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1 Aufgabenstellung

(1) In der Gemeinde Lemwerder ist die Anlage einer Verbindungs-
straRe zwischen der Flughafenstral3e und der Ernst-Pieper-Stral3e
geplant (Osttangente). Die Wirkungen einer solchen Planung sollen im
Rahmen dieser Verkehrsuntersuchung ermittelt werden.

(2) Zunachst wird die derzeitige Situation durch aktuelle Verkehrser-
hebungen ermittelt. Die zukiinftige Situation wird zun&chst ohne die
Osttangente fir den Zeitraum 2025 abgeschétzt (u.a. mit geplanten bzw.
moglichen Gewerbegebietsentwicklungen).

(3) Die Flachennutzungen, das Verkehrsnetz und der Verkehr wer-
den Uber Modellrechnungen miteinander verknupft. Mit Hilfe der Mo-
dellrechnungen kénnen die Wirkungen der Mal3nahme (neue Straken-
verbindung) mit absoluten Verkehrsmengen sowie als Differenz zum
Prognosenullfall ermittelt werden.

(4) Fur die relevanten Knotenpunkte wird die Leistungsfahigkeit und
Verkehrsqualitat auf der Grundlage des Handbuches fir die Bemes-
sung von Straf3enverkehrsanlagen (HBS 2001, Ausgabe 2009) ermittelt.
Es lassen sich dann Hinweise auf die erforderliche Gestaltung der
Knotenpunkte ableiten.

Definitionen

Pkw: Personenkraftwagen (< 5m, <2,8t);
Lfw: Lieferwagen (5-7m, 2,8-3,5t);
Lkw/ Lz: Lastkraftwagen/ Lastzug (> 7m, > 3,5t);
Bus: Busse (> 7m, > 3,5t)

Der im Gutachten verwendete Begriff Schwerverkehrsanteil bezeichnet die
fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen relevanten Lastkraftwagen, Last-
zlige und Busse (ohne Lieferwagen), also alle Fahrzeuge >3,5t. Der Begriff
Lkw bzw. Lkw-Anteil beinhaltet die Lfw, Lkw, Lz und Busse > 2,8t.

Quellen (keine vollstandige Auflistung)

* Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt 06), FGSV Kaln,
2006

* Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, ITB
BVU 2007

»  Verkehrswirtschaftliche Untersuchung — Uberpriufung der Verkehrssitua-
tion in der Region Delmenhorst (Stadt Delmenhorst und Teile der an-
grenzenden Landkreise) zur Verkehrsentlastung bebauter Bereiche,
SSP Consult, September 2009

» Handbuch fir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001,
Ausgabe 2009), FGSV Kadln

* Programm ver_bau, Abschatzung des Verkehrsaufkommens durch Vor-
haben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2011
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2 Vorhandene Situation
Flachennutzungen
(5) Die Gemeinde Lemwerder wird im Norden und Osten von der

Weser begrenzt. Auf der anderen Weserseite liegt die Stadt Bremen
(ABBILDUNG 1).

(6) Die Flachennutzungen werden einerseits von Wohnbebauung,
andererseits von einem Band gewerblicher Unternehmen entlang
der Weser bis zum Alten Flughafengelande geprégt.

(7) Hier dominieren die Betriebe:

« Lirssen (Schiffbau)
- ca. 600 bis 750 Beschéftigte
inkl. externe Fachkrafte mit zeitweiligem Arbeitsplatz auf dem Werftgelande;
- 2 Schichten (07.00 bis 15.15 Uhr und 16.00 bis 01.00 Uhr)

+ Abeking&Rasmussen (Schiffbau)
- ca. 450 Beschaftigte
- kein Schichtdienst (Arbeitszeit Mo. - Fr. 06.45 bis 15.00 Uhr)

¢ SGL Rotec (Windkraftanlagen)
- ca. 750 Beschaftigte
- 3 Schichten (06.00 bis 14.00 Uhr, 14.00 bis 22.00 Uhr, 22.00 bis 06.00 Uhr)

(8) Zzusatzliche Gewerbeflachen finden sich in den Gewerbegebieten
Edenbittel und Altenesch, wobei sich in Edenbittel zudem ver-
schiedene Einzelhandelsbetriebe (u.a. Aldi, Lidl und Netto) angesiedelt
haben.

(9) Das eigentliche Zentrum Lemwerders liegt mittig im Bereich Ste-
dinger StralRe/ Deichstrafl3e und wird durch die Verwaltung (Rathaus),
Offentliche Einrichtungen (Banken/ Sparkasse), kleine Geschafte und
Restaurationsbetriebe sowie grof3ere Schuleinrichtungen und Sport-
anlagen gepragt.
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StraRennetz

(10) Das StraRennetz der Gemeinde Lemwerder wird durch den Ver-
lauf der Landesstraf3en L 885 (An der Fahre/ Am Schaart/ Stedinger Strale)
und L 875 gepragt (ABBILDUNG 2). Die L 885 fiihrt Uber eine re-
gelméaRige Fahrverbindung nach Bremen (104 Fahrverbindungen werktég-
lich: nachts stiindlich, in Tagesverlauf von 6 bis 19 Uhr alle 10 Minuten).

(11) Die Ritzenbuttler Strae und die Tecklenburger/ Deichshauser
StralRe sind als Kreisstra3en (K 217) in ihrer Verkehrsfunktion deutlich
untergeordneter.

(12) Aus westlicher Richtung mindet die Industriestral3e in die L 885
ein und fuhrt in einem leichten Versatz als Flughafenstral3e in die
ostlichen Gewerbebereiche. Uber die IndustriestraRe und die Flug-
hafenstrale werden die ndrdlichen und dstlichen Gewerbebereiche

erschlossen.

(13) Die DeichstralRe fuhrt teilweise parallel zur Flughafenstra3e und
erschlie3t einzelne Wohnquartiere. An einer Stelle ist die Deichstra-
Re uber eine . e i)

kleine Stral3en-
verbindung mit
der Flughafen-
stral3e ver-
knupft. Sudlich
dieser  Verbin-
dung befindet
sich an der
DeichstralRe ein
Parkplatz der
SGL Rotec.




1x

/

UL S L A A AV -

Knotenstromzahlung
06.00-18.00 Uhr, 4 Schichten

Querschnittszahlung

06.00-18.00 Uhr, 4 Schichten ;"
Querschnittszahlung Seitenmessgerat /'l

00.00-24.00 Uhr

ABB.
3

o w4 Zachari
Zihlstellenplan (A i

Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Verkehrserhebungen

(14) Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsmengen und Verkehrs-
strome wurden am Dienstag, den 1. Oktober 2013 umfangreiche
Verkehrserhebungen durchgefiihrt (ABBILDUNG 3):

* Querschnittszédhlungen an 3 Stral3enabschnitten getrennt nach Fahr-
zeugart und Fahrtrichtung in 15-mindtigen Zeitintervallen in der Zeit von
06.00 bis 18.00 Uhr.

Zahl-
stelle
Q1 IndustriestralRe

Q2 Ritzenbuttler Stralle
Q3 Weserfahre

Stral3en

» Knotenstromzahlungen an 11 Kreuzungen und Einmiindungen getrennt
nach Fahrzeugart und Fahrtrichtung in 15-mindtigen Zeitintervallen in
der Zeit von 06.00 bis 18.00 Uhr (Knotenstrombelastungen im ANHANG
1 UND 2).

Zahl-
stelle
K1 Industriestr./ An der Fahre (L 885)/ Am Schaart (L 885)

K2 Flughafenstr./ Am Schaart (L 885)
K3 Ritzenbutteler Str./ Am Schaart (L 885)
K4 Deichstr./ Stedinger Straf3e (L 885)
K5 DeichstralRe/ FlughafenstraRe
K6 Stedinger Str. (L 885)/ Tecklenburger Str. (K 217)/ Johannesstr.
K7 Tecklenburger Straf3e (K 217)/ Bahnweg/ Ernst-Pieper-Stralle
K8 Berner StralRe (L 875)/ Stedinger Stral3e (L 885)
K9 Hauptstra3e (L 875)/ Werner-von-Siemens-Stral3e
K10 Hauptstral3e (L 875)/ Deichshauser StralRe (K 217)
K 11 | Stedinger Stral3e (L 885)/ NiedersachsenstralRe

Stral3en

* Querschnittszéahlung mithilfe eines automatischen Seitenmessgerats ge-
trennt nach Fahrzeugart (Langenklasse) und Fahrtrichtung in 15-
minitigen Zeitintervallen in der Zeit von 00.00 bis 24.00 Uhr.

Zahl-
stelle
S1 Stedinger StralRe (L 885) nordlich Niedersachsenstral3e

StralRen
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Tagesgang, Spitzenstunden

(15) Die Tagesganglinie des Verkehrsaufkommens auf der Stedinger
Stral3e ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt. Es ergibt sich der
typische Verlauf mit zwei Verkehrsspitzen am Vormittag (08.00 bis
09.00 Uhr, 6,5% der Tagesbelastung) und am Nachmittag (16.00 bis 17.00
Uhr, 9,3% der Tagesbelastung).

(16) Aufgrund der Uberlagerung von berufsbedingten Fahrten (Pend-
ler- und Wirtschaftsverkehre), Einkaufs- und Besorgungsfahrten sowie
Freizeitfahrten sind die Verkehrsmengen in der nachmittagliche Spit-
zenstunde hdher als am Vormittag.

(17) Am Nachmittag erstreckt sich die Zeit mit hheren Verkehrswer-
ten insgesamt uber einen Zeitraum von 4 Stunden (15.00 bis 19.00
Uhr). In diesen 4 Zeitintervallen sind die Verkehrsmengen jeweils h6-
her (7,8%, 9,3%, 8,5% 7,3% der Tagesbelastung) als in der morgendlichen
Verkehrsspitzenstunde (08.00 bis 09.00 Uhr, 6,5% der Tagesbelastung).

(18) Auswirkungen durch Schichtwechsel in den grofReren Gewerbe-
betrieben lassen sich an der Zahlstelle nicht feststellen.

Tageszeitliche Schwankungen
L885 (ndrdl. Niedersachsenstr.)
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Tag-/ Nachtverteilung

(19) Aus den Zahlwerten im Zuge

der L 885 lasst sich die larmtech- Tag/ Nachtverteilung

nisch relevante Tag-/ Nachtvertei- PKW | LKW | Kfz
lung des Verkehrsaufkommens 6-22 Uhr| 95% | 95% | 95%

ableiten. Auf einzelnen Stralen- | 22 6uhr| 50 | 5% 506

zigen konnen die tatsachlichen
Werte hiervon etwas abweichen.

0-24 Uhr | 100% | 100% | 100%

(20) Allerdings koénnen sich kleinraumig durch Anderungen von
Schichtwechselzeiten, BetriebsschlieBungen oder -erweiterungen
wie auch durch Unternehmensneuansiedlungen auf einzelnen Stra-
Renziigen oder Streckenabschnitten Anderungen der Tag-/ Nacht-
verteilung ergeben, die derzeit nicht absehbar sind.

(21) Aus diesem Grund ist es fur eine vergleichende Betrachtung
ausreichend und sinnvoll, die etwas pauschaleren Werte fiur alle
Stral3en gleichermal3en in Ansatz zu bringen.

Modellrechnungen

(22) Die Flachennutzungen (als Ziele und Quellen des Verkehrs, Auswertung
von Strukturdaten wie Einwohnerzahlen, Arbeitsplatzen sowie der Flachennutzun-

gen (EZH, Schulen, Sportanlagen)), das Stral3ennetz (auf dem der Verkehr ab-
gewickelt wird mit entsprechender Kapazitat (Anzahl Fahrstreifen, Fahrbahnbreite,

Abbiege- und Fahrbeschréankungen) und der Verkehr (die gezéhiten Verkehrs-
mengen und Stréme an den Knotenpunkten) werden tiber Modellrechnungen
mit dem Programmsystem Visum miteinander verknipft.

(23) Mit Hilfe dieser Modellrechnungen kénnen dann die Wirkungen
einer Osttangente (oder anderer MaRnahmen) ermittelt werden. Dabei
wird die StralRe entsprechend in die Modellrechnungen eingefligt.
Die Verlagerungseffekte kdnnen durch Differenzenbildung verdeut-
licht werden.

Anteile Lkw/ Bus (inkl. Lfw) - Schwerverkehr (SV)

(24) In den Modellrechnungen werden die jeweiligen Anteile des
Lkw-/ Busverkehrs inkl. der Lieferwagen (Lfw) angegeben. Die Werte
umfassen somit die Fahrzeuge > 2,8t Gewicht, die in den Larmtech-
nischen Berechnungen Eingang finden.

(25) Der fur die Bemessung des Oberbaus der Straf3en und der Leis-
tungsféahigkeit relevante Anteil des Schwerverkehrs (SV > 3,5t),
macht rund die Halfte des Lkw-/ Bus-Verkehrs aus. Vereinfacht kon-
nen die in den Modellrechnungen verwendeten Daten zur Ermittlung
des SV-Verkehrs halbiert werden.

13



Nullfall 2013 - Werktag
ohne Osttangente




DTV - DTVw

(26) Die Verkehrsbelastungen sind in Kfz/ Werktag und Lkw/ Werk-
tag (Lkw und Busse > 2,8t) fir das Jahr 2013 in der ABBILDUNG 4 dar-
gestellt.

(27) Die Verkehrswerte im Jahresmittel Uber alle Tage (inklusive Feri-
enwerktage, Samstage sowie Sonn- und Feiertage) dirften im Kfz-Verkehr
nur geringfuigig unter den Werktagswerten liegen (ca. 0 bis -5%). Im
Lkw-Verkehr ergeben sich voraussichtlich etwas héhere Abweichun-
gen (ca. -5 bis -10%).

(28) Fur die weiteren Berechnungen koénnen die Werktagswerte
(DTvw) aber mit den Werten fir alle Tages des Jahres (DTV) gleich-
gesetzt werden. Die Annahmen liegen dann auf der sicheren Seite,
ohne aber zu stark Giberhoht zu sein.

Verkehrswerte, Verkehrsstrome

(29) Die hochsten Verkehrsbelastungen ergeben sich im Zuge der
Landesstraf3en L 885 und L 875 mit 5.000 bis knapp tber 8.000 Kfz/
Werktag.

(30) Die Industriestral3e und der Stral3enzug Tecklenburger Stral3e -
Ernst-Pieper-Stralie - Werner-von-Siemens-Stral3e werden von rund
2.000 bis 3.500 Kfz/ Tag befahren.

(31) Die Flughafenstral3e ist als Anbindung der dstlichen Gewerbe-
flachen nahe der Einmindung in die L 885 mit uber 1.000 Kfz/
Werktag belastet. Entsprechendes gilt auch fiur die Ostliche Nieder-
sachsenstralRe als Anbindung der Gewerbe- und Einzelhandelsnut-
zungen im Bereich GE Edenbittel.

(32) Alle Ubrigen StraRenziige werden nur gering von knapp 1.000
Kfz/ Werktag oder deutlich weniger Fahrzeugen befahren.

(33) Der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw/ Bus >3,5t) liegt auf allen ver-
kehrswichtigen Stral3en bei rund 2,5%, der Anteil des larmtechnisch
relevante Lkw-Anteils (Lkw/ Bus >2,8t) liegt bei ca. 2,5 bis 5,0%.

(34) Im Rahmen der Analyse der derzeitigen Situation ist auffallig,
dass ein grol3er Teil der Fahrzeugfiihrer von und nach Lemwerder
mit Quell- oder Zielrichtung L 875 Sidost nicht die Tecklenburger
StraBe und die neu angelegte Ernst-Pieper-Straf3e nutzt, sondern
die Stedinger Straf3e (L 885) bis zur Einmindung in die Hauptstral3e
(L 875) fahrt (ca. 1.500 Fahrten pro Werktag und Richtung, vergl. Anhang 2, Kno-
ten 8).

15



Kfz (Kraftfahrzeuge): Motorrad, Pkw, Lfw, Lkw, Lz, Bus
GV (Giiterverkehr):

Lfw, Lkw, Lz (> 2,8t)

SV (Schwerverkehr): Lkw, Lz, Bus (> 3,5t)

Lage der Zahlstellen nur ndherungsweise eingetragen

Angaben als DTV Durchschnittlicher-Taglicher-Verkehr
(Jghresmittelwert liber alle Tage des Jghres)

L 885, Zst. 0623
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3 Zukunftige Situation
3.1 Bisherige Entwicklung

(35) In der ABBILDUNG 5 ist die Entwicklung der Verkehrsmengen
in der Umgebung fur die Jahre von 1970 bis 2010 auf der Grundlage
der im 5-Jahresrhythmus stattfindenden Allgemeinen Stral3enver-
kehrszahlung dargestellt.

(36) Zumeist ergibt sich dabei ein kontinuierlicher Anstieg der Ver-
kehrsmengen von 1970 bis ca. 2000. Bedingt durch Stral3enneubau-
ten, Baustellen oder Sonderereignisse wie die Grenzoéffnung 1990
ergeben sich teilweise Abweichungen des kontinuierlichen Verlaufs.

(37) Ab dem Jahr 2000 ergeben sich h&ufig keine wesentlichen
Steigerungen mehr. Das Verkehrsaufkommen schwankt mit kleine-
ren und grol3eren Ausschlagen nach oben oder unten.

(38) Im Guterverkehr sind haufig auch nach dem Zeitraum 2000 wei-
terhin Verkehrssteigerungen zu verzeichnen, die allerdings kleiner
ausfallen als in den Jahren von 1970 bis 2000.

(39) Vergleichsweise typische Ganglinien sind als Muster in den
nachfolgenden Grafiken dargestellt.

Muster Muster

WKfz

1970 1975 1980 1985 1890 1995 2000 2005 2010 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Typische Ganglinien Niedersachsen (ohne Sondereffek  te)

(40) Im Umfeld von Lemwerder ergeben sich zumindest im Ansatz
auf der L 885 im Kfz-Verkehr die tblichen Verkehrsentwicklungen.
Ansonsten sind seit 1970 kaum wesentliche Verkehrssteigerungen
oder -minderungen festzustellen. Lemwerder unterscheidet sich
diesbeziglich deutlich von der typischen Verkehrsentwicklung.
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3.2 Allgemeine Entwicklung

(41) Aus den bisherigen Stral3enverkehrszahlungen (DTV-z&hlungen)
lassen sich keine eindeutigen Trends fur Zu- oder Abnahmen der
Verkehrsmengen im Bereich der Gemeinde Lemwerder ableiten.

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

(43) Wirtschaftliche Schwéachephasen fuhren durch geringere Wirt-
schaftsverkehre und weniger Pendler zu geringeren Verkehrsmen-
gen, Phasen des Aufschwungs zu steigenden Belastungen.

(44) Stagnierende oder sogar sinkende Reallhne (und Renten) bei
gleichzeitig steigenden Fahrkosten fiihren zu einer geringeren Nut-
zung des Kraftfahrzeugs auch im privaten Gebrauch (Einkaufs-, Besor-
gungs- und Freizeitverkehre).

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

(46) Die zukinftige Bevolkerungszahl in Deutschland steigt zukinftig
nicht mehr an, sondern wird bis zum Zeitraum 2050 voraussichtlich
sinken. Wobei sich regional deutliche Unterschiede zwischen Regio-
nen mit Bevolkerungswachstum (z.B. Metropolregion Hamburg) und mit
starkem Bevdlkerungsriickgang (z.B. Raum Siidharz) herausbilden.

(47) Im Demographie-Monitoring des Kommunalverbund Nieder-
sachsen/ Bremen e.V. wird z.B. fir die Gemeinde Lemwerder von
2010 bis 2030 mit einen Bevdlkerungsriickgang um ca. 7,3% ge-
rechnet.

(48) Aus diesen genannten Faktoren lieBe sich nun pauschal ein
Ruckgang des zukinftigen Verkehrsaufkommens ableiten. Es erge-
ben sich aber auch eine Reihe von Faktoren, die zumindest bis zum
Prognosezeitraum 2025 noch auf ein stagnierendes oder leicht stei-
gendes Verkehrsaufkommen schliel3en lassen.

(49) Trotz hoéherer Kraftstoffkosten steigt die Zahl der verkauften
SUV (Sport-Utility-Vehicles, Gelandewagen) mit einem vergleichsweise ho-
hen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch weiter an. Zumindest bei
einem Teil der Fahrzeugkéufer scheinen die (iibrigens seit dem 2. Welt-
krieg kontinuierlich) steigenden Kraftstoffpreise beim Fahrzeugkauf nur
eine untergeordnete Rolle zu spielen.

18



(50) Bei einem weiteren Teil der Fahrzeugnutzer kann davon ausge-
gangen werden, dass das private Kfz auch bei h6heren Betriebskos-

ten in gleichem Umfang genutzt wird (Dabei diirfte auch eine Rolle spielen,
dass die Fixkosten des Kfz relativ hoch sind: Versicherung, Steuer, Inspektion, Re-
paraturen, Wertverlust. Die Betriebskosten pro Fahrtkilometer sind hingegen relativ
gering. In den Fahrkosten der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind die Fixkosten in jeder
Fahrt eingerechnet. Ist ein Kfz demnach erst einmal in einem Haushalt vorhanden,

ist die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel unverhaltnismaRig teuer).

(51) Geringere Bevélkerungszahlen bedeuten nicht automatisch we-
niger Verkehr. Zum einen ist nicht die Gesamtzahl der Einwohner
entscheidend. Eine wesentliche Rolle bei der Hohe des Kfz-Verkehrs
spielt die Anzahl der Personen in fahrfahigem Alter.

(52) So ist in den n&chsten 15 bis 20 Jahren vor allem von einem
Absinken der Anzahl Kinder und Jugendlicher auszugehen. Die An-
zahl der Personen in fahrfahigem Alter Gber 18 Jahre bleibt demge-
genuber relativ konstant.

(53) Auch durch die steigende Anzahl der Senioren ergeben sich
keinesfalls automatisch deutlich sinkende Verkehrsmengen. Viel-
mehr ist die heutige Rentnergeneration korperlich und geistig deut-
lich gestinder als noch vor 10 oder 30 Jahren. Dieser Trend soll
nach medizinischen Studien weiter anhalten. So nutzen auch altere
Menschen haufig den privaten Pkw als Verkehrsmittel.

(54) Schlieldlich kann bei sinkender Bevdlkerungszahl auch zuséatzli-
cher Verkehr erzeugt werden. Bei ausgediunnten Siedlungsberei-
chen werden verschiedene Infrastruktureinrichtungen nicht mehr fla-
chendeckend an jedem Ort vorgehalten werden kdnnen.

(55) Die Fahrt vom Wohnort zur Schule, zum Sportverein, dem Fit-
nessstudio oder Einzelhandelseinrichtungen kann sich dadurch
deutlich verlangern. Verlangerte Fahrten bedeuten wiederum zusétz-
lichen Verkehr. Einige - derzeit mit dem Fahrrad, zu Ful3 - unter-
nommene Fahrten werden bei verlangerten Wegen zukunftig mit
dem Kfz durchgefihrt.

(56) Die Entwicklung der einzelnen Faktoren kann aus Sicht der
Verkehrsplanung nicht abschlieRend beurteilt werden. Die Erstellung
einer ,exakten“ Verkehrsprognose ist demnach nicht maéglich. Viel-
mehr muss die Entwicklung einer Reihe von Faktoren abgeschatzt
werden, die dann letztlich als Ergebnis zur einer Verdnderung der
Verkehrsmengen und Verkehrsstréme fihrt.
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(57) Zur Berticksichtigung von allgemeinen Entwicklungstendenzen
wird das Verkehrsaufkommen pauschal im Kfz und Lkw-/ Schwer-
verkehr bis zum Prognosezeitraum 2030 um 5% erhdht.

(58) Trotz der derzeitigen Tendenz eines eher stagnierenden Ver-
kehrsaufkommens sollen damit mogliche, aber derzeit nicht abseh-
bare oder nicht exakt quantifizierbare Entwicklungen abgedeckt
werden (z.B. auch kleinere Flachennutzungsentwicklungen oder StraRennetzénde-
rungen im Umfeld).

(59) Grundsatzlich konnten solche Entwicklungen auch zu Verkehrs-
reduzierungen fuhren (z.B. durch Betriebsstilllegungen oder TeilschlieRungen
statt Erweiterungen oder Neubauten). Der gewdhlte Zuwachs von + 5%

liegt somit eher auf der sicheren Seite (auch beziglich des erforderlichen
Larmschutzes, der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten und des Oberbaus von

StraRen).

(60) Auswirkungen durch den geplanten Bau der B 212n ergeben
sich fur die Osttangente nach Abstimmung mit der StraRenbauver-
waltung nicht bzw. ohne wesentliche Auswirkungen auf die Osttan-
gente.

(61) Allerdings ist es nicht auszuschlie3en, dass in einem Zwischen-
stadium die B 212n an der Motzener Stral3e endet. In diesem Fall
ergeben sich ggf. starkere Verkehrsverlagerungen, so dass Fahrten
mit Bezug nach Lemwerder eher tber die IndustriestraRe als tber
die L 875 verlaufen.

(62) Die verkehrlichen Auswirkungen auf die Osttangente sind aber

eher gering und kénnen im Rahmen dieser Untersuchung vernach-
l&ssigt werden.
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3.3 Spezielle Entwicklungen
durch neue Wohn- und Gewerbegebiete

(63) Entscheidende Auswirkungen haben zudem regionale oder lo-
kale Effekte. Zusatzliche Wohn-, Gewerbe- oder Einzelhandelsnut-
zungen im Umfeld fihren zu mehr Verkehr. Wohnhausabriss, Unter-
nehmensstillegungen oder die Aufgabe von Einzelhandelsbetrieben
fuhren zu deutlichen Verkehrsrickgdngen im jeweils umliegenden
Stral3ennetz.

(64) Den oben beschriebenen allgemeinen Entwicklungen Uberla-
gern sich die Fahrten zu den geplanten Flachennutzungsanderun-
gen (ABBILDUNG 6).

(65) Da bislang noch keine exakten Angaben Uber die kiinftige Nut-
zungsarten und deren Verkehrserzeugung im Detail vorliegen, wer-
den beziglich des Verkehrsaufkommens pauschale Anséatze ge-
wéhlt. Die nachfolgenden Annahmen ergeben sich aufgrund allge-
meiner Erfahrungs- und Kennwerte sowie vorliegender Literaturquel-
len:

« WG Weserdine
= ca. 400 zusétzliche Kfz-Fahrten/ Tag; Summe beider Richtungen)

* GE Deichshausen (7,9 ha)
50 Zufahrten/ ha (Anteil Lkw/ Bus 30%)
= ca. 800 zuséatzliche Kfz-Fahrten/ Tag; Summe beider Richtungen

* GE Edenbittel Sid (13,0 ha)
50 Zufahrten/ ha (Anteil Lkw/ Bus 30%)
= ca. 1.300 zusatzliche Kfz-Fahrten/ Tag; Summe beider Richtungen

* GE Altenesch (2,8 ha)
50 Zufahrten/ ha (Anteil Lkw/ Bus 30%)
= ca. 280 zuséatzliche Kfz-Fahrten/ Tag; Summe beider Richtungen

* GE Alter Flughafen (100,0 ha)

Es wird davon ausgegangen, dass ca. jeweils 1/3 der Flache fir Be-
triebserweiterungen der Unternehmen A+R sowie SGL Rotec genutzt
wird. Dabei werden vornehmlich bestehende raumliche Engpasse besei-
tigt und Lagerkapazitaten geschaffen. Entsprechend sind nur geringe
zusatzliche Zu- und Abfahrten mit Bezug zu diesem Bereich zu erwar-
ten. Auf der verbleibenden Flache kann sich normales Gewerbe ansie-
deln. Als Summe Uber alle Flachen (100 ha) werden deshalb ca. 25 Zu-
fahrten/ ha (Anteil Lkw/ Bus 30%) angenommen.

= ca. 5.000 zusatzliche Kfz-Fahrten/ Tag; Summe beider Richtungen
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(66) Die Modellrechnungen werden fir die folgenden Szenarien
durchgefihrt:

Nullfall 2013 Szenario 1, 2030 Szenario 2, 2030
(ABBILDUNG 4) (ABBILDUNG 7) (ABBILDUNG 8)
Aktuelle Verkehre Allgem. Zuwachs +5% | Allgem. Zuwachs +5%

WG Weserdiine WG Weserdiine
GE Deichshausen GE Deichshausen
GE Edenbuttel-Sud GE Edenbuttel-Sud
GE Altenesch GE Altenesch

GE Alter Flughafen

(67) Die sich in den Szenarien 1 und 2 ergebenden Verkehrsmen-
gen sind in den ABBILDUNGEN 7 UND 8 dargestellt.
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Senario 1, 2030 - Werktag
ohne Osttangente




Szenario 2 - LKW/ 24h
(Lkw und Bus > 2,8t)

Szenario 2, 2030 - Werktag
ohne Osttangente




4 Wirkungen Osttangente

(68) Mit dem Bau einer Osttangente von der FlughafenstralRe zum
Bahnweg soll dem Kfz-Verkehr eine verkehrswichtige StraRenver-
bindung zur Verfigung gestellt werden (vergl. ABBILDUNG 2).

(69) Ziel ist dabei die Entlastung der Stedinger Stral3e und der
Deichstral’e von stérenden Durchgangsverkehren sowie die rich-
tungsbezogene Erreichbarkeit fur Ziel- und Quellverkehre mit Bezug
zu den Ostlichen Gewerbeflachen.

(70) Uber die FlughafenstraRe, den Bahnweg, die Ernst-Pieper-
StralRe und die Werner-von-Siemens Stral3e steht dann eine durch-
gangige Strallenverbindung von der L 885 und der Industriestral3e
im Bereich des Fahranlegers bis zur L 875 im Suden zur Verfliigung.

(71) Somit kann auch die Funktion der Ernst-Pieper-Stral3e gestarkt
werden. Ein Teil der derzeit noch Uber die L 885 (Stedinger Strake) von
und zur L 875 Siudost verlaufenden Verkehre verlagert sich dann
Uber die Osttangente auf die Ernst-Pieper-Stralle zur L 875 Sudost.

(72) Im Zusammenhang mit der Anlage der Straf3enverbindung ist
die vorhandene Trasse der Flughafenstral3e zu ertlichtigen. Zudem
sollte die etwas Ubersichtliche Situation im Verknipfungsbereich In-
dustriestral3e/ Flughafenstralle/ Am Schaart/ An der Fahrte verein-
facht werden. Da- ’

zu bietet es sich
an, die Industrie-
stral3e so zu verle-
gen, dass diese di-
rekt gegentber der
FlughafenstralBe in
die L 885 einmin-
det.
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(73) Die Wirkungen der Osttangente werden mit Hilfe von Modell-
rechnungen ermittelt. Die absoluten Belastungen in Kfz und Lkw pro
Werktag sind fir den Nullfall 2013 sowie die Szenarien 1 und 2 fir
den Prognosezeitraum 2030 jeweils mit Osttangente in den ABBIL-
DUNGEN 9, 11 UND 13 dargestellt.

(74) Den ABBILDUNGEN 10, 12 UND 14 sind jeweils die Be- und
Entlastungen im direkten Vergleich mit und ohne Osttangente fur
das jeweilige Szenario dargestellt.

(75) Insgesamt zeigen alle Berechnungen eine sehr gute Wirkung
der Osttangente mit spurbarer Entlastung der Stedinger Straf3e und
der Tecklenburger Straf3e in Deichshausen.

(76) Die bereits vorhandene StralRenverbindung Ernst-Pieper-StralRe
wird durch die neue Malinahme deutlich in ihrer Funktion gestérkt.
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Lkw/ Bus > 2,8t

Szenario 1, 2030 - Werktag
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-1150 Griin = Entlastung zum Nullfall ohne Osttangente
1150 Rot = Belastung zum Nullfall ohne Osttangente
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5 Leistungsfahigkeitsberechnungen

(77) Zur Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten sind
die Spitzenstunden malRgeblich. Die relevante Spitzenstunde ergibt
sich im Prognosezeitraum 2030 werktags von 16.00 bis 17.00 Uhr.
Der Anteil der Spitzenstunde liegt bei ca. 9,3% der Tagesbelastung.

(78) Es wird fur die Leistungsfahigkeitsberechnungen davon ausge-
gangen, dass in der nachmittaglichen Spitzenstunde pauschal 10%
der Tagesbelastung auftreten. Fir den Schwerverkehr wird von ei-
nem pauschalen Anteil von 10% ausgegangen.

(79) Gepruft werden die Knoten K1/ K2 (zusammengefasster geplanter 4-
armiger Knoten An der Fahre, Flughafenstral3e, Industriestralle, Am Schaart), K7
(Tecklenburger StraRe, Bahnweg, Ernst-Pieper-Strake) und K9 (L 875/ Werner-
von-Simens-Straike).

(80) Die Berechnungen erfolgen fir vorfahrtsgeregelte Knoten, bei
Bedarf fur lichtsignalgeregelte Knoten und fur Kreisverkehrsplatze.

(81) Die Verkehrsqualitdt wird gemald ,Handbuch zur Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen® (HBS 2001, Ausgabe 2009 [1]) in den Stu-
fen A bis F angegeben. A bedeutet dabei freien Verkehrsfluss, F ei-
ne Uberlastung der Verkehrsanlage.

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes (QSV)

» Stufe A: Die Verkehrsteilnehmer werden auf3erst selten negativ beein-
flusst. Sie besitzen die gewlinschte Bewegungsfreiheit in dem Umfang,
wie sie auf der Verkehrsanlage zugelassen ist. Der Verkehrsfluss ist frei.

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

» Stufe C: Die individuelle Bewegungsmaoglichkeit hangt vom Verhalten
der Ubrigen Verkehrsteilnehmer ab. Die Bewegungsfreiheit ist spirbar
eingeschrankt. Der Verkehrszustand ist stabil.

» Stufe D: Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastun-
gen, die zu deutlichen Beeintrachtigungen in der Bewegungsfreiheit der
Verkehrsteilnehmer fihren. Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu
standig statt. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

» Stufe E: Es treten standige gegenseitige Behinderungen zwischen den
Verkehrsteilnehmern auf. Bewegungsfreiheit ist nur in sehr geringem
Umfang gegeben. Geringfiigige Verschlechterungen der EinflussgréRen
kdnnen zum Zusammenbruch des Verkehrsflusses fihren. Der Verkehr
bewegt sich zwischen Stabilitdt und Instabilitat. Die Kapazitat wird er-
reicht.

» Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die Verkehrsanlage
ist Uberlastet.

Quelle: Handbuch fiir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen
(HBS 2001, Ausgabe 2009).
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Erlauterung Berechnungen ohneichtsignalanlage

Strom-Nr.
g-vorh

tg

tf

g-Haupt
g-max
Mischstrom

W

N-95
N-99
QSsV

Nr. des Verkehrsstroms (s.0.)

vorhandene Verkehrsstarke

Grenzeitliicke (nach HBS Tab. 7-5)
Folgezeitliicke (nach HBS Tab. 7-6)
Verkehrsstarke des bevorrechtigten Stroms
(HBS Tab. 7-3 bzw. 7-4)

berechnete Maximalkapazitét fir den
jeweiligen Strom

Maximalkapazitat fir den Mischstrom im Falle
von mehreren Stromen auf einem Fahrstreifen
Wartezeit in sec , in (): der Strom wird auf
einer Mischspur gefiihrt, er hat fir sich allein
eine groRRere Wartezeit als der gesamte
Verkehr auf der Mischspur
95%-Percentilwert des Riickstaus in Pkw-E
99%-Percentilwert des Riickstaus in Pkw-E
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Erlauterung Berechnungstabellen
Knoten mitLichtsignalanlage

Phase
Bez.

:mp—erBQmp—r—hp

S

®
m

ZOWT oS zQO

Bl
m

Stau

w
QSsV

Bezeichnung der Signalphase
Bezeichnung des Fahrstreifens
Freigabezeit

Anteil an der Umlaufzeit

Sperrzeit

Verkehrsstérke

mittlere Eintreffenszahl
Sattigungsverkehrsstarke
Zeitbedarfswert

Fahrzeugabfluss

Kapazitat

Sattigungsgrad

Anzahl der gestauten Fz bei Griinende
Anzahl der haltenden Fz pro Umlauf
Halteanteil

Sicherheit gegen Uberstauung
Anzahl der gestauten Fz bei Rotende
Staulénge

Wartezeit

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

Erlauterung Berechnungen als Kreisverkehrsplatz

Name
n-in
F+R

g-Kreis
g-e-vorh
g-e-max
X
Reserve
Mittl. Wz
L

N-95
N-99
QsVv

Name der Zufahrt/ StraRenname

Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt
Anzahl der FuRganger und Radfahrer

auf Furten und Uberwegen

Verkehrsstarke der Kreisfahrbahn in Pkw-E/ h
Verkehrsstarke der Zufahrt in Pkw-E/ h
Kapazitat der Zufahrt in Pkw-E/ h
Auslastungsgrad (g-e-vorh/ g-e-max)
Reserve Kapazitat (q-e-vorh - g-e-max)
mittlere Wartezeit in Sek.

mittlere Riickstau in Fahrzeugen (Pkw-E)
95%-Percentilwert des Rickstaus in Pkw-E
99%-Percentilwert des Rickstaus in Pkw-E
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt
[

An der Fahre
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HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitét Variante 1‘ ‘ HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat Variante 2
Strom | g-vorh tg tf q-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. | [PWEM]| [s] [s] [Fzih] |[PWE]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw- -Nr. |[PWEM]| [s] [s] [Fzh] |[PWE]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw-
1 95 55 26 126 1195 32 0 0 A 1 68 55 26 115 1211 3.0 0 0 A
2 58 1800 A 2 59 1800 A
3 123 1800 A 3 95 1800 A
Misch-H 276 1533 |1+2+3| 28 1 1 A Misch-H | 222 1566 |1+2+3| 26 0 1 A
4 123 6.6 3.8 517 329 17.4 2 3 B 4 95 6.6 3.8 511 331 15.2 1 2 B
5 59 6.5 4.0 397 473 8.6 0 1 A 5 58 6.5 4.0 413 447 9.2 0 1 A
6 56 6.5 3.7 120 834 4.6 0 0 A 6 123 6.5 37 107 848 4.9 1 1 A
Misch-N 238 534 |4+5+6| 121 2 4 B Misch-N 276 661 [4+5+6| 93 2 3 A
9 68 1800 A 9 56 1800 A
8 58 1800 A 8 59 1800 A
7 56 55 26 181 1121 33 0 0 A 7 123 55 2.6 154 1157 34 0 1 A
Misch-H 182 1517 |7+8+9| 26 0 1 A Misch-H 238 1398 |7+8+9| 3.0 1 1 A
10 68 6.6 3.8 478 364 121 1 1 B 10 56 6.6 3.8 566 287 15.6 1 1 B
1" 59 6.5 4.0 424 457 9.0 0 1 A 11 58 6.5 4.0 432 436 9.5 0 1 A
12 95 6.5 3.7 92 864 46 0 1 A 12 68 6.5 37 87 870 4.4 0 0 A
Misch-N 222 693 [10+11+12 7.6 1 2 A Misch-N 182 584 [10+11+12 8.9 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B Qualita ife des Verkehr ifs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : Innerorts Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009 Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009
Strassennamen : Hauptstrasse : Industriestralle Strassennamen : Hauptstrasse : An der Fahre
Flughafenstrale Am Schaart
Nebenstrasse : Am Schaart Nebenstrasse : Industriestrale
An der Fahre Flughafenstralle
Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz
‘ Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuBgéngereinfluss ‘
‘ Wartezeiten ‘
q) n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
_E Name - | /h |PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h - PKW-E/h s -
/O L;;u 1 | IndustriestralBe 1 70 183 276 1068 | 0.26 792 5 A
O('/ $ 2 | Am Schaart 1 70 221 238 1035 | 0.23 797 5 A
DA 13 3 | FlughafenstraBe 1] 70 277 182 988 | 0.18 806 4 A
< 4 | An der Fahre 1 70 237 222 1022 | 0.22 800 4 A
Staulédngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name - | /h |PKW-E/h|PKW-E/h |PKW-E/h| PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Industriestrale 1 70 183 276 1068 0.2 1 2 A
2 | Am Schaart 1 70 221 238 1035 0.2 1 A
3 | Flughafenstrae 1 70 277 182 988 0.2 1 1 A
4 | An der Fahre 1 70 237 222 1022 0.2 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
6. Gesamter Verkehr
5‘3%0 im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten : 918 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 918 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten N Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz : 45 s pro Kfz

ABB. Leistungsfahigkeitsberechnungen | - s

"1 Verkehrsplanungen

15 Knoten 1/2 - Szenario 1 - 2030 [~




Knoten 1/2 ( An der Fahre, Industriestrale, Flughafenstrale, Am  Schaart )
Szenario 1 (ABBILDUNG 15)

(82) Der Knoten wird zunéchst als vorfahrtsgeregelte Kreuzung ge-
pruft. Dabei ist es zum einen méglich, den StralRenzug Industriestra-
Re/ Flughafenstralle zu bevorrechtigen (variante 1), zum anderen
kann auch der Straenzug An der Fahre/ Am Schaart bevorrechtigt
werden (Variante 2).

(83) Zwar ist der Strom von der Industriestralle zu Am Schaart und
zuriick in diesem Szenario der grof3te Strom, von einer abknicken-
den Vorfahrt sollte jedoch aus Griinden der Ubersichtlichkeit des
Verknipfungsbereiches abgesehen werden.

(84) Beide Varianten wurden mit einem minimalen Ausbauzustand
gepruft (u.a. keine Linksabbiegestreifen im Zuge der Hauptrichtung). Dennoch
ergibt sich in beiden Varianten eine gute Leistungsfahigkeit der Stu-
fe B.

(85) Der Knoten muss demnach nicht signalisiert werden. Die Vor-
fahrtsrichtung ist nicht entscheidend, da beide Vorfahrtsrichtungen
anndhernd gleich belastet sind (Variante 1 Industriestrale/ Flughafenstrale
8.300 Kfz/24h; Variante 2 An der Fahre/ Am Schaart 8.400 Kfz/ 24h).

(86) Linksabbiegestreifen oder Aufstellbereiche sind weder aus
Grinden der Leistungsféhigkeit noch gemafR Richtlinien fir die An-
lage von Stadtstral3en (RASt06) erforderlich.

(87) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich eine sehr gute Verkehrsquali-
tat der Stufe A.
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt

HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. |[PWEM]| [s] [s] [Fzh] |[PWE]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw-
1 15 55 2.6 147 1166 3.0 0 0 A
2 145 1800 A
3 24 1800 A
Misch-H 184 1724 |1+2+3| 23 0 1 A

Bahnweg

4 24 6.6 3.8 399 504 74 0 0 A i:
5 14 6.5 4.0 371 530 6.9 0 0 A D

Tecklenburger Str. West

6 58 6.5 3.7 157 794 4.8 0 0 A
= | Tecklenburger Str. Ost
Misch-N 96 906 (4+5+6| 44 0 1 A (%)
i
R
9 2 1800 A L
0
8 145 1800 A o
®
7 52 55 2.6 169 1137 3.3 0 0 A c
L
Misch-H 199 1662 |7+8+9| 26 0 1 A
10 2 6.6 3.8 442 450 8.0 0 0 A
1 14 6.5 4.0 382 523 7.0 0 0 A
12 15 6.5 37 146 806 45 0 0 A
Misch-N 31 838 [10+11+12 4.4 0 0 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : A
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009

Strassennamen : Hauptstrasse : Bahnweg
Ernst-Pieper-Stralie
Nebenstrasse : Tecklenburger Strae West
Tecklenburger Strale Ost

Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz

‘ Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgéngereinfluss ‘
‘ Wartezeiten ‘
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - | /h |PKW-E/h| PKW-E/h |PKW-E/h - PKW-E/h s -
1 | Tecklenburger Str. W. 1 70 162 225 1086 | 0.21 861 4 A
2 | Emnst-Pieper-Stralle 1 70 182 199 1069 | 0.19 870 4
3 | Tecklenburger Str. Ost 1 70 221 31 4 1035A| 0.03 1004
4 | Bahnweg 1 70 68 184 1169 | 0.16 985 4 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |LOS
Name - | /h |PKW-E/h|PKW-E/h |PKW-E/h| PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | Tecklenburger Str. W. 1 70 162 225 1086 0.2 1 1 A
2 | Ernst-Pieper-StraRe 1 70 182 199 1069 0.2 1 A
3 | Tecklenburger Str. O. 1 70 221 31 1035 0.0 0 0 A
4 | Bahnweg 1 70 68 184 1169 0.1 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten : 639 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 639 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 07 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 4.0 s pro Kfz

140
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Knoten 7 ( Tecklenburger StraRe, Bahnweg, Ernst-Pieper-Strake )
Szenario 1 (ABBILDUNG 16)

(88) Auch dieser Knoten wird zunéchst als vorfahrtsgeregelte Kreu-
zung berechnet. Er wird mit einem minimalen Ausbauzustand ge-
prift (u.a. keine Linksabbiegestreifen im Zuge der Hauptrichtung). Dennoch
ergibt sich eine sehr gute Leistungsfahigkeit der Stufe A. Der Knoten
muss demnach nicht signalisiert oder ausgebaut werden.

(89) Als Vorfahrtsrichtung sollte aufgrund der dominierenden Ver-
kehrsstrome der Stralenzug Bahnweg/ Ernst-Pieper-Stral3e vorge-
sehen werden.

(90) Linksabbiegestreifen oder Aufstellbereiche sind weder aus
Grinden der Leistungsféahigkeit noch gemafR Richtlinien fir die An-
lage von Stadtstral3en (RASt06) erforderlich.

(91) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich ebenfalls eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat der Stufe A.
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt

‘ HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 :

Kapazitat und Verkehrsqualitat

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. |[PWEM]| [s] s] [Fz/h] |[PWE]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw-
1 14 55 2.6 492 780 4.7 0 0 A
2 310 1800 A
3 6 1800 A
Misch-H 316 1800 2+3 24 1 1 A
4 6 6.6 3.8 754 331 11.0 0 0 B
5 6 6.5 4.0 825 313 1.7 0 0 B
6 6 6.5 3.7 313 649 55 0 0 A
Misch-N 18 522 |4+5+6| 7.0 0 0 A
9 182 1800 A
8 310 1800 A
7 6 55 2.6 316 958 3.7 0 0 A
Misch-H | 492 1800 8+9 27 1 2 A
10 187 6.6 3.8 746 339 234 4 5 C
1 6 6.5 4.0 737 350 10.4 0 0 B
12 14 6.5 3.7 401 580 6.3 0 0 A
Misch-N | 207 375 [10+11+12 21.2 4 5 [
Qu ife des Verkehr: ifs fiir den gesamten Knotenpunkt (63
Lage des Knotenpunktes Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009
Strassennamen : Hauptstrasse : L 875 West
L 875 Ost
Nebenstrasse : Anbindung WG
Werner-von Siemens-StralRe
Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz
‘ Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - mit FuRgéngereinfluss ‘
‘ Wartezeiten ‘
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - | /h |PKW-E/h| PKW-E/h |PKW-E/h - PKW-E/h s -
1 | L 875 West 1 70 199 330 1054 | 0.31 724 5 A
2 | Anbindung WG 1 70 511 18 798 0.02 780 5 A
3 | L8750st 1 70 26 498 1206 | 0.41 708 5 A
4 | Werner-von-Siemens-. 1 70 322 207 |A 951 0.22 744 5
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |LOS
Name - | /h |PKW-E/h|PKW-E/h |PKW-E/h| PKW-E | PKW-E | PKW-E -
1 | L 875 West 1 70 199 330 1054 0.3 1 2 A
2 | Anbindung WG 1 70 511 18 798 0.0 0 0 A
3 | L8750st 1 70 26 498 1206 0.5 2 3 A
4 | Werner-von-Siemens. 1 70 322 207 951 0.2 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe A
Gesamter Verkehr u’l,é
im Kreis A %
. 2
Zufluss Uber alle Zufahrten 1053 PKW-E/h 3@ [}
davon Kraftfahrzeuge 1053 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 1.5 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tber alle Fz 5.0 s pro Kfz
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Knoten 9 ( L 875/ Werner-von-Siemens-StraRe )
Szenario 1 (ABBILDUNG 17)

(92) Dieser Knoten wird ebenfalls zuné&chst als vorfahrtsgeregelte
Kreuzung gepruft. Die Werner-von-Siemens-Stral3e und die Anbin-
dung eines Wohngebietes minden untergeordnet in die L 875. Es
wird vom derzeitigen Ausbauzustand ausgegangen (mit Linksabbiege-
streifen im Zuge der Hauptrichtung).

(93) Dabei ergibt sich eine befriedigende Leistungsfahigkeit der Stu-
fe C. Der Knoten muss demnach nicht signalisiert oder ausgebaut
werden.

(94) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich eine sehr gute Verkehrsquali-
tat der Stufe A.
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt
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HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitét und Verkehrsqualitét Variante 1 l HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitdt  \/ariante 2
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. |[PWEM]| [s] [s] [Fz/h] |[PWEM]| strom s] | [Pkw-E] | [Pkw- -Nr. | [PWEM]| 8] [s] [Fz/h] |[PWE]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw-
1 95 55 2,6 211 1082 3,6 0 0 A 1 87 55 2,6 126 1195 3,2 0 0 A
2 124 1800 A 2 59 1800 A
3 123 1800 A 3 95 1800 A
Misch-H 247 1800 2+3 2,3 0 1 A Misch-H 154 1800 2+3 20 0 0 A
4 123 6,6 3,8 669 256 26,9 3 4 (o} 4 95 6,6 3.8 620 234 25,8 2 3 C
5 59 6,5 4.0 559 382 1.1 1 1 B 5 124 6,5 4.0 443 429 1,7 1 2 B
6 67 6,5 37 186 766 5.0 0 0 A 6 123 6,5 3.7 107 848 4,9 1 1 A
Misch-N 249 470 |4+5+6| 16,2 3 5 B Misch-N 342 526 |4+5+6| 193 5 8 B
9 87 1800 A 9 67 1800 A
8 124 1800 A 8 59 1800 A
7 67 55 2,6 247 1038 3,7 0 0 A 7 123 55 2,6 154 1157 34 0 1 A
Misch-H 211 1800 8+9 2,2 0 1 A Misch-H 126 1800 8+9 20 0 0 A
10 87 6,6 3,8 641 276 18,9 1 2 B 10 67 6,6 3,8 656 213 24,5 1 2 C
1 59 6,5 4.0 577 374 11,4 1 1 B 1" 124 6,5 4.0 457 421 12.0 1 2 B
12 95 6,5 3,7 168 784 52 0 1 A 12 87 6,5 3,7 93 863 4,6 0 1 A
Misch-N 241 599 [10+11+12 10.0 2 3 B Misch-N 278 495 0+11+12] 16,4 4 6 B
Qu ife des Verkehr: ifs fir den gesamten Knotenpunkt [} Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunktes Innerorts Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009 Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009
Strassennamen : Hauptstrasse : Industriestrale Strassennamen : Hauptstrasse : An der Fahre
Flughafenstrae Am Schaart
Nebenstrasse : Am Schaart Nebenstrasse : Industriestralie
An der Fahre Flughafenstrae
Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz
l Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldangen - mit FuRgéngereinfluss
| Wartezeiten
O
_’E n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
L"LU Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
o) 1 | Industriestrae 1 70 213 342 1042 0,33 700 5.1 A
g 2 | Am Schaart 1] 70 306 249 964 0,26 715 5,0 A
< 3 | Flughafenstrae 1170 277 278 988 0,28 710 51 A
4 | An der Féhre 1170 314 241 957 0,25 716 5,0 A
7z
7573 Staulangen
Z
o . ,
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
1 | IndustriestraBe 1] 70 213 342 1042 0,3 1 2 A
2 | Am Schaart 1] 70 306 249 964 0,2 1 2 A
3 | Flughafenstrale 1 70 277 278 988 0,3 1 2 A
4 | An der Fahre 1 70 314 241 957 0,2 1 2 A
0 Gesamt-Qualitatsstufe A
0 Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1110 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge © 1110 Fz/h
Summe aller Wartezeiten : 1,6 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz o 51 sproFz
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Knoten 1/2 ( An der Fahre, Industriestrale, Flughafenstrale, Am  Schaart )
Szenario 2 (ABBILDUNG 18)

(95) Der Knoten wird als vorfahrtsgeregelte Kreuzung geprift wer-
den. Dabei ist es zum einen maéglich den StralRenzug Industriestra-
Re/ Flughafenstralle zu bevorrechtigen (variante 1), zum anderen
kann auch der Stralenzug An der Fahre/ Am Schaart bevorrechtigt
werden (Variante 2).

(96) Aufgrund der Verkehrsmengen ware es sinnvoller, den Stra-
Renzug Industriestrale/ Flughafenstrale zu bevorrechtigen. Aller-
dings verlauft zum einen die Landesstrale L 885 in Nord-Sud-
Richtung. Zum anderen sollte die Zu- und Abfahrt zur Fahre még-
lichst ungehindert méglich sein. Insbesondere bei der Abfahrt sind
Ruckstauungen in den Bereich des Anlegers zu vermeiden.

(97) In beiden Varianten ergibt sich bei einem Ausbau mit Linksab-
biegestreifen eine befriedigende Leistungsféahigkeit der Stufe C.

(98) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich eine sehr gute Verkehrsquali-
tat der Stufe A.
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt

l HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitét und Verkehrsqualitét

Strom g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
SN |[PWEM]| 8] [s] [Fz/h] |[PWEI]| strom is] | (Pkw-E] | [Pkw-
1 15 55 2,6 243 1043 35 0 0 A
2 241 1800 A
(o))
3 93 1800 A q;,
Misch-H | 334 1800 | 2+3 | 24 1 1 A £
©
4 93 6,6 3,8 626 368 13.0 1 2 B @ m
5 14 6,5 4.0 598 397 9.3 0 0 A
Tecklenburger Str. West D
6 58 6,5 3,7 288 671 58 0 0 A .
= | Tecklenburger Str. Ost
Misch-N 165 621 |4+5+6( 78 1 2 A Ui’
[9]
Q
9 2 1800 A @
&
8 241 1800 A 3
=
7 52 55 2,6 334 938 4.0 0 0 A |I|
Misch-H| 243 1800 8+9 2,3 0 1 A
10 2 6,6 3,8 669 326 1.1 0 0 B
1 14 6,5 4.0 643 375 9,9 0 0 A
12 15 6,5 3,7 242 712 5.0 0 0 A
Misch-N 31 687 0+11+12 54 0 0 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fiir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes : Innerorts
Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009
Strassennamen : Hauptstrasse : Bahnweg
Ernst-Pieper-Stralie
Nebenstrasse : Tecklenburger Str. West
Tecklenburger Str. Ost
Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz
l Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit FuRgangereinfluss l
| Wartezeiten |
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | Tecklenburger Str. W. 1 70 258 164 1004 0,16 840 4,3 A
2 | Ernst-Pieper-Str- 1 70 121 295 1122 0,26 827 4.4 A
3 | Tecklenburger Str. Ost 1 70 385 31 899 0,03 868 4.1 A
4 | Bahnweg 1 70 68 348 1169 0,30 821 4,4 A
Stauldngen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 | QsVv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
1 | Tecklenburger Str. W. 1 70 258 164 1004 0,1 1 1 A
2 | Ernst-Pieper-Str- 1170 121 295 1122 0,2 1 2 A
3 | Tecklenburger Str. O. 1 70 385 31 899 0,0 0 0 A
4 | Bahnweg 1170 68 348 1169 0,3 1 2 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten : 838 Pkw-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 838 Fz/h
Summe aller Wartezeiten : 1,0 Fz-h/h
Mittl. Wartezeit tiber alle Fz 43 sproFz
140
130
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Knoten 7 ( Tecklenburger StraRe, Bahnweg, Ernst-Pieper-Strake )
Szenario 2 (ABBILDUNG 19)

(99) Als vorfahrtsgeregelte Kreuzung ergibt sich im Prognosezeit-
raum 2030 in Variante 2 eine gute Verkehrsqualitat der Stufe B. Als
Vorfahrtsrichtung sollte aufgrund der Verkehrsstrome der Stral3en-
zug Bahnweg/ Ernst-Pieper-Stral3e vorgesehen werden.

(100) Dabei kann der Knotenpunkt baulich unverandert bleiben.
Auch eine Signalisierung des Knotens ist nicht erforderlich.

(101) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich eine sehr gute Verkehrsqua-
litat der Stufe A.
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Leistungsfahigkeit vorfahrtsgeregelt

l HBS 2001 Ausgabe 2009, Kapitel 7 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt | g-max | Misch- w N-95 N-99 Qsv
-Nr. |[[PWEM]| [s] [s] [Fz/n] |[PWEI]| strom [s] | [Pkw-E] | [Pkw-

1 14 55 2,6 588 697 52 0 0 A
2 311 1800 A
3 6 1800 A

Misch-H 317 1800 2+3 24 1 1 A
4 6 6,6 3,8 804 309 11,8 0 0 B
5 6 6,5 4.0 922 277 13,2 0 0 B
6 6 6,5 3,7 314 649 5,6 0 0 A

Misch-N 18 491 (4+5+6| 7.6 0 0 A
9 277 1800 A
8 311 1800 A
7 6 55 2,6 317 957 3,7 0 0 A

Misch-H 588 1800 8+9 2,9 1 2 A
10 284 6,6 3,8 796 317 82,7 14 19 E
1" 6 6,5 4.0 787 328 1.1 0 0 B
12 14 6,5 3,7 450 544 6,7 0 0 A

Misch-N 304 339 0+11+12] 78,2 14 19 E

Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt : E

Lage des Knotenpunktes : Innerorts

Alle Einstellungen nach : HBS 2001 Ausgabe 2009

Strassennamen : Hauptstrasse : L 875 West

L 875 Ost

Nebenstrasse : Anbindung WG
Werner-von Siemens-Strake

Leistungsfahigkeit als Kreisverkehrsplatz

l Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - mit FuRgangereinfluss l
| Wartezeiten |
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h - Pkw-E/h s -
1 | L875West 1170 296 331 972 0,34 641 5,6 A
2 | Anbindung WG 1 70 609 18 722 0,02 704 5,1 A
3 |L8750st 1170 26 594 1206 | 0,49 612 59 A
4 | Werner-von-Siemens-. 1170 323 304 950 0,32 646 5,6 A
Staulangen
n-in| F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-95 L-99 |Qsv
Name - | /h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E/h | Pkw-E | Pkw-E | Pkw-E -
1 |L875West 1 70 296 331 972 0,4 2 2 A
2 | Anbindung WG 1 70 609 18 722 0,0 0 0 A
3 | L8750st 1 70 26 594 1206 0,7 3 4 A
4 | Werner-von-Siemens. 1 70 323 304 950 0,3 1 2 A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
Verkehr im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten o 1247 Pkw-E/h <
davon Kraftfahrzeuge o 1247 Fz/h % ®
=
Summe aller Wartezeiten 20 Fz-h/h 3@ %
Mittl. Wartezeit tber alle Fz : 57 sproFz ‘ ?p 1
v O,
L &
S8
TG

L 875 Os
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Knoten 9 ( L 875/ Werner-von-Siemens-StraRe )
Szenario 2 (ABBILDUNG 20)

(102) Knoten 9 verfugt in Szenario 2 Uber eine ausreichende Leis-
tungsféhigkeit. Allerdings ergibt sich fir den Linkseinbieger von der
Werner-von-Siemens-Stral3e in die L 875 nur eine Verkehrsqualitat
der Stufe, d.h. im Grenzbereich der Leistungsféhigkeit.

(103) Allerdings sind die derzeitigen Prognosen aufgrund der noch
nicht feststehenden Nutzungen auf den freien Gewerbeflachen noch
nicht exakt genug, um hieraus das Erfordernis fir eine spater not-
wenige Signalisierung abzuleiten.

(104) Der Knotenpunkt kann deshalb zundchst auch baulich unver-
andert bleiben. Die Verkehrsqualitat sollte wie an allen relevanten
Knotenpunkten im Zuge des HauptstralRennetzes regelmaRig tber-
pruft werden. Im Bedarfsfall wéare dann die Einrichtung einer Signal-
regelung moglich.

(105) Als Kreisverkehrsplatz ergibt sich eine sehr gute Verkehrsqua-
litat der Stufe A.
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6 Fazit

(106) Durch die Anlage der geplanten Osttangente wird das ange-
sichts der angrenzenden Wohnnutzungen zu stark vom Kfz-Verkehr
befahrene HauptstralRennetz Lemwerders entlastet. Die Funktion der
Ernst-Pieper-Stral3e als verkehrswichtige Stral3enverbindung wird
gestarkt.

(107) Zugleich kénnen die vorhandenen und geplanten Gewerbebe-
reiche zielgerichtet insbesondere von Norden und Suden angefah-
ren werden, ohne grol3ere Wohnquartiere zu belasten.

(108) Die Industriestral3e sollte in ihrem 6stlichen Abschnitt so ver-
legt werden, dass sich an der Verknupfung mit den Stralen An der
Fahre, Am Schaart und Flughafenstral3e ein 4-armiger Knotenpunkt
ergibt (Knoten K1/ K2).

(209) Aufgrund der Anbindung der Weserfahre sollte die Vorfahrts-
richtung in Nord-Sidd-Richtung gewahlt werden. Zu- aber vor allem
pulkweise abflieRende Kfz kénnen so ungehindert der Fahre zufah-
ren bzw. diese verlassen. Ein mdglicher Rickstau bis in den Fahran-
leger ist ausgeschlossen. Zudem verlauft auch die LandesstralRe
L 885 in Nord-Sud-Richtung.

(110) Sinnvoll ist die Anlage von Linksabbiegestreifen in jedem Kno-
tenarm. Als Aufstellstrecke sollten jeweils 40m (Aufstellméglichkeit fiir 2
Lkw) vorgesehen werden. Hiermit wre sogar eine spatere Signalisie-
rung ohne zusétzliche Umbauten mdglich.

(111) Aufgrund der relativ gleichmalig belasteten Knotenarme bdte
sich bei einer sehr guten Verkehrsqualitat der Stufe A die Anlage ei-
nes Kreisverkehrsplatzes an, der allerdings aufgrund der beengen
Platzverhaltnisse hier nicht umsetzbar ist.

(112) Am Bahnweg/ Ernst-Pieper-Strafl3e/ Tecklenburger Stral3e (kKno-
ten K 7) sollte der Strallenzug Bahnweg — Ernst-Pieper-Stral3e bevor-
rechtigt gefuihrt werden. Damit wird zum einen der neu geschaffenen
Stral3enzug (Osttangente — Ernst-Pieper-Strake) aufgewertet und betont.
Zum anderen entspricht diese Vorfahrtsrichtung auch den Verkehrs-
stromen.

(113) Ein Ausbau der Kreuzung ist dabei aus Grinden der Leis-
tungsféahigkeit oder Verkehrsqualitdt nicht erforderlich (Linksabbiege-
streifen im Zuge der Vorfahrtsrichtung).

(114) An der Einmindung der Werner-von-Siemens-Stra3e in die
Hauptstral3e (L 875) ergibt sich in Szenario 2 eine ausreichende, al-
lerdings fir einen Verkehrsstrom (Linkseinbieger von Norden nach Osten)
im Grenzbereich liegende Leistungsfahigkeit.
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(115) Ggf. kdonnte an dieser Kreuzung spater die Einrichtung einer
Signalanlage sinnvoll sein. Hier sollten aber zunachst einmal die tat-
sachlichen Verkehrsentwicklungen abgewartet werden.

(116) Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund, dass die L 875
durch den Bau der geplanten B 212n deutlich entlastet werden
konnte. Eine Signalregelung ware dann in jedem Fall entbehrlich.

Hannover, Januar 2014

/(f%or ﬁaaém'a

Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias

49






Anhang



1230

>
on T
® ® D
So5

Verkehrszahlung Oktober 2013 || - oo
(01 Verkehrsplanungen
KfZ/ 2 4 S t u n d e n Biiro Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias




Hauptstrake

Anhang Verkehrszahlung Oktober 2013 ||~ s

/00 Verkehrsplanungen

2 Kfz/ 24 Stunden




	00-Titel.pdf
	Seite1

	01-FN.pdf
	Seite1

	02-VN.pdf
	Seite1

	03-Zst.pdf
	Seite1

	04-Nullfall ohne Osttangente.pdf
	Seite1

	05-DTV.pdf
	Seite1

	06-FN Prognose.pdf
	Seite1

	08-Szenario 2 ohne Osttangente.pdf
	Seite1

	07-Szenario 1 ohne Osttangente.pdf
	Seite1

	14-Diff Szenario 2.pdf
	Seite1

	13-Szenario 2 mit Osttangente.pdf
	Seite1

	12-Diff Szenario1.pdf
	Seite1

	11-Szenario 1 mit Osttangente.pdf
	Seite1

	10-Diff Nullfall.pdf
	Seite1

	09-Nullfall mit Osttangente.pdf
	Seite1

	15-K1-2-Szenario 1.pdf
	Seite1

	16-K7-Szenario 1.pdf
	Seite1

	17-K9-Szenario 1.pdf
	Seite1

	18-K1-2-Szenario 2.pdf
	Seite1

	19-K7-Szenario 2.pdf
	Seite1

	20-K9-Szenario 2.pdf
	Seite1

	A01.pdf
	Seite1

	A02.pdf
	Seite1


