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1. Aufgabenstellung und Grundlagen

Die verkehrliche Situation der Stadt Verden wird insbesondere durch die Lage an Aller und
Weser und die regional bedeutsamen Bricken gepragt. U. a. aufgrund dieser Besonderheit
kommt es teilweise zu Uberlastungen im StralBennetz. Belastbare Erkenntnisse hierzu lie-
gen jedoch nicht vor. Aufgrund der engen verkehrlichen Verflechtungen zwischen Stadt und
Landkreis wurde der Untersuchungsraum fir das Verkehrs- und Mobilitatskonzept auf den
Sudkreis Verden erweitert. Hierzu gehéren neben der Stadt Verden die Gemeinden Kirch-
linteln und Dérverden sowie die Samtgemeinde Thedinghausen.
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Bild 1: Ubersichtsplan Landkreis Verden (Quelle: LK Verden)

In einem ersten Schritt war eine Analyse der vorhandenen Verkehrssituation erforderlich.
Hierzu wurden Verkehrszahlungen durchgefihrt, Verkehrsablaufe in den Hauptverkehrzei-
ten beobachtet und die Lange von Rickstaus aufgenommen. Dariber hinaus wurden fir
die Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsberechnungen zur Ermittlung der Verkehrsqualitat
durchgefuhrt. Die Analyseergebnisse zeigen die vorhandenen Problemstellen auf und be-
nennen die mdglichen Ursachen.

Aufbauend auf den Analysedaten ist eine Verkehrsprognose fiir das Prognosejahr 2030 er-
stellt worden. Dabei wurde die strukturelle Entwicklung im Planungsraum sowie die voraus-
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sichtliche Motorisierungs- und Mobilitdtsentwicklung beriicksichtigt. Neben dem Basissze-
nario waren sechs Szenarien zu untersuchen, die vom Landkreis Verden zusammengestellt
wurden. Sie berlicksichtigen sowohl bauliche als auch betriebliche Mallnahmen zum Aus-
bau der Verkehrsnetze:

Basisszenario — Beibehaltung des Status Quo
OPNV-Szenario

Fahrrad-Szenario

Knotenpunkte-Szenario

Szenario mit sonstigen MaRnahmen

Szenario Dritter Alleriibergang Stralte Verden-Sud
Kombination von Szenarien

2 A e

Im Rahmen des Verkehrs- und Mobilitdtskonzeptes sind vor Allem nachhaltige Lésungen
fur eine Verbesserung der Mobilitat im Sudkreis Verden untersucht worden. Hierzu gehoéren
MafRnahmen zur Verkehrsvermeidung und zur Reduzierung des MIV-Anteils am Modal-
Split. Ziel der Manahmen ist eine Beschleunigung des OPNV und des Radverkehrs sowie
eine Optimierung des Verkehrsflusses im MIV.

Fur die Berechnung und Darstellung der verkehrlichen Wirkungen der Szenarien wurde das
Verkehrsmodell der Stadt Verden verwendet, das bereits fir den Verkehrsentwicklungsplan
der Stadt Verden und zahlreiche, darauf aufbauende Untersuchungen genutzt wurde. Ent-
sprechend der Aufgabenstellung wurde das Verkehrsmodell auf den Stdkreis erweitert.

2. Verkehrsanalyse
2.1 Vorhandenes StralRennetz

Das vorhandene Strallennetz im Sudkreis Verden kann Anlage 1 entnommen werden. Es
enthalt im Wesentlichen die klassifizierten Strallen sowie einige kommunale Strallen mit
hoherer Verkehrsbedeutung.

Als Uberregionale Stral’enverbindung verlauft die A 27 von Siudosten nach Nordwesten
durch den Untersuchungsraum. Sie verbindet die A 7 und den Raum Hannover mit der A 1
und dem Raum Bremen. Die B 215 durchquert den Landkreis und die Stadt Verden in
Nord-Sud-Richtung und stellt die Verbindungen in Richtung Nienburg und Rotenburg her.
Die L 171 aus Richtung Kirchlinteln und die L 160 aus Richtung Eitze schlielen in Verden
Ostlich der Aller an die B 215 an. Die L 203 aus Richtung Thedinghausen quert westlich von
Verden die Weser und mindet in Honisch in die B 215. Die L 155 und die L 158 fuhren in
Richtung des Nordkreises Verden. Mehrere Kreisstra3en verbinden den Sidkreis mit den
angrenzenden Raumen und erschliellen den Planungsraum.
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2.2 Zahlergebnisse Kfz-Verkehr

Die Verkehrsbelastungen im Sidkreis Verden wurden am 24.04.2018, einem normalen
Werktag auRerhalb der Ferien, mit Hilfe von Videokameras (ber einen Zeitraum von 24
Stunden erfasst. Insgesamt wurden die Verkehrsstrome an 16 Knotenpunkten im klassifi-
zierten Strallennetz gezahlt. Zusatzlich konnte eine Knotenstromzahlung in Kirchlinteln
vom 28.02.2018 ausgewertet werden.

Die Verkehrsstrome an den Knotenpunkten sind im Anhang 1 dargestellt. Neben den Zahl-
werten Uber 24 Stunden sind den Grafiken auch die Spitzenstundenbelastungen am Mor-
gen und am Nachmittag sowie die Schwerverkehrsanteile zu entnehmen.

Darlber hinaus wurden die Ergebnisse der SVZ 2015 ausgewertet, wobei zur besseren
Vergleichbarkeit mit den Zahldaten die Werte Di-Doynzs verwendet wurden.

Die Zahlergebnisse im werktaglichen Kfz-Verkehr kdnnen Anlage 2.1 und 2.2 entnommen
werden. Die B 215 nimmt nérdlich von Dérverden rd. 11.200 Kfz/24 h auf. Bis zur Nordbru-
cke steigen die Belastungen auf rd. 18.700 Kfz/24 h an. Die maximalen Belastungen wer-
den mit rd. 21.700 Kfz/24 h sudlich des Kreisverkehrs an der Achimer Stral’e erreicht.
Nordlich der AS ,Verden-Nord“ sinken die Verkehrsmengen auf rd. 8.900 Kfz/24 h ab.

Die L 160 wird sudostlich von Verden (Luttum) von rd. 5.200 Kfz/24 h befahren. Zwischen
Eitze und der Lindhooper Strafle wurden Belastungswerte zwischen 12.500 und 13.000
Kfz/24 h erfasst. Der Abschnitt zwischen Lindhooper Stralle und Nordertor nimmt Uber
17.000 Kfz/24 h auf. Auf der Lindhooper Stral’e wurden Belastungen zwischen 11.600 und
16.200 Kfz/24 h erhoben. Auch der Berliner Ring weist eine Verkehrsbelastung von ab-
schnittsweise Uber 12.000 Kfz/24 h auf.

Die Sudbricke in Verden ist mit rd. 7.600 Kfz/24 deutlich geringer belastet als die Nordbru-
cke. Beide Allerbricken zusammen nehmen damit an Werktagen rd. 26.300 Kfz/24 h auf.

Die Weserbrtcke in Hutbergen wird an Werktagen von rd. 9.800 Kfz/24 h befahren. Die K 9
nimmt in Hohe des Weserwehrs rd. 3.800 Kfz/24 h auf. Die am starksten belastete Weser-
querung ist die Bricke im Zuge der L 156 sudlich von Achim, wo rd. 12.000 Kfz/24 h ge-
zahlt wurden. Die drei Weserbriicken nehmen damit an Werktagen in der Summe rd.
25.600 Kfz/24 h auf.

Auch die Ortsdurchfahrten im Zuge der LandesstralRen sind teilweise stark belastet. So lie-
gen die Belastungen auf der L 158 in Langwedel und Achim zwischen 10.000 und 15.000
Kfz/24 h. Die L 171 in Kirchlinteln wird von rd. 9.400 Kfz/24 h befahren.
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Die Zahlergebnisse fur den Schwerverkehr sind Anlage 2.3 und 2.4 zu entnehmen. Die
B 215 nimmt nordlich von Dérverden uber 1.400 SV-Kfz/24 h auf. Bis zur Nordbrlcke steigt
die Schwerverkehrsbelastung auf 1.580 SV-Kfz/24 h an. Zwischen Nordertor und AS ,Ver-
den-Nord“ wurden zwischen 1.290 und 1.420 SV-Kfz/24 h erfasst.

Uber die L 160 flieRen zwischen Eitze und Verden rd. 430 SV-Kfz/24 h. Zwischen Eitze und
der Lindhooper StraRe wurden rd. 300 SV-Kfz/24 h gezahlt. Der Abschnitt zwischen Lind-
hooper Stral’e und Nordertor nimmt tGber 900 SV-Kfz/24 h auf, da auf der Lindhooper Stra-
Re Belastungen zwischen 600 und 750 SV-Kfz/24 h erhoben wurden. Noch hohere Werte
ergaben sich zwischen Max-Planck-Stralle und AS ,Verden-Ost* (rd. 1.400 SV-Kfz/24 h).
Auch die Max-Planck-Strale weist eine hohe Schwerverkehrsbelastung von bis zu 1.070
SV-Kfz/24 h auf.

Die Weserbriicke in Hutbergen wird an Werktagen von rd. 440 SV-Kfz/24 h befahren. Die
Weserquerung im Zuge der L 156 sldlich von Achim nimmt Gber 900 SV-Kfz/24 h auf.

Die Ortsdurchfahrten im Zuge der Landesstral3en, z. B. in Langwedel, Achim und Kirchlin-
teln, werden von bis zu 500 SV-Kfz/24 h befahren. Noch hoher belastet ist die L 203 in
Thedinghausen (Braunschweiger Stralle) mit bis zu 750 SV-Kfz/24h.

2.3 Zahlergebnisse L 171 — Osterkrug

Zur Ermittlung der Verkehrsschwankungen innerhalb eine Woche ist auf der L 171 — Oster-
krug eine Verkehrszahlung mit Hilfe eines Radargerates Uber einen Zeitraum von sieben
Tagen durchgefiihrt worden. Die Zahlergebnisse vom 20. bis 26.04.2018 sind als Tages-
ganglinien in Anhang 2 dargestellt und in Tabelle 1 zusammengefasst.

Tabelle 1: Zahlergebnisse L 171 — Osterkrug

Tages- Schwerver- Schwerver- Morgen- Nachmit-

belastung kehr kehrsanteil spitze tagsspitze
[Kfz/24 h] | [SV-Kfz/24 h] [%] [Kfz/h] [Kfz/h]
Freitag 12.575 652 5,2 957 974
Samstag 8.535 285 3,3 738 617
Sonntag 7.055 146 2,1 474 585
Montag 12.070 663 5,5 1.030 1.033
Dienstag 12.105 624 5,2 967 1.035
Mittwoch 11.700 623 53 959 936
Donnerstag 12177 635 52 996 1.111
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Die Zahlergebnisse von Montag bis Donnerstag weisen eine in etwa vergleichsweise Gro-
Renordnung auf, auch wenn die Belastungen am Mittwoch etwas geringer sind. Die Ver-
kehrsbelastungen am Freitag sind dagegen etwas héher als an den anderen Werktagen.
Am Wochenende finden entsprechend weniger Kfz-Fahrten statt. Auch die Schwerver-
kehrsbelastung entspricht diesem Wochenverlauf.

Die Spitzenstunden weisen am Morgen und am Nachmittag eine annahernd gleiche Gro-
Renordnung auf. Die héchsten Spitzenstundenbelastungen wurden am Montagmorgen und
am Donnerstagnachmittag ermittelt. Am Freitag sind die Spitzenbelastungen trotz der hohe-
ren Tagesbelastung etwas geringer als an anderen Tagen, da sich die Hauptverkehrszeit
am Nachmittag Uber einen langeren Zeitraum erstreckt.

Die Zahlergebnisse zeigen, dass der Dienstag (24.04.2018), an dem die Verkehrsstrom-
zahlungen im Sidkreis Verden stattgefunden haben, ein bezogen auf die Woche durch-
schnittliches Verkehrsaufkommen hatte.

2.4  Zéhlergebnisse Radverkehr

Im Rahmen der Verkehrserhebungen an Knotenpunkten ist auch das Radverkehrsaufkom-
men mit erfasst worden. Den Darstellungen in Anlage 2.5 und 2.6 ist zu entnehmen, dass
die groRte Anzahl an Radfahrenden mit rd. 600 auf der Sudbricke erhoben wurden. Grolde
StraBe und Bremer Strale nehmen Uber 500 Radf./24 h auf. Uber 400 Radf. wurden auf
dem Berliner Ring sowie in Achim auf Obernstra’e und Uesener Feldstralle gezahlt. Ham-
burger StralRe, Eitzer StralRe, Lindhooper Strale sowie Nienburger Stralte und Grof3 Hut-
berger Stralde in Hdénisch werden von tber 300 Radf./24 h befahren.

Aulerhalb der groReren Stadte und Gemeinden ist auf dem klassifizierten Strallennetz nur
eine geringe Anzahl an Radfahrenden festgestellt worden, die i. d. R. eine Gré3enordnung
von 100 nicht Ubersteigt.

2.5 Verkehrsentwicklung

Zur Ermittlung der Verkehrsentwicklung im Sudkreis wurden u. a. die Ergebnisse der Stra-
Renverkehrszahlungen von 2000 bis 2015 der Niedersachsischen Landesbehdrde flr Stra-
Renbau und Verkehr ausgewertet. Dem Vergleich der DTV-Werte in Anlage 3.1 kann ent-
nommen werden, dass die Verkehrsbelastungen auf der A 27 deutlich zugenommen haben.
Dagegen zeigt die Grafik fur die B 215 zwischen 2005 und 2015 sinkende Belastungswerte,
die jedoch im Vergleich zu den aktuellen Erhebungen von 2018 nicht nachvollziehbar sind.
Im LandesstralRennetz sind keine grofleren Veranderungen im Verkehrsgeschehen festzu-
stellen.
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Fir das Stra3ennetz der Stadt Verden kdnnen die aktuellen Zahlergebnisse den Daten von
1999 aus dem Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Verden gegenuber gestellt werden. Der
Grafik in Anlage 3.2 ist zu entnehmen, dass die Belastungen auf den beiden Allerbriicken
sowie auf der B 215 und der L 203 in Honisch deutlich angestiegen sind. Auch auf Max-
Planck-StralRe, Eitzer Stralle und Berliner Ring sind grofere Verkehrszunahmen zu ver-
zeichnen. Dagegen weist die Lindhooper Stralle 2018 geringere Werte auf als 1999.

Die Verkehrsentwicklung im Schwerverkehr ist in Anlage 3.3 dargestellt. Der Vergleich
zeigt im Zuge der B 215 und auf der L 158 in Richtung Langwedel Uberwiegend Verkehrs-
zunahmen auf. Im 6stlichen Stadtgebiet sind dagegen keine Zunahmen im Schwerverkehr
festzustellen.

2.6  Analysebelastungen 2018 im vorhandenen Stra3ennetz

Die Verkehrsbelastungen auf den einzelnen StralRenabschnitten im Planungsraum sind mit
dem Programm ,VISUM" rechnerisch ermittelt worden. Das vorhandene Netzmodell fur die
Stadt Verden wurde um die angrenzenden Gemeinden erganzt, der aktuellen Stralennetz-
und Verkehrssituation angepasst und anhand der vorliegenden Zahlergebnisse von 2018
und der SVZ 2015 neu geeicht.

Im Rahmen der Eichung wurden mit Hilfe der Strukturdaten auch die im Planungsraum ab-
gewickelten Verkehrsbeziehungen in der dem Verkehrsmodell zugrunde liegenden Ver-
kehrsmatrix aktualisiert. Dabei sind die auf das Stralennetzmodell umgelegten Verkehrs-
beziehungen zwischen den einzelnen Verkehrszellen im Planungsraum und die Stralen-
netzparameter soweit angepasst worden, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwi-
schen den Modellwerten und den gezahlten Verkehrsmengen erreicht werden konnte.

Die Analysebelastungen 2018 im vorhandenen Strallennetz sind als werktagliche Belas-
tungen in Bild 2 dargestellt. Die A 27 weist im Planungsraum Belastungswerte zwischen
35.500 und 51.000 Kfz/24 h auf. Die Verkehrsmengen auf der B 215 steigen zwischen Doér-
verden und der Allerbriicke von 9.400 Kfz/24 h auf 18.700 Kfz/24 h an. Uber die Hamburger
Strale flieRen im Modell rd. 22.100 Kfz/24 h.

Fur die Sudbriicke ist ein Belastungswert von 7.400 Kfz/24 h angegeben. Die L 171 — Os-
terkrug weist eine Belastung von 12.100 Kfz/24 h auf. Ostlich von Kirchlinteln sinken die
Belastungen auf 5.600 Kfz/24 h.

Die Umlegungsergebnisse fiir den Werktagsverkehr weisen eine hohe Ubereinstimmung
mit den Zahlergebnissen auf.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrs- und Mobilitdtskonzept Stdkreis Verden Seite 8

427

&\ %
Ty

Etelsen

x
Klein Hu:bqrgen

L

{

£ =
Eizendorf \‘ Magelsen

|

Wechokl oy
= “}
Hilgermissen P

1 . > | Yesien \'1"‘«.“ P

Bild 2: Analysebelastungen 2018

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrs- und Mobilitdtskonzept Stdkreis Verden Seite 9

3. Problemanalyse
3.1 Leistungsfahigkeit und Verkehrsablauf an den Knotenpunkten

Im Rahmen der Problemanalyse sind die Leistungsfahigkeit und die Verkehrsablaufe an
problematischen Knotenpunkten untersucht worden. Die folgenden flinf Knotenpunkte wur-
den vom Landkreis Verden vorgegeben:

= B215/L 203/ Klusdamm (Sidbricke) in Honisch

= B 215 — Kreisverkehr Nordertor

= B215/K 14 (nach Wahnebergen)

= L 171 (Lindhooper Straf3e) / L 160 (Johanniswall)

= L 171 (Lindhooper Strale) / Berliner Ring / ArtilleriestralRe

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen fir die Knotenpunkte werden nach HBS' durchge-
fuhrt. Zur Beurteilung der Verkehrssituation werden an Knotenpunkten ohne Lichtsignalan-
lage (LSA) die Kapazitatsreserven und die damit verbundenen mittleren Wartezeiten der
Nebenstromfahrzeuge ermittelt. An Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage erfolgt die Be-
rechnung der mittleren Wartezeiten Uber den Sattigungsgrad der Fahrstreifen. Aus der mitt-
leren Wartezeit ergibt sich die Qualitat des Verkehrsablaufs, die mit den Qualitatsstufen A
(sehr gut) bis F (ungenligend) beschrieben wird.

Es wird die Qualitat des Verkehrsablaufs jedes Fahrstreifens getrennt berechnet. Die
schlechteste Qualitat ist bei der zusammenfassenden Beurteilung der Verkehrssituation an
einem Knotenpunkt malRRgebend. Als Zielvorgabe wird fir alle Knotenpunkte die Qualitats-
stufe D angestrebt, was mittleren Wartezeiten von maximal 45 Sekunden (Knoten ohne
LSA) bzw. maximal 70 Sekunden (Knoten mit LSA) entspricht.

Die Staulangen kdénnen nicht generell als Qualitatskriterium angesehen werden. Sie koén-
nen jedoch malRgebend werden, wenn die Gefahr besteht, dass andere Verkehrsstrome
oder der Verkehrsfluss an einem benachbarten Knotenpunkt beeintrachtigt werden.

Grundlage der Berechnungen ist die gezahlte Verkehrsbelastung in den Spitzenstunden
am Morgen und am Nachmittag (siehe Anhang 1). Neben den Verkehrsstarken geht auch
der Schwerverkehrsanteil in die Berechnungen ein. Bei der Bewertung der Ergebnisse ist
zu bertcksichtigen, dass an stark ausgelasteten oder Uberlasteten Knotenpunkten bei der
Verwendung von Zahldaten nicht berlicksichtigt werden kann, dass ohne eine Uberlastung
ggf. mehr Verkehr geflossen ware. Die Verkehrsqualitat ist in diesen Fallen im Berech-
nungsergebnis besser als in der Realitat.

' Handbuch fiir die Bemessung von Stralenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015, FGSV
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Tabelle 2: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs und ihre Merkmale

Knotenpunkte ohne LSA

Knotenpunkte mit LSA

Stufe A

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann na-
hezu ungehindert den Knotenpunkt passieren.
Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind kurz.

Stufe B

Die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen Kfz
werden vom bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind
gering.

Alle wahrend der Sperrzeit ankommenden
Verkehrsteilnehmer kdénnen in der nachfol-
genden Freigabezeit weiterfahren. Die War-
tezeiten sind kurz.

Stufe C

Die Fahrzeugflhrer in den Nebenstrdmen mis-
sen auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtig-
ten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezei-
ten sind spurbar. Es kommt zur Bildung von
Stau, der jedoch hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dau-
er eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Nahezu alle wahrend der Sperrzeit ankom-
menden Verkehrsteilnehmer koénnen in der
nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren.
Die Wartezeiten sind spilrbar. Beim Kfz-
Verkehr tritt im Mittel nur geringer Stau am
Ende der Freigabezeit auf.

Stufe D

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Halte-
vorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlus-
ten, hinnehmen. Fir einzelne Kfz konnen die
Wartezeiten hohe Werte annehmen. Auch wenn
sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zurick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Im Kfz-Verkehr ist stéandiger Reststau vor-
handen. Die Wartezeiten fir alle Ver-
kehrsteilnehmer sind betrachtlich. Der Ver-
kehrszustand ist noch stabil.

Stufe E

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhande-
nen Belastung nicht mehr abbauen. Die Warte-
zeiten nehmen groRe und dabei stark streuende
Werte an. Geringfligige Verschlechterungen der
EinflussgréRen koénnen zum Verkehrszusam-
menbruch flihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher
Konkurrenz zueinander. Im Kfz-Verkehr stellt
sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die
Wartezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat
wird erreicht.

Stufe F

Die Anzahl der Kfz, die in einem Verkehrsstrom
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist U-
ber ein langeres Zeitintervall groRer als die Ka-
pazitat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
lange, stdndig wachsende Schlangen mit be-
sonders hohen Wartezeiten. Die Situation |0st
sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Die Nachfrage ist grofRer als die Kapazitat.
Die Fahrzeuge missen bis zu ihrer Abferti-
gung mehrfach vorriicken. Der Stau wachst
stetig. Die Wartezeiten sind extrem lang. Die
Anlage ist Uberlastet.

3.2

Berechnungsergebnisse

Knotenpunkt B 215 / L 203 / Klusdamm (Sidbriicke) in Honisch

Der Knotenpunkt in Honisch ist als signalgeregelte Kreuzung ausgebaut. Im Zuge der

B 215 stehen dem Verkehr in beiden Knotenzufahrten Links- und Rechtsabbiegestreifen

zur Verfugung. Die Knotenzufahrt der L 203 ist zweistreifig ausgebaut. In der Knotenzufahrt

Klusdamm nutzen alle Verkehre einen gemeinsamen Fahrstreifen.

Den Berechnungsergebnissen in Anlage 4.1 ist zu entnehmen, dass fur den Verkehrsab-

lauf am Morgen noch eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit einem Verkehrsablauf der
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Qualitatsstufe ,,C* nachgewiesen werden kann. Die mittleren Wartezeiten in den Knotenzu-
fahrten erreichen eine GréRenordnung von rd. 35 Sekunden. Fur die Nachmittagsspitze er-
rechnet sich dagegen nur noch ein Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,E“. Die mittleren
Wartezeiten in den Knotenzufahrten sind mit bis zu 100 Sekunden angegeben. Der Kno-
tenpunkt weist somit keine ausreichende Leistungsfahigkeit mehr auf.

Knotenpunkt B 215 — Kreisverkehr Nordertor

Der Knotenpunkt am Nordertor ist als Kreisverkehr ausgebaut. Aus Richtung Bremer Stra-
Re und aus Richtung Johanniswall sind Bypasse in die nachstliegende Ausfahrt vorhanden.
Aus Richtung Bremer Stralle ist eine Signalanlage installiert, mit der der Zufluss zum Kreis-
verkehr reguliert werden kann. Diese Signalanlage kann jedoch bei den Berechnungen
nach HBS nicht berlcksichtigt werden.

Die Berechnungsergebnisse in Anlage 4, Blatt 2 zeigen, dass der Knotenpunkt mit den
vorhandenen Belastungen am Morgen keine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweist. Die
mittleren Wartezeiten fir den Verkehr aus Richtung Nordbriicke erreichen eine Gréfienord-
nung von uber 70 Sekunden, so dass der Verkehrsablauf mit der Qualitatsstufe ,E* zu be-
urteilen ist. Flr die Spitzenbelastung am Nachmittag kann noch ein Verkehrsablauf der
Qualitatsstufe ,D“ nachgewiesen werden. MalRgebend fur die Beurteilung ist die Knotenzu-
fahrt Johanniswall, wo mittlere Wartezeiten von rd. 35 Sekunden erreicht werden.

Knotenpunkt B 215 / K 14 (nach Wahnebergen)

Der dreiarmige Knotenpunkt im Zuge der B 215 ist mit einem Linksabbiegestreifen ausge-
baut. Aus Richtung Siden wird der Rechtsabbieger mit Ausfahrkeil und Dreiecksinsel ge-
fuhrt. Die Einmindung wird nicht von einem Radweg gequert.

Die Berechnungsergebnisse in Anlage 4, Blatt 3 weisen fir den Knotenpunkt mit den vor-
handenen Belastungen am Morgen eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit einem Ver-
kehrsablauf der Qualitatsstufe ,C* aus. Die mittleren Wartezeiten fir die Linkseinbieger aus
Richtung Wahnebergen liegen unterhalb von 25 Sekunden. Fir die Nachmittagsspitze er-
rechnet sich ein Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,E“. Die mittleren Wartezeiten fir die
Linkseinbieger aus Richtung Wahnebergen sind mit rd. 60 Sekunden angegeben. Der Kno-
tenpunkt weist somit keine ausreichende Leistungsfahigkeit mehr auf.

Knotenpunkt L 171 (Lindhooper StraRe) / L 160 (Johanniswall)

Der Knotenpunkt am Johanniswall ist als signalgeregelte Kreuzung ausgebaut. Aus Rich-
tung Nordertor steht dem Verkehr ein Linksabbiegestreifen zur Verfigung. Aus Richtung
Siiden sowie aus Richtung Osten wird der rechte Fahrstreifen jeweils als Rechtsabbiege-
streifen genutzt.
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Den Berechnungsergebnissen in Anlage 4.4 ist zu entnehmen, dass der Verkehrsablauf
am Morgen und am Nachmittag eine gute Leistungsfahigkeit aufweist und der Verkehrsab-
lauf mit der Qualitatsstufe ,B“ zu bewerten ist. Die mittleren Wartezeiten in den Knotenzu-
fahrten liegen unterhalb von 35 Sekunden.

Knotenpunkt L 171 (Lindhooper StraRe) / Berliner Ring / ArtilleriestralRe

Auch der Knotenpunkt im Zuge der Lindhooper StralRe ist als signalgeregelte Kreuzung
ausgebaut. In allen vier Knotenzufahrten sind Linksabbiegestreifen vorhanden. Aus Rich-
tung Berliner Ring wird der Rechtsabbieger mit Ausfahrkeil und Dreiecksinsel gefuhrt.

Die Berechnungsergebnisse in Anlage 4.5 zeigen, dass der Verkehrsablauf am Morgen ei-
nen Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,B“ aufweist. Die mittleren Wartezeiten in den Kno-
tenzufahrten liegen unterhalb von 35 Sekunden. Fir die Nachmittagsspitze errechnet sich
ein Verkehrsablauf der Qualitatsstufe ,C“. Die mittleren Wartezeiten in den Knotenzufahrten
sind mit bis zu 45 Sekunden angegeben.

3.3 Beobachtungen zum Verkehrsablauf

Erganzend zu den Leistungsfahigkeitsberechnungen ist der Verkehrsablauf an den Kno-
tenpunkten am 28.03.2019 in den Spitzenstunden am Morgen und am Nachmittag vor Ort
beobachtet worden. Zu diesem Zeitpunkt wurde das Verkehrsgeschehen nicht durch gro-
Rere Baumalnahmen im Ubergeordneten Stralennetz beeinflusst. Die K 9 (Intscheder
Wehr) war jedoch gesperrt.

In der Spitzenstunde am Morgen wurden lange Rickstaus auf der B 215 aus Richtung Su-
den festgestellt. Diese reichten vom Nordertor Gber den Knotenpunkt mit der L 203 und die
Ortsdurchfahrt Honisch hinaus fast bis zur Einmundung der K 16. Der Ruckstaulange be-
trug gegen 7.30 Uhr rd. 2.000 m. Auch auf der L 203 aus Richtung Hutbergen staute sich
der Verkehr auf einer Lange von bis zu 400 m, da an der B 215 zeitweise kein Einbiegen in

Richtung Nordertor moglich war.

Bild 3: B 215 /L 203 — Norden Bild 4: B 215, OE Hoenisch-Sud — Norden

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrs- und Mobilitdtskonzept Stdkreis Verden Seite 13

Bild 5: B 215, OE Ho6nisch-Sid — Siden Bild 6: L 203, OE Hoenisch-Ost — Osten

An den Knotenpunkten im Zuge der Lindhooper Stra’e konnte dagegen in der Spitzen-
stunde am Morgen ein weitgehend reibungsloser Verkehrsablauf beobachtet werden.

In der Spitzenstunde am Nachmittag traten am Nordertor Riickstaus auf dem Johanniswall
auf. Diese setzten sich — mit Unterbrechungen aufgrund der Signalanlagen — bis zur Ein-
mundung Borsteler Weg, teilweise auch bis zur FulRgganger-LSA in Hohe Am Alten Pulver-
schuppen fort. Auch 8stlich des Berliner Rings waren Rickstaus zu verzeichnen, die zeit-
weise bis zur Niedersachsenhalle reichten.

Bild 7: Lindhooper Strafle — Westen Bild 8: Lindhooper Stralte — Westen

Als Fazit der Verkehrsbeobachtungen ist festzuhalten, dass sie fiir eine Interpretation der
Rechenergebnisse sehr hilfreich sind. So zeigt sich, dass der Kreisverkehr am Nordertor in
der Spitzenstunde am Morgen das Verkehrsaufkommen aus Richtung Honisch nicht auf-
nehmen kann. Auch die Probleme im Verkehrsablauf am Knoten B 215 / L 203 / Klusriede
in Honisch sind am Morgen darauf zurtick zu fihren.

Der Kreisverkehr am Nordertor ist am Nachmittag auch teilweise fur die Rlckstaus auf der
Lindhooper Strafe verantwortlich. Hier haben aber auch die zahlreichen Signalanlagen ei-
ne negative Wirkung auf den Verkehrsablauf. Die Rickstaus dstlich der Kreuzung am Ber-
liner Ring sind im Wesentlichen auf die Signalschaltung zurlick zu flihren.
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4. Ausblick auf die weitere Verkehrsentwicklung

Das Prognoseszenario fur 2030 berucksichtigt neben der allgemeinen Verkehrsentwicklung
aufgrund von Mobilitdts- und Fahrleistungsveranderungen die langfristige Bevolkerungs-
entwicklung sowie die geplanten Strukturerweiterungen im Planungsraum.

Im Hinblick auf die Bevdlkerungsentwicklung liegen verschiedene Prognosen vor, die im
Wohnraumversorgungskonzept fiir den Landkreis Verden? in einer Grafik zusammenge-
fasst sind. Die Prognose der N-Bank, basierend auf der Basis 2015, geht zunachst von wei-
teren Zunahmen aus. Bis 2030 hat der Prognosewert jedoch wieder den Stand von 2018
erreicht. Im Rahmen dieser Untersuchung werden daher flir die Verkehrsprognose 2030 die
Einwohnerzahlen von 2018 verwendet.
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138.000 -
=@=NBank (Basis 2015)
136.000
Kommunalverbund (Basis
134.000 2015)
132.000 ' ==4=BBSR (Basis 2012)
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Bild 9: Bevdlkerungsentwicklung im Landkreis Verden

Die Motorisierung der Einwohner wird in den nachsten Jahren noch geringfiigig ansteigen®.
Auch fir die Fahrleistungen im Pkw-Verkehr wird bis 2025 noch ein Anstieg prognostiziert.
Aus der Motorisierungs- und Fahrleistungsentwicklung lasst sich bis 2030 ein allgemeiner
Anstieg des Pkw-Verkehrs von rd. 2 % ableiten.

Der Uberregionale Verkehr im Planungsraum wird insgesamt etwas starker ansteigen. Der
Verkehrszuwachs wird jedoch im Wesentlichen die A 27 betreffen.

2 Landkreis Verden: Wohnraumversorgungskonzept fir den Landkreis Verden — Zusammenfassung
® Shell Pkw-Szenarien bis 2040, Pkw-Motorisierung und Pkw-Fahrleistungen
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In der Stadt Verden muss neben der Einwohnerentwicklung auch die Gewerbeentwicklung
berucksichtigt werden. Hierzu wurden der Flachennutzungsplan und verschiedene Bebau-
ungsplane ausgewertet. Von Bedeutung sind insbesondere die méglichen Zuwachse in den
Gewerbegebieten ,Finkenberg® und ,Verden-Nord“. Durch die Lage der Gewerbegebiete
unmittelbar an den Anschlussstellen der A 27 sind die Verkehre jedoch stark auf die Auto-
bahn ausgerichtet.

T\

........

S 15 .
Bild 10: Flachennutzungsplan der Stadt Verden

Darlber hinaus ist davon auszugehen, dass es auch bei der insgesamt prognostizierten
Stagnation der Einwohnerzahlen zu Verkehrszuwachsen im Umfeld groRerer Neubaugebie-
te kommen wird. Hier sind insbesondere die im Flachennutzungsplan dargestellten Wohn-
bauflachen in Neumudhlen und Hoénisch / Hutbergen zu nennen. Gerade die Strukturent-
wicklung westlich der Aller ist im Hinblick auf die zu erwartenden Verkehrsbeziehungen
in/aus Richtung Verden nicht unproblematisch, da sie trotz der Nahe zum Stadtzentrum zu
einer zusatzlichen Verkehrsbelastung auf den Allerbriicken fihren wird.
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5. Prognosebelastungen 2030
5.1 Basisszenario — Status Quo

Das Basisszenario berlcksichtigt das vorhandene StraRennetz im Planungsraum unter Be-
ricksichtigung der beschriebenen Entwicklungen. Neben den allgemeinen Entwicklungen
wurden fur die Strukturerweiterungen entsprechende Ansatze zum Verkehrsaufkommen in
das Verkehrsmodell eingearbeitet.

Die prognostizierten Verkehrsbelastungen im Basisszenario sind Bild 11 zu entnehmen.
Fur die A 27 werden Belastungen zwischen 41.400 und 57.400 Kfz/24 h prognostiziert. Die
B 215 nimmt sidlich von Honisch 16.500 Kfz/24 h auf. Fir die Allerbricken sind Belas-
tungswerte von 19.500 Kfz/24 h fir die Nordbricke und von 7.700 Kfz/24 h fir die Sudbru-
cke angegeben. Die Belastungen auf der Hamburger Stralte (B 215) steigen auf bis zu
23.100 Kfz/24 h und auf der Lindhooper Strale auf bis zu 13.300 Kfz/24 h an.

Hilgermissen Hilgarmissan

Bild 11: Prognosebelastungen 2030 im Bild 12: Belastungsdifferenzen zwischen Prognose
Basisszenario — Status Quo und Analyse

Die Belastungsdifferenzen zwischen Prognose und Analyse in Bild 12 zeigen die Verkehrs-
zunahmen auf den Streckenabschnitten im Planungsraum. Fir die B 215 sind Werte zwi-
schen 300 und 1.000 Kfz/24 h angegeben. Nord- und Sudbriicke missen 900 bzw. 400
Kfz/24 h zusatzlich aufnehmen. Fir die L 171 wird im Stadtgebiet von Verden ein Ver-
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kehrszuwachs von 400 bis 600 Kfz/24 h prognostiziert. Fir die Max-Planck-Strale errech-
net sich durch die weitere Gewerbeentwicklung eine Zunahme von 1.200 Kfz/24 h.

Das Basisszenario dient als Grundlage und Vergleichsfall fir die sechs zu untersuchenden
Szenarien. Die Belastungsbilder sind in grofierem Mafstab sowie fur den westlichen Land-
kreis in Anlage 5 dargestellt.

5.2  Szenario 1: OPNV
5.2.1 Grundlagen

Das OPNV-Szenario beriicksichtigt alle im Sidkreis Verden geplanten Malnahmen zur
Verbesserung des Angebotes. Dazu gehéren z. B. die geplanten SPNV-Haltepunkte in
Kirchlinteln und Dauelsen sowie die inzwischen in Betrieb genommenen Linienblindel Ver-
den-Nord, Verden-Suid und Verden-Ost.

Zur Abschéatzung der Verlagerungseffekte wurden einerseits die Pendlerdaten* herangezo-
gen. Mit Hilfe der Datenbank kénnen z. B. die Ein- und Auspendler der Gemeinde Kirchlin-
teln infaus Richtung Langwedel, Achim und Bremen ermittelt werden, fir die der geplante
Haltepunkt neue Mdglichkeiten zur Nutzung des SPNV bietet. Zum Vergleich sind in Bild 13
die Ein- und Auspendlerzahlen von/nach Verden mit dargestellt.

q
500
1000
-1500
-1000
2016 2016 N6 2006
Achim Bramen Stadt Langwedel Werden [Stadt|
Kirchlinteln
H Summe von Bnpendler 28 o [13 243
B summe von auspendlar 119 413 Y 1T
 Summe von Pendlersaldo -31 -383 23 -1481

Bild 13: Pendlerverflechtungen 2016 der Gemeinde Kirchlinteln (Auszug)

Andererseits wurden auch die vorhandenen OPNV-Fahrten (ohne Schiilerverkehr) inner-
halb des Landkreises und darlber hinaus ausgewertet, um eine Basis flir moégliche Zu-
wachse bzw. Steigerungsraten zu erhalten. Ein Auszug aus der Matrix der Quell-, Ziel- und
Binnenverkehre® ist Bild 14 zu entnehmen.

* Landkreis Verden, Pendlerverflechtungen 2018
® VBN: Matrix der Quell-, Ziel-, Binnenverkehre ohne Schule im LK Verden, Grundlage: Befragung EAV 2014-18
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Bremen 307 241| 1.925 738 e 158| 1.657 18 5.145
Stadt Delmenhorst 2 3 16 1 0 5 9 35
Rotenburg 28 8 7 2 1 40 0 86
Ottersberg 419 ] 26| 61 20 g 1 14 2 78 655
Oyten 355 2 5 18 22 31 1 2 75 520
Achim 1.924 16 2 51 188 75 5 14 255 7| 22 16| 134 2.788
Langwedel 751 2 0| 3 2| 123 29 1 3| 194 4 11 1 41| 1.180
Thedinghausen 71 1 2 1 23 1 58 1 2 165
Darverden 119 4 3 ] 11 a8 o 51 169 1 il 16 74 489
Verden (Aller) 1.166 7 53 22 36 215 151 50 168 765 78| 33 201 472 3.454
Kirchlinteln 17 1] 1 1 1 0 b4 13 1 1 3 102
Stadt Oldenburg 1 5 32 11 5 45 99
Nienburg 0 15 2 7 65 89
AuBerhalb 51 62 122 37 1 40 305 1 620
Summe 4.821 32 91| 511| 461 2.785( 1.073 186| 485| 3.785| 124 F7| 114 879| 15.753

Bild 14: Matrix der Quell-, Ziel-, Binnenverkehre ohne Schule im Landkreis Verden (Auszug)

Innerhalb des Landkreises finden ohne Schilerverkehr an Werktagen rd. 3.020 Personen-
fahrten statt. Neben den Binnenverkehren in Verden sind die am starksten genutzten Fahr-
beziehungen zwischen Verden und Achim, Langwedel und Doérverden sowie zwischen
Langwedel und Achim vorhanden. Die Verbindungen zwischen Verden und Kirchlinteln
werden von 142 Personen genutzt.

Der Uberwiegende Anteil der Personenfahrten findet Uber die Kreisgrenzen hinaus statt.
Hier ist mit rd. 10.000 Personenfahrten pro Werktag im Wesentlichen die Hansestadt Bre-
men zu nennen. Selbst die Verbindungen nach Nienburg oder Rotenburg spielen eine eher
nachgeordnete Rolle.

5.2.2 Malnahmen und Prognoseansatze

Fur die in den nachsten Jahren geplanten bzw. mdglichen MalRnahmen zur Verbesserung
des OPNV-Angebots sind die verkehrlichen Wirkungen in Form eines Reduzierungspoten-
tials bezogen auf den Kfz-Verkehr abgeschatzt worden.

GroRRrdumige Verkehrsbeziehungen:

= Allgemeine MaRRnahmen flr Pendler zwischen Landkreis Verden und Bremen, z. B.
Ausbau des P&R- und B&R-Angebots
Taktverdichtung

Anschlusssicherung

Verbesserung des Mobilitdtsangebots am Zielort (Leihfahrrader, Leihroller etc.)
Sonstiges (Komfort, Tarifoptimierung, Information, Werbung etc.)
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=  Wirkungen:
- Analyse: rd. 5.500 Pendler (alle Verkehrsmittel)

- Annahme: Verlagerung von zusétzlich 10 % der Pendlerfahrten auf den OPNV
- Reduzierungspotential MIV: 900 Fahrten

=  MalBnahme SPNV: Haltepunkt Kirchlinteln
- Analyse: 750 Pendler von/nach Langwedel / Achim / Bremen
- plus Freizeitverkehre
- Reduzierungspotential MIV: 400 Fahrten

= MalBnahme SPNV: Haltepunkt Dauelsen
- Pendler von/nach Langwedel / Achim / Bremen
- plus Freizeitverkehre
- Reduzierungspotential MIV: 500 Fahrten

Verkehrsbeziehungen innerhalb des Landkreises:

= Malnahmen im Busverkehr:

a) Busbeschleunigung Linie 711/712 (vorrangig B 215), Umrlstung von ca. 16 LSA
(Realisierung ab 2021)

b) Busspur B 215 (z. Zt. keine Zustimmung vom StraRenbaulasttrager)

c) LinienfGhrung 711 Uber Weserstralie (Planungen eingestellt, da keine Vorteile
gegeniber heute erkennbar)

d) Linienoptimierung Blindel Verden-Ost

e) Linienoptimierung 717 und 720, verbesserter Anschluss an SPNV + Regionalbusse

f) Integration AST-Verkehr Stadt Verden in VBN-Tarif (Prtfung)

g) Reaktivierung VWE-Strecke Verden — Hohenaverbergen/Armsen (Prifung)

=  Wirkungen:
- Analyse: 3.020 Personenfahrten/Tag (ohne Schiiler)
- Annahme: Steigerung um 50 %
- Reduzierungspotential MIV: 1.200 Fahrten

Fazit:

Aus den Verbesserungen des OPNV-Angebotes resultiert insgesamt eine Reduzierungspo-
tential von 3.000 Pkw-Fahrten pro Werktag. Ein groRer Teil dieser Fahrten betrifft die Pend-
ler- und Freizeitverkehre von/nach Bremen und damit vergleichsweise grofRere Entfernun-
gen. Aufgrund der deutlich geringeren Pendlerbeziehungen in/aus Richtung Suden ist die
Wirkung der MaRnahmen auf die Allerbriicken begrenzt.
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5.2.3 Verkehrliche Wirkungen

Die Verkehrsbelastungen im Szenario 1 sind in Bild 15 dargestellt. Die B 215 nimmt stdlich
von Hdnisch 16.200 Kfz/24 h auf. Fir die Allerbriicken errechnen sich Belastungswerte von
19.200 Kfz/24 h fir die Nordbriicke und von 7.600 Kfz/24 h fiir die Sudbriicke. Uber die
Hamburger Strale (B 215) flieRen bis zu 22.900 Kfz/24 h und Uber die Lindhooper Stralte
bis zu 13.100 Kfz/24 h.

Hilgermissen Hilgormissan

Bild 15: Prognosebelastungen 2030 im Bild 16: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 1
Szenario 1 — OPNV und dem Basisszenario

Die Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 1 und dem Basisszenario in Bild 16 zeigen
die verkehrlichen Wirkungen der Mafnahmen im OPNV-Angebot auf die Belastungen im
Straltennetz. Die Reduzierung der Pendlerverkehre in/aus Richtung Bremen flhrt insbe-
sondere zu einer Entlastung der A 27 sowie der L 158 in Langwedel und Achim. Durch die
geplanten Haltepunkte in Kirchlinteln und Dauelsen kénnen die L 171 und die B 215 um bis
zu 400 Kfz/24 h entlastet werden. Die Entlastungen der Allerbriicken erreicht in der Summe
eine GroRenordnung von 500 Kfz/24 h. Auch zahlreiche andere Strallenabschnitte im
Hauptverkehrsnetz der Stadt Verden werden um 100 bis 300 Kfz/24 h entlastet.

Die Belastungsbilder sind in groflerem Malistab sowie flr den westlichen Landkreis der
Anlage 6 zu entnehmen.
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5.3 Szenario 2: Radverkehr
5.3.1 Grundlagen

Das Szenario 2 untersucht alle im Sidkreis Verden geplanten MaRnahmen zur Verbesse-
rung des Radverkehrsangebots. Dazu gehdren neben der inzwischen flr den Radverkehr
freigegebenen Allerbriicke zwischen Verden-Sid und Dorverden die geplanten Radrouten
im Verdener Stadtgebiet sowie der Ausbau bzw. die Verbesserung von Radwegoberflachen
entlang der Landesstrallen.

Der Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. hat eine Regionales Mobilitatskonzept:
Radverkehr® erstellen lassen. Die Ubersicht zum Radverkehrsnetz im Landkreis Verden ist
in Bild 17 dargestellt. Das Radverkehrsnetz 1. Ordnung verlauft u. a. entlang der Landes-
stralRen L 171 (Kirchlinteln), L 203 (Blender/Thedinghausen), L 158 (Langwedel) und L 155
(Ottersberg). Aus Richtung Stden (Doérverden) verlauft das Radverkehrsnetz 1. Ordnung
Uber Wahnebergen und die neue Allerbriicke in Richtung Verden-Sid.

— 11 km pot. RSV
— 165 km 1. Ordnung
— 154 km 2. Ordnung

Legende

B  Ort mit mehr als 5.000 EW
Ort mit 1.000 bis 5.000 EW

Orte aulterhalb Kommunalverbund
mit mehr als 5.000EW

Bahnhof

Fahre

o o m o

= Radverkehrsnetz
= m = perspektivische Netzergénzung
magliche Radschnellverbindung

Radverkehrsnetz 1. Ordnung

\ = Premiumroute D.15
\ \
LA
s s

- bt .\ i e '.... |:] Kreisgrenze
= \‘I\ 1 l:l Gemeindegrenze
Bild 17: Radverkehrsnetz — Ubersicht LK Verden (Quelle: PGV, Regionales Mobilitatskonzept:
Radverkehr, Folie 7, Fachausschuss LK Verden, 26.08.2019 )

Im Rahmen der Arbeiten zum Regionalen Mobilitdtskonzept: Radverkehr ist eine Bestands-
aufnahme der Radverkehrsanlagen durchgefihrt worden. Im Landkreis Verden weisen 264
von 286 Abschnitten (92,3 %) linienhafte Mangel auf. Hinzu kommen punktuelle Mangel.

8 Kommunalverbund Niedersachsen Bremen e.V., Regionales Mobilitdtskonzept: Radverkehr, PGV, Hannover 2019
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Linienhafte Mangel:

= 153 Abschnitte mit unzureichender Belagsqualitat
150 Abschnitte mit unzureichender Breite
62 Abschnitte mit ungeeigneter Fiihrungsform

31 Abschnitte mit fehlender Radverkehrsanlage
26 Abschnitte mit Zweirichtungsverkehr innerorts

Punktuelle Mangel:

= 47 x fehlende Querungssicherung
= 15 x zu geringe Durchlassbreiten an Pollern oder anderen Hindernissen
= 9 x Mangel in der Fihrung an Knotenpunkten

5.3.2 MaRnahmen und Prognoseanséatze

Die Bestandsaufnahme im Regionalen Mobilitdtskonzept: Radverkehr zeigt, dass ein er-
heblicher linienhafter Ausbaubedarf im Radverkehrsnetz besteht. Eine Behebung aller
Mangel wird bis weit Uber den hier berlcksichtigten Prognosehorizont 2030 andauern.

Fir die in den nachsten Jahren geplanten bzw. méglichen Malnahmen im Radverkehrs-
netz sind die verkehrlichen Wirkungen in Form eines Reduzierungspotentials bezogen auf

den Kfz-Verkehr abgeschatzt worden.

= Allgemeine Malinahmen, z. B.

Verbesserung der Infrastruktur / Beseitigung der vorhandenen Mangel
Ausbau der Radroute Verden-Sud — Bahnhof — Verden-Nord (BBS)
Erweiterung B&R am Bahnhof Verden

Ausbau von Mobilitatsstationen

Sonstiges (abschlieRbare Abstellanlagen, Information, Werbung etc.)

=  Wirkungen:
- Annahme: Steigerung des Radverkehrs um 25 %
- Reduzierungspotential MIV insgesamt: ~ 2.500 Fahrten

=  MaRnahme: Allerbriicke Dorverden — Verden-Sid
- Pendler und Freizeitverkehre It. Gutachten’
- Reduzierungspotential MIV: ~ 600 Fahrten

” Stadt Verden, Gutachten tber die Bedeutung eines Radwegs entlang der Bahniiberfiihrung zwischen Verden
und Dérverden, PGV, Hannover, Juni 2011
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5.3.3 Verkehrliche Wirkungen

Die Verkehrsbelastungen im Szenario 2 sind Bild 18 zu entnehmen. Die B 215 nimmt sud-
lich von Hénisch 15.800 Kfz/24 h auf. Die Allerbriicken weisen Belastungswerte von 19.100
Kfz/24 h (Nordbriicke) und von 7.400 Kfz/24 h (Sidbriicke) auf. Hamburger Stralte (B 215)
und Lindhooper Stral’e nehmen bis 23.000 Kfz/24 h bzw. bis zu 13.200 Kfz/24 h auf.

Hilgermissen

Bild 18: Prognosebelastungen 2030 im Bild 19: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 2
Szenario 2 — Radverkehr und dem Basisszenario

Die Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 2 und dem Basisszenario in Bild 19 zeigen
eine Entlastung der B 215 sudlich von Honisch um 600 Kfz/24 h. Die Entlastung der Al-
lerbriicken weist in der Summe eine Groflenordnung von 800 Kfz/24 h. Fir andere Stra-
Renabschnitte im Hauptverkehrsnetz der Stadt Verden sind Werte zwischen 100 und 400
Kfz/24 h angegeben.

Die Belastungsbilder sind in grofierem Malstab sowie flr den westlichen Landkreis in An-
lage 7 dargestellt.
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54 Szenario 3: Knotenpunkte

Das Szenario 3 beinhaltet Verbesserungen des Verkehrsablaufs an wichtigen Knotenpunk-
ten der StralReninfrastruktur. Aufgrund der Ergebnisse der Problemanalyse sind dabei drei
Knotenpunkte bzw. Knotenpunktfolgen hervorzuheben:

= Kreisverkehr Nordertor
= Knotenpunkt B 215/ L 203 / Klusdamm in Honisch
= Knotenpunkte im Zuge der Lindhooper StralRe

Kreisverkehr Nordertor:

Der Kreisverkehr am Nordertor weist in den Spitzenstunden am Morgen und am Nachmit-
tag keine ausreichende Leistungsfahigkeit auf. Die vorhandenen Defizite — und die damit
verbundenen Rickstaus — haben einen negativen Einfluss auf den Verkehrsablauf in we-
sentlichen Teilen des Verdener Strallennetzes.

Die bauliche Erweiterung eines Kreisverkehrs ist im Gegensatz zu anderen Knotenpunkt-
formen nicht so ohne Weiteres moéglich, zumal hier bereits zwei Bypasse vorhanden sind.
Der Ausbau eines dritten Bypasses ist rdumlich nicht mdglich und im Hinblick auf die Grofie
der Verkehrsstréome auch nicht zielfUhrend.

Der Verkehrsablauf am Kreisverkehr wird bereits durch eine Signalanlage in der Zufahrt
Bremer Stral3e beeinflusst. Der geregelte Zufluss soll in der Morgenspitze die Einfahrmdég-
lichkeiten in den Kreisverkehr aus Richtung Nordbriicke verbessern. Neben dem Verkehr
aus Richtung Bremer Stral3e ist auch der Ful- und Radverkehr gegenliber dem zuflieRen-
den Verkehr vorfahrtsberechtigt. Uber die Querungsstelle verlaufen die Wegebeziehungen
am Morgen in Richtung Innenstadt, so dass auch dadurch der Zufluss aus Richtung Nord-
briicke beeinflusst wird.

In der Spitzenstunde am Nachmittag treten die Probleme in der Zufahrt Johanniswall auf,
so dass fur eine Steuerung des Zuflusses ganz andere MalRnahmen als am Morgen erfor-
derlich sind. Hier sind die Zufliisse aus Richtung GrofRe Stra’e und Nordbriicke sowie der
Fuf3- und Radverkehr aus Richtung Innenstadt mafligebend.

Aufgrund der komplexen Problematik kdnnen weitergehende Losungsansatze nur mit Hilfe
einer vertiefenden Untersuchung geprift werden. Hier ist insbesondere die Frage zu be-
antworten, ob zusatzliche Signalisierungen — z. B. der Zufahrten Nordbricke und/oder
GroRRe Strale sowie ggf. auch der Querungsstellen — die Verkehrssituation verbessern
kénnen oder ob andere MaRnahmen mdglich sind.
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Knotenpunkt B 215/ L 203 / Klusdamm in Hbnisch

Der Knotenpunkt B 215 / L 203 / Klusdamm weist insbesondere in der Spitzenstunde am
Nachmittag Defizite im Verkehrsablauf auf. In dieser Zeit fliel3en starke Verkehrsstrome aus
Richtung der beiden Allerbriicken in Richtung Ddrverden und Thedinghausen.

Wahrend auf der B 215 aus Richtung Nordbriicke bereits drei Fahrstreifen in der Knotenzu-
fahrt zur Verfigung stehen, muss sich der Verkehr aus Richtung Klusdamm einen gemein-
samen Fahrstreifen fur alle Richtungen teilen. Es wird daher vorgeschlagen, die Knotenzu-
fahrt in Richtung Stden aufzuweiten und einen zweiten Fahrstreifen (Linksabbieger in Rich-
tung Doérverden) auszubauen.

Eine Uberprifung der Leistungsfahigkeit hat ergeben, dass der Verkehrsablauf am Nach-
mittag durch den Ausbau um zwei Qualitatsstufen verbessert werden kann. Anstatt der
Qualitatsstufe ,E“ kann jetzt die Qualitatsstufe ,C“ nachgewiesen werden (Bild 20).

B 215
1.049 5
gls(" J l L 204 | Ausbauvariante
12 | 19 10 173
Knotenpunkt: B 215 /L 203 / Klusdamm
L 203 Klusdamm
T 9
8 QL
Verkehrsdaten: Datum: 24.04.2018
_T i 7 £ Uhrzeit: Nachmittagsspitze
33
3
7 |:| Planung El Analyse
4 5 6/ — | @ | o i
227 © v |o Lage: m innerorts Daul&erons
3 118 ‘—| I ’_.
<5
139 566 Zielvorgaben: Qualitétsstufe: D
B 215
Nachweis der Verkehrsqualitdt im Kraftfahrzeugverkehr
t,= 100 s t.= 26s
Nr. Bez. te f ts Ne C [} Nge Ny h S | Nge| lstau w Qsv
[s] [l Is] [F2) [Fz/n] [ [Fz) [Fz) [%] (%] | [F2] | [m] Is]
27 Jee] @9 [Eo| 6 (32) (33) (34) (35) (36) |37 ] (@8) | (39) (40) 1)
1 1 19| 0,190 | 81 9.4 338 0671 03 59 93 90| 9 [ 52| 406 C
2 2/3 19| 0,190 | 81 10,5 376 0,683 04 6,7 94 90| 10| 58 | 417 ¢
3 4 5| 0050 |95 36 131 0,620 0,0 22 98 90| 4 | 25| 466 C
4 5 34| 0340 |66 | 179 643 0,549 0,0 8,0 81 90 | 10 | 60 26,8 B
5 7 16 | 0,160 | 84 7.9 286 0,606 0,0 45 93 9| 7 |4 39,1 C
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Bild 20: Leistungsfahigkeitsberechnung fiir die Ausbauvariante in der Spitzenstunde am Nachmittag
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Knotenpunkte im Zuge der Lindhooper StralRe

Im Zuge der Lindhooper Stralte kommt es insbesondere in der Spitzenstunde am Nachmit-
tag zu Rickstaus an den Knotenpunkten. Die Probleme im Verkehrsablauf beginnen be-
reits am Knotenpunkt mit dem Johanniswall, wo der Verkehrsablauf durch die Rlckstaus
vom Nordertor beeinflusst wird.

Unter der Vorraussetzung, das zuklnftig ein zligiges Abflielen aus der Lindhooper Stralte
in den Johanniswall moglich ist, sollten auch zufrieden stellende Verkehrsablaufe in der
Lindhooper Stralle moglich sein. Hierzu sollte eine Optimierung der Signalschaltungen —
auch im Hinblick auf gegenseitige Abhangigkeiten — erfolgen.

Eine Verbesserung der Verkehrsablaufe im StraRennetz der Stadt Verden ist in erster Linie
von den Mdglichkeiten am Kreisverkehrsplatz Nordertor abhangig. Hierzu sollten vertiefen-
de Untersuchungen durchgefiihrt werden.

Verbesserungen im Verkehrsablauf kdnnen zu einer starkeren Nutzung des Pkw beitragen.
Es ist jedoch nicht absehbar, welche Mdglichkeiten am Nordertor vorhanden sind. Daher
sind flir das Szenario 3 keine quantitativen Wirkungen abgeschatzt worden.

5.5  Szenario 4: Sonstige Malinahmen

Zu den sonstigen Malknahmen gehdren zusatzliche Angebote fiir eine alternative Mobilitat
sowie Restriktionen im Kfz-Verkehr. Die Verschiebung oder Entzerrung der Schulanfangs-
zeiten etc. wurde nach einer ersten Diskussion der Themen nicht weiter verfolgt.

= Zusatzliche Angebote:
- Weitere Pendlerparkplatze
- Carsharing
- Mitfahrerapps

= Restriktionen:
- Reduzierung des Stellplatzangebots
- Anderung der Parkraumbewirtschaftung

Die zusatzlichen Angebote sowie die Restriktionen kdénnen zu einer starkeren Nutzung der
alternativen Verkehrsmittel beitragen. Die GréRenordnung ist jedoch stark von den Einzel-
mafRnahmen abhangig, so dass fur das Szenario 4 keine quantitativen Wirkungen abge-
schatzt werden konnten.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Verkehrs- und Mobilitdtskonzept Stdkreis Verden Seite 27

5.6 Szenario 5: dritter Alleriibergang Verden-Sid
5.6.1 Varianten

Im fUnften Szenario ist ein dritter Alleribergang im Siden von Verden untersucht worden.
Flr zunachst vier Varianten wurden mit Hilfe des Prognoseverkehrsmodells die verkehrli-
chen Wirkungen ermittelt.

A: Bahnnahe Trasse zwischen K 14 und Alter Eitzer Stralie, Anbindung an den Berliner
Ring Uber Siemensstralle

B: Bahnnahe Trasse zwischen K 14 und Eitzer Stralde

C: Bahnunabhangig geflhrte Trasse zwischen K 14 und Kreisverkehr Eitzer Stralle /
Berliner Ring

D: Bahnunabhangig geflihrte Trasse zwischen B 215 und Kreisverkehr Eitzer Stralle /
Berliner Ring mit Anschluss an K 14

Die Variante A wurde nach einer ersten Diskussion nicht weiter verfolgt. Die Varianten B, C
und D sind dem Ubersichtsplan in Bild 21 zu entnehmen.

£ 20— e Verden (Aller) g
Ty ’ : &,a.‘#
Hinler Hinisch ~
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Bild 21: Dritter Alleribergang Verden-Sud — Variantenubersicht
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5.6.2 Verkehrliche Wirkungen der Variante B

Die Prognosebelastungen flr die Variante B in Bild 22 zeigen, dass der dritte Alleribergang
rd. 4.600 Kfz/24 h aufnimmt. Fur die B 215 stdlich von Hoénisch wird noch eine Verkehrs-
menge von 11.900 Kfz/24 h prognostiziert. Die Allerbriicken weisen Belastungswerte von
16.800 Kfz/24 h (Nordbriicke) und von 5.900 Kfz/24 h (Sudbriicke) auf. Die Hamburger
Stralte (B 215) nimmt weiterhin bis zu 22.900 Kfz/24 h auf. Fir die Lindhooper Stral3e er-
rechnet sich ein Prognosewert von 13.300 Kfz/24 h. Die Belastungen auf der Eitzer Stralle
steigen zwischen drittem Alleriibergang und Berliner Ring auf 15.300 Kfz/24 h an.

[T

Hilgermissen

Hilgermissen

{

Bild 22: Prognosebelastungen 2030 im Bild 23: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5b
Szenario 5b — 3. Alleriibergang und dem Basisszenario

Den Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5b und dem Basisszenario in Bild 23 zeigen
die verkehrlichen Wirkungen des dritten Alleriibergangs. Die B 215 sudlich von Hoénisch
und die Allerbriicken werden um 4.600 Kfz/24 h entlastet. Auch die K 14 nimmt zwischen
Wahnebergen und B 215 bis zu 700 Kfz/24 h weniger auf. Den Entlastungen auf Eitzer
Stralte und Lindhooper Stral’e von bis zu 1.100 Kfz/24 h stehen hohere Belastungen auf
dem Berliner Ring gegentiber, die eine Grolkenordnung zwischen 300 und 1.500 Kfz/24 h
aufweisen. Fir Bremer Strafle und Hamburger Stralle sind geringe Entlastungen von 200
bzw. 400 Kfz/24 h angegeben.
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5.6.3 Verkehrliche Wirkungen der Variante C

Die Variante C unterscheidet sich von der Variante B im Wesentlichen durch den direkten
Anschluss an den Kreisverkehrsplatz Eitzer Strale / Berliner Ring. Den Verkehrsbelastun-
gen im Szenario 5c¢ in Bild 24 ist zu entnehmen, dass sich fiir den dritten Alleriibergang ein
Prognosewert von 5.200 Kfz/24 h errechnet. Die B 215 nimmt sidlich von Hoénisch noch
11.400 Kfz/24 h auf. Die Allerbriicken werden von 16.200 Kfz/24 h (Nordbriicke) bzw. von
5.800 Kfz/24 h (Sudbriicke) befahren. Fur die Hamburger Stral3e (B 215) ist ein Prognose-
wert von 22.800 Kfz/24 h angegeben. Die Lindhooper Stralte nimmt 13.400 Kfz/24 h auf.

Hilgermissan

Bild 24: Prognosebelastungen 2030 im Bild 25: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5c
Szenario 5¢ — 3. Alleribergang und dem Basisszenario

Die Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5¢ und dem Basisszenario in Bild 25 weisen
fur die Allerbrucken und die B 215 sudlich von Honisch eine Entlastung um 5.200 Kfz/24 h
aus. Die K 14 nimmt in Wahnebergen bis zu 700 Kfz/24 h zusatzlich auf. Die Entlastungen
auf Eitzer Stralte und Lindhooper Strale sind mit bis zu 1.200 Kfz/24 h angegeben. Hohere
Belastungen mit einer GréRenordnung zwischen 800 und 2.000 Kfz/24 h werden fir den
Berliner Ring prognostiziert. Bremer Strale und Hamburger Stralle weisen geringe Entlas-
tungen von 200 bzw. 500 Kfz/24 h auf.
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5.6.4 Verkehrliche Wirkungen der Variante D

Die Variante D betrachtet eine direkte Anbindung des dritten Alleriibergangs an die B 215
nordlich von Doérverden. Die prognostizierten Verkehrsbelastungen fur das Szenario 5d in
Bild 26 zeigen, dass der dritte Alleriibergang rd. 7.600 Kfz/24 h aufnehmen wird. Die Belas-
tungen auf der B 215 sudlich von Hoénisch sinken auf 9.000 Kfz/24 h, auf der Nordbrlicke
auf 14.400 Kfz/24 h und auf der Sudbricke auf 5.300 Kfz/24 h. Hamburger Strale (B 215)
und Lindhooper Stralte nehmen bis zu 21.500 Kfz/24 h bzw. bis zu 14.000 Kfz/24 h auf.

Dérverden

Hilgermissen L]

Hilgermissen
Bild 26: Prognosebelastungen 2030 im Bild 27: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5d
Szenario 5d — 3. Alleriibergang und dem Basisszenario

Den Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 5d und dem Basisszenario in Bild 27 kann
eine Entlastung der B 215 sudlich von Honisch und der Allerbriicken um 7.600 Kfz/24 h
entnommen werden. Auch die K 14 nimmt zwischen Wahnebergen und B 215 bis zu 2.100
Kfz/24 h weniger auf. Den Entlastungen auf Eitzer Stralle und Lindhooper Stral3e von bis
zu 1.300 Kfz/24 h stehen hohere Belastungen auf dem Berliner Ring von 600 bis 2.900 Kfz/
24 h gegeniber. Auch Lindhooper Strale (6stlich Berliner Ring), Max-Planck-Strafle und
die K 21 nehmen 400 bis 800 Kfz/24 h zusatzlich auf. Fir Bremer Stral’e und Hamburger
Stralte werden Entlastungen zwischen 900 und 1.800 Kfz/24 h prognostiziert.

Die Belastungsbilder der Szenarien 5b-d sind in gréRerem Malstab in Anlage 8 dargestellt.
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5.7 Szenario 6;: Kombination von Szenarien

Im Szenario 6 ist eine Kombination der Szenarien OPNV (1) und Radverkehr (2) untersucht
worden. So kann die Wirkung aller MaRnahmen zur Starkung des Umweltverbunds ermittelt
und den Wirkungen des Szenarios ,Dritter Alleriibergang Verden-Sud® (5) gegenlber ge-
stellt werden. Eine Kombination anderer Szenarien ist z. Zt. nicht zielfihrend, da z. B. fir
das Szenario ,Sonstige Mallnahmen® (4) keine Wirkungen ermittelt wurden.

Die Verkehrsbelastungen im Szenario 6 sind Bild 28 zu entnehmen. Die B 215 nimmt sud-
lich von Hénisch 15.600 Kfz/24 h auf. Die Allerbriicken weisen Belastungswerte von 18.700
Kfz/24 h (Nordbricke) und von 7.300 Kfz/24 h (SiUdbriicke) auf. Die Hamburger Stralie
(B 215) weist eine Belastung von bis zu 22.700 Kfz/24 h auf. Fir die Lindhooper Stralle
werden bis zu 13.000 Kfz/24 h prognostiziert.

Hilgermissen Hilgermissen

Bild 28: Prognosebelastungen 2030 im Bild 29: Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 6
Szenario 6 - Kombination und dem Basisszenario

Die Belastungsdifferenzen zwischen Szenario 6 und dem Basisszenario in Bild 29 zeigen
die verkehrlichen Wirkungen aus der Uberlagerung der beiden Szenarien. Die B 215 weist
sudlich von Hoénisch eine Entlastung um 900 Kfz/24 h auf. Auf den Allerbriicken kénnen die
Verkehrsmengen in der Summe um 1.300 Kfz/24 h reduziert werden. Fir andere Stral3en-
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abschnitte im Verdener Hauptverkehrsnetz sind Entlastungen zwischen 200 und 600 Kfz/
24 h angegeben. In Langwedel errechnet sich flir die L 158 eine Reduzierung der Belas-
tungen um bis zu 700 Kfz/24 h und flr die A 27 von bis zu 1.100 Kfz/24 h.

Die Belastungsbilder sind in groRerem Mafstab sowie fiir den westlichen Landkreis auch
der Anlage 9 zu entnehmen.

5.8 Fazit zu den verkehrlichen Wirkungen der Szenarien

Die verkehrlichen Wirkungen der geplanten MaRnahmen im OPNV, im Radverkehrsnetz
sowie im Straflennetz und an den Knotenpunkten sind flr insgesamt 6 Szenarien ermittelt
und dem Basisszenario gegenuber gestellt worden. Fur wesentliche Strallenabschnitte sind
die Berechnungsergebnisse in Tabelle 3 zusammengefasst.

Tabelle 3: Belastungsvergleich fir wesentliche Stralenabschnitte

Szenario

Strallenabschnitt Basis 1 2 5b 5c 5d 6

B 215 (sudl. Honisch) 16.500 | 16.200 15.800 | 11.900 | 11.400 9.000 15.600
B 215 (Nordbriicke) 19.500 | 19.200 19.100 | 16.800 | 16.200 14.400 18.700
Sudbriicke 7.700 7.600 7.400 5.900 5.800 5.300 7.300
L 203 (Weserbrlcke) 9.800 9.700 9.700 9.800 9.800 9.800 9.600
L 203 (Hoénisch) 11.800 | 11.600 11.700 | 11.800 | 11.800 | 11.800 11.500
B 215 (Bremer Str.) 22.600 | 22.300 | 22.300 | 22.300 | 22.300 21.600 | 22.000

B 215 (Hamb. Str. Sid) | 23.100 | 22.900 | 23.000 | 22.900 | 22.800 | 21.500 | 22.700

B 215 (Hamb. Str. Nord) | 16.200 | 15.900 | 16.100 | 15.800 | 15.700 | 14.400 | 15.700

K 14 (Wahnebergen) 4.400 4.400 4.100 3.700 4.200 2.300 4.200
K 21 (Eitze) 4.000 3.800 3.900 4.200 4.300 4.500 3.700
L 160 (Eitzer Stralle) 13.600 | 13.400 | 13.300 | 15.300 | 12.800 | 13.000 | 13.100
L 160 (Nikolaiwall) 11.400 | 11.300 | 11.200 | 11.600 | 11.700 | 11.900 | 11.100

L 171 (Lindh. Str. Ost) 19.400 | 19.200 | 19.000 | 18.300 | 18.300 | 18.100 | 18.800

L 171 (Lindh. Str. West) | 13.300 | 13.100 | 13.200 | 13.300 | 13.400 | 14.000 | 13.000

L 171 (Osterkrug) 12.700 | 12500 | 12.600 | 12.800 | 12.800 | 13.400 | 12.300
L 171 (Kirchlinteln) 8.800 8.400 8.700 8.600 8.500 8.400 8.300
Berliner Ring 11.100 | 10.900 | 11.000 | 12.600 | 13.100 | 14.000 | 10.800
L 158 (Langwedel) 12.100 | 11.600 | 12.100 | 12.000 | 12.000 | 11.900 | 11.400
L 158 (Achim) 12.400 | 12.000 | 12.100 | 12.400 | 12.400 | 12.400 | 11.700
L 156 (Achim) 15.600 | 15.100 | 15.200 | 15.600 | 15.600 | 15.600 | 14.700

L 156 (Thedinghausen) | 13.300 | 13.100 | 13.000 | 13.300 | 13.300 | 13.300 | 12.800

L 203 (Thedinghausen) | 10.700 | 10.600 | 10.500 | 10.700 | 10.700 | 10.700 | 10.400

Angaben in Kfz/24 h
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Aus der tabellarischen Zusammenstellung der Verkehrsbelastungen lassen sich verschie-
dene Schlussfolgerungen zu den verkehrlichen Wirkungen der Szenarien ziehen:

Die verkehrliche Wirkung der Szenarien OPNV und Radverkehr ist einzeln ver-
gleichsweise gering, so dass sie zusammen betrachtet werden sollten (Szenario 6).

Die im OPNV-Szenario berlicksichtigten Manahmen im SPNV, z. B. die geplanten
Haltepunkte in Kirchlinteln und Dauelsen zeigen ihre positiven Wirkungen Uberwiegend
aullerhalb der Verdener Kernstadt.

Durch den Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel kann auf den Allerbriicken
eine Reduzierung der Verkehrsbelastungen um rd. 5 % erreicht werden. Den gréften
Anteil an der Entlastung hat die bereits realisierte Allerbriicke fiir den Radverkehr zwi-
schen Dérverden und Verden-Sud.

Ein ,Dritter Allerlbergang Verden-Sud* fuhrt zu einer deutlichen Entlastung der B 215
in Honisch, der vorhandenen Allerbricken und damit auch des Nordertors.

Die Wirkungen auf das Hauptverkehrsstraliennetz 6stlich bzw. nérdlich der Innenstadt
sind durch den Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel (Szenario 6) in der
Summe groRer als ein ,Dritter Alleribergang Verden-Sid® ohne eine Anbindung an die
B 215 (Szenarien 5b und 5c).

Ein ,Dritter Alleribergang Verden-Sud“ hat auf das Hauptverkehrsnetz im nérdlichen
Stadtgebiet nur eine nennenswerte Wirkung, wenn eine Anbindung an die B 215 nérd-
lich von Dérverden realisiert wird. Den Entlastungen im nérdlichen Stadtgebiet stehen
jedoch hohere Belastungen auf dem Berliner Ring und im 6stlich angrenzenden Stra-
Rennetz gegeniber.
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6. Zusammenfassende Schlussbemerkungen

Die verkehrliche Situation der Stadt Verden wird insbesondere durch die Lage an Aller und
Weser gepragt. Dem flieRenden Verkehr in Nord-Siid- sowie in Ost-West-Richtung stehen
nur die Nordbriicke im Zuge der B 215 und die Sudbriicke zur Verfiigung. In den Hauptver-
kehrzeiten kommt es insbesondere aufgrund dieser geografischen Besonderheit teilweise
zu Uberlastungen im StralRennetz.

Im Verkehrs- und Mobilitatskonzept fir den Sidkreis Verden ist eine Analyse der vorhan-
denen Verkehrssituation durchgefiihrt worden. Aufgrund der engen verkehrlichen Verflech-
tungen zwischen Stadt und Landkreis wurde der Untersuchungsraum auf die angrenzen-
den Gemeinden ausgedehnt. Die Analyseergebnisse zeigen, dass die Verkehrsbelastun-
gen auf den beiden Allerbriicken in den letzten 20 Jahren weiter angestiegen sind. Die
Probleme im Verkehrsablauf entstehen insbesondere durch eine Uberlastung der Knoten-
punkte am Nordertor und in HOnisch.

Aufbauend auf der Verkehrsanalyse und einer Verkehrsprognose 2030 sind ein Basissze-
nario und sechs Szenarien untersucht worden, die vom Landkreis Verden zusammenge-
stellt wurden. Sie beriicksichtigen sowohl bauliche als auch betriebliche MalRnahmen zum
Ausbau der Verkehrsnetze fiir den OPNV, den Radverkehr und den Kfz-Verkehr. Ziel der
untersuchten MaRnahmen sind Verbesserungen im OPNV und im Radverkehr sowie eine
Optimierung des Verkehrsflusses im MIV.

Die geplanten Malinahmen in den Szenarien wurden vom Landkreis Verden und den betei-
ligten Gemeinden weitestgehend vorgegeben. Zum OPNV-Szenario gehéren u. a. die ge-
planten Haltepunkte in Kirchlinteln und Dauelsen sowie Linienoptimierungen im Busver-
kehr. Das Fahrrad-Szenario bertcksichtigt die inzwischen realisierte Allerbriicke zwischen
Dérverden und Sudverden, eine Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie ein Ausbau
der Radrouten zum Bahnhof. Im flinften Szenario wurden mehrere Varianten fir einen ,Drit-
ten Alleribergang Verden-Sid“ untersucht. Fur alle Szenarien wurden die verkehrlichen
Wirkungen mit Hilfe des Prognoseverkehrsmodells abgeschatzt und dargestellt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der Bau eines ,Dritten Alleriibergangs Verden-
Sid“ zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen auf den vorhandenen Allerbriicken
fuhren wird, wodurch die Verkehrsablaufe am Nordertor, in Honisch sowie auf dem Johan-
niswall und im westlichen Abschnitt der Lindhooper Stralle verbessert werden kénnen.
Noérdlich der Innenstadt sind die verkehrlichen Wirkungen gering, wenn keine Anbindung an
die B 215 nérdlich von Dérverden realisiert wird. Die starkeren Verkehrsverlagerungen vom
nordlichen in das 6stliche Stadtgebiet kdnnen hier zu einer Uberlastung von Knotenpunkten
fuhren, was jedoch im Rahmen dieses Gutachtens nicht weiter untersucht wurde.
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Der Ausbau der umweltfreundlichen Verkehrsmittel kann eine gleichmaflige Entlastung des
Straltennetzes im Verdener Stadtgebiet bewirken. Auf kurzen und mittleren Distanzen ist
insbesondere ein hoherer Radverkehrsanteil am Modal-Split anzustreben. Viele Pendlerbe-
ziehungen koénnen durch die geplanten SPNV-Haltepunkte und die weiteren Mallinahmen zur
Erhdhung der Attraktivitdt auf den SPNV verlagert werden. Eine deutliche Entlastung der Al-
lerbriicken — und damit des Nordertors — ist jedoch nicht zu erwaten, da viele Malinahmen im
Wesentlichen 6stlich der Aller wirken und ein groRer Anteil der Verkehre, z. B. der Wirt-
schaftsverkehr und die groRraumigen ,Bundesstralenverkehre® mit den geplanten Mafinah-
men im OPNV und im Radverkehrsnetz nicht zu verlagern sind.

Unabhangig vom Bau eines ,Dritten Alleriibergangs Verden-Sud® ist mit einem umfassenden
Ausbau des Radverkehrsnetzes zu beginnen, da Uber 90 % der Abschnitte linienhafte Man-
gel aufweisen. Fur den OPNV sind bereits zahlreiche MaRnahmen in Planung bzw. in der
Umsetzung. Die ,sonstigen Mallnahmen® sind in nachster Zeit zu konkretisieren und ggf. in
einem zweiten Schritt verkehrlich zu bewerten. Daruber hinaus ist in einer vertiefenden Un-
tersuchung zu prifen, wie der Verkehrsablauf am Nordertor mit den prognostizierten Ver-
kehrsbelastungen verbessert werden kann.

Hannover, im Mai 2020

Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert

/
5 - I

(Dipl.-Ing. Th. Miller)
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