schwerver-
kehr (> 3,5t zGG), Angaben in Lkw/24h

Anhang A (Quer- Im Anhang A (Querschnittsbelastungen) sind fur die einzelnen

schnittsbelastungen ) Netzfalle die verkehrlichen Wirkungen fir den Raum zwischen der
A 31 westlich Meppen und der A 1 6stlich Cloppenburg dargestellt.
Es gibt jeweils einen Ausschnitt fir die beiden Teilabschnitte West
(A 31 bis Landkreisgrenze Emsland/Cloppenburg) und Ost (Land-
kreisgrenze Emsland/Cloppenburg bis A 1). Im Gegensatz zur Vor-
lauferuntersuchung VU 2010 sind die Abbildungen i.d.R. im deutlich
grolReren DIN-AO-Format, um die Lesbarkeit zu verbessern, vor allem
im Bereich der Anschlussstellen der E 233.

Abbildungen In den Abbildungen 1a und 1b sind die Verkehrsbelastungen 2010 fir
laund 1b die Teilabschnitte West und Ost dargestellt.
Anmerkungen :

Die in den Abbildungen und im Text ausgewiesenen Kfz-Belastungen sind auf 100
Kfz/24h gerundet, die Lkw-Belastungen beziehen sich immer auf den Schwerverkehr
Uber 3,5t zGG und sind auf 10 Lkw/24h gerundet. Die in den Tabellen ausgewiese-
nen Differenzen kdnnen sich wegen der Rundung um 100 Kfz/24h bzw. 10 Lkw/24h
von den in den Abbildungen dargestellten Werten unterscheiden.

3.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt West ist die E 233 (B 402/B 213) die einzige Bundes-

2010 fernstralBenachse in West-Ost-Richtung. In Nord-Sid-Richtung gibt

Abbildung 1a es vor allem die A 31 (um 20 Tsd. Kfz/24h) und die B 70 (6 — 15 Tsd.
Kfz/24h aulRerhalb und 12 — 21 Tsd. Kfz/24h in Meppen). In Haselln-
ne knickt die aus Richtung Westen kommende B 402 in Richtung
Sudosten ab (um 4 Tsd. Kfz/24h), aus Richtung Sudwesten (Lingen)
kommt die B 213 (um 9 Tsd. Kfz/24h) und verlauft ab Haseliinne wei-
ter in dstlicher Richtung.
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Die E 233 hat westlich der A 31 eine Belastung von rund 12 Tsd.
Kfz/24h, im weiteren Verlauf bis zur B 70 sind es mit 7 - 9 Tsd.
Kfz/24h deutlich weniger. Ostlich Meppen bis Bokeloh liegen die Be-
lastungen bei teilweise Uber 16 Tsd. Kfz/24h, die hdchste Belastung
im gesamten West-Abschnitt. Nordlich Hasellinne sinkt die Belastung
der E 233 auf rund 7 Tsd. Kfz/24h, um 06stlich Haseliinne wieder auf
Werte um 11 Tsd. Kfz/24h anzusteigen.

Die Belastungen im Schwerverkehr liegen zwischen 2.900 und 4.200
Lkw/24h. Der SV-Anteil liegt bei 30 — 40 % und ist damit mehr als
dreimal so hoch wie der Mittelwert aller niedersachsischen Bundes-
stral3en.

Die ubrigen Straf3en im Teilabschnitt West haben bei Belastungen
von i.d.R. unter 2 Tsd. Kfz/24h nur nachgeordnete regionale Bedeu-
tung. Lediglich einige Landes- und Kreisstral3en, vor allem im Zulauf
zu den BundesfernstralRen, sind teilweise deutlich hdher belastet.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 3.2 zeigt die Verkehrsbelastungen 2010 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 8 zu entnehmen.

Von den 8 ausgewéhlten Ortsdurchfahrten (OD) ist die OD Eltern im
Zuge der B 213 mit rund 11.600 Kfz/24h (davon 4.170 Lkw/24h) die
am hochsten belastete OD. In allen anderen ausgewéhlten Ortslagen
liegen die Belastungen bei maximal 7.700 Kfz/24h.

Anmerkung : Fir einige der Ortsdurchfahrten kdnnen die in den nachfolgenden Ta-

bellen ausgewiesenen Belastungen aus technischen Griinden (zu kurze Streckenab-
schnitte) nicht in den Abbildungen dargestellt werden.

Tabelle 3.1: Verkehrsbelastungen Analyse DTVw 2010 in ausgewahlten Ortsdurchfahrten
(Teilabschnitt West)

VQ [VQ-NAME Analyse 2010 |SV-Anteil
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] %

1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 4.900 240 5%

2 |OD Meppen Ost (Haseliinner Stral3e) 7.700 760 10%

3 |OD Teglingen (K 223) 3.500 230 7%

4 0D Haseluinne Nord (K 223 Bddiker StralRe) 2.800 120 4%

5 |OD Lahden West (L 65) 3.200 260 8%

6 |OD Eltern (B 213 Loninger Stral3e) 11.600 4.160 36%

7 |OD Bickelte (K 223) 4.500 100 2%

8 |OD Herzlake Nord (L 55) 3.000 340 11%
Strombundel B 402 Mit einem Strombindel wird fir einen bestimmten Querschnitt die
(West) Verteilung des diesen Querschnitt Uberfahrenden Verkehrs im bri-
Abbildung 1c gen Strallennetz aufgezeigt. An diesem Querschnitt entspricht die

Strombindel-Belastung der Gesamtbelastung, an allen anderen
Querschnitten werden nur Teilbelastungen ausgewiesen. Diese Teil-
belastungen resultieren nur aus Verkehren, die auch (ber den
Strombindelquerschnitt fahren. Die ausgewiesenen Strombiindel-
Belastungen beziehen sich immer auf den gesamten Querschnitt, auf
Hin- und Gegenrichtung. Auch wenn in den folgenden Beschrei-
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bungen nur eine Richtung explizit angesprochen wird, beziehen sich
die Aussagen auch auf die Gegenrichtung.

Das Strombiindel auf der E 233 unmittelbar dstlich der A 31 zeigt,
dass von den dort 8.000 Kfz/24h (davon 3.210 Lkw/24h) noch rund
3.300 Kfz/24h Hasellinne erreichen, von denen wiederum noch 2.500
Kfz/24h (davon 2.010 Lkw/24h) 6stlich Herzlake auf der E 233 fahren.
AulRerhalb des Darstellungsbereiches erreichen rund 1.000 Kfz/24h
(davon 610 Lkw/24h) die A 1/A 29 (Durchgangsverkehr im Zuge des
Planungsraumes). Knapp die Halfte des Verkehrs auf dem Strom-
bldndelquerschnitt ist Quell- und Zielverkehr der Kreisstadt Meppen.

3.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt Ost gibt es im Zuge der E 233 in Cloppenburg die

2010 hochsten Belastungen. Hier kreuzen sich die B 213 als Sidwest-

Abbildung 1b Nordost-Achse und die B 72 als Nordwest-Siidost-Achse. Zusatzlich
erreicht aus Richtung Suden die B 68 Cloppenburg. Die Belastungen
2010 sind im Versatz-Bereich mit rund 19.100 Kfz/24h (davon rund
5.560 Lkw/24h) am grof3ten. Aus Richtung Westen erreichen sowohl
Uber die B 213 als auch uber die B 72 deutlich mehr als 10.000
Kfz/24h die Stadt Cloppenburg, tber die B 68 sind es rund 7.000
Kfz/24h.

Auch einige LandesstralRen, vor allem im Zulauf zu den Bundesfern-
stralRen, sind teilweise hoch belastet. Hierzu gehdort vor allem die
L 836, die aus Richtung Molbergen kommend Belastungen von rund
6.000 Kfz/24h ausweist, die in Cloppenburg auf Werte tber 14.000
Kfz/24h ansteigen und auch bis zur B 72 westlich Emstek auch ho-
hem Niveau bleiben.

Die Ubrigen Stral3en im Teilabschnitt Ost haben bei Belastungen von
i.d.R. unter 3 Tsd. Kfz/24h nur nachgeordnete regionale Bedeutung.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 3.3 zeigt die Verkehrsbelastungen 2010 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 8 zu entnehmen. Von den 6
ausgewahlten Ortsdurchfahrten (OD) ist die OD Cloppenburg Mitte
mit rund 14.300 Kfz/24h (davon 660 Lkw/24h) am hochsten belastet.

Tabelle 3.2: Verkehrsbelastungen Analyse DTVw 2010 in ausgewahlten Ortsdurchfahrten
(Teilabschnitt Ost)

VQ [VQ-NAME Analyse 2010 |SV-Anteil
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] %

9 |OD Léningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) | 2.200 210 10%
10 |OD Léningen Sidost (L 838 Boener Strale) | 4.700 270 6%
11 |OD Lastrup Ost (B 213) 1.500 170 11%
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 2.800 220 8%
13 |OD Cappeln West (K 170) 6.200 360 6%
14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-StralRe) | 14.300 660 5%
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Strombuindel
Nordumgehung Clop-
penburg

Abbildung 1d

Von den rund 19.100 Kfz/24h (davon 5.550 Lkw/24h) auf der B 72/
B 213 ndrdlich Cloppenburg fahren knapp 40% auf die B 213 (Nord-
ost) und mehr als 60% auf die B 72 (Stdost). Uber die norddstliche
B 213 erreichen etwa 5.900 Kfz/24h die A 29, von denen rund 1.000
Kfz/24h die A 29 queren und weiter in Richtung Osten (Ortslage Ahl-
horn) fahren. Uber die B 72 erreichen rund 4.500 Kfz/24h (davon
2.260 Lkw/24h) die A 1, von denen etwa 2.900 Kfz/24h die A 1 que-
ren und die restlichen rund 1.600 Kfz/24h auf die A 1 in Richtung Su-
den abbiegen. Die Abbiegebeziehung von der B 72 zur A 1 Nord ist
im Strombindel nicht belegt, da auf der Relation zwischen Cloppen-
burg Nord und Ahlhorner Dreieck die Route Uber die B 213 und die
A 29 geringflgig gunster ist als tGber die B 72 und die A 1 und somit
auch gewahlt wird.

Westlich Cloppenburg fahren rund 10.400 der 19.100 Kfz/24h weiter
auf der B 213, von denen rund 3.000 Kfz/24h den Raum Helmighau-
sen erreichen. Die restlichen rund 7.400 Kfz/24h sind Quell- und Ziel-
verkehr der Ortslagen entlang der B 213 und des nérdlich bzw. sid-
lich gelegenen Umfeldes.

4. Prognose der Verkehrsentwicklung bis 2025

4.1 Strukturdatenprognose

Grundlagen der Prog-
nose

Sonstige Prognose-
parameter

Die der Fortschreibung des Verkehrsmodells Niedersachsen zugrun-
de liegende Verflechtungsprognose des BMVBS prognostiziert die
Entwicklung der Bevdlkerung auf Kreisebene fir den Prognosehori-
zont 2025. Die Prognose geht fur den Zeitraum 2010 bis 2025 fir
Niedersachsen von einem geringen Riickgang der Einwohnerzahlen
(-1,5%) aus, wobei innerhalb von Niedersachsen fir die einzelhen
Kreise und kreisfreien Stadte deutlich unterschiedliche Entwicklungen
gesehen werden.

Neben der Bevolkerungsentwicklung gibt es kaum detaillierte Prog-
nosen fir die Ubrigen Strukturdaten wie z.B. Beschéftigte, Auszubil-
dende, Schiler sowie Arbeits- und Ausbildungsstatten. Diese Ent-
wicklungen wurden fir den Prognosehorizont 2015 im Rahmen der
Arbeiten zur Bundesverkehrswegeplanung abgeschétzt und sind in
den Vorlaufermodellen zum Verkehrsmodell Niedersachsen bereits
bertcksichtigt. Die Entwicklung von 2015 bis 2025 wurde mittels
kreisspezifischer Faktoren fortgeschrieben.

4.2 Verkehrsprognose

Matrizen 2025

Auf der Basis der zur Verfigung stehenden Strukturdatenentwicklung
sowie sonstiger Annahmen zu weiteren prognoserelevanten Para-
metern wie z.B. Motorisierung, Mobilitat und Pkw-Verfigbarkeit wurde
die aus den Vorlaufermodellen zur Verfigung stehende Verflech-
tungsmatrix flr den Personenverkehr (einschlie3lich Lieferwagen bis
3,5 t zGG) mittels eines Zuwachsfaktorenmodells in 2 Schritten von
2015 Uber 2020 auf 2025 fortgeschrieben.
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5. Netzfalle

Prognosefélle

Berucksichtigte Vor-
haben im Bezugsfall

Fur den Schwerverkehr wurde ein eigenstandiges Guterverkehrsmo-
dell entwickelt, das auf der Basis aktueller Statistiken und Entwick-
lungen den Giiterverkehr fir verschiedene Fahrzeug-Segmente und
Verkehrstrager ermittelt. Fur den relevanten Verkehrstrager ,Stral3e”
wurden die Ergebnisse zu den beiden Segmenten

¢ Lkw zwischen 3,5 und 12 t zGG und
* Lkw Uber 12t zGG

zusammengefasst. In der Modellrechnung kommt fir die Lkw Gber
12 t zGG ein vereinfachter Mautansatz (Zeitzuschlag) zum Einsatz.
Daruber hinaus wurden regionale Entwicklungen des Planungsrau-
mes, z.B. Euro-Hafen Emsland-Mitte nérdlich Meppen, Ecopark sid-
lich Emstek und sonstige geplante Gewerbe- und Industrieflachen
bertcksichtigt und in die Prognosematrix 2025 integriert.

Fur den Planungsraum (Landkreise Emsland und Cloppenburg) ergibt
sich sowohl fur den Personenverkehr (inkl. Lieferwagen bis 3,5 t
zGG) eine Zunahme des Fahrtenaufkommens von 2010 bis 2025 um
rund +10%, im Schwerverkehr sind es +26%. Im Untersuchungsraum
liegen die Zuwachsraten mit +2% im Personenverkehr und +8% im
Schwerverkehr niedriger.

Hinsichtlich der Diskussion um die Wirkungen der Finanz- und Wirt-
schaftskrise geht die Mittelfristprognose im Auftrag des Bundesminis-
teriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung davon aus, dass die
Verkehrsentwicklung in 2013 den Wert des Jahres 2008 wieder errei-
chen wird. Im Rahmen der VWU E 233 wird, auch vor dem Hinter-
grund, dass die rucklaufige Entwicklung zwischen 2007 und 2010 in
die Modellberechnungen mit eingeflossen ist (vgl. Kapitel 3), davon
ausgegangen, dass die Verkehrsentwicklung im Jahre 2025 wieder
etwa den urspringlich fir 2025 prognostizierten Eckwerten ent-
spricht.

Neben der Analyse, die den Verkehr 2010 im Straf3ennetz 2010 ab-
bildet, werden insgesamt drei Prognosefalle (Verkehr 2025) unter-
sucht: Der Prognosenullfall, der Bezugsfall ohne und den Planfall mit
ausgebauter E 233.

Der Prognosenullfall bildet den Verkehr 2025 im Netz 2010 ab, es
werden also die Auswirkungen der Verkehrsentwicklung bei unver-
andertem Straf3ennetz ermittelt.

Der Bezugsfall ist der Vergleichsfall fir die Ermittlung der verkehr-

lichen Wirkungen des Ausbaus der E 233. Er berucksichtigt alle Stra-

Benbauvorhaben, deren Realisierung bis 2025 zu erwarten ist, aller-

dings ohne den Ausbau der E 233:

* Indisponible, festdisponierte Vorhaben der Bundesverkehrswege-
planung 2003

* Sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Be-
darfsplans fur die BundesfernstraRen und

» Sonstige Vorhaben, die aus Sicht der Lander Schleswig-Holstein,
Hamburg, Bremen und Niedersachsen bis zum Jahr 2025 als rea-
lisiert anzunehmen sind.
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Im Einzelnen sind dies vor allem folgende Bedarfsplan-Vorhaben im
Wirkungsbereich der E 233:

Al AKBremen — AD Buchholz (6-streifiger Ausbau)

A1l  Minster — Osnabriick — AD Ahlhorner Heide

A7  AD Bordesholm — AD HH-Nordwest (6-streifiger Ausbau)

A7  AD Hamburg NW — Elbtunnel (8-streifiger Ausbau)

A7  Sudlich Elbtunnel — A 26 (8-streifiger Ausbau)

A 20 Drochtersen (A 26) — Lubeck (A 1)

A 20 Kustenautobahn Westerstede (A 28) — Drochtersen (A 20/A 26)
A 26 Drochtersen — Stade — Hamburg (A 7)

A 27 AK Bremen (A 1) — AS Bremen/Vahr (6-streifiger Ausbau)

A 27 AS Bremen/Uberseestadt — AS Bremen-Nord (6-str. Ausbau)

A 281 A 27 - Neulander Ring inklusive Weserquerung

B 68 OU Essen

B 68 OU Badbergen

B 214 OU Thuine - Freren

Regionale Netzergan-  Neben den o0.g. Bedarfsplan-Vorhaben sind im Bezugsfall einige kom-

zungen munale Entlastungsstral3en bericksichtigt, unter anderem fur Clop-
penburg (Sud), Essen (Nord), Lindern (Sud) und Werlte (Siud). Die
Sitdwest-Umgehung von Haselunne ist im Dezember 2010 fur den
Verkehr freigegeben worden und damit schon in der Analyse 2010
und im Prognosenullfall berticksichtigt. Weitere MaRhahmen des Be-
zugsfalls sind im Bereich Cloppenburg die zusatzlichen Anschluss-
stellen an der E 233 AS Molberger Stral3e (B 213/L 836) und AS
Ecopark (B 72/Eichenallee).

Damit ergeben sich die in der folgenden Ubersicht dargestellten
Prognosefalle:

Prognosefall StralRennetz
Prognosenulifall (2025) | Verkehrsnetz 2010
Bezugsfall (2025) Verkehrsnetz 2010 zuztiglich indisponibler Vorhaben (vor allem Vor-

dringlicher Bedarf des Bedarfsplans fur die Bundesfernstraf3en) zu-
zuglich Kistenautobahn A 20 sowie die 0.g. kommunalen Entlas-
tungsstral3en und ergdnzenden Anschlussstellen an der E 233.

Planfall (2025) Wie Bezugstfall, jedoch mit 4-streifigem Ausbau der E 233 und opti-
miertem Anschlussstellenkonzept
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6. Prognosenulifall (2025)

Netzmodell und Dem Prognosenulifall liegt das Netz 2010 ohne zuklnftige Netzer-
Matrix ganzungen zu Grunde. Die Verflechtungsmatrizen beziehen sich auf
den Prognosehorizont 2025. Der Prognosenullfall stellt damit den Fall
dar, dass sich der Verkehr zwar weiter entwickelt, aber gegentuber
dem Netz 2010 keine zusatzlichen StraRenbaumafinahmen realisiert

werden.
Abbildungen In den Abbildungen 2a und 2b sind fiir den Prognosenulifall die Ver-
2aund 2b kehrsbelastungen 2025 und in den Abbildungen 3a und 3b die Belas-
3aund 3b tungsdifferenzen zur Analyse 2010 fiir die Teilabschnitte West und

Ost dargestellt.

6.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt West nimmt die Belastung der E 233 zwischen 400
und 3.900 Kfz/24h gegenlber der Analyse 2010 zu. Auch auf den
Ubrigen StralRen sind nahezu durchgéngig Belastungszunahmen zu
erwarten, vor allem auf den BundesstraRen. Die héchsten Zuwéchse
gibt es auf der A 31, auf der im Prognosenullfall sowohl nérdlich als
auch sudlich der E 233 rund 15 - 18 Tsd. Kfz/24h mehr fahren als in
der Analyse 2010. Ursache hierfir ist die Verflechtungsprognose des
BMVBS, die vor allem auf den grofRraumigen Verkehrsachsen zu
deutlichen Belastungsanstiegen fuhrt. Die Belastungserhéhungen auf
der A 31 sind deutlich héher als auf der A 1 im Teilabschnitt Ost, da
die A 1 wegen geringerer Leistungsfahigkeitsreserven nicht den
Mehrverkehr in dem Mal3e aufnehmen kann wie die deutlich geringer
belastete A 31.

Auch die E 233 kann den gesamten Mehrverkehr nicht aufnehmen,
der diese bei freier Routenwahl nutzen wirde. Es kommt zu regiona-
len Verlagerungen auf das nachgeordnete Netz, z.B. auf die K 223
zwischen Meppen und Haseliinne, auf welcher der Belastungsanstieg
mit bis zu 2.000 Kfz/24h hoher ist als auf der nordlich etwa parallel
verlaufenden B 402 mit maximal +1.200 Kfz/24h. Dies ist vor allem
Quell- und Zielverkehr von Meppen, der im Prognosenulifall nicht
mehr die B 402, sondern die K 223 nutzt, um nach Haseliinne zu ge-
langen.

Deutliche Verlagerungen gibt es auch auf die L 47 im Sitidwesten von
Meppen, flur die mit +2.500 Kfz/24h ein hdherer Belastungszuwachs
Zu erwarten ist als auf der ndrdlich etwa parallel verlaufenden B 402
mit +1.800 Kfz/24h.

Westlich der A 31 sind die Belastungszunahmen auf der E 233 ge-
geniuber der Analyse mit +7.100 Kfz/24h (davon +3.360 Lkw/24h)
deutlich héher als 6stlich der A 31. Dieser Mehrverkehr teilt sich al-
lerding auf die A 31 und die E 233 auf und belastet damit den Pla-
nungsabschnitt nicht so stark.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 6.1 zeigt die Verkehrsbelastungen 2025 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 8 zu entnehmen.

Von den 8 ausgewdahlten Ortsdurchfahrten ist die OD Eltern im Zuge
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der B 213 mit rund 13.500 Kfz/24h wie in der Analyse 2010 die am
hochsten belastete OD (+1.900 Kfz/24h). Ahnlich hohe Belastungszu-
wachse gibt es in den Ortslagen Meppen-West sowie in Blckelte. In
Bickelte nimmt auch der Schwerverkehr deutlich zu (um teilweise
Uber 400 Lkw/24h), was ebenfalls ein Hinweis auf regionale Verlage-

rungen ist.

Tabelle 6.1: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Prognosenullfall in den Ortsdurchfahrten

im Vergleich zum Analysefall (2010)

VQ VQ-NAME Prognosenulifall |SV-Anteil| Analyse | Differenz
2025 2010 |Prognosenull-
fall - Analyse
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] % [Kfz/24h]| [Kfz/24h]
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stralie) 6.600 490 10% 4.900 +1.700
2 |OD Meppen Ost (Haselunner Stral3e) 7.800 810 11% 7.700 +100
3 |OD Teglingen (K 223) 4.600 510 15% 3.500 +1.100
4 |OD Haseliinne Nord (K 223 Bddiker StraRe) 3.500 120 4% 2.800 +700
5 |OD Lahden West (L 65) 4.500 380 12% 3.200 +1.300
6 |OD Eltern (B 213 Loninger Stral3e) 13.500 4,730 41% | 11.600 +1.900
7 |OD Biuckelte (K 223) 6.500 480 11% 4.500 +2.000
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 3.500 390 13% 3.000 +500
Strombindel B 402 Das Strombiindel auf der E 233 unmittelbar dstlich der A 31 zeigt,
(West) dass von den dort 11.900 Kfz/24h (+3.900 Kfz/24h gegenuber Analy-
Abbildung 2c se 2010) noch rund 4.500 Kfz/24h uber die B 402 Hasellinne errei-

chen. Weitere rund 300 Kfz/24h (zum gréf3ten Teil Schwerverkehr)
nutzen die stdlicher gelegene Route uber die K 243/K 223, um nach
Haseltinne zu gelangen. Von den rund 11.900 Kfz/24h am Strombiin-
delquerschnitt fahren noch 3.600 Kfz/24h Ostlich Herzlake auf der
E 233. AuBerhalb des Darstellungsbereiches erreichen rund 1.500
Kfz/24h die A 1/A 29 (Durchgangsverkehr im Zuge des Planungs-
raumes), davon im Schwerverkehr etwa 860 Lkw/24h.

6.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen  |m Teilabschnitt Ost gibt es auf der B 213 zwischen der Einmiindung
der B 68 und dem Zubringer Cloppenburg-West die hochsten Belas-
tungszuwachse (+9.000 Kfz/24h) im Vergleich zur Analyse 2010.
Auch im weiteren Verlauf bis Bethen sind deutliche Zuwéchse uber

+6.000 Kfz/24h zu erwarten.

Auf der L 838/K 358 zwischen Loningen und Essen gibt es Mehrbe-
lastungen von bis zu +1.000 Kfz/24h, davon tber +400 Lkw/24h. Hier
wird wegen fehlender Leistungsfahigkeitsreserven trotz deutlichen
Mehrweges in grolRerem Umfang Schwerverkehr von der B 213 auf

die L 838/K 358 und die B 68 verlagert.

Auf der A 1 fahren im Prognosenullfall rund +11.000 Kfz/24h sowohl
nordlich als auch sudlich der AS Cloppenburg mehr als in der Analy-
se 2010, auf der A 29 steigen die Belastungen um knapp +6.000
Kfz/24h. Knapp die Halfte der Belastungszunahme auf beiden Auto-
bahnen resultiert aus weitraumigem Schwerverkehr.
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Ortsdurchfahrten

Die Tabelle 6.2 zeigt die Verkehrsbelastungen fur den Prognosenull-
fall in ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Ver-
gleichsquerschnitte (VQ) ist der Abbildung 8 zu entnehmen. Von den
6 ausgewahlten Ortsdurchfahrten ist die OD Cloppenburg Mitte mit
rund 15 Tsd. Kfz/24h die am hdchsten belastete Ortsdurchfahrt. Auch
im Schwerverkehr gibt es hier mit Uber 600 Lkw/24h hohe Lkw-
Belastungen. Die Mehrbelastungen gegeniber der Analyse sind mit
+900 Kfz/24h allerdings nicht sehr hoch.

Tabelle 6.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Prognosenullfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Analysefall (2010)

VQ VQ-NAME Prognosenullifall |SV-Anteil| Analyse | Differenz
2025 2010 |Prognosenull-
fall - Analyse
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] % [Kfz/24h]| [Kfz/24h]
9 |OD Loéningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) 2.700 240 11% 2.200 +500
10 |OD Loéningen Sidost (L 838 Boener Straf3e) 5.200 330 7% 4.700 +500
11 |OD Lastrup Ost (B 213) 1.600 170 11% 1.500 +100
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 3.400 350 13% 2.800 +600
13 |OD Cappeln West (K 170) 5.100 410 7% | 6.200 -1.100
14 |0D Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-StraRe) | 15.200 610 4% | 14.300 +900
Strombundel Die rund 25.500 Kfz/24h auf der B 72/B 213 noérdlich Cloppenburg

Nordumgehung Clop-
penburg

Abbildung 3d

7. Bezugsfall (2025)

Netzmodell und Mat-
rix

verteilen sich im Osten &hnlich wie in der Analyse zu etwa 40% auf
die B 213 (Nordost) und zu etwa 60% auf die B 72 (Sudost). Uber die
norddstliche B 213 erreichen etwa 8.900 Kfz/24h die A 29, von denen
rund 1.900 Kfz/24h (+900 Kfz/24h) die A 29 queren und weiter in
Richtung Osten (Ortslage Ahlhorn) fahren.

Von den rund 14.900 Kfz/24h, die Uber die B 72 in Richtung Sidosten
fahren, erreichen rund 5.500 Kfz/24h die A 1, von denen etwa 1.900
Kfz/24h auf die A 1 in Richtung Stiden und 3.700 Kfz/24h auf die B 69
in Richtung Osten (Buhren) auffahren. Westlich Cloppenburg fahren
rund 8.400 der 25.500 Kfz/24h westlich Stapelfeld weiter auf der
B 213, von denen rund 4.700 Kfz/24h den Raum Helmighausen errei-
chen.

Dem Bezugsfall liegt das Netz 2010 zuziglich aller Vorhaben zu
Grunde, deren Realisierung bis zum Jahre 2025 zu erwarten ist (au-
Rer der MaRnahme E 233). Im Untersuchungsraum sind dies vor al-
lem Vorhaben des Bedarfsplans fur die Bundesfernstraf3en wie z.B.
 der 4-streifige Neubau der A 20 Drochtersen — Libeck,

der 4-streifige Neubau der A 20 Westerstede — Drochtersen,

der 4-streifige Neubau der A 26 Drochtersen — Stade — Hamburg,
der 4-streifige Neubau der A 281 in Bremen (mit Weserquerung)
der 6-streifige Ausbau der A 1 Minster — AD Ahlhorner Heide

der 6-streifige Ausbau der A 1 Bremen — Hamburg,

SSP——

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 13

INTERREG - Grenzregionen gestalten Europa
INTERREG - Gre uropa
Europees Fonds voo Rep ity

Januar 2013



Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233

(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

Abbildungen
4a und 4b,
5a und 5b

 der 6-streifige Ausbau der A 7 in Schleswig-Holstein,
» der 6-streifige Ausbau der A 27 in Bremen
 der 8-streifige Ausbau der A 7 in Hamburg

Regionale Bedeutung haben kommunale Entlastungsstralen fir
Cloppenburg (Sud), Essen (Nord), Lindern (Sud) und Werlte (Sud),
die im Bezugsfall ebenfalls erganzt werden. Die Sudwest-Umgehung
von Haselinne ist im Dezember 2010 fur den Verkehr freigegeben
worden und damit schon in der Analyse bertcksichtigt.

Weitere MalRnahmen des Bezugsfalls sind im Bereich Cloppenburg
die zusatzlichen Anschlussstellen Molberger StrafRe (B 213/L 836)
und Ecopark (B 72/Eichenallee).

Die Verflechtungsmatrizen beziehen sich auf den Prognosehorizont
2025.

In den Abbildungen 4a und 4b sind die Verkehrsbelastungen 2025 fiir
die Teilabschnitte West und Ost fur den Bezugsfall dargestellt. In den
Abbildungen 5a und 5b sind die Differenzen zum Prognosenulifall
ausgewiesen.

7.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen

Ortsdurchfahrten

Im Teilabschnitt West sind die Differenzen zwischen dem Bezugsfall
und dem Prognosenullfall nur gering. Die grof3ten Mehrbelastungen
gibt es auf der B 402 westlich der A 31, fur die aufgrund grof3raumi-
ger bundelnder Wirkungen (z.B. A 20/Klstenautobahn) eine Zunah-
me des Verkehrs um rund +1.100 Kfz/24h (zum grof3ten Teil Schwer-
verkehr) zu erwarten ist. Diese Belastungszunahme setzt sich aller-
dings nicht auf der B 402 6stlich der A 31 fort, sondern hauptséachlich
auf der A 31 in Richtung Norden (A 20/Kistenautobahn). Auf der
E 233 ostlich der A 31 gibt es durch die grof3raumig wirkenden Vor-
haben des Bezugsfalls weitestgehend geringfligige Entlastungen des
Strallennetzes. Nur wenige Abschnitte haben héhere Belastungen als
im Prognosenulifall. Der Durchgangsverkehr im Zuge der E 233 zwi-
schen der A 31 und der A 1/A 29 sinkt von 1.500 Kfz/24h im Progno-
senullfall auf 1.200 Kfz/24h im Bezugsfall

Die nachfolgende Tabelle 7.1 zeigt die Verkehrsbelastungen 2025 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte ist der Abbildung 8 zu entnehmen.
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233 Januar 2013
(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

Tabelle 7.1: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Bezugsfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Prognosenullfall

VQ VQ-NAME Bezugsfall SV-Anteil |Prognose-| Differenz
nullfall | Bezugsfall -
Prognose-
nullfall
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] % [Kfz/24h] | [Kfz/24h]
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 6.800 560 8% 6.600 +200
2 |OD Meppen Ost (Hasellinner Stral3e) 7.700 820 11% 7.800 -100
3 |OD Teglingen (K 223) 4.500 440 10% | 4.600 -100
4 0D Haseluinne Nord (K 223 Bddiker StralRe) 3.500 120 3% 3.500 +0
5 |OD Lahden West (L 65) 4.200 350 8% 4.500 -300
6 |OD Eltern (B 213 Léninger StralRe) 13.000 4.590 35% 13.500 -500
7 |OD Buickelte (K 223) 6.300 400 6% 6.500 -200
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 3.500 370 11% 3.500 +0
Strombiindel B 402 Das Strombiindel auf der E 233 unmittelbar dstlich der A 31 zeigt,
(West) dass von den dort 11.500 Kfz/24h noch rund 4.100 Kfz/24h Hase-
Abbildung 4c linne erreichen, von denen wiederum noch 3.400 Kfz/24h 6stlich

Herzlake auf der E 233 fahren. AulRerhalb des Darstellungsbereiches
erreichen rund 1.200 Kfz/24h (-300 Kfz/24h gegeniliber dem Pro-
gnosenulifall) die A 1/A 29 (Durchgangsverkehr im Zuge des Pla-
nungsraumes), davon im Schwerverkehr etwa 720 Lkw/24h (-140
Lkw/24h).

7.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen  Im Teilabschnitt Ost gibt es wegen der dort zahlreichen Bezugsfall-
MalRnahmen deutlich starkere Veranderungen gegeniiber dem Prog-
nosenullfall als im Westen. Dies gilt vor allem fir die im Bezugsfall 6-
streifig ausgebaute A 1 mit Belastungszunahmen bis zu 18 Tsd.
Kfz/24h, aber auch fur die Ortsumgehungen Cloppenburg-Sud, Es-
sen, Lindern und Werlte. Die kommunalen Entlastungsstral3en Es-
sen-Nord (Belastungen um 3 Tsd. Kfz/24h), Lindern (5 Tsd. Kfz/24h)
und Werlte (1 Tsd. Kfz/24h) fihren zu entsprechenden kleinrdumigen
Entlastungen der jeweiligen Ortsdurchfahrten. Die Ostumgehung von
Essen im Zuge der B 68 ist mit rund 9.000 Kfz/24h belastet und fuhrt
zusammen mit der Nordumfahrung zu einer nahezu vollstandigen
Entlastung der Ortslage Essen sowohl in Nord-Sud- als auch in West-
Ost-Richtung.

Die Sudumgehung von Cloppenburg fuhrt zu einer deutlichen Stér-
kung der Achse Molbergen — Cloppenburg-Sid — A 1. Wahrend die
Sudumfahrung mit bis zu 5.100 Kfz/24h belastet ist, ergeben sich auf
der L 836 infaus Richtung Molbergen, auch wegen der zusatzlichen
Anschlussstelle Molberger Straf3e an der B 213, aufgrund von Biinde-
lungseffekten Mehrbelastungen in der Grof3enordnung von 1.000
Kfz/24h. Die Sudumfahrung von Cloppenburg entlastet die innerortli-
chen Straf3en in Cloppenburg, nicht aber die B 72/B 213 im Norden.
Auch die sudlich zur Stidumfahrung etwa parallel verlaufende K 171
(GUber Cappeln) wird um 1 bis 2 Tsd. Kfz/24h entlastet.
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233 Januar 2013
(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

Durch den Ausbau der A 1 sudlich des AD Ahlhorner Heide ergeben
sich fir den West-Ost-Verkehr Vorteile fur die stdliche Route tber
die B 72 und die A 1 im Vergleich zur nérdlichen Route Uber die
B 213 und A 29, so dass auf der B 72 rund 5 Tsd. Kfz/24h mehr als
im Prognosenulifall fahren. Entsprechende Belastungsreduzierungen
bis 5 Tsd. Kfz/24h sind auf der B 213 zu erwarten.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 7.2 zeigt die Verkehrsbelastungen fir den
Bezugsfall in ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der
Vergleichsquerschnitte ist der Abbildung 8 zu entnehmen. Von den 7
ausgewahlten Ortsdurchfahrten sind deutliche Entlastungen lediglich
fur die OD Cloppenburg Mitte (-2.700 Kfz/24h) zu erwarten.

Fiur die OD Molbergen Ermke ergeben sich aufgrund der bindelnden
Wirkung der neuen Ortsumgehungen Werlte und Lindern Belastungs-
zunahmen um +1.300 Kfz/24h. Der Belastungsanstieg in der westli-
chen OD Cappeln resultiert aus der Bundelungswirkung der neuen
Stdumfahrung Cloppenburg in Kombination mit der ebenfalls neuen
AS Ecopark. Hier wird Verkehr aus Richtung Osten Uber die AS Eco-
park, die K 170 und die Sidumfahrung von Cloppenburg in Richtung
Westen gefiihrt. Ansonsten sind die Belastungsveranderungen in den
ausgewahlten Ortslagen gegeniber dem Prognosenullfall nur gering.

Tabelle 7.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Bezugsfall in den Ortsdurchfahrten im
Vergleich zum Prognosenulifall

VQ |VQ-NAME Bezugsfall SV-Anteil|Prognose-| Differenz
nullfall | Bezugsfall -

Prognose-

nullfall

[Kfz/24h][Lkw/24h] % [Kfz/24h] | [Kfz/24h]
9 |OD Loningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) 2.800 280 10% 2.700 +100
10 |OD Lo6ningen Sudost (L 838 Boener Stralie) 5.100 320 6% 5.200 -100
11 |OD Lastrup Ost (B 213) 1.600 180 11% 1.600 0
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 4,700 420 9% 3.400 +1.300
13 |OD Cappeln West (K 170) 5.800 360 6% 5.100 +700
14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-Strae) | 12.500 600 5% | 15.200 -2.700
15 |OD Cloppenburg Sid (Sidumgehung) 5.100 640 13% 0 +5.100
Strombundel Die rund 25.800 Kfz/24h auf der B 72/B 213 nordlich Cloppenburg
Nordumgehung Clop- (300 Kfz/24h mehr als im Prognosenullfall) verteilen sich im Osten im
penburg Vergleich zum Prognosenullfall deutlich starker auf die sudlichere
Abbildung 4d B 72, uber die rund 9.500 (+4.000 Kfz/24h) bis zur A 1 fahren. Uber
die nordostliche B 213 erreichen etwa 4.100 Kfz/24h (-4.800 Kfz/24h)

die A 29.

Westlich des Abzweigs der B 68 fahren noch rund 7.400 der 25.800
Kfz/24h weiter auf der B 213, von denen rund 3.800 Kfz/24h den
Raum Helmighausen erreichen. Lediglich rund 300 Kfz/24h fahren im
Bezugsfall Gber die B 86 und die L 837 (Uber Hemmelte) nach Last-
rup. Dies ist hauptsachlich Quell- und Zielverkehr der stdostlichen
Ortslage von Lastrup.
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233

(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

8. Planfall mit 4-streifigem Ausbau

8.1

Netzmodell und An-
schlussstellen im Zu-
ge der E 233

Netzmodell und Belastungen der E 233

Zusétzlich zu den Vorhaben des Bezugsfalls wird das Netz im Planfall
durch den 4-streifigen Ausbau der E 233 in den Bereichen erganzt,
die noch nicht 4-streifig ausgebaut sind (OU Cloppenburg). Es wird
davon ausgegangen, dass die E 233 im untersuchten Abschnitt be-
mautet wird. Die Anschlussstellen entsprechen dem zwischen den
beiden Landkreisen Emsland und Cloppenburg sowie dem BMVBS
vorabgestimmten Konzept mit insgesamt 20 Anschlussstellen zwi-
schen dem AK Meppen im Westen (A 31) und der AS Cloppenburg
im Osten (A 1):

Tabelle 8.1: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Zuge der E 233 im Planfall

Nr. | Verknupfte Stral3en Bezeichnung des Knotens

1 |A31/B402 AK Meppen
2/3 | B 402/K xxx AS Versen

4 |B402/B70 AS Meppen

5 |B402/L 61/K 224 AS Bokeloh

6 |B402/Gem.str. AS Haselliinne-West

7 |B402/L 65 AS Haseliinne-Nord

8 |B213/L55 AS Herzlake

9 |B213/K 163 AS Helmighausen

10 |B213/K161 AS Loéningen

11 | B 213/L 837/K 357 AS Lastrup-Nord

12 | B 213/Gem.str. AS Lastrup-Ost

13 |B213/K 166/K 157 AS Molbergen

14 |B213/B 68 AS Cloppenburg-GE-West

15 | B 213/Gem.str. AS Cloppenburg West

16 |B213/L 836 AS Cloppenburg-Molberger Str.
17 |B213/B72 AS Cloppenburg-Nord

18 |B72/B 213 AS Cloppenburg-Bethen

19 |B72/K 168 AS Cloppenburg-Industriegebiet
20 |B72/L 836 AS Emstek/Cappeln

21 |B 72/Gem.str. AS ecopark

22 |B72/L 836 AS Emstek-Ost/ecopark

23 |A1/B72 AS Cloppenburg

Abbildungen In den Abbildungen 6a und 6b sind die Verkehrsbelastungen 2025 fiir

6a und 6b, 7aund 7b

Belastungen E 233

die Teilabschnitte West und Ost fur den Planfall dargestellt. Die Ab-
bildungen 7a und 7b zeigen die Belastungsdifferenzen des Planfalls
zum Bezugsfall.

Die Belastungen der E 233 im Planfall liegen je nach Abschnitt zwi-
schen 16.100 und 37.500 Kfz/24h. Die Schwerverkehrsbelastungen
liegen zwischen 8.270 und 11.050 Lkw/24h. Im Bereich Emsland lie-
gen die Mehrbelastungen gegentiber dem Bezugsfall zwischen knapp
10 bis uber 15 Tsd. Kfz/24h, im Bereich Cloppenburg sind die Zu-
nahmen um etwa 5 Tsd. Kfz/24h geringer. Auf vielen Abschnitten ist
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233

Januar 2013

(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

die Zunahme des Schwerverkehrs gré3er als die des Leichtverkehrs.

Die sehr unterschiedlichen Mehrbelastungen gegeniiber dem Be-
zugsfall zeigen, dass die zusatzliche regionale Bundelungswirkung
der 4-streifig ausgebauten E 233 deutlich groR3er ist als die zusatzli-
che groRraumige Wirkung.

Tabelle 8.2 zeigt die Belastungen der 4-streifigen E 233 im Uberblick.

Tabelle 8.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Zuge der E 233 im Planfall

von Anschlussstelle nach Anschlussstelle Belastungen im Planfall
Kfz/24h | Lkw/24h |Lkw-Anteil

AK Meppen AS Versen 23.600 8.980 38%
AS Versen AS Meppen 24.600 9.030 37%
AS Meppen AS Bokeloh 30.600 9.270 30%
AS Bokeloh AS Haseliinne-West 24.300 8.790 36%
AS Haselliinne-West AS Hasellinne-Nord 20.100 8.270 41%
AS Haseliinne-Nord AS Herzlake 22.500 9.510 42%
AS Herzlake AS Helmighausen 19.600 9.090 46%
AS Helmighausen AS Loéningen 16.100 8.590 53%
AS Loéningen AS Lastrup-Nord 20.100 8.270 41%
AS Lastrup-Nord AS Lastrup-Ost 23.100 9.140 40%
AS Lastrup-Ost AS Molbergen 24.900 9.080 36%
AS Molbergen AS Cloppenburg-GE-West 27.100 9.340 34%
AS Cloppenburg-GE-West AS Cloppenburg West 37.500 | 11.050 29%
AS Cloppenburg West AS Cloppenburg-Molberger Str. 33.600 | 10.910 32%
AS Cloppenburg-Molberger Str. | AS Cloppenburg-Nord 34.100 | 10.780 32%
AS Cloppenburg-Nord AS Cloppenburg-Bethen 31.700 9.980 31%
AS Cloppenburg-Bethen AS Cloppenburg-Industriegebiet 27.900 8.870 32%
AS Cloppenburg-Industriegebiet | AS Emstek/Cappeln 24.400 8.660 35%
AS Emstek/Cappeln AS ecopark 23.900 8.670 36%
AS ecopark AS Emstek-Ost/ecopark 26.100 8.970 34%
AS Emstek-Ost/ecopark AS Cloppenburg 31.600 9.460 30%

8.2 GroR3raumige Wirkungen der E 233

Abbildung 7c

Reisezeiten

In Abbildung 7c sind die gro3rdumigen Verlagerungswirkungen der 4-
streifig ausgebauten E 233 im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.

Gegenuber dem Bezugsfall liegen die groRraumigen Mehrbelastun-
gen der E 233 bei rund 2 bis 3 Tsd. Kfz/24h (mehr als die Halfte
Schwerverkehr), entsprechend reduzierte Belastungen gibt es auf der
A 1 (NL) - A 30 in West-Ost- und auf der A 1 in Nord-Sid-Richtung.

Durch die ausgebaute E 233 wird die Reisezeit auf der Relation zwi-
schen der A 31 und der A 1 deutlich reduziert. Im Vergleich mit den
Ubrigen betrachteten Netzféllen ergeben sich auf dieser Relation die
in der folgenden Tabelle aufgefiihrten Reisezeiten:
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233

Januar 2013

(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

Tabelle 8.3: Reisezeiten auf der Relation A31 -A1

Netzfall Lange Pkw-Verkehr Schwerverkehr
[km] Freie | Spitzen- | Verédnderung | Freie |Spitzen-| Verédnderung
Fahrt | zeit [min] | der Reisezeit | Fahrt zeit der Reisezeit
[min] zur Spitzenzeit | [min] [min] | zur Spitzenzeit
Analyse 2010 83,3 59,1 87,0 70,8 90,9
+28,1 +27,5
Prognosenulifall 2025 83,3 59,1 115,1 70,8 118,4
-11,5 -10,8
Bezugsfall 2025 83,3 59,1 103,6 68,6 107,6
-62,7 -53,1
Planfall 2025 81,7 40,9 40,9 54,5 54,5

Wirkungen auf
sonstiges
Fernstral3ennetz

Tabelle 8.3 zeigt, dass ohne Ausbau der E 233 (Analyse, Prognose-
null- und Bezugsfall) ein Pkw bei freier Fahrt etwa 59 Minuten fir die
Strecke zwischen der A 31 und der A 1 bendtigt. Im Planfall mit aus-
gebauter E 233 sinkt dagegen die Reisezeit bei freier Fahrt deutlich
um rund 18 Minuten.

In der Spitzenzeit nehmen die Reisezeiten i.d.R. im Vergleich zur
freien Fahrt deutlich zu. Wahrend sie in der Analyse mit 87 Minuten
um knapp 28 Minuten Uber der Reisezeit der freien Fahrt liegt,
wachst der Mehraufwand im Prognosenullfall auf mehr als 115 Minu-
ten. Im Bezugsfall, bei etwas geringerem Belastungsniveau, ist der
zeitliche Mehraufwand mit knapp 104 Minuten geringer als im Prog-
nosenullfall, aber immer noch um mehr als 44 Minuten hdher als bei
freier Fahrt. Bei 4-streifigem Ausbau der E 233 sinkt die Reisezeit in
der Spitzenzeit auf knapp 41 Minuten, mehr als 1 Stunde weniger als
im Bezugsfall. In der Spitzenzeit sind bei 4-streifigem Ausbau keine
relevanten ReisezeiteinbuRen gegeniuber der freien Fahrt zu erwar-
ten.

Fur den Schwerverkehr sind die Reisezeiten in allen Netzféllen ho-
her, die relativen Veranderungen sind allerdings ahnlich wie im Pkw-
Verkehr.

In Tabelle 8.4 sind die Veranderungen auf ausgewahlten Bundes-
fernstraBRen dargestellt. Die grin markierten Felder weisen auf eine
deutliche Reduzierung der Belastung durch die ausgebaute E 233
hin, die orange Markierung auf eine deutliche Erhdhung.
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Tabelle 8.4: Vergleich der absoluten Belastungsverénderungen im auf3erortlichen
Fernstral3ennetz auf ausgewdahlten Streckenabschnitten,
DTVw in Kfz/24h und Lkw/24h

Streckenabschnitt Gesamtverkehr [Kfz/24h] Schwerverkehr [Lkw/24h]
Planfall | Bezugsfall | Differenz | Planfall | Bezugsfall | Differenz
A 1 (NL) 6stlich Amersfort” 16.700 18.100 -1.400 7.300 8.500 -1.200
A 28 (NL) nordostlich Amersfort” 7.900 5.300 +2.600 5.100 3.200 +1.900
A 1 6stlich Wildeshausen-West 55.600 55.700 -100 19.000 19.100 -100
A 1 nordlich AS Cloppenburg 83.700 83.500 +200 24.600 24.500 +100
A 1 sudlich AS Cloppenburg 75.900 78.900 -3.000 19.500 21.700 -2.200
A 1 nordlich AK Lotte/Osnabriick 87.900 90.900 -3.000 18.900 21.000 -2.100
A 1 sudlich AK Lotte/Osnabriick 76.800 77.700 -900 17.800 18.200 -400
A 20 norddstlich AD Westerstede 22.600 23.600 -1.000 5.200 5.600 -400
A 28 ostlich AD Leer 38.500 40.100 -1.600 6.700 7.400 -700
A 30 westlich AK Lotte/Osnabriick 51.400 54.200 -2.800 12.900 14.700 -1.800
A 31 ndrdlich B 402 37.200 37.300 -100 5.400 6.300 -900
A 31 sudlich B 402 34.600 34.100 +500 3.600 3.700 -100
B 72 westlich AS Cloppenburg 31.600 27.900 +3.700 9.500 7.200 +2.300
B 214 westlich A 1 (AS Holdorf) 4.900 5.400 -500 900 1.100 -200
B 402 westlich A 31 25.000 20.300 +4.700 10.800 8.000 +2.800
B 402 ostlich A 31 23.600 11.500 | +12.100 9.000 4.600 +4.400

Y Binnenverkehr der Niederlande nur unvollstandig bertcksichtigt

Durchgangsverkehr
im Zuge der E 233

In Tabelle 8.5 sind die Durchgangsverkehre zwischen der A 31 im
Westen und der A 1/A 29 im Osten fir die 4 Netzfalle zusammenfas-

send dargestellt. Wahrend im Prognosenulifall aufgrund der allgemei-
nen Verkehrsentwicklung ein Zuwachs um rund 500 auf 1.500
Kfz/24h zu erwarten ist, sinkt er im Bezugsfall wegen der zusatzlichen
StralRenbau-MalBRhahmen (z.B. A 20 Kustenautobahn) auf 1.200
Kfz/24h. Bei 4-streifigem Ausbau der E 233 steigt der Durchgangs-
verkehr um mehr als 400% auf rund 6.400 Kfz/24h. In allen Féllen ist
der Anteil des Schwerverkehrs am gesamten Durchgangsverkehr mit
rund 60% groler als der Leichtverkehr.

Tabelle 8.5: Durchgangsverkehr in den einzelnen Netzféllen

Netzfall Durchgangsverkehr
Kfz/24h Lkw/24h Pkw/24h
Analyse 1.000 610 390
Prognosenulifall 1.500 860 640
Bezugsfall 1.200 720 480
Planfall 6.400 3.660 2.740
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233

(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 stlich von Emstek

8.3 Regionale Wirkungen der E 233

8.3.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen

Ortsdurchfahrten

Im Teilabschnitt West ist die E 233 um rund +10 bis +15 Tsd. Kfz/24h
hoher belastet als im Bezugsfall. Etwa die Halfte der Mehrbelastun-
gen ist Schwerverkehr. Die zusatzliche Bundlungswirkung auf der
B 213 zwischen Lingen und Hasellnne ist mit deutlich unter +1.000
Kfz/24h nur gering. Deutliche Unterschiede gibt es z.B. auf dem zur
E 233 parallel verlaufenden nachgeordneten StralRennetz. Die sidlich
der E 233 verlaufende K 223 zwischen Meppen und Haseltinne wird
um teilweise mehr als -3.000 Kfz/24h entlastet, auf der ostlich an-
schlieBenden K 208 bis Herzlake-Sid sind es rund -1.000 Kfz/24h.
Auch auf der L 53 zwischen Lathen und Ségel (auRBerhalb des Dar-
stellungsbereiches) sind Belastungsreduzierungen um -2.000 Kfz/24h
zu erwarten, auf der K 137 zwischen Klein Bar3en und Lahn sind es
etwa -1.000 Kfz/24h.

Die nachfolgende Tabelle 8.6 zeigt die Verkehrsbelastungen 2025 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 8 zu entnehmen.

Die Unterschiede zum Bezugsfall sind sehr unterschiedlich. Sie vari-
ieren zwischen -10.400 Kfz/24h (OD Eltern) und +5.000 Kfz/24h (OD
Herzlake Nord). I.d.R. Uberwiegen die Belastungsreduzierungen, le-
diglich in Lahden (+500 Kfz/24h) und Herzlake Nord (+5.000 Kfz/24h)
sind aufgrund von Zubringereffekten im Nahbereich der Anschluss-
stellen der E 233 Belastungserhéhungen zu erwarten.

Tabelle 8.6: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Planfall in den Ortsdurchfahrten im Ver-
gleich zum Bezugsfall

VQ [VQ-NAME Planfall SV-Anteil |Bezugsfall| Differenz
Planfall -
Bezugsfall
[Kfz/24h]|[Lkw/24h % [Kfz/24h] | [Kfz/24h]

]
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 4.500 280 6% 6.800 -2.300
2 |OD Meppen Ost (Hasellnner Strafie) 7.200 860 12% 7.700 -500
3 |OD Teglingen (K 223) 1.600 220 14% 4.500 -2.900
4 0D Haseluinne Nord (K 223 Bddiker StralRe) 1.700 20 1% 3.500 -1.800
5 |OD Lahden West (L 65) 4.700 270 6% 4.200 +500
6 |OD Eltern (B 213 Loninger Straf3e) 2.600 150 6% | 13.000 | -10.400
7 |OD Biickelte (K 223) 2.900 40 1% 6.300 -3.400
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 8.500 1.170 14% 3.500 +5.000

Strombulindel B 402
(West)

Abbildung 6¢

Das Strombiindel auf der E 233 unmittelbar dstlich der A 31 zeigt,
dass von den dort 23.800 Kfz/24h (+12.300 Kfz/24h gegeniiber dem
Bezugsfall) noch rund 13.100 Kfz/24h (+9.000 Kfz/24h) Haselinne
erreichen, von denen wiederum noch 10.600 Kfz/24h 6stlich Herzlake
auf der E 233 fahren.
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AuBRerhalb des Darstellungsbereiches erreichen rund 6.400 Kfz/24h
(+5.200 Kfz/24h) die A 1/A 29 (Durchgangsverkehr im Zuge des Pla-
nungsraumes), davon im Schwerverkehr 3.660 Lkw/24h.

8.3.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt Ost ist die E 233 im Bereich westlich Cloppenburg
um rund +9 bis +13 Tsd. Kfz/24h hoher belastet als im Bezugsfall.
Auf der Umgehung Cloppenburg sinkt die Mehrbelastung bis zur AS
Bethen auf rund +6 Tsd. Kfz/24h, die sich mit +4 Tsd. Kfz/24h auf der
B 72 und +2 Tsd. Kfz/24h auf der B 213 fortsetzen. Die geplante Um-
stufung der Molberger StraRe zur KreisstraRe und des Kneheimer
Weges zur Landesstral3e fihren zu einer Verlagerung von knapp 3
Tsd. Kfz/24h von der Molberger StralRe auf den Kneheimer Weg.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 8.7 zeigt die Verkehrsbelastungen fiur den
Planfall in ausgewéhlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Ver-
gleichsquerschnitte ist der Abbildung 8 zu entnehmen.

Die Belastungsveranderungen in den 7 ausgewahlten Ortsdurch-
fahrten sind moderat. In Ermke ergibt sich eine Reduzierung um rund
-800 Kfz/24h, auf der Sudumgehung Cloppenburg steigt die Belas-
tung um rund +900 Kfz/24h. In den Ubrigen Ortsdurchfahrten sind die
Veradnderungen gegeniber dem Bezugsfall deutlich geringer (maxi-
mal 300 Kfz/24h).

Tabelle 8.7: Verkehrsbelastungen DTVw 2025 im Planfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Bezugsfall

VQ [VQ-NAME Planfall SV-Anteil |Bezugsfall| Differenz

Planfall -

Bezugsfall

[Kfz/24h]|[Lkw/24h % [Kfz/24h] | [Kfz/24h]

]

9 |OD Loéningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) 3.100 330 11% 2.800 +300

10 |OD Loéningen Sudost (L 838 Boener Stralie) 5.200 230 4% 5.100 +100

11 |OD Lastrup Ost (B 213) 1.300 140 11% 1.600 -300

12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 3.900 290 7% 4.700 -800

13 |OD Cappeln West (K 170) 6.100 370 6% 5.800 +300

14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-Straf3e) 12.400 650 5% | 12.500 -100

15 |OD Cloppenburg Sid (Stidumgehung) 6.000 730 12% 5.100 +900
Strombindel Rund zwei Drittel der rund 31.700 Kfz/24h auf der B 72/B 213 nérd-
Nordumgehung Clop-  lich Cloppenburg (5.900 Kfz/24h mehr als im Bezugsfall) erreichen im
penburg Osten die A 1 (13.500 Kfz/24h) oder die A 29 (6.200 Kfz/24h. Knapp
Abbildung 8f die Halfte der 13.500 Kfz/24h, die Uber die B 72 die A 1 erreichen,

fahren weiter in Richtung Bremen. In den Ubrigen Netzfallen nutzt
dieser Verkehr infaus Richtung Bremen die kiirzere Route Uber die
nordliche B 213 und die A 29.

Im Westen fahren noch rund 15.000 der 31.700 Kfz/24h westlich des
Abzweigs der B 68 weiter auf der B 213, von denen rund 10.500
Kfz/24h den Raum Helmighausen erreichen.
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8.4 Knotenstrome im Zuge der E 233

Im Anhang K sind die Knotenstrome fur den Planfall im Zuge der
E 233 zwischen der A 31 im Westen und der A 1 im Osten sowohl fur
den Gesamtverkehr (Kfz/24h) als auch fir den Schwerverkehr
(Lkw/24h) dargestellt.

8.5 Schalltechnische Parameter der E 233

In den Anhéngen S sind die schalltechnischen Parameter wie folgt
dargestellt:

* Anhang SK (Knoten der E 233 im Planfall 2025)
Anhang SA (Umfeld der E 233, Analyse 2010),
Anhang SB (Umfeld der E 233, Bezugsfall 2025) und
Anhang SP (Umfeld der E 233, Planfall 2025).

8.6 Sonstige verkehrliche Wirkungen

Veranderung der Aus den Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strecken und den

Fahrleistungsbilanz zugehorigen Streckenlangen werden fur den Untersuchungsraum
durch Multiplikation der beiden Werte die Fahrleistungen ermittelt. Mit
der Unterscheidung der Fahrleistungsveranderungen nach Innerorts-
und AuflRerortsstrecken kann die Wirksamkeit des 4-streifigen Aus-
baus der E 233 im Planfall gegeniiber dem Bezugsfall ohne Ausbau
belegt werden. Durch die Verlagerung von regionalem Verkehr aus
den Ortslagen auf die E 233 sinkt die Unfallhaufigkeit und die Ver-
kehrssicherheit wird verbessert.

Tabelle 8.8 zeigt die Veréanderung der Fahrleistungen im gesamten
Modellbereich differenziert nach der Fahrzeugart (Pkw/Lkw) und Lage
(innerorts/aul3erorts) fur den Planfall im Vergleich zum Bezugsfall.

Tabelle 8.8: Veranderung der Fahrleistungsbilanz im Planfall gegentiber dem Bezugsfall,
Angaben in Tsd. Fz-km/24h

Fahrzeugart |Lage Bezugsfall Planfall Differenz
Planfall - Bezugsfall
Aul3erorts 537.390 537.344 -46
Pkw Innerorts 11.029 10.999 -30
Gesamt 548.419 548.343 -76
Aul3erorts 94.852 94.788 -64
SV Innerorts 651 647 -4
Gesamt 95.503 95.435 -68
Aul3erorts 632.242 632.132 -110
Kfz Innerorts 11.680 11.646 -34
Gesamt 643.922 643.778 -144
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Veréanderung der
Fahrzeiten (Erreich-
barkeiten, Wirtschaft-

lichkeit)

Die Tabelle 8.8 zeigt, dass die Fahrleistungen im Planfall um rund
144 Tsd. Fz-km/24h im Vergleich zum Bezugsfall abnehmen. Durch
die Bundelung des Verkehrs auf der 4-streifig ausgebauten E 233
verringert sich zum einen die Lange der gefahrenen Wege. Der Ver-
kehr erreicht schneller und sicherer sein Ziel.

Auch die innerdrtlichen Fahrleistungen nehmen ab. Der Verkehr wird
aus den Ortslagen auf sicherere AulRerortsstrecken verlagert. Die
Entlastung der Ortslagen gegeniiber dem Bezugsfall betragt rund 34
Tsd. Fz-km/24h. Mit der verkehrlichen Entlastung der Ortslagen ergibt
sich auch eine entsprechende Reduzierung der innerdrtlichen Larm-
und Luftschadstoff-Belastungen.

Ein Mal3 sowohl fur die Verbesserung von Erreichbarkeiten als auch
fur den volkswirtschaftlichen Nutzen der E 233 ist die Veranderung
der Summe der Fahrzeiten im Stral3ennetz. Durch die 4—streifig aus-
gebaute E 233 wird die Mdglichkeit geschaffen Fahrzeiten einzu-
sparen. Diese Zeiteinsparung ist ein Hinweis auf die Hohe des volks-
wirtschaftlichen Nutzens der ausgebauten E 233.

Tabelle 8.9 zeigt die Verdnderung der taglichen Fahrzeiten sowohl fur
den Pkw- als auch den Schwerverkehr fir den Planfall im Vergleich
zum Bezugsfall.

Tabelle 8.9: Veranderung der Fahrzeitenbilanz im Planfall gegentiber dem Bezugsfall, An-
gaben in Fz-h/24h

Fahrzeugart |Lage Bezugsfall Planfall Differenz
Planfall - Bezugsfall
2-bahnige Str. 3.040.432 3.042.280 +1.848
Pkw 1-bahnige Str. 7.435.994 7.420.042 -15.952
alle StraRen 10.476.426 10.462.322 -14.104
2-bahnige Str. 894.862 897.060 +2.198
SV 1-bahnige Str. 553.292 546.230 -7.062
alle StraRen 1.448.153 1.443.289 -4.864
2-bahnige Str. 3.935.478 3.939.593 +4.115
Kfz 1-bahnige Str. 8.001.970 7.979.145 -22.825
alle StraRen 11.937.448 11.918.738 -18.710
Im Planfall sind fir beide Fahrzeugarten gegeniber dem Bezugsfall
deutliche Fahrzeiteinsparungen zu erwarten. Durch die 4-streifig aus-
gebaute E 233 ergibt sich insgesamt eine Zeiteinsparung um etwa
18.700 Kfz-h/24h. Davon entfallen rund 20% auf den Schwerverkehr.
Bewertet man die eingesparten Reisezeiten mit 10 Euro fur die Pkw-
Stunde und 30 Euro pro Lkw-Stunde, so ergibt sich ein jahrlicher
volkswirtschaftlicher Nutzen von rund 105 Mio. Euro.
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9. Zusammenfassung

Datengrundlagen und
Verkehrsmodell

Netzfalle

Grundlage fur die Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Unter-
suchung zur E 233 ist das Verkehrsmodell der Vorlauferuntersuchung
zur E 233, das auf dem Verkehrsmodell Niedersachsen mit dem Analy-
sehorizont 2005 und dem Prognosehorizont 2025 basiert. Das Ver-
kehrsmodell Niedersachsen umfasst neben Niedersachsen auch
Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen, das nérdliche Nordrhein-
Westfalen sowie die BeNeLux-Staaten.

Unter Berlcksichtigung der Verflechtungsprognose des BMVBS sowie
sonstiger aktueller Daten wurde das Verkehrsmodell E 233 zunachst
fir den Analysehorizont 2010 aktualisiert und daran anschlieRend der
Prognosehorizont fortgeschrieben. Durch die Vorgabe eines bestands-
nahen Ausbaus ist die Trasse der E 233 weitestgehend festgelegt.

Mit Hilfe des Verkehrsmodells E 233 wurden die verkehrlichen Wirkun-
gen fur folgende Netzfélle ermittelt:

Prognosefall

Stral3ennetz

Prognosenullfall (2025)

Verkehrsnetz 2010

Bezugsfall (2025)

Verkehrsnetz 2010 zuziiglich indisponibler Vorhaben (vor allem Vor-

dringlicher Bedarf des Bedarfsplans fur die Bundesfernstra3en) zuzig-
lich Kiistenautobahn sowie zahlreiche kommunale Entlastungsstraf3en
und 2 zusatzliche Anschlussstellen im Zuge der E 233 im Bereich CLP

Planfall (2025)

wie Bezugsfall, zusatzlich 4-streifiger Ausbau der E 233 in allen Ab-

schnitten auf3erhalb der heute schon 4-streifigen Nordumgehung CLP

GroR3raumige Wir-
kungen der E 233

Kleinrdumige Wir-
kungen der E 233

Sonstige verkehr-
liche Wirkungen

Die E 233 ist bei 4-streifigem Ausbau mit 16 bis 38 Tsd. Kfz/24h belas-
tet (davon 8 bis 11 Tsd. Lkw/24h). 6.400 Kfz/24h (davon im Schwerver-
kehr 3.660 Lkw/24h) sind Durchgangsverkehr zwischen der A 31 im
Westen und der A 1/A 29 im Osten. Durch die E 233 wird die etwa pa-
rallel verlaufende A 30 um 2 bis 3 Tsd. Kfz/24h entlastet, die Entlastun-
gen auf der A 1 zwischen Osnabrick und Cloppenburg liegen in der-
selben GroélRenordnung. Die Auswirkungen auf die Kistenautobahn
sind nur gering (Entlastung um rund 1.000 Kfz/24h).

Bei einer Bemautung der E 233 (angenommener Mautsatz von 22
Cent/Lkw-km) sind Einnahmen in der Grof3enordnung von jahrlich
knapp 44 Mio. Euro zu erwarten.

Der 4-streifige Ausbau der E 233 fuhrt zu teilweise deutlichen Entlas-
tungen des bestehenden Strallennetzes. Dies gilt vor allem fur die
Ortslagen im Zuge der heutigen E 233, aber auch fur parallel verlau-
fende Stral3en wie z.B. die Kreisstral3enverbindung (K 243/K 223) zwi-
schen Meppen und Haseliinne.

Auch hinsichtlich der Fahrleistungs- und Fahrzeitenbilanz sind durch
den Ausbau der E 233 positive Effekte zu erwarten. Sowohl die Fahr-
leistungen als auch die Fahrzeiten verringern sich maf3geblich, was fur
den volkwirtschaftlichen Nutzen der Mal3nahme spricht.
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SA2b Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fir den Planungsabschnitt 2 (Ost)
SA3a Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fir den Planungsabschnitt 3 (West)
SA3b Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fur den Planungsabschnitt 3 (Ost)
SAda Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fir den Planungsabschnitt 4 (West)
SA4b Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fir den Planungsabschnitt 4 (Ost)

SA5 Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fur den Planungsabschnitt 5
SA6 Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fur den Planungsabschnitt 6
SA7 Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fur den Planungsabschnitt 7
SAS8 Schalltechnische Parameter (Analyse 2010) fur den Planungsabschnitt 8
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SA3a Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fir den Planungsabschnitt 3 (West)
SA3b Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fir den Planungsabschnitt 3 (Ost)
SAda Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fur den Planungsabschnitt 4 (West)
SA4b Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fur den Planungsabschnitt 4 (Ost)

SA5 Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fur den Planungsabschnitt 5
SA6 Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fur den Planungsabschnitt 6
SA7 Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fur den Planungsabschnitt 7
SAS8 Schalltechnische Parameter (Bezugsfall 2025) fir den Planungsabschnitt 8
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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersuchung fiir die Bedarfsplanmaf3inahme E 233 Januar 2013
(B 402/B 213/B 72) zwischen der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 dstlich von Emstek
- Anhang SP (Schalltechnische Parameter fur das Umfeld der E 233, Planfall 2025) -

Verzeichnis der Abbildungen SP (Planfall 2025)

Abb. Inhalt

SAla Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 1 (West)
SAlb Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 1 (Ost)
SA2a Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 2 (West)
SA2b Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 2 (Ost)
SA3a Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 3 (West)
SA3b Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fiir den Planungsabschnitt 3 (Ost)
SAda Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 4 (West)
SA4b Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fir den Planungsabschnitt 4 (Ost)

SA5 Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fiir den Planungsabschnitt 5
SA6 Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fiir den Planungsabschnitt 6
SA7 Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fiir den Planungsabschnitt 7
SAS8 Schalltechnische Parameter (Planfall 2025) fur den Planungsabschnitt 8
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