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1 Vorwort
1.1 Aufgabenstellung/ Methodik

(1) Fir die Gemeinde Edewecht wird hiermit ein Verkehrskonzept
vorgelegt. Die vorhandenen Konzepte der aus den Jahren 1999 und
2006 wurden Uberarbeitet bzw. neu aufgestellt. Die im Verkehrskon-
zept erarbeiteten Malnahmen konnen stufenweise auf der Grundlage
eines Handlungskonzeptes umgesetzt werden.

(2) Der Schwerpunkt der Untersuchungen liegt auf den beiden
Grundzentren der Gemeinde Edewecht: die Ortschaften Edewecht
und Friedrichsfehn. Wobei auch die Gbrigen Ortsteile in die Untersu-
chung einzubeziehen sind (Planungsraum ist das Gemeindegebiet Edewecht).
Das nahere Umfeld (Untersuchungsraum) wird bezlglich mdglicher
Wechselwirkungen betrachtet.

(3) Die Untersuchung ist dabei fur alle Verkehrsarten durchzufihren
(Kfz (Pkw und Schwerverkehr), Fahrrad- und FuRgangerverkehr sowie OPNV).

(4) Im Ortskern von Edewecht sind neben den Landesstral’en L 828,
L 829 und L 831 auch weitere wichtige Verkehrsachsen wie z.B. der
Breeweg und die Industriestral’e zu bertcksichtigen.

(5) Die Gemeinde Edewecht ist mit einem Teilabschnitt der Orts-
durchfahrt (ca. 750 m) fur das Modellprojekt Tempo 30 auf Hauptver-
kehrsstrallen ausgewahlt. Die parallel zu diesem Vorhaben laufenden
Untersuchungen im Auftrag des Niedersachsischen Ministeriums fir
Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierung sind im Rahmen der
Bearbeitung des Verkehrskonzeptes zu bertcksichtigen.

(6) In Friedrichsfehn liegt ein Schwerpunkt der Untersuchung auf der
Umgebung der Grund- und Oberschule am Sperberweg.

(7) Die Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans gliedert sich in die
vier Arbeitsstufen:

= Analyse: Untersuchung der vorhandenen Situation,

= Bewertung: Bewertung der vorhandenen Situation, Erkennen der
Mangel und Problemursachen, Formulierung erster Zielsetzungen,

* Prognose: Ermittlung der voraussichtlichen allgemeinen und spe-
ziellen Entwicklungen,

= Planungen: Entwicklung von Visionen und Denkansatzen, Reduk-
tion auf Planungsmaoglichkeiten (Modellrechnungen VISUM als Bewer-
tungshilfsmittel), Auswahl eines Konzeptes, MalRnahmenplan, Hand-
lungskonzept.



(8) In jeder Stufe werden die Zusammenhange zwischen den Fla-
chennutzungen (Wohnen, Gewerbe, Einkauf/ Besorgung, Freizeit etc.), den
Verkehrsnetzen (Kfz, OPNV, Rad, Fuk) und dem Verkehr (Pkw, Lkw, Bus,
Rad, FuR) beachtet.

(9) In die Untersuchung sind alle Verkehrsarten einzubeziehen, alle
vorhandenen Daten und Unterlagen sind auszuwerten und in das
Konzept einzuarbeiten. Die Ergebnisse sind mit anderen Planen und
Planungen abzustimmen.

(10) Durch die VerknUpfung der Flachennutzungen, des Verkehrsnet-
zes und des Verkehrs im Rahmen der Arbeiten wird gewahrleistet,
dass neben den reinen verkehrstechnischen oder verkehrsplaneri-
schen Aspekten auch die stadtebaulichen Belange entsprechend
bertcksichtigt werden.

(11) Alle drei Komponenten beeinflussen sich untereinander (Abbil-
dung 1):

e Durch die raumliche Trennung der Flachennutzungen (z.B. Wohnen,
Arbeiten, Einkaufen, Freizeitgestaltung) wird Verkehr zur Uberwindung
dieser Distanzen erforderlich. Dieser Verkehr verlauft auf dem
vorhandenen Verkehrsnetz (z.B. StraRennetz, Liniennetz des éffentlichen
Personenverkehrs, Radwegenetz).

e Durch den Verkehr ergeben sich Beeintrachtigungen (z.B. Larm, Ab-
gase, Trennwirkung bei Uberqueren einer Strake), die insbesondere dort
stéren, wo die Verkehrswege dicht an sensiblen Flachennut-
zungen verlaufen.

o Ohne gut ausgebaute Verkehrswege wirde weniger Verkehr ab-
gewickelt werden kénnen, bzw. Fahrzeiten wirden sich verlan-
gern.



1.2 Definitionen

(12) Verkehrsstromarten werden nach ihrem Start und Zielpunkt be-
zuglich des Kernorts Edewecht definiert. Die vier moglichen Unter-
scheidungen sind in Abbildung 2 aufgefuhrt.

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

e Pkw: Personenkraftwagen

o Lfw: Lieferwagen (2,8-3,51)
o Lkw: Lastkraftwagen/ Lastzug (> 3,51)

e Bus: Busse (>3,51)

(14) Der Begriff Schwerverkehrsanteil bezeichnet die fur die Leis-
tungsfahigkeitsberechnungen relevanten Lastkraftwagen, Lastziige
und Busse (ohne Lieferwagen), demnach alle Fahrzeuge > 3,5 t.




1.3 Verwendete Literatur, u.a.:

Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebiets-
typen, FGSV Koéln, 2006
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2014
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2020
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2012
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,Edewecht-West“, Diekmann, Mosebach & Partner, Juli 2019
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,Edewecht-Ost* im Rahmen des Dorfentwicklungsprogrammes,
NWP, Dezember 2020



2 Vorhandene Situation
2.1 Flachennutzungen

(15) Die Gemeinde Edewecht liegt westlich des Oberzentrums
Oldenburg (Abbildung 3). Sie besteht aus dem Kernort Edewecht
(Grundzentrum gemaR RROP des LK Ammerland; Nord Edewecht | und Nord Ede-
wecht Il mit iiber 6.000 Einwohnern ca. 30 % der Bevélkerung der Gemeinde) und
den 13 Ortsteilen Friedrichsfehn (Grundzentrum gemaR RROP des LK Am-
merland; ca. 4.700 Einwohner) , Husbake, Jeddeloh I, Jeddeloh I, Klein
Scharrel, Osterscheps, Westerscheps, Portsloge, Kleefeld, Stddorf,
Wittenberge, Wildenloh (Abbildung 4).

(16) Der Kernort Edewecht nimmt grundzentrale Funktionen fur die
nahe Umgebung wahr. Im Ortskern Friedrichsfehn finden sich Einzel-
handelsnutzungen und Dienstleistungen, die ebenfalls tUber die enge
Versorgungsfunktion des Ortsteils hinausgehen. Beide Gemeindeteile
sind im Regionalen Raumordnungsprogramm (RROP) des Landkrei-
ses Ammerland als Grundzentren ausgewiesen.

(17) Enge funktionale Beziehungen der Gemeinde bestehen zum
Oberzentrum Oldenburg, und dartber hinaus in &stlicher Richtung
zum Oberzentrum Bremen. In nérdlicher Richtung befindet sich das
Mittelzentrum Bad Zwischenahn (LK Ammerland), in sidwestlicher Rich-
tung liegt das Mittelzentrum Friesoythe (LK Cloppenburg).

(18) Die Einwohnerzahl der Gemeinde Edewecht und des LK Ammer-
land sind seit den 1960er Jahren kontinuierlich gestiegen. In Ede-
wecht leben derzeit Gber 22.500 Einwohner. Die Gemeinde wird stark
von Wohnnutzung gepragt (Abbildungen 4, 5 und 6).

(19) Auch die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten am
Wohnort sowie am Arbeitsort in der Gemeinde Edewecht ist seit dem
Jahr 2010 stetig angestiegen. Insgesamt Uberwiegen die Auspendler
die Einpendler um ca. 3.000 Personen.

(20) Das Ortszentrum des Kernortes (Einzelhandel, Dienstleistungen, Gast-
ronomie, Rathaus, Kirche) umfasst die Kreuzung Hauptstrafle/ Oldenbur-
ger Strale sowie den davon westlich liegenden Bereich Rathausstra-
Re, Bahnhofstralle, Grubenhof. In Friedrichsfehn finden sich zentrale
Funktionen im Zuge der Friedrichsfehner Stralle.

(21) Im der Gemeinde befinden sich verschiedene Schulbereiche

(Grundschulen Edewecht, Friedrichsfehn, Jeddeloh, Osterscheps; Oberschulen
Edewecht, Friedrichsfehn, Gymnasium Bad Zwischenahn/ AuRlenstelle Edewecht,

Férderschule Astrid-Lindgren-Schule).

(22) Grolkere Gewerbegebiete liegen im dstlichen Bereich des Kern-
ortes Edewecht im Zuge der Industriestrale sowie in Friedrichsfehn
am westlichen Ortsrand (Friedrichsfehner Strake und Stralke Am Ortsrand).



2.2 Verkehrsnetz
2.2.1 StraBennetz

(23) Grofyraumig ist die Gemeinde Edewecht gut an das Uberregiona-
le StraRennetz angebunden: Gber die B 401 nach Oldenburg und an
die A 28 Richtung Osten sowie uber die B 401 und verschiedene
LandesstraRen u.a. an die A 28 Richtung Westen. Uber die L 831
wird in stdlicher Richtung die B 72 u.a. nach Cloppenburg erreicht.

(24) Die Stadt Oldenburg wird mit dem Pkw auf kurzester Strecke
uber die Landesstrale L 828 in weniger als 30 Minuten Fahrzeit er-
reicht. Die Stadt Bremen ist mit dem Pkw ebenfalls Uber die L 828
und die A 28 in weniger als 60 Minuten erreichbar.

(25) In nordlicher Richtung befindet sich das Mittelzentrum Bad Zwi-
schenahn, das in weniger als 15 Minuten mit dem Pkw zu erreichen
ist. In stdlicher Richtung wird das Mittelzentrum Friesoythe mit 15
Minuten Fahrtzeit angebunden.

(26) Edewecht ist verkehrlich durch die Bundesstralle B 401 sowie
die Landesstrallen L 828, L 829, L 831 gepragt (Abbildungen 4, 5
und 6).

e Die B 401 verlauft im sudlichen Gemeindebereich von Ost nach
West bis zur A 28 in Oldenburg und fuhrt dabei durch Stddorf
Husbake und Jeddeloh II.

e Die L 831 fuhrt in Nord-Sid-Richtung u.a. von Bad Zwischenahn
bis Friesoythe (durch Portsloge, Edewecht Nord und Siid, Stiddorf).

e Die L 829 mindet im sudlichen Teil des Kernortes in die L 831
(u.a. durch Wittenberge, Westerscheps, Osterscheps).

e Die L 828 fihrt aus dem Kernort Uber Jeddeloh | und Friedrichs-
fehn bis nach Oldenburg.

(27) Die LandesstralRen fuhren zum Kernort Edewecht bzw. durch
diesen hindurch. Durch Friedrichsfehn verlauft die L 828.

(28) Weiterhin verbinden verschiedene KreisstraRen die Ortsteile
untereinander, mit den Nachbargemeinen und mit dem Uberregiona-
len Hauptstralennetz (K 296, K 321, K 140, K 141, K 142, K 130).

(29) Alle weiteren Strallen in Edewecht sind Gemeindestrallen. Von
besonderer Bedeutung sind dabei im Kernort die Industriestrale, der
Breeweg (Bachmannsweg bis HolljestraBe) und die Holljestralde. In Fried-
richsfehn sind der Rote Steinweg und der Verbindungsweg als Stra-
Ren mit besonderer Funktion zu nennen.



2.2.2 Fahrrad- und FuBgéngerverkehr

(30) Regional ist die Gemeinde gut an die umgebenden zentralen
Orte angebunden. Vom Kernort Edewecht betragt die Entfernung mit
dem Fahrrad nach Oldenburg ca. 17 km bei einer Fahrzeit von rund
60 Minuten. Nach Bad Zwischenahn ergibt sich bei einer Entfernung
von ca. 7 km eine Fahrzeit von ca. 20 Minuten. Friesoythe ist ca.
15 km entfernt. Die Fahrzeit mit dem Fahrrad betragt ca. 45 Minuten.

(31) Aufgrund der flachenhaften Ausdehnung der Gemeinde Ede-
wecht ergeben sich zwischen den Ortsteilen groRere Entfernungen.
Von Wittenberge bis zum Kernort betragt die Entfernung ca. 10 km
(ca. 30 Minuten Fahrzeit) von Friedrichsfehn zum Kernort ca. 8 km mit 20
Minuten Fahrzeit.

(32) Die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur Fihrung des Radverkehrs
sind in den Abbildungen 7 und 8 aufgeflihrt:

= Beschilderte Radwege, getrennte Geh-/ Radwege oder gemein-
same Geh-/ Radwege sind benutzungspflichtig. Gleiches gilt flr
auf der Fahrbahn markierte Radfahrstreifen.

= Wird die Beschilderung als Radweg entfernt, verbleibt ein nicht
benutzungspflichtiger Radweg. Dieser ist weiterhin ein vollwerti-
ger Radweg (und wird nicht etwa zum Gehweg), muss aber nicht be-
nutzt werden. In diesen Fallen kann der Radfahrer auch die Fahr-
bahn des Kfz-Verkehrs benutzen.

= Gehwege kénnen fur Radfahrer freigegeben werden. Dies bietet
sich ggf. dann an, wenn ein vormals gemeinsamer Rad-/ Gehweg
nicht mehr ausgeschildert wird (der Radfahrer miisste dann auf der Fahr-
bahn fahren). Mit einem Gehweg/ ,Radfahrer frei“ dirften unsichere
Radfahrer dann weiterhin den Gehweg benutzen. Allerdings dr-
fen die Radfahrer dort dann nur noch mit besonderer Vorsicht und
quasi Schrittgeschwindigkeit fahren.

= Gestrichelt markierte Schutzstreifen auf der Fahrbahn dirfen an-
ders als mit durchgezogener Linie markierte Radfahrstreifen vom
Kfz-Verkehr Uberfahren werden, allerdings nur im Begegnungsfall
mit einem anderen Kfz.

» Bei Bedarf kann auch bei einem Schutzstreifen der Gehweg fur
den Fahrradverkehr freigegeben werden. Der Fahrradfahrer hat
dann die Wahl, den Schutzstreifen oder den Gehweg zu befah-
ren.

» FUr Schutzstreifen und Radfahrstreifen sind gemaf verkehrstech-
nischer Richtlinien (Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA) Male
bezlglich der Breite des Streifens und der verbleibenden Fahr-
bahn vorgesehen (Abbildungen 9 und 10).
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= Zudem darf in diesen Bereichen mit Radfahrstreifen und Schutz-
streifen nicht mehr auf der Fahrbahn geparkt werden. Einige
Kommunen markieren deshalb nur das Fahrradsymbol auf der
Fahrbahn. Damit wird Radfahrern und Kfz-Nutzern verdeutlicht,
dass der Fahrradverkehr grundsatzlich die Fahrbahn benutzen
soll und darf.

» Fahrradstralen sind der Sonderfall eines Radweges. Mit Zusatz-
schild wird der Kfz-Verkehr hier zumeist ebenfalls zugelassen.

(33) Fur Kinder gilt, dass sie bis zum 8. Lebensjahr den Gehweg be-
nutzen mussen und bis zum 10. Lebensjahr diesen benutzen durfen.

(34) Die Nutzung der Fahrbahn fur den Radverkehr bietet dabei fur
den Radverkehr eine Reihe von Vorteilen:

= Radfahrer werden beim Ein- und Abbiegen von Kfz-Nutzern deut-
lich besser wahrgenommen, als wenn sie auf einem strallenbe-
gleitenden Radweg oder auf dem Gehweg verkehren wirden.

= Oftmals sind die vorhandenen Radwege in einem schlechten Zu-
stand oder zu schmal, so dass eine Benutzung nicht komfortabel
oder ggf. mit Lastenrad oder Anhanger gar nicht moglich ist.

= Auf separaten Radwegen kénnen sich Radfahrer gegenseitig oft-
mals nur schwer Uberholen.

= Radfahrer und FuRganger behindern und gefahrden sich nicht
gegenseitig.

(35) In Edewecht sind insbesondere im Zuge der stark vom Kfz-
Verkehr befahrenen Hauptstrallen die teils zu gering bemessenden
Seitenrdume problematisch. Fulliganger und Radfahrer missen sich
entlang der Hauptstrallen den Seitenraum teilen. Entsprechend treten
auch zwischen FuRgangern und Radfahrern Nutzungskonflikte auf. In
einigen Abschnitten sind die Seitenraume zu schmal und bieten damit
fur die gemeinsame Fihrung des Rad- und Fullverkehrs keine regel-
konforme Verkehrsanlage.

(36) Eine Flhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/ h innerorts unter Be-
rucksichtigung der hohen Kfz-Verkehrsmengen inklusive des
Schwerverkehrs ohne begleitende MalRnahmen ebenfalls problema-
tisch. Selbst wenn objektiv eine sichere Verkehrsfihrung auf der
Fahrbahn gegeben ware, empfinden Radfahrer dies subjektiv als un-
sicher.

(37) Bei der Nutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr sind ver-
schiedene Randbedingungen zu beachten: Breite der Fahrbahn, zu-
lassige Hochstgeschwindigkeiten, Kfz-Verkehrsmengen, Anteile des
Schwerverkehrs etc.
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2.2.3 Offentlicher Personenverkehr (OPV)

(38) Der OPNV hat u.a. die Aufgabe, die Mobilitat auch fiir Personen
zu gewabhrleisten, die nicht mit dem privaten Pkw oder dem Fahrrad
fahren kdnnen bzw. wollen. Das grofte Potential bietet der Schiuiler-
und Berufsverkehr. Allerdings hat der OPNV auch die Aufgabe, den
Einkaufs- und Freizeitverkehr zu ermdglichen.

(39) In den umliegenden Ober- und Mittelzentren, d.h. in Bremen,
Oldenburg und Bad Zwischenahn ist Uber die dortigen Bahnhofe der
Ubergang zum Regional- und Fernverkehr der Bahn mdglich.

(40) In der Gemeinde Edewecht sind verschiedene Angebot im Li-
niennetz der VBN vorhanden. Zudem ersetzten Blrgerbusse das
System des Linienverkehrs (Abbildung 11).

(41) Die Haltestellendichte wie auch das Liniennetz sind grundsatz-
lich ausreichend. Allerdings ist der 6ffentliche Nahverkehr teilweise
spurbar auf den Schulerverkehr ausgerichtet. In den Ferien ergeben
sich geringere Anzahlen an Fahrten. Zudem sind insbesondere in den
Randzeiten nur stark ausgediinnte Taktzeiten eingerichtet. So wird in
den Abendstunden keine Verbindung zwischen dem Mittelzentrum
Bad Zwischenahn (und dem dortigen Bahnhof) und dem Kernort Ede-
wecht angeboten.

(42) Die Taktung des Busverkehrs ist teilweise bzw. in den Nebenzei-
ten nur gering, so dass der OPNV zur Ergénzung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV = Kfz) nur sehr bedingt dienen kann. Eine ho-
here Taktfrequenz der Linien ist aber auch mit hdheren Kosten ver-
bunden, was sich oftmals als nicht wirtschaftlich erweist. Das wiede-
rum macht den OPNV unattraktiver.

(43) Die Haltestellen sind zum Teil mit der Ublichen Infrastruktur (Hal-
testellenpaddeln, Wartehduschen, Fahrradabstellbiigel, Sitzgelegenheiten etc.)
ausgestattet. Bezlglich der Ausstattung und der Barrierefreiheit ergibt
sich dennoch an einigen Haltestellen Verbesserungspotential.

(44) Insgesamt zeigt sich, das der OPNV auch aus wirtschaftlichen
Grinden nicht in der Lage ist, den motorisierten Individualverkehr in
nennenswerter Weise zu ersetzen, was nicht nur fir die Gemeinde
Edewecht gilt:

= Ein Grofteil der Ausgaben fur das private Kfz fallen nahezu un-
abhangig von der Fahrleistung an (Fixkosten: Kaufpreis, Kfz-Steuer,
Kfz-Versicherung, Jahresinspektion). Die zusatzlichen Kosten fir jeden
gefahrenen Kilometer (Benzinkosten, ggf. Park- oder Mautgebiihren) sind
demnach nur gering.

= Beim o6ffentlichen Verkehr werden auch die Fixkosten zu grof3en
Teilen auf den Fahrpreis pro Kilometer umgelegt, der Fahrpreis
pro km ist dementsprechend hoch (ein Ansatz zu einer "Grundgebiihr"
im offentlichen Verkehr und demnach geringeren Kilometerpreisen besteht mit
der Bahncard der DB AG).
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(45) Trotzdem sollte der Versuch, Individualverkehr durch &ffentlichen
Verkehr zu ersetzen, unternommen werden, um insbesondere auch
die Mobilitat flir Personen ohne privaten Pkw zu verbessern. Dem
stehen aber immer wieder (z.B. durch neue Linien oder eine hohere Taktfre-
quenz) hohere Kosten fir zusatzliche Busse oder Personal entgegen.

(46) Entscheidend fiir die Nutzung des OPNV in Edewecht ist aber
das Liniennetz, die Taktfrequenz und die Verlasslichkeit/ Plnktlichkeit
der Busse. Gemeinsam mit ergdnzenden Werbe- und Imageaktionen
lassen sich so vorhandene Fahrgaste halten und neue Potentiale
erschliefen.
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2.3 Verkehrsdaten
2.3.1 Grundlagen
(47) Im Rahmen dieser Untersuchung wurden in Edewecht am Don-

nerstag, den 8. Oktober 2020 umfangreiche Verkehrszahlungen
durchgefihrt (Abbildung 12).

(48) Am Zahltag ergaben sich keine Einschrankungen durch Baustel-
len, Veranstaltungen, StralRensperrungen oder Umleitungen. Aller-
dings waren Bauarbeiten im Zuge der Hauptstrale erst wenige Tage
vor Zahlbeginn beendet. Zudem ergaben sich Einschrankungen im
Zuge der Corona-Pandemie. Allerdings waren im Oktober 2020 keine
starken Restriktionen angeordnet (keine Lockdown/ Shutdown).

= An den Knoten 1 bis 17 erfolgte die Verkehrszahlung in der Zeit
von 06.00 bis 10.00 und 15.00 bis 19.00 Uhr, getrennt nach Ver-
kehrsstrom und Fahrzeugart.

= An den Querschnitten 1 bis 6 erfolgte die Verkehrszahlung in der
Zeit von 00.00 bis 24.00 Uhr, getrennt nach Fahrtrichtung und
Fahrzeugart.

= An den Kennzeichenerfassungsstellen 1 bis 5 erfolgte in der Zeit
von 05.00 bis 20.00 Uhr eine automatische Kennzeichenerfas-
sung. Hierbei wurden alle ein- und ausfahrenden Kfz mittels Vi-
deotechnik erfasst. Uber eine Bewegungsanalyse sind damit
Ruckschlusse auf Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehre maéglich.

= Zudem liegen noch verschiedene Verkehrsdaten aus den Jahren
1985, 1999 und 2012 vor.

= Die Ergebnisse der allgemeinen Stralenverkehrszahlung (Svz),
die alle 5 Jahre durch die zustandige Stralkenbauverwaltung er-
hoben werden, wurden fiir die Jahre 1970 bis 2015 ausgewertet.
Im Jahr 2020 erfolgt pandemiebedingt keine Zahlung.

(49) Aus den Verkehrsdaten kénnen tUber Quervergleiche und Modell-
rechnungen die Werte eines Normalwerktages abgeleitet werden. In
den nachfolgenden Analysen (u.a. des Durchgangsverkehrs) werden im-
mer die Verkehrswerte eines Normalwerktages bertcksichtigt.
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2.3.2 Verkehrsbelastungen/ Nullfall 2020

(50) Die Werktagsbelastungen wurden durch die Verkehrszahlungen
des Jahres 2020 ermittelt.

(51) In den Abbildungen 13 bis 18 sind die Verkehrsmengen im Kfz-
Verkehr und dem Schwerverkehr (SVv = Kfz > 3,5 t) hochgerechnet auf
24 Stunden eines Werktages 2020 dargestellt.

(52) Die hochsten Verkehrsmengen ergeben sich auf den Landes-
stral’en. Dabei steigen die Verkehrsmengen in den Ortskernen von
Edewecht und Friedrichsfehn nochmals deutlich an und erreichen
uber 10.00 Kfz/ Werktag. In Friedrichsfehn wird dabei mit fast 14.000
Kfz/ Werktag zugleich die héchste Verkehrsmenge insgesamt erfasst.

(53) Die Industriestra’e wird von ca. 4.200 Kfz/ Werktag befahren.
Dabei sind die Verkehrsmengen im Kfz wie auch im Schwerverkehr
auf dem nordwestlichen Bachmannsweg héher als auf dem sidostli-
chen Bachmannsweg, auf der Ostlichen Oldenburger Straf3e aller-
dings hoher als auf der westlichen Oldenburger Stral3e. Dies deutet
darauf hin, dass die Industriestral’e von der Kreuzung Hauptstralie/
Schepser Damm/ Bachmannsweg zur Ostlichen Oldenburger Stralke
u.a. in Richtung Jeddeloh I, Friedrichsfehn als Alternative zur Route
durch den Kernort (Hauptstrake — Oldenburger Strake) genutzt wird.

(54) Im Schwerverkehr ergeben sich die hdchsten Verkehrsbelastun-

gen ebenfalls im Zuge der Landesstralen (ca. 5 bis 10 %) sowie auf der
Industriestrale (> 10 %).
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2.3.3 Tageszeitliche Schwankungen

(55) In Abbildung 19 sind die Tageszeitlichen Schwankungen in der
Uberlagerung aller Auldenquerschnitte (Kennzeichnerfassung) dargestellt.

(56) Erkennbar ist eine Morgenspitze in der Zeit von 7.00 bis 8.00
Uhr. In dieser Zeit treten 8,0 % der Tagesbelastung auf. In der nach-
mittaglichen Spitzenstunde von 16.30 bis 17.30 Uhr werden 8,3 %
der Tagesbelastung abgewickelt. Dabei hebt sich die morgendliche
Spitzenstunde deutlicher heraus als die nachmittagliche Verkehrs-
spitze. Am Nachmittag Gberlagern sich Fahrten durch Berufspendler
mit Wirtschaftsverkehren, Einkaufs- und Besorgungsfahrten und be-
ginnenden Freizeitverkehren. Deshalb erstrecken sich die hohen Ver-
kehrsmengen des Nachmittags Uber einen langeren Zeitraum von
etwa 15.00 bis 18.00 Uhr.

(57) Das in beiden Spitzenstunden annahernd gleichviel Fahrzeuge
ein- wie ausfahren, lasst Riickschlisse auf die Zentralitat des Kernor-
tes Edewecht zu.

(58) Es fahren demnach nicht nur Einwohner des Kerortes zum Arbei-
ten, Lernen, Einkaufen oder fir Freizeitzwecke z.B. nach Oldenburg
aus, sondern genauso ist der Kernort inklusive des Gewerbestandorts
an der IndustriestralRe fur Einkaufer und Arbeitskrafte aus der Umge-
bung auch Ziel der Fahrt.

(59) Dies zeigt sich auch aus der Bilanz der ein- und ausfahrenden
Kfz (rote Linie der Grafik in Abbildung 17). Insgesamt sind im Tagesverlauf
zwar weniger Fahrzeuge im Kernort als in der Nachtzeit. Es ergeben
sich aber auch Zeitintervalle, in denen mehr Fahrzeuge im Kernort
unterwegs sind als morgens um 06.00 Uhr. Insgesamt ist die Bilanz
mit maximal ca. 180 Fahrzeugen weniger im Kernort als um 06.00
Uhr nur geringfuigig negativ (bei insgesamt ca. 37.000 Kfz als ein- und ausfah-
rende Kfz/ Werktag).
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2.3.4 Verkehrsstromarten
(Durchgangs-, Ziel-, Quell- und Binnenverkehr)

(60) Aus den Kennzeichenerfassungen und den durchgefihrten Mo-
dellrechnungen lassen sich die Anteile der Verkehrsarten ableiten
(Abbildung 20):

o Mit Hilfe der Kennzeichenerfassung lasst sich der Durchgangs-
verkehr sowie der Ziel- und Quellverkehr ermitteln. Als zeitlicher
Grenzwert wurde eine Durchfahrung des Siedlungsbereiches von
wenigen Minuten angesetzt. Allerdings wurden bei der Auswer-
tung die unterschiedliche Entfernung und damit zeitliche Dauer
zwischen den Aulienzadhlstellen ebenso berlcksichtigt, wie die
mogliche Verlangerung/ Verkurzung der Durchfahrtzeit zu unter-
schiedlichen Tageszeiten und Verkehrsbelastungen.

e Der Ziel- und Quellverkehr kann bei einer Kennzeichenerfassung
im Gegensatz zu einer Verkehrsbefragung nicht zielgenau erfasst
werden. Er kann jedoch mit Hilfe von Strukturdaten (Arbeitsplatze,
Einwohner, Schulen, Einkaufsméglichkeiten etc.) hinreichend genau in
Modellrechnungen Ubertragen werden.

¢ Die Differenz zwischen den Ziel-, Quell- und Durchgangsverkeh-
ren und den Zahlwerten an den Zahlstellen innerorts ergibt sich
durch den Binnenverkehr.

Zielverkehr/ Quellverkehr

(61) Pro Werktag ergeben sich ca. 13.300 Zielverkehrsfahrten. Der
Zielverkehr verteilt sich je nach Einwohnerzahl und Flachennutzung
uber den Kernort Edewecht.

(62) Der Quellverkehr ergibt sich als umgekehrter Zielverkehr. Dieser
betragt somit ebenfalls ca. 13.300 Kfz/ Werktag. D.h. wer aus Ede-
wecht von seiner Wohnung zum Arbeiten oder Einkaufen als Quell-
verkehr ausgefahren ist, kehrt im Laufe des Tages als Zielverkehr
wieder zurlck. Wer im Zielverkehr als Einkdufer nach Edewecht in
den Kernort eingefahren ist, fahrt entsprechend anschlielend als
Quellverkehr wieder aus.

(63) Der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs am den gesamten Kfz-
Fahrten im Kernort Edewecht liegt bei ca. 55% (Summe des Ziel- und
Quellverkehrs). Im Schwerverkehr erhoht sich der Anteil auf rund 74 %
(Summe des Ziel- und Quellverkehrs).
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Binnenverkehr

(64) Der Binnenverkehr richtet sich, wie auch der Zielverkehr, haupt-
sachlich an den zentralen Einrichtungen sowie den Wohn- und Ar-
beitsorten aus: Wohnquartiere - Schulen/ Kita - Gewerbe - Einzel-
handel/ Dienstleistungen.

(65) Herkunftszellen sind zumeist die Wohnbereiche, in die der Bin-
nenverkehr anschlieBend (nach erfolgter Besorgung/ Arbeit) auch wieder
zuruckfahrt.

(66) Der Binnenverkehr macht im Kernort Edewecht ca. 34 % bzw.
ca. 16.300 Kfz-Fahrten pro Werktag aus. Dabei ergeben sich im Bin-
nenverkehr auch haufig Kettenfahrten (Wohnung - Schule - Einkauf - Woh-
nung), d.h. eine Wegeketten setzt sich gegebenenfalls aus 3 oder
mehr einzelnen Fahrten zusammen.

(67) Im Schwerverkehr ergibt sich deutlich weniger Binnenverkehr
(nur 8 % des Gesamtverkehrsaufkommens im Schwerverkehr). Lieferverkehre
fahren zumeist einem Unternehmen zu und anschlie3end wieder ab.
Binnenverkehr innerhalb des Kernortes ergibt sich nur in geringem
Mald.

Durchgangsverkehr

(68) Der Durchgangsverkehr durchfahrt den Kernort von Edewecht
ohne hier ein Ziel zu haben. Entsprechend sind dies die Fahrtbezie-
hungen zwischen den AulRenzahlstellen.

(69) Insgesamt gibt es werktaglich ca. 5.400 Durchgangsverkehrs-
fahrten durch den Kernort Edewecht. Dies sind etwa 11 % aller Kfz-
Fahrten. Der Anteil des Durchgangsverkehrs am gesamten Kifz-
Verkehr ist somit nur gering. Im Schwerverkehr steigt der Anteil des
Durchgangsverkehrs allerdings auf ca. 18 % an. Absolut handelt es
sich dabei aber um ca. 440 SV-Fahrten.

(70) Wesentliche Verkehrsbeziehungen sind fir den Kfz- und
Schwerverkehr in den Abbildungen 21 und 22 dargestellt.

(71) Die hochsten Durchgangsverkehrsbeziehungen ergeben sich im
Zuge der L 831 (Nord-Siid-Richtung) und der L 828 - L 829 (Ost-West-
Richtung).
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2.3.5 Radverkehr

(72) Die Verkehrsmengen des Radverkehrs sind in den Abbildungen
23 bis 25 dargestellt. Hierbei ist zu berlcksichtigen, dass die Haupt-
routen des Radverkehrs im Allgemeinen nur teilweise mit den Haupt-
routen des Kfz-Verkehrs Ubereinstimmen. So ergeben sich zwar nen-
nenswerte Verkehrswerte z.B. auch auf der Hauptstralle oder in
Friedrichsfehn im Zuge der L 828. Der Radverkehr dirfte aber im
Kernort Edewecht die parallel dazu fihrenden Verbindungen tber Auf
der Loge/ Alte Kleinbahn oder Breeweg bevorzugen.

(73) Auf dem Breeweg zeigt sich zudem der hohe Anteil Radfahren-
der im Schulverkehr. So wurden an der Kreuzung mit der Holljestral3e
zwischen 200 und 300 Radfahrer auf den Knotenarmen der Holl-
jestraflte und 300 bis 400 Radfahrer auf den Knotenarmen des Bree-
weges gezahlt.

(74) In Friedrichsfehn ergeben sich im Zuge der Friedrichfehner Stra-
Re, aber auch auf der Briderstralle und der nérdlichen Dorfstrale
hohe Radverkehrsmengen. Die Einrichtungen im Ortskern und das
nahe gelegene Schulzentrum sind die wesentlichen Ziele der Rad-
verkehrsfahrten.

(75) In der Industriestralle waren an den Anbindungen im Norden
(Oldenburger Strake) und im Sidden (Bachmannsweg) jeweils deutlich unter
100 Radfahrende unterwegs. Allerdings stehen aus Richtung des
Kernortes auch Querverbindungen zur Verfigung, die eher durch den
Radverkehr genutzt werden.

(76) Innerorts ergeben sich fur den Radverkehr Mangel aufgrund des
begrenzten Strallenraumes. Eine gemeinsame Flihrung mit dem
FuRgangerverkehr fuhrt ebenso zu gegenseitigen Beeintrachtigungen
wie eine gemeinsame Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr. Fur ausreichend
Breite Verkehrswege aller 3 Verkehrsarten stehen aber zwischen der
Bebauung zumeist keine ausreichenden Flachen zur Verfigung.

(77) AuRerorts kdnnen die zahlreichen Wirtschaftswege durch den
Radverkehr genutzt werden. Allerdings sind dort die durch den Kfz-
Verkehr gefahrenen Geschwindigkeiten sehr hoch. Hierdurch ergibt
sich ein spurbarer Rickgang der objektiven und subjektiven Ver-
kehrssicherheit. Im Winterhalbjahr spielt auf den Wirtschaftswegen
zudem die oftmals fehlende Beleuchtung eine Rolle. Zum einen wer-
den Radfahrer dann nicht so gut vom Kfz-Verkehr wahrgenommen.
Zudem ergibt sich, je geringer der Wirtschaftsweg befahren wird, eher
auch ein geflhlt der sozialen Unsicherheit bei Dunkelheit.
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2.3.6 Bisherige Verkehrsentwicklung

(78) Aus dem Verkehrsentwicklungsplan 1999 kénnen Verkehrswerte
fur Zahlungen der Jahre 1985 und 1998 entnommen werden. Fur die
vorliegenden Knotenpunkte sind die Zahlwerte im 4-stindigen Zahlin-
tervall von 15.00 bis 19.00 Uhr fur die Zahlungen 1985, 1998 und die
aktuelle Erhebung 2020 in der Abbildung 26 dargestellit.

(79) Unter Berlcksichtigung der Entwicklung der Bevdlkerung in der
Gemeinde und dem LK Ammerland sowie der gestiegenen Arbeits-
platzzahlen in Edewecht ware ein kontinuierlicher Verkehrsanstieg zu
erwarten.

(80) GemalR der vorliegenden Zahldaten haben sich von 1985 bis
1998 die Verkehrsmengen an allen Standorten zum Teil deutlich er-
hoéht. Von 1998 bis 2020 sind die Verkehrsmengen vor allem auf der
Industriestralde deutlich angestiegen. Teilweise zeigen sich eher
stagnierende Verkehrsmengen von 1998 bis 2020. Direkt an der zent-
ralen Kreuzung im Kernort Edewecht hat die Verkehrsbelastung auf
der Hauptstral’e und der Oldenburger Stral’e sogar abgenommen.

(81) Auffallig sind dabei die stagnierenden Verkehrsmengen auf der
HauptstralRe nordlich der Kreuzung Schepser Damm/ Bachmanns-
weg, auf der Oldenburger Stral’e westlich der Industriestralle und auf
dem Bachmannsweg suddstlich der Industriestra’e. Auf der Olden-
burger StralRe Ostlich der Industriestrale, der Industriestralle selbst
und dem Bachmannsweg zwischen der Kreuzung Schepser Damm/
Hauptstral3e sind die Verkehrsmengen hingegen angestiegen.

(82) Die Ursache konnte darin liegen, dass Verkehre den Ortskern
von Edewecht aufgrund der hohen Verkehrsmengen in Verbindung
mit der zentralen Signalanlage meiden und auf der Route von Sid-
westen (L 829/ West, L 831/ Siid) nach Osten (L 828/ Ost) die Industrie-
stralde nutzen.

(83) Von Norden (L 831/ Nord) nach Osten (L 828/ Ost) kdnnte als alter-
native Route die Portsloger Strale und der Jickenweg genutzt wer-
den, um den Ortskern zu umfahren.

(84) Gegebenenfalls sind diese Effekte aber noch eine Folge der un-
mittelbar vor der Zahlung durchgefiihrten Bauarbeiten am Kreu-
zungspunkt Hauptstralte/ Oldenburger Strale mit splrbaren Ver-
kehrseinschrankungen. Einige Kfz-Nutzer haben das Ende der Bau-
arbeiten noch nicht verinnerlicht und fahren Gber die Ausweichroute.
Durch erganzende Zahlungen kénnte Uberprift werden, ob sich dies-
bezlglich im weiteren Zeitverlauf tatsachlich wieder Verkehre in den
Ortskern verlagern.
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(85) Aus dem Verkehrsentwicklungsplan 1999 liegen die Zahlen fur
den Durchgangs-, Ziel-, Quell- und Binnenverkehr vor (Abbildung
26/ oben links).

(86) Im Vergleich der Werte des Jahres 1998 mit den aktuellen
2020er Werten fallen die gestiegenen Verkehrsmengen im Binnen-
verkehr (ca. 14.800 auf ca. 16.300 Kfz/ Werktag) sowie im Ziel- und Quell-
verkehr auf (jeweils ca. 10.600 auf ca. 13.300 Kfz/ Werktag). Auffallig ist hier-
bei der Ruckgang im Durchgangsverkehr von ca. 7.000 auf ca. 5.450
Kfz/ Werktag.

(87) Ob er Ruckgang des Durchgangsverkehrs auch auf die Baustel-
lensituation unmittelbar vor den Zahlungen zurlickzufuhren ist oder
ob es sich tatsachlich um dauerhafte Verlagerungen auf andere Rou-
ten handelt, kann nicht abschlieRend beurteilt werden. Aus verkehrs-
planerischer Sicht kann zumindest weitgehend ausgeschlossen wer-
den, dass diese Fahrten ersatzlos entfallen sind oder nun mit alterna-
tiven Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden.

(88) Aus der Verkehrsuntersuchung Friedrichsfehn der Ing.-Gem. Dr.
Schubert liegen Verkehrswerte der Jahre 2011/ 2012 vor (Abbil-
dung 27). Im Vergleich mit den aktuell 2020 erhobenen Daten zeigt
sich, dass das Verkehrsaufkommen an allen Zahlstellen (mit Ausnahme
des Verbindungsweges) leicht angestiegen ist. An den meisten Zahlstel-
len liegt der Anstieg zwischen 5 und 10 %.
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(89) Der durchschnittliche tagliche Verkehr im Jahresmittel (DTV) wird
im Abstand von 5 Jahren von der zustandigen StralRenbauverwaltung
durch stichprobenartige Zahlungen im Rahmen der allgemeinen
StralRenverkehrszahlung (Svz) ermittelt.

(90) In der Umgebung von Edewecht sind verschiedene Zahlstellen
vorhanden. Auf der B 401 befindet sich zudem eine Dauerzahlstelle,
an der jahrliche Verkehrsdaten vorliegen.

(91) Aus den Diagrammen in den Abbildungen 28 bis 31 lasst sich
eine relativ stetige Steigerung der Verkehrswerte bis in die 1990er
Jahre feststellen. Anschlielend scheinen die Verkehrswerte bei eini-
gen Schwankungen zu stagnieren.

(92) Aufgrund der zumeist nur flr wenige Intervalle vorliegenden Ver-
kehrswerte sind exakte Analysen nur bedingt moglich. Insgesamt ist
der stetige Verkehrszuwachs der letzten Jahrzehnte wohl beendet.
Das Verkehrsaufkommen stagniert bei allenfalls leichten Zuwachsen.

(93) Im Rahmen der allgemeinen Stra3enverkehrszahlung (Svz) wird
nicht nur der durchschnittliche tagliche Verkehr im Jahresmittel (DTV
inklusive Urlaubstagen sowie Sonn- und Feiertagen) ermittelt. Unter anderem
wird auch ein Verkehrswert fir normale Werktage aullerhalb der
Schulferien angegeben (DTVw).

(94) Diese Werktagswerte kbnnen mit den aktuell an einem Werktag
erhobenen Daten vergleichen werden. Da fir das Jahr 2020 keine
Verkehrswerte der SVZ vorliegen, werden die Werte der SVZ 2015
mit den aktuellen Zahldaten gegenubergestellt (Abbildung 32). Dar-
aus ergibt sich, dass die aktuell im Jahr 2020 an einem Normalwerk-
tag gezahlten Verkehrswerte Uber den durchschnittlichen taglichen
Verkehrswerten eines Werktags (DTvw) des Jahres 2015 liegen.

(95) Im Raum Edewecht ergibt sich demnach auch in den letzten Jah-
ren ein leichter Anstieg der Verkehrsmengen. Einflisse durch Ein-
schrankungen im Zuge der Corona-Pandemie lassen sich aus den
vorliegenden Werten nicht ableiten.
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2.4 Verkehrssicherheit

(96) Fur die Sicherheit insbesondere der Fulganger und Radfahrer
sind die Querungsmaoglichkeiten der stark belasteten Hauptverkehrs-
stralen von Bedeutung.

(97) Im Kernort Edewecht sind im Zuge der Landesstrallen Que-
rungshilfen als Mittelinseln (im StraRenraum oder an Kreisverkehrsplatzen),
als Bedarfssignalanlagen oder als vollstandig signalisierten Kreuzun-
gen vorhanden. Zudem ist die Kreuzung Holljestralke/ Breeweg ab-
seits des Kklassifizierten Hauptstrallennetzes signalisiert (Abbil-

dung 4).

(98) Im Siedlungsbereich von Friedrichsfehn stehen entsprechende
Querungshilfen als Bedarfssignalanlagen oder als Mittelinseln am
Kreisverkehr im Zuge der L 828 zur Verfugung. In der K 140 (Dorfstra-
Re) befindet sich nordlich des Bushaltepunktes eine mit Bedarfssig-
nalanlage gesicherte Querungsmaglichkeit im Zuge der Schulwegsi-

cherung (Abbildung 5).

(99) Wesentlichen Einfluss auf die Verkehrssicherheit haben die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs. Geringere Geschwin-
digkeiten bedeuten kirzere Anhaltewege, wie die nachfolgende Gra-
fik verdeutlicht.

Geschw. in km/h , 3

Reaktionsweg: 10

Bremsweg: (Geschw. in .km/h).

10 /2

Anhalteweg

15m

30 kv [ .

9,0m 4,5m =13,5m

15,0m 12,5m =27,5m

v

Lauft ein Mensch 15 m vor dem Fahrzeug plo6tzlich
auf die Fahrbahn, bleibt ein Pkw bei einer Geschwin-
digkeit von 30 km/h ca. 1,5 m vor dem erschreckten
Menschen stehen. Bei einer Geschwindigkeit von
50 km/h erfolgt ein ungebremster Aufprall. Der Un-
fall ist voraussichtlich todlich!
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(100) Bei langsamerer Geschwindigkeit werden andere Verkehrsteil-
nehmer deutlich besser wahrgenommen. Dies betrifft z.B. querende
FulRganger, aber auch ein- und ausparkende oder ein- und abbie-
gende Fahrzeuge.

(101) An Einmindungen und Kreuzungen, Geh- und Radwegeuber-
fahrten sowie Uberquerungsstellen missen ausreichende Sichtbe-
ziehungen gewahrleistet werden.

(102) An Uberquerungsstellen miissen FuRganger und Radfahrern
bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/ h auf einer Lange
von ca. 47 m die zu querende Stralle einsehen konnen. Bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h kann die erforderli-
che Einsehbarkeit auf ca. 22 m reduziert werden (RASt 06, Seite 125,
Tabelle 58).

(103) Ein aus der Nebenstralle kommendes Fahrzeug muss bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/ h die bevorrechtigte
StralRe auf einer Lange von ca. 70 m einsehen kdnnen. Bei einer zu-
Iassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h reduziert sich die erfor-
derliche Sichtweite auf 30 m (RASt 06, Seite 125, Tabelle 59).

(104) Die gemal Richtlinie sinnvollen Sichtweiten sind insofern von
grolder Bedeutung fir die Verkehrssicherheit, als diese Sichtfelder
oftmals im Bestand gar nicht zur Verfigung stehen. Parkende Fahr-
zeuge, Pflanzungen, Verkehrsschilder oder Gebaude, teilweise aber
auch einfach ein kurviger Stra3enverlauf beeintrachtigen die Sicht-
verhaltnisse splrbar. Wenn demnach die richtlinienkonforme Einhal-
tung der Sichtfelder bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/ h gar nicht mdglich ist, ware als Alternative die Reduzierung
der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit denkbar.

(105) Sinnvoll ist im Sinne einer offensiven Offentlichkeitsarbeit die
dargestellten Zusammenhange den Verkehrsteilnehmern zu verdeut-
lichen, um dariber das Fahrverhalten und die gefahrenen Geschwin-
digkeiten zu beeinflussen.
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3 Bewertung der derzeitigen Situation

(106) Das Netz der stark belasteten Landesstralten und einiger star-
ker befahrenen Kreisstraften verlauft unmittelbar durch die beiden
Grundzentren Edewecht und Friedrichsfehn. Hier addieren sich die
zahlreichen Ziel- und Quellverkehrsfahrten mit dem Binnenverkehr
und dem Durchgangsverkehr.

(107) Hierdurch ergeben sich hohe und stérende Verkehrsmengen im
Kfz-Verkehr (Larm, Schadstoffe, Trennwirkung, Probleme in den Spitzenstunden
in die HauptstraRe einzubiegen etc.). Zudem treffen in den Ortskernen Ver-

kehrsteilnehmer mit unterschiedlichen Interessen aufeinander (ziigige
Durchfahrung der Ortslage im Durchgangsverkehr, langsame Parkplatzsuche, Ein-/
Abbiegen oder Ein-/ Ausparken).

(108) Aber auch die zum Teil stark befahrenen KreisstralRen und die
Bundesstralle B 401 sorgen in den anliegenden oder durchfahrenen
Siedlungsbereichen flur entsprechende Stérungen.

(109) In den Ortskernen ergeben sich hohe Verkehrsmengen auch im
Rad- und FuRgangerverkehr. Daflr sind einerseits sicherere Que-
rungsstellen Uber die Fahrbahnen erforderlich. Andererseits ist aber
auch ein ausreichender Verkehrsraum entlang der Stral’e erforder-
lich, damit die unterschiedlichen Verkehrsarten hier sicher und ent-
sprechend ihrer Fahr-/ Gehgeschwindigkeit zligig vorankommen.

(110) Auch im Rad- und FuRgangerverkehr haben aber nicht alle
Verkehrsteilnehmer die gleichen Bedurfnisse: zligiges Gehen gegen-
Uber einem langsamen Bummeln, langsame Fahrt mit dem Fahrrad
gegenuber der zlgigen Fahrt z.B. eines Alltagsradlers mit Pedelec.
Eine gemeinsame Fuhrung der Ful3ganger und Radfahrer ist dem-
nach nicht wiinschenswert. Zugleich sollten aber auch bei hohen Kfz-
Verkehrsmengen und gefahrenen Geschwindigkeiten Rad- und Kfz-
Verkehr nicht gemeinsam auf der Fahrbahn verlaufen.

(111) Zwischen den Gebauden stehen zumeist keine ausreichenden
Flachen zur Verfugung, um hier allen Verkehrsarten und Verkehrs-
teilnehmern ausreichend breite Verkehrswege von insgesamt 15 m
bis Gber 20 m anbieten zu kdnnen (Gehweg + Radweg + Kfz-Fahrbahn (ggf.
zuzliglich Parkstreifen) + Radweg + Gehweg). Entsprechend mussen sich
Verkehrsarten mit unterschiedlichen Anspriichen und Bewegungsge-
schwindigkeiten den Verkehrsraum teilen.

(112) Im Ortskern Friedrichsfehn ergeben sich zusatzliche Mangel
bezlglich des ruhenden Verkehrs. Die Anzahl der Stellplatze ist nicht
ausreichend, bzw. ist an den zentralen Zielpunkten nicht ausreichend.
Hierdurch weichen Kfz-Nutzer auf andere Parkplatzbereiche aus,
halten im Halteverbot bzw. stellen ihr Fahrzeug so ab, dass andere
Verkehrsteilnehmer beeintrachtigt werden.
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(113) Insbesondere in den Ortslagen Wittenberge, Westerscheps und
Osterscheps ist der Wechsel zwischen den jeweils zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten (auRerorts 100 oder 70 km/ h) und den Orts-
durchfahrten (Ortstafel, 50 km/ h) untbersichtlich.

(114) In den Siedlungsbereichen fehlen oftmals separate Radwege
(gemeinsame Fiihrung mit dem Kfz-Verkehr oder mit den FuRgéngern). Radwege
sind teilweise zu schmal oder werden nur einseitig als 2-
Richtungsradwege gefuhrt.

(115) AuBerorts sind Wirtschaftswege oftmals gut fur den Radverkehr
befahrbar. Aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsmengen und der hohen
gefahrenen Geschwindigkeiten ist aber die Verkehrssicherheit fir die
Radfahrer nicht optimal. Zudem sind die Wege zumeist nicht beleuch-
tet, was bei gemeinsamer Nutzung mit dem Kfz-Verkehr zusatzliche
Unsicherheit bedeutet.

(116) Im FuRRgangerverkehr ist die gemeinsame Nutzung von Wegen
mit dem Radverkehr nicht optimal. Zudem sind zusatzliche Que-
rungshilfen Uber die stark befahrenen Landesstralen an ausgewahl-
ten Stellen winschenswert.

(117) Im OPNV ist ein héherer Takt grundsétzlich anzustreben. Dies
betrifft sowohl die Haupt- als auch die Nebenzeiten (abends/ nachts/ an
Wochenenden). Gegebenenfalls kdnnte das Streckensystem des Biir-
gerbusses erweitert werden.

(118) Unfalle mit Personenschaden ergeben sich in Edewecht insbe-
sondere im Zuge der stark befahrenen klassifizierten Strafen (Abbil-
dung 33). Unfalle mit FuRgangern und Radfahrern sind eher in den
Ortslagen festzustellen, in denen auch der wesentliche Verkehr die-
ser Verkehrsarten stattfindet (Abbildung 34).
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4 Mogliche zukiinftige Situation
4.1 Allgemeine Entwicklungen

(119) Die zukunftige Verkehrssituation hangt von einer Reihe von
Faktoren ab, deren Entwicklung und Auswirkungen derzeit nur
schwerlich abzuschatzen sind.

(120) Wirtschaftliche Schwachephasen flihren durch geringere Wirt-
schaftsverkehre und weniger Pendler zu geringeren Verkehrsmen-
gen, Phasen des Aufschwungs zu steigenden Belastungen.

(121) Der Pkw-Besatz (Anzahl Pkw/ Person oder Pkw/ Haushalt) hat weitge-
hend einen Sattigungsbereich erreicht. Gerade im Iandlichen Raum
mit geringerem Angebot des OPNYV ist der Zweitwagen pro Haushalt
vielfach Standard.

(122) Aus diesen genannten Faktoren lieRe sich nun pauschal eine
Stagnation oder ein leichter Rickgang des zukinftigen Verkehrsauf-
kommens ableiten. Es ergeben sich aber auch eine Reihe von Fakto-
ren, die zumindest bis zum Prognosezeitraum 2030/ 35 noch auf ein
stagnierendes oder leicht steigendes Verkehrsaufkommen schlief3en
lassen, wie z.B. eine steigende Wirtschaftskraft und eine héhere Er-
werbstatigenquote sowie ein mdgliches Bevdlkerungswachstum in
Edewecht oder dem nahen Umland.

(123) Die Entwicklung der einzelnen Faktoren kann aus Sicht der
Verkehrsplanung nicht abschlieRend beurteilt werden. Zu den allge-
meinen Entwicklungen addieren sich die wirtschaftlichen Folgen und
die moglichen Verhaltensanderungen in Folge der Corona-Pandemie:
Homeoffice, Videokonferenzen, Meidung des OPNV etc. Nicht ab-
schatzbar sind derzeit auch die Einflisse der derzeit breiten Diskus-
sion bezliglich des Klimawandels und der gewiinschten Anderungen
im Verkehrssektor.

(124) Die Erstellung einer ,exakten Verkehrsprognose ist demnach
nicht maglich. Vielmehr muss die Entwicklung einer Reihe von Fakto-
ren abgeschatzt werden, die dann letztlich als Ergebnis zur einer
Veranderung der Verkehrsmengen und Verkehrsstrome fuhrt.

(125) Bis zum Zeitraum 2035 ist von einer weiteren Steigerung der
Kfz-Verkehrsmengen auszugehen. Ohne Berlcksichtigung moglicher
Flachennutzungsanderungen in Edewecht selbst, kann ein Zuwachs
von pauschal 5 bis 10 % angenommen werden.
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4.2 Spezielle Entwicklungen in Edewecht

(126) Wesentliche Auswirkungen haben regionale oder lokale Ein-
flisse. Zusatzliche Wohn-, Gewerbe- oder Einzelhandelsnutzungen
im Umfeld fuhren zu mehr Verkehr. Wohnhausabriss, Unternehmens-
stillegungen oder die Aufgabe von Einzelhandelsbetrieben flhren zu
deutlichen Verkehrsriickgangen im jeweils umliegenden Stra3ennetz.

(127) Durch neue oder geanderte Flachennutzungen ergeben sich
neue oder zumindest geadnderte Fahrbeziehungen. Dabei entstehen
neue Fahrten (z.B. durch neue zusétzliche Einwohner) oder lediglich verla-
gerte Fahrten (wenn Bewohner innerhalb des Siedlungsbereiches umziehen).

(128) Zudem ist zu bertcksichtigen, dass sich in einzelnen Wohn-
quartieren die Bevdlkerungsstruktur wandelt. So werden Einfamilien-
hausneubaugebiete durch den Auszug der ehemals kleinen Kinder
als junge Erwachsene spater eine geringere Bevdlkerungsanzahl
aufweisen.

(129) Wiederum ein paar Jahre bzw. Jahrzehnte spater werden die
Hauser dann aber erneut von jungen Familien bezogen. Die Einwoh-
nerzahl steigt wieder.

(130) Aufgrund aktueller Bautatigkeit sowie den noch zur Verfligung
stehenden Flachen ist aufgrund der bisherigen Entwicklungen in Ver-
bindung mit der verkehrsgunstigen Lage von weiteren Nutzungen in
den Bereichen Wohnen und Gewerbe auszugehen.

(131) Die lokalen Auswirkungen dieser Entwicklungen sind bei sich
konkretisierenden Planungen jeweils in separaten Verfahren zu un-
tersuchen und zu bewerten (z.B. Bauleitplanverfahren ggf. inkl. Verkehrsunter-
suchung).

4.3 GroRraumige StraBenbaumaRnahmen

(132) Grofiraumige Strallenbaumallnahmen sind im Umfeld von
Edewecht nicht geplant.
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5 PlanungsmafRnahmen

(133) Die positive wirtschaftliche Entwicklung wie auch der zu erwar-
tende Anstieg der Bevolkerung in Edewecht und dem nahen Umfeld
I&sst einen weiteren Verkehrsanstieg erwarten.

(134) Unter Berucksichtigung der Zusammenhange zwischen den
Flachennutzungen (zusatzliche Einwohner und Arbeitsplatze) und dem Ver-
kehr (zusétzliche Kfz-Fahrten der Bewohner, Arbeitspendler und Wirtschaftsver-
kehr) ware die Anlage zusatzlicher Stralen oder der Ausbau vorhan-
dener StralRenzige eine mogliche fachliche Folge.

(135) Auch der Umstieg des Kfz-Verkehrs auf E-Mobilitat oder alter-
native Antriebformen andert nichts an den hohen und ggf. noch stei-
genden Verkehrsmengen mit entsprechenden Trennwirkungen, Stau-
ungen und Unfallgefahren. Lediglich die Larm- und Schadstoffemissi-
onen wuirden dadurch direkt an den betroffenen Stral’enziigen ge-
senkt.

(136) Eine wesentliche Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch alterna-
tive Verkehrsmittel wie den OPNV oder den Radverkehr ist derzeit im
l&ndlichen Raum nicht absehbar. Die Vorteile des Pkw lassen sich
zwar durch Lastenrader und flexiblere Formen des OPNV (wie etwa den
Biirgerbus oder zukiinftig ggf. autonom fahrende Busse) reduzieren. Nach der-
zeitiger Einschatzung wird dies aber noch nicht zu umfassenden Ver-
lagerungen vom Pkw auf diese Verkehrsmitteln fuhren.

(137) Auch psychologisch fuhrt die Darstellung der Elektrokraftfahr-
zeuge als umweltfreundliche Verkehrsmittel sicherlich nicht unbedingt
dazu, vom Kfz auf das Fahrrad oder den OPNV umzusteigen. Viel-
mehr ergibt sich dadurch flr den Nutzer eine vermeintlich bessere
Alternative zum umweltschadlicheren Kfz mit Kraftstoffantrieb, so
dass ,lediglich® ein Umstieg auf eine andere Antriebsform, nicht aber
auf ein anderes Verkehrsmittel erfolgt.
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5.1 GroRraumige Umgehungsstraen, HauptstraRennetz,
Wirtschaftswege

(138) Grofiraumige Umgehungsstralen um den Kernort Edewecht
zeigen aufgrund des relativ geringen Anteils an Durchgangsverkeh-
ren auch nur geringe Wirkungen. Zudem ergeben sich die wesentli-
chen Durchgangsverkehre im Zuge von Landesstraflen oder der
Bundesstralle B 401. Die Gemeinde Edewecht hat diesbezuglich
keine Mdglichkeiten, etwaige Umgehungsstrallen zu planen oder zu
bauen.

(139) Neue StralRenziige oder Ausbaumalnahmen an Stral’en muss-
ten demnach bereits vorhandene verkehrswichtige Stral3en betreffen.
Hierlber kénnten dann die Ziel- und Quellverkehre sowie die Binnen-
verkehre alternative Routen zu den derzeitigen Hauptachsen erhal-
ten.

(140) Die bereits derzeit schon vorhandene Verkehrsbelastung der
Gemeindestralen und Wirtschaftswege mit Uber 1.000 Kfz/ Werktag
verdeutlicht das Bedurfnis nach alternativen Trassen fur den Kfz-
Verkehr. Gleichzeitig darf eine verstarkte Nutzung dieser Gemein-
destrafl’en und Wirtschaftswege nicht den dort teilweise auf der Fahr-
bahn mitfahrenden Radverkehr gefahrden.

(141) Neben dem klassifizierten Hauptstrallennetz der Bundes-, Lan-
des- und Kreisstrafl’en ergeben sich in der Gemeinde Edewecht noch
die folgenden Stralienzige als verkehrswichtige Hauptstralen:

Portsloger Stralde (L 831 bis Birkenweg),
Juckenweg,
Alpenrosenstralde,
Schoolstraat,

Fuhrkenscher Grenzweg,
Roter Steinweg,

Ziegelstrale,

Industriestralie,

Holljestrale,

Breeweg (K 321 bis Holljestrale),
Gohlenweg,

Hemeler Stralle.
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5.2 Verkehrslenkung Industriestrale

(142) Die IndustriestraRe kann bei entsprechender Beschilderung
weitere Verkehre in der Achse Sldwest (HauptstraBe/ Schepser Damm) -
Ost (Oldenburger Strake) aufnehmen. Im Vergleich zur Route Uber die
HauptstralRe - Oldenburger Straflte durch den Ortskern von Edewecht
vermeiden die Kfz-Nutzer die Signalanlage an der Kreuzung im Zent-
rum sowie 4 Fulgangerbedarfssignalanlagen. Von einem nennens-
werten Teil der ortskundigen Verkehrsteilnehmer wird die Route tber
die Industriestralle bereits derzeit genutzt.
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5.3 Umstufung LandesstraRen

(143) Prinzipiell ware es auch moglich, uUber eine Umstufung der
klassifizierten Strallen die Landesstralle L 828 von der Kreuzung
Schepser Damm/ HauptstraRe dber den Bachmannsweg und die In-
dustriestra’e zur Oldenburger Stral3e zu fihren. Der Bachmannsweg
wirde in dem Abschnitt von der Kreisstralle K 142, die Industriestra-
Re in voller Lange zur Landesstralie L 828 aufgestuft.

(144) Der Abschnitt der Oldenburger StralRe von der Hauptstralie bis
zur Industriestralle konnte zu einer innerdrtlichen gemeindlichen
Hauptverkehrsstrale abgestuft werden.

(145) Durch die alleinige Umstufung ergeben sich aber keine Ande-
rungen der Verkehrsstrome und der Verkehrsmengen. Hierzu muss-
ten auch die Fahrzeiten auf den Routen geandert werden (MaRnahmen
zur Beschleunigung oder Verkehrsberuhigung). Die Oldenburger StralRe bleibt
aber auch im Fall einer Abstufung innerdrtliche Hauptverkehrsstralle,
so dass hier keine wesentlichen verkehrsberuhigenden MalRnahmen
ergriffen werden kénnen.

(146) MalRnahmen zur Verbesserung der Route Uber die Industrie-
stral’e sind kaum maoglich, die Verkehre kdnnen bereits derzeit ohne
grofliere Probleme ablaufen.

(147) Eine Umstufung der in Nord-Sid-Richtung verlaufenden L 831/
HauptstraRe zwischen der Kreuzung Schepser Damm/ Bachmanns-
weg und der Kreuzung Oldenburger Stralle/ Rathausstralle ist nicht
maoglich. Hierfur steht keine akzeptable alternative Route zur Verfu-
gung. Eine Fuhrung Uber Bachmannsweg — Industriestral’e - Olden-
burger StralRe statt Uber die HauptstralRe ist umwegig und wirde von
den Verkehrsteilnehmern nicht genutzt. Der zustandige Stralienbau-
lasttrager wirde einer Umstufung auch deshalb voraussichtlich nicht
zustimmen.
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5.4 Lkw-Fahrverbote

(148) Ein Lkw-Fahrverbot ist auf dem Hauptstralennetz als ergan-
zende MalRnahme nicht moglich (Ausnahmen sind z.B. Einschrankungen der
Tonnage oder der zuléssigen Héhe durch Briickenbauwerke). Das klassifizierte
Hauptverkehrsstrallennetz (Bundes-, Landes-, KreisstraBen) soll grund-
satzlich allen Kfz zur Nutzung offen stehen. Auf innerdrtlichen Stre-
ckenabschnitten kdnnen im Falle von Fahrverboten bei Ausbaumalfd-
nahmen oder Sanierungen aller Voraussicht nach keine Foérdermittel
(z.B. GVFG) gewahrt werden.

(149) Ein Lkw-Fahrverbot mit dem Zusatz ,Anlieger frei hat nur ge-
ringe Auswirkung. Eine Uberwachung findet zumeist nicht statt.
Schon der kurze theoretische Zwischenstopp bei einem Kiosk, Ba-
cker, Zigarettenautomat wirde als Anlieger zur Einfahrt berechtigen.
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5.5 Routen Portsloger StraBe - Jiickenweg und
Goldene Linie - Jiickenweg

(150) In der Beziehung Nord (L 831, Bad Zwischenahn) - Ost (L 828, Jed-
deloh, Friedrichsfehn, Oldenburg oder iiber die K 141/ K 142 zur B 401) kann die
Portsloger StralRe und der Juckenweg zur Umfahrung des Ortskerns
von Edewecht genutzt werden. Gemaly Verkehrserhebung fahren in
dieser Beziehung aber dennoch ca. 645 Kfz/ Werktag und davon ca.
70 Schwerverkehrsfahrten/ Werktag derzeit durch den Ortskern.

(151) Allerdings werden auch auf dieser alternativen Route Anwohner
durch den Kfz-Verkehr belastet. Der Juckenweg verfugt Uber keinen
separaten Geh-/ Radweg, so dass der Radverkehr sich hier aul3erorts
mit dem Kfz-Verkehr bei entsprechend hohen Geschwindigkeiten die
Fahrbahn teilen muss.

(152) Zur Umfahrung des Ortskerns wird aus Richtung Bad Zwi-
schenahn durch den Pkw-Verkehr auch die Achse Goldene Linie -
Juckenweg genutzt. Auch der Stra3enzug Goldene Linie verfugt nicht
Uber einen separaten Geh-/ Radweg. Fur den Lkw-Verkehr ist diese
alternative Route Uber die Goldene Linie nicht geeignet.
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5.6 Breeweg

(153) Gemaly der aktuellen Verkehrszahlungen wird der Breeweg
direkt stdlich der Kreuzung mit der Holljestrale von 2.065 Kfz/ Werk-
tag befahren. Davon sind ca. 64 Fahrten im Schwerverkehr (Kfz > 3,5 t)
erfasst worden, wobei sich deutlich mehr Fahrten in Richtung Stden
als in Richtung Norden ergeben haben. Bei den Schwerverkehrsfahr-
ten durfte es sich zum Uberwiegenden Teil um Busse des o6ffentlichen
Personennahverkehrs handeln (Schulbusse).

(154) Am Zahltag wurden direkt stdlich der Holljestralle 386 Radfah-
rer erfasst. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass ein Teil der Schuler
das Fahrrad auf dem Weg von und zur Schule beim gemeinsamen
Gang in einer Gruppe geschoben hat. Diese Schiler wurden dann als
Fuldganger und nicht als Radfahrer klassifiziert.

(155) Bei den gezahlten Verkehrsmengen ist aufgrund des Buslinien-
verkehrs eine ausreichende Fahrbahnbreite zu gewahrleisten (ca.
6,50 m, kann bei Gberwiegendem Busverkehr in einer Fahrtrichtung schmaler ausfal-
len). Der Radverkehr kann bei den gezahlten Verkehrsmengen sicher
auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Ein separater Radweg ist nicht
erforderlich.

(156) Aufgrund der starken Fufigangerfrequenzen zu Schulbeginn

und Schulende sind ausreichend breite Gehwege vorzusehen (insbe-
sondere auf der Seite des Schulgebdudes mindestens ca. 1,80 m nutzbare Gehwe-

gebreite zuziiglich Seiten-/ Sicherheitsabsténden). Die Gehwege flhren nicht
direkt an Hauswanden vorbei. Auf einen Abstand von ca. 20 cm zu
festen Hauswanden oder hohen Grundstiicksmauern kann verzichtet
werden. Zur Fahrbahn ist ein Sicherheitsabstand von 30 bis 50 cm zu
bertcksichtigen.

(157) Der Breeweg hat zur Zeit und nach derzeitiger Planung auch
kinftig die Funktion einer verkehrswichtigen innerértlichen Hauptver-
kehrsstrale. Im Umfeld der Schule sollte die Geschwindigkeit auf
dem Breeweg und Teilen der HolljestralRe aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit auf 30 km/ h reduziert werden.

(158) Die Anlage einer Fahrradstral’e auf dem Breeweg ist aufgrund

der Verkehrsfunktion und des deutlich Uberwiegenden Kfz-Verkehrs
nicht sinnvoll.
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5.7 Einzelhandelsstandort RathausstraBe/ BahnhofstraRe

(159) Am Einzelhandelsstandort Rathausstrale/ Bahnhofstral3e ist
eine Umgestaltung und Ergénzung geplant.
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Quelle Otten & Partner Planungsbiiro, Stand 28.04.2021

(160) Aus verkehrsplanerischer Sicht sollte eine direkte und geradli-
nige Durchfahrbarkeit von der Rathausstral3e Uber den Parkplatz zum
Grubenhof oder zur sudlichen Bahnhofstralde nicht moglich sein. Eine
der Rathausstral’e direkt gegenulberliegende Anbindung deshalb aus
verkehrsplanerischer Sicht nicht optimal.

(161) Zudem sind die Rathausstralie und die BahnhofstralRe offentli-
che Strallen und haben damit gegentber der Parkplatzanbindung
Vorfahrt. Ein Linksabbieger von der nordlichen Rathausstrale in die
Ostliche Bahnhofstrale ist damit einem Rechtseinbieger vom sudli-
chen Parkplatz in die 6stliche Bahnhofstralle bevorrechtigt. Durch
eine mdgliche Gestaltung der Einmindung mit Gberfahrbarem/ abge-
senktem Bordstein wird diese Vorfahrtsregelung zwar nochmals ver-
deutlicht, aber dennoch nicht von allen verstanden.

(162) Insofern bietet sich eine Anbindung zwischen der Anbindung
Aldi und der Rathausstralte an. Mdglich ware auch eine Anbindung
direkt gegenuber der Zu-/ Abfahrt des Aldi-Grundstlicks.

(163) Eine zweite Anbindung im Norden ist fur den Kfz-Verkehr nicht

erforderlich. Sinnvoll ist aber eine Zuwegung fur FuRganger und Rad-
fahrer im Nordwesten.
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(164) Eine weitere Anbindung fur alle Verkehrsarten ist an der sud-
westlichen Grundstliicksecke an der Bahnhofstralle geplant und zur
Vermeidung von Umwegfahrten sinnvoll. Zudem kann Gber den Gru-
benhof zu- und abgefahren werden.

(165) Auf dem Parkplatz selbst bietet es sich erganzend an, die in
Nord-Sld-Richtung verlaufende Fahrgasse leicht zu verschwenken.
Aufgrund der dadurch reduzierten Geschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs kénnen auch Fuligéanger und Radfahrer, wie auf Parkplat-
zen Ublich, die Fahrgassen nutzen. Separate Geh- oder Rad-
wegeachsen sind nicht erforderlich. Markierungen einiger Kreuzun-
gen/ Schnittpunkte der Fahrgassen kdénnen zusatzlich zur Geschwin-
digkeitsreduzierung beiztragen. Fahrzeugflhrer achten im Allgenei-
nen an solchen Stellen verstarkt auf von links oder rechts kommende
Verkehre.

(166) GemalR der Ausflhrungsbestimmungen zur Niedersachsischen
Bauordnung NBauO werden die folgenden Stellplatze flr die geplan-
ten Nutzungsarten bendtigt:

Verkaufsstatten im Sinne des

§11 Abs. 3 BauNVO (VKF > 1.200 gm) | | Stellpl- je 10 bis 20 qm VKF

Laden, Geschéaftshauser 1 Stellpl. je 30 bis 40 gm VKF

Mehrfamilienhauser und

sonstige Gebaude mit Wohnungen 1,0 bis 1,5 Stellpl. je Wohnung

Tabelle: Richtwerte gema NBauO
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(167) Zur Ermittlung des Einzugsbereiches flr den FulRverkehr sind in
in_der nachfolgenden Abbildung ausgehend vom Standort Rat-
hausstrale/ Bahnhofstral’e Gehzeitisochronen in 5-minutigen Inter-
vallen eingetragen. Die maximale Wegeentfernung wurde mit 15 Mi-
nuten angesetzt. Damit ist fur einen groferen Teil des Kernortes
Edewecht der Einzelhandelsstandort zu Ful’ zu erreichen.
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Bild 1: Gehzeitisochronen FuBBverkehr, 5 Minuten Zeitintervalle, maxi-
male Zeitdauer 15 Minuten (Quelle: Heidelberg Institute for Geoinforma-
tion Technology (HeiGIT); openouteservice.org)

(168) Von grolRer Bedeutung ist die Erreichbarkeit des Standortes mit
dem Fahrrad. Durch die weitere Verbreitung von Lastenrddern und
Fahrradern mit Anhangern wird der Einkauf mit dem Fahrrad deutlich
komfortabler.

(169) Entsprechend sollten im Bereich des Fachmarktzentrums Fahr-
radabstellmoéglichkeiten in ausreichender Anzahl, aber auch in aus-
reichender Lange und Breite fir Lastenrader oder Fahrrader mit An-
hanger zur Verfligung gestellt werden.
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(170) Zur Ermittlung des Einzugsbereiches fur den Radverkehr sind
in der nachfolgenden Abbildung ausgehend vom neuen Standort
Fahrzeitisochronen in 5-minutigen Intervallen eingetragen. Die maxi-
male Wegeentfernung wurde mit 15 Minuten angesetzt. Bei einer
Fahrzeitisochrone von 15 Minuten liegen der Kernort Edewecht, aber
auch die Ortsteile Portsloge, Osterscheps und Jeddeloh | im per
Fahrrad erreichbaren Einzugsbereich.
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Bild 2: Fahrzeitisochronen Radverkehr, 5 Minuten Zeitintervalle, maxi-
male Zeitdauer 15 Minuten (Quelle: Heidelberg Institute for Geoinforma-
tion Technology (HeiGIT); openouteservice.org)
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(171) Der Anteil des Radverkehrs kann durch erganzende verkehrs-
planerische MaRnahmen in der Gemeinde weiter erhoht werden. Der
vermehrte Einsatz von Elektrofahrradern erhéht den Einzugsbereich
zum Teil deutlich, da der Kraftaufwand auch bei langeren Distanzen
spurbar reduziert wird und zugleich die moégliche fahrbare Geschwin-
digkeit steigt.
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(172) In der nachfolgenden Tabelle sind die Mindestwerte, die Mit-
telwerte und die Maximalwerte der erforderlichen Stellplatze gemaf
NBauO angegeben.

(173) Bei der Einzelhandelsnutzung muss bertcksichtigt werden,
dass Verbundfahrten bzw. Verbundkaufe erfolgen. In einigen Fallen
erfolgt die Anreise mit einem Pkw. Ein Mitfahrer erledigt dann die
Einkaufe in einem Geschaft, wahrend zeitgleich der andere Mitfahrer
schon ein anderes Geschaft aufsucht. Durch diese zeitgleichen Ein-
kaufe reduziert sich die Parkdauer, es werden insgesamt weniger
Stellplatze bendétigt. Diese Effekte wurden mit einem pauschalen Ab-
schlag von 10 % berucksichtigt.

(174) Zudem ist davon auszugehen, dass Bewohner die der Woh-
nung zugerechneten Stellplatze eher nachts bendtigen. Am Tage
kénnen diese Stellplatze demnach durch Kunden und Beschéftigte
der Einzelhandelsnutzungen und Dienstleistungen genutzt werden.
Allerdings kann diese Doppelnutzung nicht fur alle Stellplatze ange-
nommen werden. Angesetzt wird hier ein pauschaler Anteil von 50 %.

Edewecht, EZH-Zentrum

Vi gm VKF/ Stellplatz Stellplatze
Min. | Mittel [ Max. | Min. | Mittel | Max.
Verbrauchermarkt (Edeka 2.360 20 15 10 118 157 236
Discounter Aldi 1.250 20 15 10 63 83 125
Fachmarkte Rossmann etc. | 2.400 40 35 30 60 69 80

abzlglich moglicher Doppelnutzungen EZH - EZH

Verbundkaufe, ggf. zeitgleich) von 10 % 24 31 4
( ,88 gleich)

Summe erforderliche Stellplatze EZH 216 278 397
g Stellpl./ Whg. Stellplatze
Min. | Mittel | Max. | Min. | Mittel | Max.
Wohnungen 58 1,0 1,25 1,5 58 73 87

abziglich moglicher Doppelnutzungen EZH - Wohnen
(tagsUiber EZH, nachts Wohnen) von 50 %
Summe erforderliche Stellpldatze Wohnen 29 36 a4

-29 -36 -44

|SummeerforderlicheSteIIpIéitze | 245 | 315 | 440 |
Tabelle: Stellplatzbedarf EZH-Zentrum Edewecht

(175) Gemalh Annahmen und Berechnungen in der vorstehenden
Tabelle wirden demnach zwischen 245 und 440 Stellplatze fir die
Nutzungen bendtigt. Der Mittelwert liegt bei ca. 315 Stellplatzen.

(176) Der Standort ist zu Ful® und mit dem Fahrrad gut erreichbar.
Elektrofahrrader, Lastenrader und Fahrrader mit Anhanger erhéhen
den Komfort flir den Radverkehr spurbar und kénnen kinftig verstarkt
als Verkehrsmittel beim Einkaufen zum Einsatz kommen.
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(177) Dabei kann ein ggf. zu Spitzenzeiten limitiertes Stellplatzange-
bot sogar dazu beitragen, dass kinftig andere Verkehrsmittel zum
Einkauf genutzt werden. Sofern ein guter Fahrradabstellplatz zur Ver-
fugung steht, mit dem Pkw aber kein komfortables Stellplatzangebot
vorzufinden ist (Anzahl der Stellplatze, Breite der Fahrgassen und der Stellplatze
etc.), wird der Einzelhandelsstandort eher zu Fuly oder mit dem Fahr-
rad aufgesucht.

(178) Ebenso kann ein zu kleines Stellplatzangebot dazu flhren,
dass Kunden den Einkaufsstandort gar nicht aufsuchen, sondern
stattdessen entweder zu Nebenzeiten einkaufen oder einen anderen
Standort aufsuchen.

(179) Allerdings dient der Standort auch zur Versorgung der umlie-
genden Gemeindeteile. Bei dieser Kundengruppe erfolgt die Anfahrt
in erster Linie mit dem privaten Pkw. Zudem erfolgt gerade bei
Standorten mit verschiedenen Geschéften ein Verbundkauf, d.h. es
werden mehrere Geschafte aufgesucht. Hierdurch ergibt sich einer-
seits das Erfordernis, getatigte Einkaufe vor dem Betreten des nachs-
ten Geschafts zu lagern. Hierflr bietet sich ein Pkw natlrlich gut an.
Zum anderen steigt bei Verbundkaufen das Volumen und Gewicht
des Gesamteinkaufs, was den Pkw gegenuber dem Einkauf zu Ful®
oder mit dem Fahrrad begunstigt.

(180) Grundsatzlich ware eine Reduzierung der gemal NBauO erfor-
derlichen Stellplatzkapazitaten vertretbar. Allerdings sollte auch nicht
der absolute Mindestwert der ermittelten erforderlichen Kapazitat ge-
wahlt werden.

(181) Je nach verkehrsplanerischer Zielsetzung (leicht erhdhtes oder
leicht reduziertes Angebot an Pkw-Stellplatzen) kann aus unserer Sicht ein
vom Mittelwert um ca. 15 % nach unten oder um 15 % nach oben
abweichender Wert gewahlt werden: ca. 270 bis 360 Stellplatze.

(182) Im gesamten Umfeld der Einzelhandelsnutzung, Rathaus, Kir-
che, Friedhof sind die Stralenziige als Tempo-30-Zone ausgewie-
sen. Auf der Fahrbahn sind durch gepflasterte Stellen Malknahmen
zur Verkehrsberuhigung/ Geschwindigkeitsminderung vorhanden.
Grundsatzlich ware auch die Einrichtung eine Tempo-20-Zone mdg-
lich. Aufgrund der Strallenraumgestaltung, den vorhandenen separa-
ten Gehwegen und der geringen Verkehrsbelastung im Kfz-Verkehr
ist dies nicht erforderlich.

(183) Der Grubenhof ist als verkehrsberuhigter Bereich (,Spielstra-

3e“) beschildert und ausgebaut. Auch hier sind grundsatzlich keine
weiteren MalRnahmen erforderlich.

41



5.8 Heinje-Hof/ Bergfried-Areal

Grundlagen

(184) Auf dem Grundstick des Heinje-Hofs ist die Anlage verschie-
dener Nutzungen geplant. Im Wohnquartier sind kinftig ca. 362 Be-
wohner zu erwarten:

29 Doppelhaushalften - Faktor 3,5 = 101,5 Bewohner
28 Reihenhauser - Faktor 2,5 = 70 Bewohner
11 Einfamilienhauser - Faktor 3,5 = 38,5 Bewohner
9 Mehrfamilienhduser, je 9 Wohneinheiten mit Faktor 1,5
=121,5 Bewohner
e denkmalgeschiitzte Gebdude im 6stlichen Teil knapp 30 Bewohner.

(185) Im &stlichen Teil der alten Hofstelle, wird eventuell ein zentrales
Gebéaude fur Altenwohnungen inkl. méglicher Pflege- sowie Therapie-
Dienstleistungen eingerichtet. Insbesondere in diesem Grundstiicks-
teil sind die Planungen noch nicht abgeschlossen.
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(186) Aus den voraussichtlichen Wegen pro Einwohner und Werktag
(ca. 4,0), dem Anteil der mit dem motorisierten Individualverkehr (Miv =
Pkw, ca. 70 %) zurlckgelegten Wegen sowie dem Besetzungsgrad pro
Pkw (ca. 1,5) ergibt sich die Anzahl der Pkw-Fahrten/ Werktag mit Be-
zug zu diesem Gebiet.

(187) Unberlcksichtigt bleibt, dass ein Teil der Wege aulRerhalb des
Gebietes zurtickgelegt wird. (Eine Wegekette Wohnung - Kindergarten - Arbeit
oder Arbeit - Einkauf - Wohnung enthalt jeweils 2 Wege, von denen aber jeweils nur
ein Weg mit Bezug zum Plangebiet erfolgt.) Zugleich sind aber auch Fahrten
durch Besucher, Post- Lieferservice, Hol- und Bringverkehre zu ad-
dieren. Die beiden Effekte gleich sich in etwa aus.
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(188) Insgesamt entstehen in dem Wohngebiet damit ca. 700 bis
1.000 Kfz-Fahrten (350 bis 500 Kfz-Zufahrten und ca. 350 bis 500 Kfz-
Abfahrten). Der Anteil des Schwerverkehrs (Fahrzeuge > 3,5 t) ergibt sich
mit ca. 1 % (Millfahrzeuge, Umzugswagen, groRere Lieferverkehre etc.).

(189) Hierzu erganzen sich ggf. einmal Verkehre mit Bezug zu einer
ca. 7 ha grol3en Erweiterungsflache westlich der Stralle Auf der Loge.
Detaillierte Ermittlungen der voraussichtlichen Verkehrsfrequenz wer-
den im weiteren Planverfahren anhand einer konkreteren stadtebauli-
chen Planung ermittelt (Lage und Anzahl der Wohneinheiten, Lage der Anbin-
dungen etc.). Die Erweiterungsflache wird zudem auch Uber andere
StraRenverbindungen an das Hauptstraennetz angebunden (z.B.
Eichenallee, Zur Loge), sO dass nur ein Teil der Fahrten Uber das Bauge-
biet Heinje-Hof zur Hauptstralle fahrt.

(190) Eine erste naherungsweise Abschatzung des Verkehrssauf-
kommens der Erweiterungsflache erfolgt nach dem Verfahren nach
Bosserhoff. Es kann von etwa 100 Einwohnern je ha Bruttobauland
ausgegangen werden. Aus den voraussichtlichen Wegen pro Ein-
wohner und Werktag (ca. 4,0), dem Anteil der mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV = Pkw, ca. 70 %) zurtuckgelegten Wegen sowie
dem Besetzungsgrad pro Pkw (ca. 1,5) ergibt sich die Anzahl der Pkw-
Fahrten/ Werktag mit Bezug zu diesem Gebiet.

(191) Unberucksichtigt bleibt, dass ein Teil der Wege aulierhalb des
Gebietes zurlickgelegt wird. (Eine Wegekette Wohnung - Kindergarten - Arbeit
oder Arbeit - Einkauf - Wohnung enthalt jeweils 2 Wege, von denen aber jeweils nur
ein Weg mit Bezug zum Plangebiet erfolgt.) Zugleich sind aber auch Fahrten
durch Besucher, Post-, Lieferservice, Hol- und Bringverkehre zu ad-
dieren. Die beiden Effekte gleich sich in etwa aus.

(192) Insgesamt entstehen in dem Erweiterungsgebiet damit ca.
1.300 Kfz-Fahrten (650 Kfz-Zufahrten und 650 Kfz-Abfahrten). Der Anteil des
Schwerverkehrs (Fahrzeuge > 3,5 t) ergibt sich mit ca. 1 % (Mullfahrzeuge,
Umzugswagen, groRere Lieferverkehre etc.).
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(193) Aus verkehrsplanerischer Sicht ware es grundsatzlich win-
schenswert, alle Fahrten auf moéglichst kurzem Wege uber den vor-
handenen Kreisverkehrsplatz (Hauptstrake (L 831)/ Baumschulenweg) an
das Hauptstralennetz anzubinden. Allerdings ergeben sich aus an-
deren Fachbereichen (Stadtebau, Natur- und Landschaftsschutz, wirtschaftliche
Belange etc.) ebenfalls zu berucksichtigende Vor- und Nachteile. Bei
einer solchen Anbindung wird das Grundstiick des Heinjehofes zer-
schnitten, was sich auf die mogliche Nutzung des Grundsticks und
der Gebaude spurbar negativ auswirkt (Verkehrsmengen, Larmemissionen,
erforderliche StraRenparzelle).

L 831 Blickrichtung Siid auf den Kreisverkehr. Links Anbindung EZH-
Nutzung, rechts hinter den parkenden Kfz vorhandene Einmiindung
Weg.
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Anbindungsvarianten

(194) Im Rahmen einer ersten Abwagung haben sich die folgenden
ErschlieBungsvarianten ergeben:

Variante 1: Alle Nutzungen werden an
den vorhandenen 4. Arm des Kreis-
verkehrsplatzes angebunden. Eine
ausreichende Leistungsfahigkeit kann
vorausgesetzt werden. Dabei werden
allerdings die Flachen des Hofes
durchschnitten, was aus stadtebauli-
chen Grinden nicht erwlinscht ist.

Variante 2: Die Verkehre der westlich
davon gelegenen Wohnbebauung sol-
len Uber eine separate Anbindung di-
rekt ndrdlich des Kreisverkehrsplatzes
HauptstraRe/ Baumschulenweg ange-
bunen werden. Rechtsabbieger und
Rechtseinbieger konnen problemlos
von der Hauptstrale bzw. in die
HauptstralRe einbiegen. Fur Linksein-
bieger aus dem Quartier ergeben sich
ggaf. langere Wartezeiten.

Variante 3: Das Linkseinbiegen aus
der Nebenstral’e in die Hauptstralie
konnte untersagt werden. Diese Ver-
kehre kénnen als Rechtseinbieger in
die Hauptstral’e einbiegen und dann
am Kreisverkehrsplatz wenden, um
nach Norden zu fahren.

Variante 4: Wartepflichtige Linksab-
bieger von der L 831 in das Gebiet
beeintrachtigen ggf. die nachfolgen-
den Fahrzeuge mit Rickstau bis in
den Kreisverkehr. Das Linksabbiegen
von Suden konnte untersagt werden.
Fahrten in dieser Beziehung wirden
sich dann alternative Routen suchen
oder an geeigneter Stelle nérdlich der
Zu-/ Ausfahrt wenden.
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e Variante 5: Gegebenenfalls ware es Logenring
auch maoglich, diesen von Suden zu-
fahrenden Verkehrsstrom mit Hilfe
einer Einbahnstral3enregelung Uber
den Kreisverkehrsplatz und die Hof-
stelle auf die neue Ost-West-
ErschlieBungsstralle zu fuhren. Die
Durchfahrt Gber die Hofstelle wirde
lediglich von den aus sudlicher Rich- U
tung zufahrenden Verkehren genutzt. T e =

' ~

LOQGnring
e Variante 6: Alternativ konnte das
Linksabbiegen von Suden kommend
unmittelbar noérdlich des Kreisver-
kehrsplatzes nach links in die Neben- | |
straBe Richtung Wohngebiet zuge- .= °
lassen werden. Eine ausreichende - ' '7.
Leistungsfahigkeit ist gemal einer
ersten Abschatzung gegeben, die
Verkehrsqualitat voraussichtlich gut.
Die Einrichtung einer Linksabbiege-
hilfe oder eines Linksabbiegestreifens ist ggf. erforderlich. Eine
bauliche Umsetzung ware voraussichtlich bei Verschiebung des
vorhandenen Gehweges nach Osten unter Nutzung einer Grin-
flache auch nachtraglich moglich. Allerdings ist der Straflenab-
schnitt der L 831 bis zur nordlich gelegenen Parkplatzanbindung
eher kurz. Dies erschwert die Einhaltung der aus fahrdynami-
schen Grunden erforderlichen Kurven bzw. Radien bei der Ver-
schwenkung der Fahrbahn. Gegebenenfalls kann auch der auf
der westlichen Seite der L 831 gelegene Parkstreifen fur die
Fahrbahnverschwenkung mit genutzt werden.

¢

(195) Weiter im Westen liegenden Bauflachen (Teile Bergfried-Areal oder
potentielle westliche Erweiterungsfliche) kdnnen auch Uber die Strale Auf
der Loge erschlossen werden. Je nach Ziel oder Quelle werden die
Fahrzeugfuhrer dann in sudlicher Richtung z.B. Uber die Eichenallee
oder in noérdlicher Richtung Uber die Stralde Zur Loge/ Logenweg das
Hauptstral’ennetz erreichen.

(196) Durch die Verteilung der Fahrten mit Bezug zu den neuen Bau-
flachen auf verschiedene Routen ergibt sich zwar auf mehreren Stre-
cken eine Verkehrszunahme, die damit aber auf den einzelnen Stra-
Ren auch geringer ausfallt.
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Skizze mit kurzem Linksabbiegestreifen
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Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat

(197) Auf der Basis der derzeit im Rahmen des Verkehrskonzepts
erhobenen und ausgewerteten Verkehrsdaten kann die Leistungsfa-
higkeit und Verkehrsqualitdt an den relevanten Knotenpunkten (z.B.
Kreisverkehrsplatz und Anbindung direkt nérdlich des Kreisverkehrs) auf der
Grundlage des Handbuches flr die Bemessung von Stralenver-
kehrsanlagen (HBS 2015) abgeschatzt werden.

(198) Die Verkehrsqualitat wird gemal® HBS in den Stufen A bis F
angegeben, wobei A einen freien Verkehrsfluss, F eine Uberlastung
der Verkehrsanlage bedeutet.

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

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

o Stufe C: Die Verkehrsteilnehmer in den nebenstrémen missen auf eine
merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die
Wartezeiten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch
weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezlglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

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

o Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung
nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen sehr groRe und dabei
stark streuende Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der Ein-
flussgrolRen koénnen zum Verkehrszusammenbruch (d.h. sténdig zu-
nehmende Staulange) fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

e Stufe F: Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieBen, ist Uber eine Stunde groflier
als die Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation
|16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zu-
flieRenden Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.
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(199) Die Leistungsfahigkeitsberechnungen werden fur die folgenden
Planfélle berechnet:

o Variante A: Alle Verkehre des Baugebietes Heinje-Hof sowie der
7 ha grofden Erweiterungsflache verlaufen Uber den 4. Arm des
Kreisverkehrsplatzes.

o Variante B: Alle Verkehre des Baugebietes Heinje-Hof sowie der
7 ha grofen Erweiterungsflache verlaufen tber die separate An-
bindung nérdlich des Kreisverkehrsplatzes.

(200) Die Verkehrsdaten werden auf der Grundlage der im Rahmen
des Verkehrskonzeptes der Gemeinde Edewecht durchgeflhrten
Verkehrszahlungen vom 08.10.2020 ermittelt. Dabei erfolgte aller-
dings keine direkte Verkehrszahlung des Kreisverkehrsplatzes
HauptstralRe/ Baumschulenweg. Dennoch lassen sich tber Modell-
rechnungen die Verkehrsmengen und Verkehrsstrome mit hinrei-
chender Genauigkeit ableiten.
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(201) Die zusatzlichen Verkehre mit Bezug zum Heinje-Hof (ca. 500
Kfz-Zu- und 500 Abfahrten) sowie zur potentiellen Erweiterungsflache (ca.
650 Kfz-Zu- und 500 Abfahrten) verteilen sich gemaR des StralRennetzes
sowie der anzunehmenden Ziele und Quellen zu ca. 35% von/ nach
Norden und 65% von/ nach Suden.

[ | 4 : Hauptstr./ Nord
Qa = 5405
Qe = 5405
Qe =1750
Ji\\/
// 758 \
/ /*\ X
1 : Heinje-Hof / ey | 3 : Baumschulenweg
Qa = 1155 //j P Y . Qa = 1500
Qe = 1155 PR / \ P Qe = 1500
Qc = 6000 F/’\‘ ( | \}_—‘> Qc = 5655
g = S ] / | %
N :

2 : Hauptstr./ Std
Qa = 6250
Qe = 6250
Qc =905

Kfz/ Werktag, Planfall — Variante A

Qg : 5005 x
Qr:405 HEo
S=5410
S | e~
= " ©) JT
]
I
| //
/)
H /
/ //
$=1185 T——— / ‘ ‘
Ir’z'\. T
Ql:405 - ‘
e
Qe < —_ - ‘
S=1155
\ \\\
A\ %
\ \
\ \
|
]
|
| r
SN ) )
S =5755 ey
§=5755

Kfz/ Werktag, Planfall — Variante B

50



(202) Aus den vorliegenden Verkehrszahlungen ist eine Morgenspitze
in der Zeit von 7.00 bis 8.00 Uhr erkennbar. In dieser Zeit treten 8,0
% der Tagesbelastung auf. In der nachmittaglichen Spitzenstunde
von 16.30 bis 17.30 Uhr werden 8,3 % der Tagesbelastung abgewi-
ckelt. Dabei hebt sich die morgendliche Spitzenstunde deutlicher her-
aus als die nachmittagliche Verkehrsspitze. Am Nachmittag Uberla-
gern sich Fahrten durch Berufspendler mit Wirtschaftsverkehren, Ein-
kaufs- und Besorgungsfahrten und beginnenden Freizeitverkehren.
Deshalb erstrecken sich die hohen Verkehrsmengen des Nachmit-
tags Uber einen langeren Zeitraum vo etwa 15.00 bis 18.00 Uhr. Fur
die Bemessungsstunde werden pauschal 10 % der Tagesbelastung
fur alle Verkehrsstrome angenommen. Die Annahmen liegen damit
auf der sicheren Seite.

(203) Auch der Schwerverkehr (neue Nutzungen ca. 1 %, HauptstraRe < 5 %,
Baumschulenweg < 3%) wird in den Berechnungen mit pauschal 10 %
angesetzt, so dass die Annahmen auch diesbezlglich auf der siche-
ren Seite liegen.

(204) Aus den Leistungsfahigkeitsberechnungen ergibt sich:

e Der Kreisverkehrsplatz verfliigt auch in dem theoretischen Planfall A,
wenn alle Verkehre der neuen Baugebiete Uber den 4. Knotenarm ab-
gewickelt werden, Uber eine sehr gute Verkehrsqualitat der Stufe A.
Langere Wartezeiten oder Rickstauungen sind nicht zu erwarten. In
nordlicher Rickstau (d.h. aus Fahrtrichtung Norden in den Kreisverkehr
hinein) ergibt sich mit 99 %iger Wahrscheinlichkeit ein Rickstau, der
gleich oder kleiner als 5 Fahrzeuge ist (Spalte N-99). Der Riickstau
reicht demnach bei einer eine mittleren Fahrzeuglange inkl. Abstand
zwischen den wartenden Fahrzeugen von 6 m rund 30 m zurtick. Damit
kann der Stau bis in Héhe der geplanten kunftigen Einmundung reichen,
er geht aber auch nicht wesentlich Uber die Einmundung hinaus.

e Die EinmlUndung verfugt auch in diesem theoretischen Planfall B, wenn
alle Verkehre der neuen Baugebiete Uber diese Einmiundung abgewi-
ckelt werden, Uiber eine befriedigende Verkehrsqualitat der Stufe C. Die
Stufe C betrifft dabei nur den Linkseinbiegestrom aus dem Gebiet nach
Norden (Strom 4). Der Rechtseinbieger aus dem Gebiet nach Siden
kann eigentlich mit einer sehr guten Verkehrsqualitat der Stufe A abflie-
Ren (Strom 6). Der die Links- und Rechtsabbieger aus dem Gebiet aber
auf einem Fahrstreifen gefuhrt werden, ist die gemeinsame rechnerische
Verkehrsqualitat des Mischstroms die Stufe B (Strom Misch-N).

e Fir den Linksabbieger von Suden von der Hauptstralle in das Gebiet
wurde kein separater Linksabbiegestreifen in das Gebiet angenommen.
Dennoch ergibt sich fiir den Linksabbieger (Strom 7), den nachfolgen-
den Geradeausfahrer (Strom 8) sowie die gemeinsame Berechnung
moglicher Beeinflussungen der nachfolgenden Geradeausfahrer durch
wartende Linksabbieger (Misch-H) jeweils eine sehr gute Verkehrsquali-
tat der Stufe A mit entsprechend geringen Wartezeiten unter 10 Sekun-
den.
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Verkehrsqualitat nach HBS 2015

Dratei . KVE-Planfall 24 h - Variante A krs
Projekt © Heinje-Hof HBS 2015
Projekt-Hummer - 2035
Knoten L KPR 556
Stunde . Bemessungsstunde
Verkehrastirke und Kapazitat
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HBS 2015, Kapitel 55: Stadtstraflen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage

Frojekt . Heinje-Hof
Enotenpunkt - Einmdndung
Stunde Bemessungsstunde y -
Datei Einmiiindung - Planfall kob .
Strom | Strom | g-vorh e f |g-Haupt| o-max Misch- W N-95 N-95 | A%V
-Nr_ [PWE/R]| [s] Is] [Fz/h] | [PWEfR]| strom [5] Fz Fz

2 550 1200 A

3 ' 44 1600 A

4 ’ 44 6,5 3.2 1095 210 238 1 2 c

B . B3 5% 30 520 E36 7.2 1 i A
Misch-N 1265 373 446 16,0 2 3 B

g [ 550 1800 A

7 v 83 55 2B 540 695 65 1 1 A
Misch-H 633 1800 T+8 34 2 3 A
CQualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt : C
Lage des Knotenpunktes Innerorts
Alle Einstellungen mach ;. HBS 2015
Strassennamen

Hauptstrasse Hauptstr./ Sid
Hauptstr / Sid
Nebenstrasse .  Einmiindung
Wiy 201 >

EMNOBEL verson 7.1.18

Zachanas Verkehrsplanungen - Hannover
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(205) Der rechnerische Ruckstau des Linksabbiegers und des nach-
folgenden Geradeausfahrers ergibt sich mit maximal 3 Fahrzeugen
(ca. 20 m; Spalte N-99). Damit wirde die Ausfahrt aus dem Kreisverkehr
nicht durch wartende Fahrzeuge mit Bezug zum Baugebiet beein-
trachtigt.

(206) Gemal der ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen® (RASt
06) ware im theoretischen Planfall B bei den angenommenen Ver-
kehrsmengen an der Einmindung der Wohnbaugebiete die Anlage
eines Linksabbiegestreifens sinnvoll.

(207) Aus Richtung Suden fahren auf der Hauptstral’e ca. 575 Kfz
auf den Knotenpunkt zu, davon biegen ca. 75 nach links ab, ca. 500
fahren geradeaus weiter (roter Punkt).

(208) Allerdings wurden die Annahmen fir die Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen auch bewusst auf der sicheren Seite gewahlt. Aber
selbst kein einem nicht so konservativen Ansatz (geringere Spitzenstun-
denanteile, keine Bertlicksichtigung der Erweiterungsflache, Abzug der zu den Hof-
gebauden bereits am Kreisverkehr zufahrenden Kfz) ergabe sich mindestens
noch die Anforderung einer Linksabbiegehilfe (mehr als 400 Kfz fahren aus
stidlicher Richtung zu, davon biegen iiber 20 Kfz nach links ab; orangener Punkt).

Tabelle 44: Einsatzbereiche fiir Linksabbiegestreifen und Aufstellbereiche an zweistreifigen Fahrbahnen und an Fahrbahnen mit
Zwischenbreiten

Verkehrsstirke des Hauptstroms MSV [Kfz/h 3 ‘:*_.
Starke der v
Linksabbieger ——
QL ez 100 200 300 400 500 600 > 600

o[ ]
Angebaute . - t T T |
Hauptverkehrs- 20...50 O
straBe + T 1 T | I

20

50 .

|

Anbaufreie po— - ]
Hauptverkehrs 20 50 |

straBe - { ! e — 4L | IS S

Auszug RASt 06
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Fazit

(209) Bezuglich der Anbindung der geplanten Bauflachen (Heinje-Hof -
Bergfried-Areal, 7 ha potentielle Erweiterungsflache) gibt es verschiedene Op-
tionen, die verkehrstechnisch und verkehrsplanerisch Vor- und Nach-
teile haben. Erst in der Gesamtabwagung auch mit Belangen des
Natur- und Umweltschutzes, des Stadtebaus, des Denkmalschutzes
und der Kosten bzw. auch der Kostentrager ergibt sich eine Vorzugs-
variante.

(210) Aus rein verkehrsplanerischer und verkehrstechnischer Sicht
ware eine direkte und alleinige Anbindung an den bestehenden
Kreisverkehrsplatz zu empfehlen (Vvariante 1).

(211) Unter Berucksichtigung der rechnerischen Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitat ergeben sich fur keine der Varianten Einschran-

kungen durch Uberschreitungen der Leistungsfahigkeit (diese wiirde
durch eine Verkehrsqualitat der Stufe E in den Leistungsfahigkeitsberechnungen
angezeigt) oder Uberstauungen bis in den Nachbarknotenpunkt.

(212) Gemal Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrale (RASt 06) ist
bei den anzunehmenden Verkehrsmengen an der geplanten nordli-
chen Einmindung die Einrichtung einer Linksabbiegeshilfe oder eines
Linksabbiegestreifens sinnvoll bzw. erforderlich (vergleiche Varianten 2, 3
und 6). Alternativ kdnnte das Linksabbiegen hier untersagt werden
(vergleiche Varianten 4 und 5). Das Linkseinbiegen aus dem Baugebiet
nach Norden muss unter Bericksichtigung der Leistungsfahigkeit und
Verkehrsqualitdt nicht untersagt werden (vergleiche Varianten 3, 4, 5
und 6).

(213) Eine Anbindung kénnte demnach Uber den Kreisverkehr und
die noérdlich davon gelegene Einmindung ohne Einschrankungen
erfolgen, was aber nicht den Anforderungen der RASt 06 entspricht.
Somit kann entweder das Linksabbiegen untersagt oder mit Hilfe ei-
nes Linksabbiegestreifens/ einer Linksabbiegehilfe gesichert werden.

’ : ',‘:f“/‘tj“

4
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5.9 Kreisverkehre an den Kreuzungen
Jeddeloher Damm (L 282)/ Wischenstr. (K 142)/ Jiickenweg
und Schepser Damm/ HauptstraBe/ Bachmannsweg

(214) Die Kreuzung Jeddeloher Damm (L 828)/ WischenstralRe (K 142)/
Juckenwegq ist aufgrund der versetzten Einmindungen des Wischen-
stralle und des Jickenweges unulbersichtlich. Ein Kreisverkehrsplat-
ze wurde die gefahrenen Geschwindigkeiten in allen Fahrbeziehun-
gen dampfen, die Ubersichtlichkeit ware erhéht, die Leistungsfahig-
keit und Verkehrsqualitat ware fir alle Fahrbeziehungen gut.

(215) Die Machbarkeit eines Kreisverkehrs ist im Rahmen einer Ge-
staltungsskizze oder eines Vorentwurfs zu prifen und mit der Stra-
Renbauverwaltung abzustimmen.

(216) Aufgrund der nahezu gelichartigen Stralenfunktionen (Landes-
straRen und KreisstraRe) sowie der vergleichbar hohen Belastungen ware
auch an der derzeit signalgeregelten Kreuzung Schepser Damm/
HauptstraRe/ Bachmannsweg die Einrichtung eines Kreisverkehrs-
platzes grundsatzlich maéglich.

(217) Die Kreuzung ist aber kein Unfallschwerpunkt, wesentliche
Probleme im Verkehrsablauf ergeben sich nicht. Ein Umbau ist dem-
nach moglich, aber aus verkehrsplanerischer Sicht nicht erforderlich.
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5.10 Friedrichsfehn Verbindungsweg

(218) In Friedrichsfehn wird der Verbindungsweg als Alternative zur
Friedrichsfehner StraRe genutzt. (DorfstraRe/ Siid zur Friedrichsfehner Stra-
Re/ Ost oder Roter Steinweg/ Siid zur Friedrichsfehner StraRe/ West). Gemaf
Verkehrsuntersuchung Friedrichsfehn der Ing.-Gem. Dr. Schubert
ergeben sich hier aber nur sehr geringe Mengen an Durchgangsver-
kehr. Dies durfte sich gemalR der aktuellen Verkehrszahlen auch der-
zeit nicht geandert haben.

(219) Der Entlastungseffekt fur den Ortskern Friedrichsfehn im Zuge
der L 828 ist demnach nur gering. Allerdings ist der Verbindungsweg
aufgrund der Wohnbebauung und des StralRenausbaus auch nur be-
dingt zur Aufnahme dieser Verkehre geeignet. Bei einer derzeitigen
Belastung von ca. 2.100 Kfz/ Werktag sollten keine nennenswerten
Durchgangsverkehre auf diese Achse verlagert werden. Zugleich ist
aber auch keine Entlastung der StralRe erforderlich.

(220) Der Verbindungsweg nimmt derzeit auch Fahrten des o&ffentli-
chen Nahverkehrs auf (OPNV-Linie 309 der VWG Oldenburg). Dem Wunsch
der Wohnbevoélkerung im Zuge des Verbindungsweges nach Ver-
kehrsberuhigung und einem Ausbau sowie einer Beschilderung als
Wohnstralie (30 km/ h, Rechts-vor-Links-Regelung, flachige Markierung an den
Einmiindungen) steht u.a. der Wunsch des OPNV-Betreibers nach einer
zugigen Durchfahrungsmadglichkeit entgegen (méglichst Haltverbotszonen
im Zuge der StraRe).

(221) Bezuglich der derzeitigen Verkehrssituation im Zuge des Ver-

bindungsweges ergibt sich aus verkehrsplanerischer Sicht kein
grundsatzliches Handlungserfordernis.
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5.11 Kreuzung Friedrichsfeher Strale (L 828)/ DorfstraBBe (K 140)/
Alma-Rogge-StralRe und Einmiindung BriiderstraRe/ L 828

(222) Gemal Berechnungen nach dem Handbuch fur die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen (HBS 2015) weist die Kreuzung Fried-
richsfeher Strale (L 828)/ DorfstralRe (K 140)/ Alma-Rogge-StralRe mit
einer Verkehrsqualitat der Stufe E nur noch eine mangelhafte Leis-
tungsfahigkeit auf. Insbesondere fir den Linkseinbieger aus der Dorf-
stral3e in die Friedrichsfehner Stralke nach Westen ergeben sich zu
geringe Zeitlicken. Aktuelle Verkehrsbeobachtungen bestéatigen die
rechnerischen Ergebnisse. Aufgrund des zukinftig voraussichtlich
steigenden Verkehrsaufkommens verschlechtert sich die Leistungs-
fahigkeit weiter (Stufe F).

(223) An der Kreuzung ist damit bereits derzeit eine Vollsignalisierung
zu empfehlen. Eine ausreichende Leistungsfahigkeit und Verkehrs-
qualitat fur den Kfz-Verkehr kann damit gewahrleistet werden. Ful3-
ganger und Radfahrer kdbnnen damit alle Knotenarme durch Signalre-
gelung gesichert queren. Insbesondere die zusatzliche Querungs-
mdglichkeit auf der Ostseite der Kreuzung Uber die Friedrichsfehner
Stralie bietet eine nennenswerte Verbesserung fir den Ful- und
Radverkehr, da zahlreiche Einrichtungen und damit Ziele- und Quel-
len sich 6stlich der Kreuzung befinden (Wohnquartiere, Einzelhandel, Schu-
len).

(224) Im Rahmen der Signalisierung ist zu empfehlen, in beiden Kno-
tenarmen der Friedrichfehner Stralle sowie in der Dorfstral’e separa-
te Fahrstreifen flr die Linksabbieger einzurichten. Die Leistungsfa-
higkeit und Verkehrsqualitat wird dadurch zusatzlich erhoht. Die
Schaltung der Signalanlage gemaf aktueller Richtlinien ermoglicht
und deutlich vereinfacht. Zu prifen ist dabei die Einrichtung einer
Beschleunigung fur die Busse des 6ffentlichen Nahverkehrs.

(225) Kurzfristig ware an der Kreuzung zu empfehlen, die Haltelinie in
der Friedrichfehner Strale aus dstlicher Richtung wenige Meter nach
Osten zu verschieben. Busse aus der Dorfstralle kénnen dann leich-
ter nach rechts in die Friedrichfehner Strale einbiegen.

(226) An der Einmindung Briderstral3e in die L 828 ist die Leistungs-
fahigkeit und Verkehrsqualitdt gemal® Berechnungen nach dem
Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen (HBS
2015) derzeit ausreichend. Dies liegt aber in erster Linie an der nur
geringen Anzahl an Linkseinbiegern aus der Briderstrale in die
Friedrichsfehner Strale nach Osten. Fur die wenigen Linkseinbieger
ergeben sich aber dennoch zum Teil langere Wartezeiten.

(227) Bei steigenden Verkehrsmengen sinkt die Verkehrsqualitat aller
Voraussicht nach auf die Stufe E ab. Die Leistungsfahigkeit ist damit
nicht mehr ausreichend. Eine Vollsignalisierung der Einmindung wa-
re erforderlich. Auch hierbei sollte die Einrichtung einer Anforde-
rungsschaltung fir den offentlichen Personennahverkehr geprift
werden.
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(228) Mit Signalanlage ware die Anlage eines echten Linksabbiege-
streifens erforderlich. Auf der Basis der aktuellen Verkehrswerte ware
gemal der Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral’en (RASt 06) bereits
derzeit die Anlage eines Linksabbiegestreifens statt einer derzeit vor-
handenen Linksabbiegehilfe erforderlich.

(229) Auch wenn die beiden Knotenpunkte Friedrichsfeher Stralle
(L 828)/ DorfstralRe (K 140)/ Alma-Rogge-Strafle und Bruderstralle/
L 828 mit einer Signalanlage ausgestattet sind, ware die FulRganger-
bedarfssignalanlage in Héhe Schulstrale nicht Uberflissig. Hier que-
ren zahlreiche besonders schutzbedirftige Schulkinder die stark be-
fahrene Landesstralle. Teilweise kommen die Kinder aus ndérdlicher
Richtung Uber die Stralle Im Wiesengrunde zur Landesstrale und
kénnten dann die beiden anderen Signalanlagen nur tber Umwege
erreichen.

(230) Zudem befindet sich die Bedarfssignalanlage direkt im Orts-
kern mit hohem Querungsbedarf auch fir zu Fu® oder mit dem Fahr-
rad im Ortskern verkehrende Personen. Der Verzicht auf diese Que-
rungsmaoglichkeit wirde zu einem Attraktivitatsverlust im Ful3- und
Radverkehr sowie zu einer Reduzierung der Verkehrssicherheit fih-
ren.

59



5.12 Friedrichsfehn Parkplatzsituation

(231) Die Parkplatzsituation in Friedrichsfehn ist derzeit unbefriedi-
gend. An zentralen Einrichtungen ist das Stellplatzangebot nicht aus-
reichend. Parksuchverkehr sowie ein- und abbiegende oder ein- und
ausparkende Fahrzeuge beeintrachtigen den flieRenden Verkehr auf
der Friedrichsfehner Stral3e (L 828). Auf diesem StralRenabschnitt er-
geben sich die hochsten Kfz-Verkehrsbelastungen in den gesamten
Gemeinde Edewecht.

(232) Ein- und Abbieger nutzen bei hohem Verkehrsaufkommen teil-
weise zu kleine Zeitlicken und gefahrden bei der Uberfahrt der Geh-/
Radwege die dortigen Fuldiganger und Radfahrer.

(233) Es ist zu prufen, ob im Bereich des Ortskerns eine Flache zur
Verfligung steht, auf der eine gréRere Parkplatzflache angelegt wer-
den kann. Kunden und Besucher, aber auch Beschaftigte, kdnnen
dann auf dieser Parkplatzflache mit grolder Sicherheit einen freien
Stellplatz finden und die Geschafte und Einrichtungen auf kurzem
Wege zu Fuly erreichen. Ein- und Abbiegeverkehre entfallen bzw.
werden an einer Einmiindung gebtindelt.

(234) Das zentrale Problem besteht darin, eine geeignete Flache fir
einen groReren Parkplatz zu finden. Diese sollte mdglichst zwischen
der Dorfstralle und der Briderstralle mdglichst dicht an der Fried-
richsfehner StralRe (L 828) liegen. Der Parkplatz am Sportplatz (Strake
Zur Sportwiese) ist trotz der eher geringen Entfernung von lediglich 250
bis 600 m zum eigentlichen Ortskern/ Einkaufs- und Dienstleistungs-
bereich an der Friedrichsfehner Stralle nur bedingt als Ausweich-
parkplatz geeignet.
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5.13 Grund- und Oberschule Friedrichsfehn

(235) Im Zuge der PlanungsmalRnahmen an der Grund- und Ober-
schule Friedrichsfehn sind neben dem Neubau und der Sanierung
von Gebauden auch Anderungen an den Verkehrswegen und Einrich-
tungen geplant. In diesem Zusammenhang kann und soll die gesamte
Verkehrssituation an dem Standort verbessert werden. Die aktuelle
Situation ist in den Abbildungen 38 und 39 dargestellt.

(236) Derzeit sind groRere Parkplatzflachen im Bereich Buchenweg/
Schulstrale eingerichtet. Zu Schulzeiten sind diese Stellplatze zu
grofRen Teilen durch Beschaftigte der Schulen belegt.

(237) Zudem bringen Eltern morgens ihre Kinder u.a. an dieser Stelle
mit dem Pkw zur Schule. Mittags werden Kinder von hier mit dem
Pkw angeholt.

(238) Beim morgendlichen Hinbringen erfolgt meist nur ein kurzer
Halt, das Kind steigt aus und geht zur Schule. Teilweise wird noch
der Ranzen aus dem Kofferraum geladen und das Kind bis zum
Schultor gebracht. Anschlieliend fahrt der Pkw-Nutzer aber wieder
ab, der Stellplatz wird fir ein weiteres Elterntaxi frei. Nachteilig ist am
Morgen, dass Elterntaxis (wenn auch nur kurzzeitig) die Stellplatze des
Schulpersonals blockieren.

(239) Mittags halten die Eltern deutlich langer, da diese punktlich zum
Schulschluss ihre Kinder abholen wollen, aber eben auch nicht abfah-
ren konnen, bevor die Kinder die Schule verlassen haben. Insofern
halten mehr Eltern zeitgleicht an der Schule. Allerdings erfolgt die
Abholung mittags und nachmittags auch zeitlich versetzt, da die

Schiiler zu unterschiedlichen Zeiten Schulschluss haben (nach der 4. 5.
oder 6. Stunden, teilweise erfolgt eine Hausaufgabenbetreuung, Ganztagsbetreuung,

AGo0.3.).

(240) Zudem werden mittags bzw. nachmittags weniger Kinder abge-
holt als morgens gebracht. Am Mittag ist es auch im Winterhalbjahr
hell und der Zeitdruck ist mittags geringer, so dass mittags mehr Kin-
den zu Fuld nach Hause gehen oder mit dem Bus fahren als mor-
gens.
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Parkplatz SchulstraBe (Ost)

62



(241) Die Zu- und Abfahrt zu diesem Parkplatzbereich Schulstrale
(ost)/ Buchenweg erfolgt tber die Stralen Alte Weide, Buchenweg,
Sperberweg und Fasanenweg. Die Strallen liegen innerhalb einer
Tempo-30-Zone. Die Fahrbahn ist zumeist gepflastert.

(242) Die Fahrbahnbreite der Stral’en betragt ca. 4,0 m, an einigen
Stellen ist die Fahrbahn optisch und raumlich durch Baumtore einge-
engt (zwei an gleicher Stelle direkt am Fahrbahnrand stehende Baume). Im Be-
gegnungsfall von Kfz wird auf den Seitenstreifen oder Grund-
stucksanbindungen ausgewichen. Um eine weitergehende Befahrung
der Seitenbereiche sowie das dortige Parken zu verhindern, wurden
Leitpfosten in den Seitenbereichen installiert.

(243) Auf der Alten Weide, dem Buchenweg und dem sudlichen Teil
des Sperberweges ist kein separater Gehweg oder Geh-/ Radweg
vorhanden. Hier teilen sich demnach alle Verkehrsteilnehmer den
Verkehrsraum. Dies gilt auch flir die vom Sperberweg abzweigenden
Stralden Birkenweg, Am Tannenkamp, Dachsweg und Hirschweg.

(244) Auf dem Sperberweg ist auf der westlichen Seite ein gemein-
samer Geh-/ Radweg flr beide Fahrtrichtungen ausgeschildert. In
Tempo-30-Zonen kann der Radverkehr allerdings gefahrlos die Fahr-
bahn nutzen. Bei einer Ausschilderung als benutzungspflichtiger
Radweg (blaues Schild, wie am Sperberweg), darf der Radverkehr die
Fahrbahn nicht befahren. Grundsatzlichen mussen Kinder bis 8 Jah-
ren den Gehweg nutzen, Kinder bis 10 Jahren dirfen dies tun. Die
Breite des Weges ist mit 1,5 m flr einen Geh-/ Radweg gemafl Richt-
linien deutlich zu schmal.

(245) Der Geh-/ Radweg endet zwischen den Einmindungen Birken-
weg und Am Tannenkamp sudlich einer Geh-/ Radwegeverbindung
zum Campusgelande.

(246) Der Fasanenweg verfugt ebenfalls Uber eine Breite von 4,0 m
und ist auf der Nordseite mit einem Gehweg ausgestattet. Dieser ist
als Gehweg mit dem Zusatz Radfahrer frei versehen (in beiden Fahrtrich-
tungen).

(247) Der Radverkehr darf demnach die Fahrbahn befahren (keine
Benutzungspflicht des Gehweges), kann aber auch mit besonderer Rick-
sichtnahme auf den FuRverkehr den Gehweg nutzen. Allerdings ist
auch dieser Weg fir eine gemeinsame Nutzung von Ful3- und Rad-
verkehr gemal der gultigen Richtlinien deutlich zu schmal. Dabei gilt
auch hier, dass Kinder bis 8 Jahren den Gehweg nutzen mussen,
Kinder bis 10 Jahren dies tun durfen.
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Sperberweg (Mitte)
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Sperberweg (Siid)

Fasanenweg
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(248) Von Osten kommend ist die SchulstralRe ab dem Parkplatz
nordlich und sudlich des Fahrradabstellhduschens nur fir den Ful-
und Radverkehr nutzbar. Uber Beschilderung und Poller/ Gitter ist
eine Befahrung fur den Kfz-Verkehr untersagt/ verhindert.

o

chuIsaB (st), sdih Fahrradhduschen
mit liber die nérdliche SchulstraBe anfahrbaren Stellplatzen
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(249) Von Westen ist die Schulstralle ab der DorfstralRe (K 140) flr
Fahrzeuge aller Art gesperrt. Anlieger und der Radverkehr durfen
diese Stral’e aufgrund der vorhandenen Zusatzbeschilderung befah-
ren. Rechtlich sind auch die Eltern, die ihre Kinder zur Schule bringen
wollen, Anlieger. Allerdings ist die Fahrbahn nur ca. 4,0 m bis 4,5 m
breit. Zudem verlauft hier viel Rad- und FuRverkehr. Ausweichstellen
Uber Seitenstreifen sind nicht vorhanden (zZaune und Hecken als StraRen-
raumbegrenzung). Am Ende der Sackgasse gibt es keine Wendemdg-
lichkeit. Insofern meiden Eltern diesen Bereich fur den Hol- und
Bringverkehr.

N
L LT

L[| TTTTT,

SchulstraBBe (West)
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(250) Von Norden kann von der L 828 der ndrdliche Bereich des
Schulzentrums Uber die SchulstralRe erreicht werden. Die gepflasterte
Fahrbahn weist eine Breite von ca. 4,5 m auf. In Teilen ist die Fahr-
bahn durch markierte Stellplatze verschmalert. Sofern hier allerdings
keine Fahrzeuge parken, werden diese Bereiche von den Verkehrs-
teilnehmern tberfahren.

(251) Ein Gehweg ist nicht vorhanden. Dieser Abschnitt der Schul-
strale liegt ebenfalls innerhalb der Tempo-30-Zone.

(252) Am Ende der als Sackgasse ausgewiesenen von Norden zulau-
fenden Schulstral’e befindet sich eine Wendeanlage. Diese liegt un-
mittelbar am Gebaudeeingang der Schule.

(253) Der im Zuge der in Ost-West-Richtung ausgerichteten Schul-
strale verlaufende Fuld- und Radverkehr muss diesen Wendekreis
passieren. Auch auf dem Weg von der westlichen Schulstralle zum
Schuleingang wird der Wendeplatz gequert.

(254) Auf der Wendeanlage mussen sich demnach Full3ganger, Rad-
fahrer und Kfz-Nutzer die Verkehrsflache teilen. Am Rand der Wen-
deanlage befinden sich vor dem Gebaude Stellplatze flr Beschaftigte
der Schule.

69



Fazit derzeitige Situation Schulzentrum

(255) Die Stellplatze fur die Beschaftigten des Schulzentrums sind
derzeit nur Uber die ErschlieBungsstralen eines Wohngebietes er-
reichbar. Zugleich belasten auch die Hol- und Bringverkehre der EI-
tern diese Wohnstral3en.

(256) An einem groReren Teil der ErschlielBungsstralien ist kein se-
parater Gehweg vorhanden. FulRganger mussen sich die Fahrbahn
mit dem Kfz- und Radverkehr teilen.

(257) In kurzen Zeitraumen vor Schulbeginn und zum Schulende er-
geben sich unubersichtliche Situationen. Im Winterhalbjahr bei Dun-
kelheit und/ oder Regen sind die Sichtverhaltnisse schlechter. Zudem
werden tendenziell mehr Kinder mit dem Pkw zur Schule gefahren
und wieder abgeholt. Die Situation ist gegentiber dem Sommerhalb-
jahr nochmals verschlechtert.

(258) Auch aus den Verkehrsbeobachtungen ergibt sich eine zeitwei-
se unubersichtliche Situation, die aufgrund gegenseitiger Rlcksicht-
nahme und Vorsicht aber zu keinen Unfallen fihrt. Dies liegt auch
daran, dass insgesamt die Kfz-Verkehrsmengen auf den Stral’en des
Wohnquartiers nur gering sind.

(259) GemalR ,Unfallatlas Statistikportal“ hat sich in den Jahren 2017
bis 2020 in den ErschlieBungsstralen des Wohnquartiers, auf denen
der Kfz-Verkehr mit Bezug zum Schulzentrum ablauft, kein Unfall mit
Personenschaden ergeben. Im Jahr 2020 hat sich in der Strae Im
Plaggen ein Unfall mit Leichtverletztem und Radverkehrsbeteiligung
ereignet.

(260) Zentrales Ziel ist der sichere Schulweg fur die Schulkinder als
schwachere und unsichere Verkehrsteilnehmer, die haufig alleine zu
Ful® oder mit dem Fahrrad das Schulzentrum anfahren oder dieses
wieder verlassen. Zugleich ist eine Entlastung der Anwohner des
Wohnquartiers vom storenden schulbezogenen Kfz-Ziel- und Quell-
verkehr winschenswert.

(261) Dem Schulpersonal sollten in ausreichender Anzahl mdglich
Schulnahe Stellplatze angeboten werden. Auch aufgrund des erfor-
derlichen Transports von Schulmaterialien (Arbeitshefte etc.) ist ein lan-
gerer Weg zwischen Stellplatzen und Schulgebaude nicht optimal.
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MalRnahmen

(262) Im Zuge des Umbaus des Schulzentrums ist im Sudwestbe-
reich an der Dorfstral3e die Einrichtung eines Parkplatzes sowie einer
Hol- und Bringzone geplant (Abbildungen 40 und 41, Nr. [1]).

(263) Aufgrund der geplanten Unterbringung der 1. und 2. Jahrgange
im sogenannten Trakt 1 in unmittelbarer Nahe zu diesem Parkplatz
werden sich die Hol- und Bringverkehre der Eltern vor allem dieser
Jahrgange vom Parkplatzbereich Buchenweg/ Schulstralde (Ost) hier-
hin umorientieren. Aber auch andere Eltern werden diesen Stellplatz
aufgrund der direkten Lage an der Dorfstralle (K 140) und dem weite-
ren Schulweg vom Parkplatz zum Schulgebdude abseits des Kfz-
Verkehrs nutzen.

(264) Neben den Hol- und Bringverkehren der Eltern stehen die Stell-
platze vor allem den Beschaftigten des Schulzentrums zur Verfliigung.
Auch die auf dem neuen Parkplatz parkenden Beschaftigten fahren
dann nicht mehr durch das Wohngebiet den Schulparkplatz an. Ent-
sprechen ergeben sich in den Wohnstrallen Alte Weide, Buchenweg,
Sperberweg, Fasanenweg deutlich weniger schulbezogene Verkehre.
Hierdurch wird auch der Schulweg fir die zu Ful3 und mit dem Fahr-
rad kommenden Schulkinder innerhalb des Wohnquartiers deutlich
sicherer.

(265) Verkehre von Eltern mit Bezug zum Schulzentrum werden sich
ebenso wie Fahrten von Schulbeschaftigten zum Parkplatz an der
Ostlichen Schulstrale weiterhin Gber den Fasanenweg, Sperberweg,
Buchenweg und die Alte Weide ergeben.

(266) Am Sperberweg und dem Fasanenweg sollte der dort jeweils
vorhandene entlang der Fahrbahn verlaufende Weg nur noch als
Gehweg ausgewiesen werden (Nr. [2]). Fur eine gemeinsame Benut-
zung mit dem Radverkehr ist dieser deutlich zu schmal. Am Sperber-
weg ist das blaue Schild ,gemeinsamer Geh-/ Radweg“ durch ein
Gehweg-Schild zu ersetzen. Am Fasanenweg sollte das Zusatzschild
,Radfahrer frei“ entfallen.

(267) Dabei ist zu bertcksichtigen, dass auch bei dieser Beschilde-
rung Kinder bis 8 Jahren den Gehweg benutzen mussen, bis 10 Jah-
ren benutzen durfen. Auch Begleitpersonen dieser Kinder dirfen den
Gehweg auf dem Fahrrad befahren. Alle Ubrigen Radfahrer kdnnen
sicher in einer Tempo-30-Zone die Fahrbahn gemeinsam mit dem
Kfz-Verkehr befahren.

(268) Um die Verkehrssicherheit fir den FuRverkehr zu erhéhen soll-
te der Gehweg westlich des Sperberweges mdglichst von der Ein-
muindung Am Tannenkamp bis zum Fasanenweg verlangert werden

(Nr. [3]).
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(269) Die Durchfahrung der SchulstralRe von Westen und Osten sollte
in Hohe des Wendeplatzes der noérdlichen Schulstralte wie bisher fir
den Kfz-Verkehr mit Hilfe von Pollern verhindert werden (Nr. [4]). Die
Stellplatze an der 6&stlichen Schulstralle kdnnen mit Hilfe einer
Schrankenanlage nur noch den Schulbediensteten zuganglich ge-
macht werden (Nr. [5]). Am Buchenweg kdnnen weiterhin Stellplatze
verbleiben, die dann auch Schulpersonal, Besuchern oder Eltern zu
Verfligung stehen.

(270) Sowohl die Sperren mit Pollern als auch mit Schranken mus-
sen fur den Ful®- und Radverkehr weiterhin gut passierbar bleiben.

(271) Eine Zu- oder Abfahrt des Parkplatzes an der dstlichen Schul-
straR0e Uber die noérdliche Schulstrale ist insofern nicht optimal, da
die noérdliche SchulstralRe als Wegeverbindung fir die zu Ful gehen-
den und mit dem Fahrrad fahrenden Schulkinder dient. Hiertber
ergibt sich eine gute Wegeverbindung von den ndrdlichen Wohnquar-
tieren mit Querungsmaoglichkeit an der Bedarfssignalanlage Uber die
L 828. Die ndrdliche Schulstral’e sollte deshalb vom Kfz-Verkehr
mdglichst freigehalten werden.

(272) Sofern keine Parkplatze der Schulbediensteten hiertuber er-
schlossen werden, reduziert sich das Kfz-Verkehrsaufkommen ge-
genuber derzeit.

(273) Um auch den Hol- und Bringverkehr der Eltern zu minimieren,
kénnten an der Einmindung der Schulstral®e in die Friedrichsfehner
Stralde (L 828) Hinweise angebracht werden, dass Elterntaxis in der
Schulstral3e nicht erwiinscht sind (Nr._[6]).

Hinweis Trennung Elterntaxi — Schulweg in Hannover
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(274) Zu prufen ist, ob fur die im Zuge der Friedrichsfehner StralRe
nahe der Einmundung SchulstraRe vorhandenen Stellplatze fur eine
kurzen Zeitraum in Parkverbot angeordnet werden kann (z.B. an Schul-
tagen in der Zeit von 07.30 bis 08.00 Uhr; (Nr. [7])). Diese Stellplatze wirden
dann zum Schulbeginn von Elterntaxis genutzt werden kdnnen.

(275) Aufgrund der Fahrbahnbreite in der ausgewiesenen Mischver-
kehrsflache wirde sich die Ausweisung der nérdlichen SchulstralRe
als verkehrsberuhigter Bereich anbieten. Fahrzeugverkehr musste
dann entsprechend langsam fahren. Der Ful3- und Radverkehr ware
besser geschutzt (Nr. [8]).

(276) Auch auf der westlichen Schulstral’e bietet sich aufgrund der
starken Nutzung durch Ful3- und Radverkehr, des schmalen Ausbau-
zustandes sowie der Mischverkehrsflache fiir alle Verkehrsteilnehmer
die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich an (Nr. [9]).

(277) Konsequenterweise wirde dann auch auf der Ostseite der
Schulstralle (Abschnitt Buchenweg, Sperberweg, Birkenweg) ein verkehrsbe-
ruhigter Bereich ausgewiesen (Nr. [10]). Auch hier ergebt sich eine
hohe Dichte im Fuf3- und Radverkehr durch die Schulkinder. Es ist
eine besondere Rucksichtnahme der Kfz-Nutzer erforderlich. Zudem
teilen sich alle Verkehrsarten den Verkehrsraum im Mischverkehr
(Ausnahme nérdlicher Sperberweg).

(278) Im Umfeld der Schulen und der Kita sind grof3ztigige Abstellan-
lagen flr _den Radverkehr erforderlich (Nr. [11]). Sinnvoll ist eine
mdglichst kurze Zuwegung aus allen Richtung auf das Grundsttick.
So kénnten Kinder nach Schulschluss in einem sudlich gelegenen
Gebaude die Schule direkt nach Stiden verlassen, ohne erst tber den
nordlichen Eingang zu gehen (und umgekehrt).

(279) Eine Ausweisung des verkehrsberuhigten Bereiches auf das
gesamte Wohnquartier erscheint grundsatzlich modglich (Abbil-
dung 42, [B]). Auch auf den Stralen Alte Weide, Buchenweg, Am
Tannenkamp, Dachsweg, Hirschweg und Fasanenweg ergeben sich
zumeist Mischverkehrsflachen mit gemeinsamer Nutzung aller Ver-
kehrsarten (lediglich am nérdlichen Sperberweg und auf dem Fasanenweg mit
anliegender Kita sind separate Gehwege vorhanden). Auf allen Strallen sind
hohe Full- und Radverkehrsmengen besonders Schutzwirdiger
Schulkinder unterwegs.

(280) Das Wohnquartier ist fur einen verkehrsberuhigten Bereich
gemall RASt 06 eigentlich zu grof3. Sofern die nur langsam zu befah-
rende Strecke zu lang ist, besteht die Gefahr, dass Kfz-Nutzer diese
nicht mehr beachten. Auch in Autobahnbaustellen zeigt sich das
Phanomen, dass zu Beginn der Baustelle mit Geschwindigkeitsrege-
lung deutlich langsamer gefahren wird, als in der Mitte oder am Ende
der Baustelle. Zudem gilt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
6 km/ h (Schrittgeschwindigkeit) rechtlich auch fir den Radverkehr. Auch
wenn dies in der Praxis kaum beachtet wird, ist die rechtliche Aus-
weisung damit zumindest nicht optimal.
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(281) Alternativ konnte aufgrund der hohen Radverkehrsdichte das
Wohnquartier als Fahrradzone ausgewiesen werden (Abbildung 42,

[CD).

(282) Wie in der derzeitigen Tempo-30-Zone gilt in einer Fahrradzone
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Der Kfz-Verkehr
sollte bzw. muss aufgrund der anliegenden Nutzungen in diesem Fall
durch ein Zusatzschild weiterhin zugelassen werden. Auf den Rad-
verkehr ist besondere Rucksicht zu nehmen, der Radverkehr gibt die
gefahrene Geschwindigkeit vor. Radfahrer dirfen auch nebeneinan-
der fahren und mussen nicht mehr hintereinander fahren, sofern Pkw
Uberholen wollen.

(283) Da in diesem Fall keine als Hauptradwegeachse definierte
Fahrradstralle ausgewiesen wird, gilt auch weiterhin die Rechts-vor-
Links-Regelung an den Kreuzungen und Einmdndungen. Hierdurch
wird zum einen die Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs reduziert
(langsames Heranfahren an die Einmiindung/ Kreuzung), zum anderen werden
damit auch die Bedeutung des gesamten Quartiers fir den Radver-
kehr und die damit verbundene Bildung einer Fahrradzone betont.

(284) Fur den Kfz-Verkehr bleiben die Stralen weiterhin nutzbar.
Umfassende Einschrankungen der Befahrbarkeit ergeben sich nicht.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit bleibt bei 30 km/ h. Auf den
Radverkehr (hier insbesondere Schiilerverkehre sowie Kinder und Jugendliche im
Freizeitverkehr) wurde auch bisher von vernunftigen Verkehrsteilneh-
mern besondere Riicksicht genommen.

(285) Uberholvorgange sind derzeit auch bei hintereinander fahren-
den Radfahrern nicht moéglich. Sofern der Radfahrer mit kleinem Ab-
stand von 0,25 m vom Fahrbahnrand fahrt, der Radfahrer selbst ca.
1,00 m breit ist, der seitliche Mindestabstand zwischen Kfz und Rad-
fahrer 1,50 m betragt, ein Pkw heutzutage rund 2,00 m breit ist und
dieser zum seitlichen Fahrbahnrand einen Abstand von 0,50 m ein-
halt, wird eine Fahrbahnbreite von mindestens 5,25 m fiir einen
Uberholvorgang Pkw - Rad erforderlich. Grundsétzlich verfiigen die
StralRen aber nur Uber Fahrbahnbreiten bis 4,5 m.

(286) Die Einrichtung von Fahrradstral’en oder Fahrradzonen ist bei
einer hohen Fahrradverkehrsdichte oder einer hohe Netzbedeutung
fur den Radverkehr moglich. Bislang musste in Fahrradstrallen der
Radverkehr die dominierende Verkehrsart sein oder dies alsbald zu
erwarten sein.

(287) Die Ausweisung der Fahrradzone erfolgt dann mit dem Ver-
kehrszeichen 244.3 (Beginn) und 244.4 (Ende). Kfz-Verkehr muss in
dem Quartier selbstverstandlich weiterhin zu- .

I&ssig sein. Dies wird mit einem Zusatzzeichen

am Beginn der Fahrradzone gekennzeichnet.
ZONE ONE
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(288) Die Beschilderung erfolgt quasi im Austausch der aktuellen
Tempo-30-Zonen-Beschilderung. Weitere Schilder sind nicht erforder-
lich. Zugleich ist es gerade derzeit, da Fahrradstralen und insbeson-
dere Fahrradzonen noch eher neue Einrichtungen sind, sinnvoll, dass
Verkehrszeichen vor allem an den Eingangssituationen auch auf der
Fahrbahn zu wiederholen. Dies ist bei der derzeit vorhandenen Tem-
po-30-Zonen-Regelung auch der Fall.

(289) Weitere Umbauten sind nicht erforderlich. Die Fahrbahnen ver-
fugen Uber eine ausreichende Fahrbahnbreite. Durch kleinere Mal3-
nahmen (Baumtore) wird insbesondere Alten Weide und dem Buchen-
weg der geradlinige StralRenverlauf unterbrochen, die gefahrenen
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs reduziert.

(290) Zugleich sollte die Einrichtung der Fahrradzone durch eine breit
angelegte Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Hierdurch kénnen
auch die derzeit nicht immer verstandlichen oder jedem bekannten
Regelungen zur Fihrung des Radverkehrs bekannt gemacht werden.

(291) Grundsatzlich ist die Einrichtung von Einbahnstralen mdéglich
(Abbildung 42, [D]). Begegnungsfalle im Kfz-Verkehr werden ver-
mieden. Allerdings sollten Einbahnstraen fir den Radverkehr auch
in Gegenrichtung befahren werden durfen.

(292) Fur den Radverkehr ist dies oftmals deutlich unangenehmer,
das subjektive Sicherheitsgefiihl sinkt. Ublicherweise miissen Kfz-
Nutzer mit Gegenverkehr rechnen, jetzt kommen ihnen ,nur® noch
schmale Radfahrer entgegen. In der Praxis erhéht sich dadurch die
gefahrene Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Zudem beachten Kfz-
Nutzer an Einmindungen teilweise nicht die von der vermeintlich fal-
schen Seite zufahrenden Radfahrer nicht. Insofern kann sich durch
die EinbahnstraRenregelung die Verkehrssicherheit verschlechtern.

(293) Zudem ergeben sich durch Einbahnstralenregelungen immer
Umwegfahrten. Das Verkehrsaufkommen in den Einbahnstral’en
bzw. dem Umfeld steigt insgesamt an. Die Belastungen werden
dadurch nicht reduziert sondern verlagert und teilweise erhdht.

(294) Die Einrichtung von Einbahnstralenregelungen innerhalb des
Wohnquartier wird deshalb nicht empfohlen.
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5.14 Streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierung 30 km/ h

(295) Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen und méglich Trennwir-
kungen zu reduzieren, ware eine grof3zligige Ausweisung einer zu-
lassigen Streckenhdéchstgeschwindigkeit von 30 km/ h auch auf den
Landesstral3en sinnvoll.

(296) Neben dem Umfeld der Kitas, Schulen und Alten-/ Senioren-
heime sollte dies auch fur die Ortszentren des Kernorts Edewecht
und Friedrichsfehn gelten. Allerdings ist eine solche Ausweisung ge-
mal rechtlicher Vorschriften nicht oder eben nur bedingt an ausge-
wahlten Standorten (vor Kitas, Schulen, Altenheimen etc.) moglich. Eine
entsprechende weiterfihrende Regelung wird derzeit in Edewecht auf
der L 831 erprobt.

(297) Aufgrund der Bedeutung als Schulweg sollte eine Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf 30 km/ h auch auf dem nérdlichen Breeweg
sowie auf der Holljestralle im Umfeld der Kreuzung mit dem Breeweg
angeordnet werden.

R zweistreifige Strallen I: Mischverkehr mit
A Kfz auf der fahr-
2400
f bahn
2200
2000 - Il Schutzstreifen,
1800 — nicht benutzungs-
f pflichtiger Radweg,
o] Gehweg - Radfah-
1400 IV rer frei
1200 -+
) lll: Trennung Kfz —
T ]r I i Radverkehr,  bei
800 geringem SV-Anteil
600 - | Schutzstreifen
i IV: Trennung Kfz-
Sl Verkehr — Radver-
0 - t t t y t » kehr erforderlich

30 40 50 60 70 [km/h]

Quelle: Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010),
Bild 7: Bellastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrs-
fuhrungen bei zweistreifigen StadtstraRen

(298) Aus den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen ergibt sich
gemald Bild 7 ebenfalls ein deutlicher Zusammenhang zwischen der
gefahrenen Geschwindigkeit und der moglichen Radverkehrsflihrung.
Mischverkehre (Kfz und Radverkehr auf der Fahrbahn) sind bei geringen
Geschwindigkeiten bei hoheren Kfz-Verkehrsbelastungen maoglich:
bei 50 km/ h bis zu 400 Kfz/ h, bei 30 km/ h bis zu 800 Kfz/ h.
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5.15 Gestaltung Ortseingdnge

(299) An den Ortseingdngen koénnte der Straflenraum umgestaltet

werden, um den Kfz-Nutzer den Ubergang von der freien Strecke in
den Siedlungsbereich zu verdeutlichen.

Gestaltungsbeispiele Ortseingang
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5.16 Radverkehrsfiuhrung

(300) Entlang der Hauptverkehrsstralen sollte die Radwegebenut-
zungspflicht tatsachlich nur dann beibehalten werden, wen ausrei-
chende Radverkehrsanlagen zur Verfugung stehen. Dies gilt insbe-
sondere, da mit den sich immer weiter verbreitenden Pedelecs (Fahr-
rad mit Unterstiitzung der Elektromotor) die gefahrenen Geschwindigkeiten
des Fahrverkehrs weiter erhdhen. Im Konflikt mit dem Fulverkehr
erhoéhen sich dadurch die Unfallgefahren auf gemeinsam genutzten
Wegen.

(301) Zudem bendtigen Fahrrader mit Anhanger oder Lastenrader
deutlich mehr Platz, so dass eine gemeinsame Nutzung der Seiten-
raume mit den FulRgangern oftmals gar nicht moglich ist.

(302) Da derzeit aber voraussichtlich nur ein geringer Teil der Rad-
fahrer tatsachlich die Fahrbahn nutzen wirde, sollte der Gehweg wei-
terhin fur Radfahrer freigegeben werden. Hier ist der Radfahrer dann
aber zu besonderer Vorsicht und Ricksichtnahme verpflichtet.

rung von den fur den Radverkehr freigegebenen Gehwe-
gen nur auf der jeweils rechten Seite zugelassen sein. An-
dernfalls kénnten sich deutlich erhdhte Unfallgefahren er- 5
geben. fre

(303) Aus Griunden der Verkehrssicherheit sollte die Befah- ®

(304) Die Anlage von Schutzstreifen fur den Radverkehr oder Fahr-
radstreifen ist aufgrund der vorhandenen Straldenraumbreite nicht
moglich.

(305) Dennoch koénnte die Erlaubnis zur
Nutzung der Fahrbahn mit dem Fahr-
radpiktogramm auf der Fahrbahn ver-
deutlicht werden. Entsprechende
Markierungen wurden bereits von

verschiedenen Kommunen reali- @
siert. Derzeit gelten die Stadte
Bremen und Oldenburg mit einer (%]

verstarkten Umsetzung als Beispiel.

(306) Dabei sollte das Fahrradpiktogramm nicht zu dicht an den
Fahrbahnrand markiert werden. Bei einem Abstand von ca. 1 m ware
auch ein entsprechender Sicherheitsraum fur die Radfahrer gegen-
Uber den langsparkenden Pkw gegeben.

(307) Erganzend sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf dem
betroffenen StralRennetz auf 30 km/ h abgesenkt werden. Der Kfz-
Verkehr kann dann entsprechend nicht mehr mit hoher Geschwindig-
keit an den Radfahrern vorbeifahren. Insbesondere wenn der Rad-
verkehr ebenfalls Geschwindigkeiten um 20 km/ h erreicht (getibte oder
sportliche Fahrer, Pedelec-Nutzer) biete es sich fur den Kfz-Verkehr auch
nicht mehr an, den Radverkehr zu tGberholen.
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(308) Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens, der Abbiegevor-
gange ohne Linksabbiegestreifen, der Ein- und Ausparkvorgange ist
die gefahrene Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs aber zumeist ohne-
hin nicht sehr hoch. Die Reduzierung der zulassigen Hdchstge-
schwindigkeit ist demnach in den Hauptverkehrszeiten damit auch
derzeit schon gegeben.

(309) Auf welchen Abschnitten die Radfahrer auf der Fahrbahn fah-
ren sollen und entsprechend die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/ h gesenkt werden soll, ist im weiteren Verfahren zu prifen
und mit der zustandigen Stralienbauverwaltung abzustimmen.

(310) In jedem Fall ware es sinnvoll, abseits der Hauptachsen des
Kfz-Verkehrs Radwegeachsen auszuweisen. Vielfach fehlen kleinere
oder gréflkere Abschnitte.

(311) Neben der Radverkehrsflihrung entlang der Hauptstrafl’en sind
alternative Radwegeachsen erforderlich. Im Kernort Edewecht z.B.
die alte Kleinbahntrasse, der Breeweg oder die Verbindungen Uber
Brannendamm und Vegesacker Stralle zum Industriegebiet. In Ede-
wecht wie auch in Friedrichsfehn ergeben sich innerhalb der Wohn-
quartiere zahlreiche gute Wegeverbindungen abseits des Kfz-
HauptstralRennetzes.

(312) AulRRerorts kénnen einige Wirtschaftswege zwischen den Orts-
teilen und den benachbarten Stadten und Gemeinden genutzt wer-
den. Aufgrund der z.T. hohen Kfz-Verkehrsbelastungen, der hohen
gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten und der fehlenden Beleuchtung
ist ein separater Radweg oftmals wiinschenswert (z.B. Jiickenweg, Ports-
loger StralRe zwischen Alpenrosenstral’e und Birkenweg).

(313) Allerdings bevorzugen insbesondere bei Dunkelheit oder zu
Verkehrsnebenzeiten einige Radfahrer einen Radweg entlang einer
vom Kfz-Verkehr befahrenen Hauptverkehrsstral’e als Uber einen
eher einsamen Feld- oder Wirtschaftsweg.
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5.17 Offentlichkeitsarbeit

(314) Ein wesentlicher Aspekt bei der Nutzung des o&ffentlichen Per-
sonennahverkehrs wiq_ auch des Radverkehrs ist die Offentlichkeits-
arbeit. Die Linien des OPNV missen intensiv beworben werden.

(315) Ein wesentliches Element zur Verkehrssicherheit wie zum part-
nerschaftlichen Verhalten der Verkehrsteilnehmer untereinander ist
die Information beztglich rechtlicher Vorgaben und aktueller Erkennt-
nisse. Bezuglich der Verkehrsfihrung des Fahrradverkehrs auf be-
nutzungspflichtigen oder auch nichtbenutzungspflichten Radwegen
oder auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr erfolgen in zahlreichen
Stadten Informationskampagnen (siehe folgende Beispiele).

Abo I o;
Sing, Ven, slcher I
aktue//e":kghrssc,w derk
UBge/cikn. "UNde
Blalog

RICHTIG RADELN W
Sicher unterwegs mit dem Fahrrad

‘eit, Nerven und Geld
Ind macht SpaR!

Radweg oder StraBe?
Manchmal haben Sie die Wahl ...

HAN
[0 “¥E
ER Region Hannove.l
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(316) Die rechtlichen Bestimmungen sollten mit einem deutlichen
Hinweis auf partnerschaftliches Verkehrsverhalten aller Verkehrsteil-
nehmer bekannt gemacht werden. (vergl. Kampagne Deutscher verkehrssi-
cherheitsrat/ DVR in den 70er und 80er Jahren "Hallo Partner - danke schén").
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(317) Aber auch zu anderen Themen wird u.a. mit der Kampagne des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung "Ruck-
sicht im StralRenverkehr” u.a. in Berlin und Freiburg, flr gegenseitige
Rucksichtnahme geworben.

RUCKSICHT

im Straﬂenverkehr ‘ “

DAS HANDBUCH s
ZUR KAMPAGNE 4

(318) Auch bezlglich des Fufigangerverkehrs und der gefahrenen
Geschwindigkeiten (z.B. in Tempo-30-Zonen, siehe Auswirkungen der gefahre-
nen Geschwindigkeit auf den Anhalteweg) ist eine vernilinftige Offentlich-
keitsarbeit oftmals dauerhafter und damit wirkungsvoller, als die Um-
setzung baulicher MaRnahmen. Auch hierfir wurden in Stadten und
Gemeinden Kampagnen gestartet (z.B. Stadt Hannover ,Gibt mir Acht* zur
Schulwegsicherung).
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(319) So wird die Umsetzung von baulichen MalRhahmen (Engstellen,
Schwellen etc.) oder allgemeinen Verschmalerungen von Fahrbahn-
querschnitten die oftmals noch Rettungsdienste behindern ebenso
wie die Installation von Geschwindigkeitstiberwachungen als Gange-
lung aufgefasst.

(320) Werden allerdings die Zusammenhange zwischen Fahrten un-
ter Alkoholeinfluss oder mit zu hoher Geschwindigkeit dargestellt,
erfolgt oftmals eine Einsicht, die zum rlcksichtsvolleren Fahren fihrt.

(321) Hilfreich ist dabei auch die Aufklarung in Schulen, bei der Kin-
der das Gelernte als Multiplikatoren an die Eltern weitergeben (,Papa,
warum fahrst du hier zu schnell? WeiRlt du nicht ...*). So hat auch eine breite
Aufklarungskampagne zu einem gesellschaftlichen und politischen
Umdenken z.B. beziglich der Gesundheitsgefahren des Rauchens
gefuhrt. Umfangreiche Rauchverbote und Einschrankungen waren
die Folge, die aufgrund des breiten gesellschaftlichen Konsenses
aber durchgesetzt und weitgehend akzeptiert wurden.

(322) Hilfreich ware in diesem Zusammenhang eine regelmalige
Artikelfolge in den lokalen Tageszeitungen, um einen mdéglichst brei-
ten Kreis der Bevdlkerung anzusprechen. Informationsabende in
Schulen und Hinweise auf der Internetseite der Stadt kénnen zu-
sammen mit ausgelegten oder sogar in Anzeigenblattern verteilten
Flyern die Aufklarungsarbeit vorvollstandigen.

Hannover, Februar 2022

J% or /%ﬂbéa&'b

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias
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Startpunkt Zielpunkt

E’hebungskordo“

Zielverkehr
Herkunftsorte der Fahrten liegen auRerhalb, Zielorte der Fahrten
innerhalb des Kordons.

Startpunkt Zielpunkt

&n hebungskordo“
Quellverkehr

Herkunftsorte der Fahrten liegen innerhalb, Zielorte der Fahrten
liegen auRerhalb des Kordons (Umkehrung des Zielverkehrs)

Startpunkt Zielpunkt

Durchgangsverkehr
Herkunfts- und Zielorte der Fahrten liegen aulRerhalb des durch
die Zahlstellen abgegrenzten Bereiches (Erhebungskordon).

—)
Startpunkt Zielpunkt

Binnenverkehr
Herkunfts- und Zielorte der Fahrten liegen innerhalb des Zahl-
kordons.

ABB.

Definition 7 Iacharias
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140.000 35.000
.. 130.000 32.500
120.000 | 30.000
e

s 110.000 27.500
100.000 / 25.000

' 90.000 ———— P—— 22.500
80.000 20.000
70.000 // 17.500
60.000 ———— 15.000
50.000 1 12.500
40.000 10.000
30.000 7.500
20.000 —— LK Ammerland - 5.000
10.000 ht1 2.500

! B

Rz

' ..'.,-i'*:
¥ s
; Y

<« Vid

10,000 Beschiftigte

M SV-Beschiftigte Wohnort
9.000 | m SV-Beschaftigte Arbeitsort
8.000

7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000
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Ortsteil Friedrichsfehn




Radweg Getrennter Geh-/ Radweg Radfahrer miissen
nicht benutzungspflichtig benutzungspflichtig die Fahrbahn nutzen

Radweg
benutzungspflichtig

Gemeinsamer Geh-/ Radweg Radfahrer diifen die Fahrbahn
benutzungspflichtig oder mit besonderer Riicksichtnahme
den Gehweg nutzen

Grundsatzlich gilt: Kinder bis 8 Jahren
missen, Kinder bis 10 Jahren diirfen
den Geweg benutzen.

ABB. . ‘,”% Zacharias
7 Formen der Radverkehrsfiihrung " Verkehrsplanungen
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Radfahrstreifen Markierung Fahrradsymbol FahrradstraBe

Zeichen 244

ergénzend
maoglich

Markierung Fahrradsymbol Fahrradzone

Fahrradzone

Quartiersweise Biindelung
von FahrradstraBen

erganzend
mdéglich

Grundsatzlich gilt: Kinder bis 8 Jahren
missen, Kinder bis 10 Jahren diirfen
den Geweg benutzen.

ABBB' Formen der Radverkehrsfiihrung

77% Zacharias
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Radfahrstreifen

9,70 m Fahrbahn und beidseitige Radfahrstreifen

\ 4

P
N

200m 050m 1,85m 6,00 m 1,85 m

Gehweg Park- Sicher- Radfahr- Fahrbahn Radfahr- Gehweg
streifen heits- streifen streifen
trenn-
streifen

RegelmaRe #f Zacharias
9 Radfahrstreifen /11 Verkehrsplanungen




Schutzstreifen

erganzend
mdglich

7,50 m Fahrbahn und beidseitige Schutzstreifen

N

al
i

200m 050m 1,50m 4,5m 1,50 m
Gehweg Park- Sicher- Schutz- Fahrbahn Schutz- Gehweg
streifen heits- streifen streifen
trenn-
streifen
ABB. RegelmaRe 7 ILacharas
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O Knotenstromzihlung
06.00 bis 10.00 Uhr und 15.00 bis 19.00 Uhr
17 Zahlstellen:
- Viehdamm/ Portsloger StraBe
.- Portsloger StraBe/ Jiickenweg/ Goldene Linie
1 - HauptstraBe/ Oldenburger Strale/ RathausstraBBe
- HauptstraBe/ Bahnhofstralle
| - HauptstraBe/ Grubenhof
| - Breeweg/ HoljestraBBe
,- Oldenburger StraBe/ Industriestrafie
- Bachmannsweg/ IndustriestraBe
- HauptstraBe/ Bachmannsweg/ Schepser Damm
\- Westerschepser StraBBe/ Lindendamm/ Heidkampsweg
' - Westerschepser StraBe/ KortenmoorstraBe
| - Jeddeloher Damm/ WischenstraBe/ Jiickenweg

- Friedrichsfehner StraBe/ DorfstraBe/ Alma-Rogge-Stralte

‘- Friedrichsfehner StraBe/ BriiderstraBBe

- Roter Steinweg/ Verbindungsweg

'- Scharreler Damm/ DorfstraBe/ Schafdamm -
% 8 s T "L AT

e i

. H e sl f :
' f 2 S . { i/ L - e e,

‘- Jeddeloher Damm/ Friedrichsfehner StraRe/ Fuhrkenscher Grenzweg/ Am Ortsrand

Il Querschnittszihlung

00.00 bis 24.00 Uhr

6 Zahistellen:

-Im Vieh

- Gohlenweg

- LajestraBBe

- Baumschulenweg

- Alpenrosenstrafle

- ZiegeleistraBBe

=
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06.00 bis 19.00 Uhr
5 Zahistellen:

- Viehdamm

- Oldenburger StraBBe
- Bachmannsweg

- Edamer StraRe

- Ostershepser StraBe

Bomzualo
J_Jayasuayiun

i

\‘_ Stefnwgg s

"ot

O \ A
¢ 11 '7 & “-. 5
. 7 Tacharias
Zahlstellenplan /71 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




ST
I

'-—*"—'"\ ‘Mi--o W e

iunn

L

% AN Magdalier

i g,:
(o3 ’
©o

.(mi}{: ol

4 A -
. }m T L Waitar

N § N & ¥ N

Kfz/ Werktag 2020

7~ Lacharias
/01 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Zacharias

ABB. )
14 Kfz/ Werktag 2020 71 sy

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




15 Kfz/ Werktag 2020

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




O P d

7 Lachar
SV/ Werktag 2020 7 vetetrpannge

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Zacharias

ABB. )
17 SV/ Werktag 2020 71 o

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




240,

JF2Y

PN A/LZA ? 1 “5 :

G o oh "ﬂl | 1L

ABB. 7 Lacha
o SV/ Werktag 2020 7 g

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




e kumulierte Bilanz

B einwarts
N quswarts

Zu- und Abfluss Kernstadt

Eandbery diesseits der Veh
/g8 b

00:0€:8T
00:00:8T
00:0€:LT
00:00:LT 2o

P p £ oA
oo.om.ﬁw 2L ON P
00:00:9T" ¢
00:0€:ST
00:00:ST
00:0EVT
00:004T L,
00:0€€T q
00:00:€T 1
00:0€:2T

- -

00:00:T
00:0E:TTH
00:00:TTF
00:0€:0T

o ¥

g S S
00:0€:60 50"
P A \
00:00:607%, %% e @

S B A :
oo”om”mowfy_fhﬁ} i

00:00:80 %

00-:00:20

™

00:0€:90 1

: Zacharias
/01 Verkehrsplanungen

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias

Ein-/ Ausfahrten Kernort

[

In

Gangl

ABB.
19




7 Py rs — o
Kfz/ Werktag - 2020 SV/ Werktag - 2020 | KFZ | SV |

N 13.285 27%|ZV 924 37%|" _»;ﬁ_f“ } 2 Zielverkehr 3738 | 162 |,

Qv 13.429 28%[QV 914 37% .~ / . « |DV(einfahrend) | 1098 | 76

DV 5.444 11%|DV 441 18%| f . ,/ Quellverkehr 3826 | 127

BV 16.278 34%|BV 208 8%| fﬂ/r)‘ ot |DV (ausfahrend) | 1148 | 88 |

SUMME | 48.434 SUMME 2.487 AW {Summe 9810 | 453

Qs 02

einfahrend )

ausfahrend #°

Summe L .

!
;’f A ia

Qs 06 A ; RN

einfahrend 4 o T e =T

l . Kfz Binnen-, Ziel-, Quell-, 3 ] N )x . 2 b

ausfahrend ¢ o 2N

Durchgangsverkehr W ¥ s o)
Summe P 3 a ’nn,./' > S
\-/ -.\. r p By e ' % . - e
\.‘ "’[ W % . = ¢ o] [ ‘ a ’

L J ol .|KZE 02 KFZ | sV
J4 " -4 « |Zielverkehr 4615 | 264
{ /= DV (einfahrend) | 1279 | 109
¥ | g _~|Quellverkehr 4524 | 279

T ¥ / P ___! ~+{DV (ausfahrend) | 1296 | 115

: B/ " |Summe 11714 | 767
i VY % ¥
Ny S /
KZE 05 J ' I
|Zielverkehr SV Binnen-, Ziel-, Quell-, 1/
P [

DV (einfahrend) | 1339 [ 109]  ~ Durchgangsverkehr r

Quellverkehr 2293 | 184 { :

DV (ausfahrend) - L

| ‘ \ D b .ﬂt--t.a-r,t‘ :';\ ; \ ‘._

7 Ra|KZE 04 KFZ | sv |KzZE 03 KFZ | sV |
V‘j‘} Zielverkehr 1609 | 160 ; Zielverkehr 1102 | 130

DV (einfahrend) | 1047 | 76 |DV (einfahrend) | 681 | 71

.+ |Quellverkehr 1676 | 159 Quellverkehr 1110 | 165

H‘“\ DV (ausfahrend) | 1109 | 77 DV (ausfahrend) | 591 | 47
| |summe 5441 | 472 Summe 3484 | 413
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Kfz/ Werktag - 1998 Kfz/ Werktag - 2020
N 10.600 25%|(ZV 13.285 27%
Qv 10.600 25%(QV 13.429 28%
DV 7.000 16%|DV 5.444 11%
BV 14.800 34%|BV 16.278 34%
SUMME 43.000 SUMME 48.436¢

Verkehrsarten 1998

Verkehrsarten 2020

Vergleichswerte Zéhlungen

Jahre 1998 - 2020
1998 Thalen Consult,
2020 Zacharias Verkehrsplanungen)

Verkehrsarten im Zahlkordon
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Vergleichswerte Zahlungen

Jahre 1985 - 1998 - 2020
(1985 und 1998 Thalen Consult,
2020 Zacharias Verkehrsplanungen)

Werte in Kfz am Normalwerktag
15.00 bis 19.00 Uhr

Vergleich Zahlwerte
1985 - 1998 - 2020
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: 2 Vergleichswerte Zahlungen
v I Jahre 2011/ 2012
2 (2011/ 2012 Dr.-Ing. Schubert,
e = 2020 Zacharias Verkehrsplanungen)
Werte in Kfz am Normalwerktag
00.00 bis 24.00 Uhr |
e |
. s = q
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L 829, Nr. 2813 0566 (westlich Westerscheps)

"
L 829, Nr. 2813 0565, zw. Edew.

u. Osters

s}heps

=

T IR T T . =
831, Nr. 2813 0575 (siidlich Portsloge

(SVZ2)

Anteil | Anteil Anteil | Anteil = Anteil | Anteil =
Kiz | sv | ev [Fo I TeY Kz | sv | ev |“C0T TR0 Kiz | sv [ ev [“c00 750
1970] 1.439 177| 12,3% 1970) ¥ 1970] 3.126 526 16,8% i ‘-‘,- " J
1975 1.546] 176| 11,4%) [ 1975 = 1975] 5.173 672) 13,0%| oF g \ we
1980 1.857] 296 15,9%| ¥__1980) P ] 1980] 6.776 823 12,1%)
| 1985] 1.938 244 12,6% 1985 N 1985] 6.429 656, 10,2% 2t 4
1990 2.526] 303] 12,0% 1990 1990] 7.607 685) 9,0%]. 3
F 1995] 2.671 290) 10,9%|! [ 1995 1995] 9.656 933] 9,7%| -~
| 2000 2.707] 247] 333 9.1%| 12,3%| | _2000] 5.863] 583 799 9,9%| 13,6% 2000 8.895] 513 634] 58%| 7.1% g
2005] 2005 2005
2010] 2.097] 163 7,8% 2010]_6.826] 391 5,7% 2010] 8.846] 464 5,2% L 5
2015] 2.326] 210 9,0% 2015]_6.373] 430 6,7% o 2015] 8.994] 392 4,4% ey
2015w] 2.521 2015w| 6.837, ‘ 2015w| 9.740 p.
2015u] 2214 2015y B 2015u] 8.646
2015s| 1.744 2015s| /i 2015s| 6.645
T T T =3 s ol o
E o g 0 g ‘ e o
" g 1 \ I v v
-9 ' \ 1AL :
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SEA - y
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/ % + A b Rl R
b - L g v
) R i [ nddolah | e
N y w
‘. \., .'9" b o P .
o~ il Eduwech N .
% i L 828, Nr. 2814 0563 (6stlich IndustriestraRe) Friedrichsfehn)
Y e . \ Anteil | Anteil Anteil | Anteil
: 1#. AT \ Kiz | sv | ev |G| TG0 ‘ Kz | sv | ev | "ot 700
] / - ! 3.679 523 14,2%), 1970)
'd x4 5 B 4.499 545 12,1%|™ 1975
L d ,/a \ 4 5.223) 646 12,4%|. = 1980
i ; 8 5.859 575) 9,8% 1985
B |4 | 9.124 826 9.1%| 1990) &
e e 10.087 841 8,3% ¢ 1995 .
L 831, Nr. 2813 0576 (siidlich Edewecht) 9.001 612 923[ 6,8%| 10,3% i 2000 7.110 380 523| 5,3%| 7,4% %
)
i Kz | sv | ev Agt\j’" Agtj" 8490 543 6.4% 8.161] 527 6.5% "
1970 2.503 288 5% 10.006] 644 6,4% 7.608] 470 6,2% !
s 1975 2.776 431 15,5% 10.788 8.470 £}
1980]_3.526) 505 14,3% 10.871| 7.701
1985 3.376 469) 13,9% b 6.116] — / 4.210
1990 4.945 567 11,5% Vo M= % 4 A
1995] 4.321 466, 10,8%)| i\ /| [
2000 4.922[  465] 571 9,4%| 11,6% |« ] ¥/ g %
2005] o 1 ‘ <
2010] 5.263] 437 8,3% [ ol E \ b
2015] 5.127] 502 9,8% ; ol o ‘ 2 o )
2015w| 5.329 & \‘——/& - / " g e =
2015u] 5.371 : A % e i &
2015s| _4.117
- Allgemeine StraBenverkehrszdahlung 7 Lacharias
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DTV-Zihlung DTV-Zihlung DTV-Zshlung DTV-Zihlung
Kfz Giiterverkehr + Schwerverkehr Kfz Giiterverkehr + Schwerverkehr
5.000 400 10.000 800
9.000 700
4.000 8.000
300 600
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3.000 6.000 1 500
; 200 5.000 400 A
' 2,000 4.000 300 4
8 3.000 +
| 1.000 100 2.000 1 200
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1970
1975
1980
1985
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Kfz

F e
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Allgemeine StraBenverkehrszdahlung
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B 401, Nr. 2913 0456 (westlich L 831)
Anteil | Anteil [ * k
Kfz SV GV sv GV /
1970, 2.587 522, 20,2% 3
1975 4.213 690 16,4%
1980] 4.320 866 20,0%
1985 4.547 973 214%| o
1990| 5.548 1.076 19,4% P o
1995 6.180 1.085 17,6% e ¥
2000] 5.879| 1.322| 1.752| 22,5%| 29,8% ~
2005 5.971| 1.112] 1.332| 18,6%| 22,3%[+ " w=«
2010] 6.467 1.338] 1.921| 20,7%| 29,7%
2015[ 6.634| 1.156 17,4% \
2015w| 6.741| 1.335 19,8%
2015u| 7.581| 1.335 17,6%
2015s| 5.040
DTV-Zéhlung DTV-Zéahlung
Kfz Giiterverkehr + Schwerverkehr |
2.400
2.200
2.000
1.800
1.600
1.400
1.200
1.000
800
600

2010
2015

12.000
11.000
10.000

9.000

8.000 1
7.000 1
6.000 1
5.000

4.000
3.000
2.000
1.000

e
316 (6stlich L 831)

phe.

1970
1975
1980

Anteil
SV GV
sV
802
762
1.203
1.222
1.414] 2.033| 18,0%
1.270| 1.668| 16,9%
1.091] 1.768| 14,1%
1.014 12,7%
1.239] 14,5%
1.064 13,1%
DTV-Zihlung
Giiterverkehr + Schwerverkehr r
2.400
2.200
2.000
1.800 A
1.600
1.400 A
1.200 A
1.000 A
800
600
400
200
0

1970

1975
1980
1985

1990
1995
2000
2010
2015

atanla |

-
. -

o

[ v
# %

B e e S s H

] o A8
B 401, Nr. 2914 0457 (zw. Husbake u. Scharrel)

Anteil | Anteil
&Y sV GV
514 14,0%
722] 17.8%
930 17.0%
941 151%
1.159 15.2%
1.370 14,9%

2.312| 14,9%| 23,9%

1.985| 13,7%| 21.5%| .

2.060] 13,0%| 21,2%

13,7%

15,6% .

13,4% &

12.000 -
11.000
10.000 A
9.000 +
8.000
7.000 A
6.000 1

5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

2.400 [
2.200
2.000 1
1.800
1.600
1.400
1.200 A
1.000 A

DTV-Zihlung
Giiterverkehr + Schwerverkehr

800
600
400
200

1970
1975
1980
1985
1990
1995

(SVZ2)

Allgemeine StraBenverkehrszdahlung
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7.516

7.459

7.483

7.504

7.605

+ :/

M " g < E
\ < N 4
m“(’ S <

Allgemeine StraBenverkehrszdahlung
(SVZ Dauerzéhlstelle)
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[Oberer Wert: Kfz/ Werktag (DTVw) gemaR allg.SVZ 2015 |

| Unterer Wert Kfz/ Werktag (DTVw) gemaR Z&hlung 2020
e Wy 0 h) I o e

10.788 Kz

]

R Wi

% S - c‘l
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Gesamtlageplan Campus Friedrichsfehn
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+ Tempo-30-Zone |
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Ausbaubreite:
Begegnen, Uberholen,
Lastenrader, Anhénger,
Geschwindigkeiten Pedelcs

Gemeinsam Rad-/ FuBverkehre \3

Oberflache:
Asphalt

Beleuchtung:
wiinschenswert

/R

’ 3 L“’p\iii"_éwz _';;zwnn f’{:‘
i . f.x_[f;_w ik

Sand/ Asphalt
_Kies 1A
e Yo ¥ 1 1

Kernort Edewecht 7 ILacharias
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(Kfz/h] zweistreifige StraRen
2400 4

2200
2000

ABB. Einsatzgrenzen 7 Lacharias
44 Radverkehr auf der Fahrbahn Al




Kreisyerkehr (ca. 15.000 Kfz/ Werktag):
Radverkehr im Kreis auf der Fahrbahn
ist sicherste Verkehrsfiihrung. Wird bis, . § 3
ca. 15.000 Kfz/ Tag uberwiegend akzeptlert ’

Fahrbahnen (2.000, 9.000, 11.000 Kfz/ Werktag)

izl zweistreifige Stralten
2400
2200 -}
2000 |
1800
1600 |
1400 -}
1200 -}
1000 Tca 1000 ||
800 — ca. 9.000
| 600 |
400 |
200 |

ca. 2.000

30 40 50 60 70

7 Lacharias
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