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Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersu chung fir die E 233 (B 402/B 213/B 72) zwischen Mai 2017
der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 dstlic  h von Emstek in der Prognose auf 2030

1. Ausgangslage und Aufgabenstellung

Die EuropastraRe 233 (E 233) stellt die kirzeste Verbindung zwischen
den Grol3raumen Amsterdam / Rotterdam und Bremen / Hamburg dar.
Die E 233 verlauft auf niederlandischer Seite als Autobahn A 37 zwi-
schen Hoogeveen und der Landesgrenze bei Zwartemeer. Der Ausbau
der E 233 im Zuge der B 402 (westlich Meppen bis 6stlich Hasellinne)
sowie der B 213 (dstlich Haseliinne bis westlich Cloppenburg) ist im
aktuellen bundesdeutschen Bedarfsplan (BVWP) als Vorhaben des
Vordringlichen Bedarfs eingestuft. Die Gesamtlange der bundesdeut-
schen Ausbaustrecke betragt 83,2 km. Auf einer Lange von rd. 6,7 km
(Ortsumgehung Cloppenburg) ist bereits ein 4-streifiger Ausbau vor-
handen. Auf der Ubrigen Strecke (76,5 km) ist Uberwiegend ein 2-
streifiger Ausbau anzutreffen, wobei in zwei Bereichen zwischen Clop-
penburg und der A 1 sowie im Bereich der Ortsumgehung Lastrup be-
reits ein 3-streifiger Querschnitt (2+1-Ausbau) vorhanden ist.

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

Im Jahre 2013 wurde die VU 2010 in der Analyse auf 2010 fortge-
schrieben und fur die 4-streifige E 233 die Prognose 2025 an die aktu-
elle Verkehrsentwicklung angepasst (VU 2013)

Im Rahmen der derzeitigen Fortschreibung der VWU E 233 (im Weite-
ren VWU 2017 genannt) wird die Prognose auf 2030 fortgeschrieben.
Grundlage hierfar ist im Wesentlichen die Verflechtungsprognose des
BMVI 2010/2030 sowie neue regionale Entwicklungen (z.B. zum Euro-
hafen). Ziel der Fortschreibung auf 2030 ist es, dem Planungstrager fur
die weitere Plaung die notwendigen verkehrlichen Daten zur Verfiigung
zu stellen.

-
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2. Datenbasis

Allgemeine Erlaut e-
rungen zum Ver-
kehrsmodell

Verkehrsmodell der
VWU E 233

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

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

Die Infrastruktur des Verkehrsnetzes wird aufgrund der Verkehrsver-
haltensdaten mittels Wahrscheinlichkeitsrechnung bewertet, z.B. hin-
sichtlich der Reisezeit zwischen Quelle und Ziel einer Relation. Ergeb-
nis der EVA-Modellierung sind Quelle-Ziel-Matrizen der Verkehrsbe-
ziehungen, welche nach Fahrtzwecken (z.B. Berufs- oder Freizeitver-
kehr), nach Verkehrssegmenten (z.B. Pkw, Lieferwagen, Lkw, Lastzi-
ge) und Verkehrstrdgern (z.B. Stral3e oder Schiene) unterschieden
werden. Diese Matrizen der Verkehrsbeziehungen werden auf das ver-
kehrstragerspezifische Netzmodell der Infrastruktur (z.B. StraRen oder
Schienenwege) umgelegt und fiihren dort zu Verkehrsbelastungen.
Dazu wird der erzeugte Verkehr (Quellverkehr) der einzelnen Ver-
kehrszellen Uber sogenannte Anbindungen in das Netzmodell einge-
speist. Der Verkehr sucht sich die fur ihn glnstigsten Routen (z.B. die
schnellste oder die kostenginstigste Route). Mit zunehmender Belas-
tung einzelner Strecken sinken deren Restkapazitaten sowie erreichba-
ren Geschwindigkeiten und damit ihre Attraktivitat. Der Verkehr wird
auf alternative aktuell glinstigere Routen verlagert (Capacity Restraint).
Dies geschieht in einzelnen Schichten (z.B. erst die ersten 20% der
Matrix, dann die nachsten 15% usw.) und innerhalb dieser Schichten in
mehreren Iterationen. Durch Modifikationen des Netzmodells oder der
Matrizen der Verkehrsbeziehungen kénnen so die verkehrlichen Wir-
kungen von InfrastrukturmafBnahmen (z.B. Neu- oder Ausbau einer
Stral3e) oder Prognoseszenarien ermittelt werden.

Grundlage fur die VWU 2017 ist das Verkehrsmodell Niedersachsen,
das in der Analyse der Analyse aus der VU 2013 entspricht. In der
Prognose bertcksichtigt das Verkehrsmodell die zwischenzeitliche
Fortschreibung des grof3raumigen Verkehrsmodells Niedersachsen auf
Basis der Verflechtungsprognose 2030 des BMVI.
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Planungs - und
Untersuchungsraum

Das Verkehrsmodell der VWU 2017 bildet den werkt&glichen Verkehr
aufRerhalb der Urlaubszeit (DTVw) ab. Da fiur die Ermittlung der Leis-
tungsfahigkeit und die Bemessung von LarmschutzmalRhahmen oder
des Fahrbahnaufbaus der E 233 mittlere Jahreswerte (DTV) bendtigt
werden, erfolgt auf der Basis der Ergebnisse der SVZ 2010 eine Um-
rechnung der DTVw-Umlegungsergebnisse auf den DTV. Fir den Ge-
samtverkehr ergibt sich ein mittlerer Umrechnungsfaktor DTV/DTVw
von 0,95, fur den Schwerverkehr liegt dieser mittlere Faktor bei 0,85.

Die in dieser Verkehrsuntersuchung beschriebenen Wirkungen sind
Ergebnisse von Modellrechnungen. Modellrechnungen kénnen die Re-
alitdt nicht deckungsgleich nachbilden. Durch den Zuschnitt und die
Anbindung der Verkehrszellen sowie die Bewertung der einzelnen
Streckenabschnitte hinsichtlich Leistungsfahigkeit und Qualitat werden
Annahmen getroffen, die in erster Linie dazu dienen, die Wirkung der
E 233 zu ermitteln. Die ermittelten Verkehrsbelastungen sind daher
weniger in Form von Absolutbetrdgen relevant, als vielmehr im Ver-
gleich der Netzfalle untereinander. Die Belastungsdifferenzen geben
hinreichend genaue Hinweise im Hinblick auf die Wirkung der E 233
auf das sonstige StralRennetz. Im Vergleich zur VWU 2013 ist das
Netzmodell der VWU 2017 im Nahbereich der E 233 teilweise weiter
verfeinert worden, um die Wirkungen auf das untergeordnete Stral3en-
netz besser abbilden zu kénnen.

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

Der Planungsraum wird durch einen engen Korridor um die E 233 defi-
niert. Alle relevanten, vor allem die kreuzenden und die méglicherweise
an die E 233 anzuschliel3enden StralRen, werden beriicksichtigt.

Der Untersuchungsraum umfasst dariber hinaus alle Raume, die zur
Abbildung auch der grof3raumigen Verkehrsbeziehungen auf der E 233
notwendig sind. Daraus ergibt sich im Westen und im Norden die
Nordseekuste, im Osten die A 1 bzw. die A 27 und im Suden die A 30
als Grenzen des Untersuchungsgebietes.
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3. Verkehrssituation Analyse 2014

Analyse 2014 Das Verkehrsmodell Niedersachsen bildet in der Analyse den durch-

schnittlichen werktaglichen Verkehr (DTV,, mittlerer Werktag Montag
bis Samstag aul3erhalb der Urlaubszeit) fur das Jahr 2010 ab. Da die
Daten der SVZ 2015 zum Zeitpunkt der Erstellung der Verkehrsunter-
suchung noch nicth vorlagen, erfolgte die Kalibrierung des Verkehrs-
modells in einem ersten Schritt auf Basis der bundesweiten StralRen-
verkehrszéhlung (SVZ) 2010 und Daten der Dauerz&hlungen 2010. Fir
knapp 2.000 Strecken im Untersuchungsraum (fir jeweils 2 Richtun-
gen) liegen aus beiden Datenbasen Zahlwerte vor, die zur Kalibrierung
des Verkehrsmodells herangezogen wurden.
Der Abgleich der Umlegungsergebnisse mit den Zahlwerten ist ein ite-
rativer Prozess. In einem ersten Schritt wird im Vorfeld das Netzmodell
kalibriert, das hei3t, die Strecken-, Knoten- und Anbindungsparameter
werden so angepasst, dass die Verteilung der mdglichen Routen zwi-
schen zwei Verkehrszellen im Netz plausibel ist. Die verbleibenden
Unterschiede zwischen Zahlwerten und Streckenbelastungen werden
Uber eine Matrixkalibrierung minimiert. Dabei wird eine bestmogliche
Ubereinstimmung von Z&ahl- und Umlegungswert angestrebt. Hierbei ist
aber zu bericksichtigen, dass jeder Zahlwert einer gewissen Varianz
unterliegt, da auch die Ergebnisse der SVZ auf Momentaufnahmen mit
vergleichsweise geringer Stichprobe basieren und Resultate einer Mo-
dellrechnung sind.

Das Analysemodell unterscheidet die drei Verkehrssegmente

* Pkw (einschlief3lich Lieferwagen bis 3,5t zGG)
¢ Lkw zwischen 3,5 und 12 t zGG und
e Lkw Uber 12t zGG

In der Modellrechnung kommt fUr die Lkw Uber 12t zGG ein verein-
fachter Mautansatz (Zeitzuschlag) auf BAB zum Einsatz. Das Progno-
semodell beriicksichtigt die in 2015 umgesetzte Ausweitung der maut-
pflichtigen Lkw auf alle Fahrzeuge ab 7,5t zGG. Fir die grafische Auf-
bereitung der Umlegungsergebnisse werden die nicht-mautpflichtigen
und die mautpflichtigen Lkw zusammengefasst.

Die Abweichung zwischen Zahlwert und Umlegungsergebnis liegt im
Analysemodell der VU E 233 i.d.R. unter 10 %. Die gute Ubereinstim-
mung der Umlegungsergebnisse mit den Zahlwerten im Gesamtmodell
zeigen die beiden nachfolgenden Bilder 3.1 und 3.2.
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Bild 3.1: Vergleich von Umlegungsergebnissen und Z  ahlwerten fir Personenverkehr
(einschlieflich Lieferwagen <= 3,5tzGG), DTVw 2010 in Pkw/24h
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Bild 3.2: Vergleich von Umlegungsergebnissen und Z  ahlwerten fur Schwerverkehr
(> 3,5t zGG), DTVw 2010 in Lkw/24h
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Da die Daten der SVZ 2015 zum Zeitpunkt der Erstellung der VWU
2017 noch nicht vorlagen, erfolgte in einer zweiten Stufe die Fort-
schreibung der VWU in der Analyse von 2010 nach 2014. Auf der Ba-
sis der allgemeinen Verkehrsentwicklung, die sich aus den Dauerzahl-
stellen des Planungsraumes ergibt, ergibt sich fir den Zeitraum 2010 -
2014 eine Zunahme der Kfz-Belastungen im Mittel von rund +5%, im
Schwerverkehr sind es mit +7% etwas mehr. Auch das Analyse-
Netzmodell wurde entsprechend fortgeschrieben und alle Straf3en, die
zwischen 2010 und 2014 fur den Verkehr freigegeben wurden, in der
Analyse 2014 ebenfalls bericksichtigt.
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Anhang A (Quer-
schnittsbelastungen )

Abbildungen
laund 1b

Dartber hinaus wurden in 2016 einige erganzende Zahlungen im un-
mittelbaren Nahbereich der E 233, vor allem im Bereich des Planungs-
abschnittes 1 (Raum Versen), aber auch in anderen Abschnitten,
durchgefihrt, durch die die Datenbasis weiter verbessert wurde.

Im Anhang A sind fir die einzelnen Netzfélle die verkehrlichen Wir-
kungen fur den Raum zwischen der A 31 westlich Meppen und der A 1
ostlich Cloppenburg dargestellt. Es gibt jeweils einen Ausschnitt fur die
beiden Teilabschnitte West (A 31 bis Landkreisgrenze Emsland/ Clop-
penburg) und Ost (Landkreisgrenze Emsland/Cloppenburg bis A 1).
Die Abbildungen sind im DIN-AO-Format dargestellt, um die Lesbarkeit
zu gewabhrleisten, vor allem im Bereich der Anschlussstellen der E 233.

In den Abbildungen 1a und 1b sind die Verkehrsbelastungen 2014 fur
die Teilabschnitte West und Ost dargestellit.

Anmerkungen :

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

3.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen
2014

Abbildung la

Ortsdurchfahrten

Im Teilabschnitt West ist die E 233 (B 402/B 213) die einzige Bundes-
fernstralBenachse in West-Ost-Richtung. In Nord-Sud-Richtung gibt
es vor allem die A 31 (um 20 Tsd. Kfz/24h) und die B 70 (6 — 15 Tsd.
Kfz/24h aulRerhalb und 13 — 21 Tsd. Kfz/24h in Meppen). In Haselun-
ne knickt die aus Richtung Westen kommende B 402 in Richtung
Sldosten ab (um 4 Tsd. Kfz/24h), aus Richtung Sudwesten (Lingen)
kommt die B 213 (um 9 Tsd. Kfz/24h) und verlauft ab Hasellinne wei-
ter in ostlicher Richtung.

Die E 233 hat westlich der A 31 eine Belastung von knapp 13 Tsd.
Kfz/24h, im weiteren Verlauf bis zur B 70 sind es mit 7 - 10 Tsd.
Kfz/24h deutlich weniger. Ostlich Meppen bis Bokeloh liegen die Be-
lastungen bei teilweise Uber 16 Tsd. Kfz/24h, die hdchste Belastung
im gesamten West-Abschnitt. Nordlich Haselliinne sinkt die Belastung
der E 233 auf rund 8 Tsd. Kfz/24h, um 6stlich Haseliinne wieder auf
Werte um 11 Tsd. Kfz/24h anzusteigen.

Die Belastungen im Schwerverkehr liegen zwischen 2.900 und 4.300
Lkw/24h. Der SV-Anteil liegt bei 30 bis 40 % und ist damit mehr als
dreimal so hoch wie der Mittelwert aller niederséchsischen Bundes-
stral3en.

Die ubrigen StrafRen im Teilabschnitt West haben bei Belastungen
von i.d.R. unter 2 Tsd. Kfz/24h nur nachgeordnete regionale Bedeu-
tung. Lediglich einige Landes- und Kreisstraf3en, vor allem im Zulauf
zu den Bundesfernstrafen, sind teilweise deutlich hdoher belastet.

Die nachfolgende Tabelle 3.1 zeigt die Verkehrsbelastungen 2014 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 7 zu entnehmen.
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Von den 8 ausgewahlten Ortsdurchfahrten (OD) ist die OD Eltern im
Zuge der B 213 mit rund 11.800 Kfz/24h (davon 4.300 Lkw/24h) die
am hochsten belastete OD. In allen anderen ausgewahlten Ortslagen
liegen die Belastungen bei maximal 7.600 Kfz/24h.

Anmerkung : Fir einige der Ortsdurchfahrten kdnnen die in den nachfolgenden Ta-
bellen ausgewiesenen Belastungen aus technischen Griinden (zu kurze Streckenab-
schnitte) nicht in den Abbildungen dargestellt werden.

Tabelle 3.1: Verkehrsbelastungen Analyse DTVw 2014  in ausgewahlten Ortsdurchfahrten
(Teilabschnitt West)

VQ [VQ-NAME Analyse 2014 |SV-Anteil
[Kfz/24h] |[Lkw/24h] %
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 4.400 180 4%
2 |OD Meppen Ost (Haselliinner StralRe) 7.600 770 10%
3 |OD Teglingen (K 223) 4.000 350 9%
4 0D Haselliinne Nord (K 223 Bddiker Stral3e) 2.200 50 2%
5 |OD Lahden West (L 65) 4.100 280 7%
6 |OD Eltern (B 213 Loninger Straf3e) 11.800 4.310 37%
7 |OD Bickelte (K 223) 4.300 120 3%
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 3.900 310 8%

3.2 Teilabschnitt Ost

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

2014 hochsten Belastungen. Hier kreuzen sich die B 213 als Studwest-

Abbildung 1b Nordost-Achse und die B 72 als Nordwest-Slidost-Achse. Zusatzlich
erreicht aus Richtung Suden die B 68 Cloppenburg. Die Belastungen
2014 liegen im Versatz-Bereich bei rund 20.000 Kfz/24h (davon rund
5.500 Lkw/24h). Aus Richtung Westen erreichen sowohl Uber die
B 213 als auch Uber die B 72 deutlich mehr als 10.000 Kfz/24h die
Stadt Cloppenburg, tber die B 68 sind es rund 7.000 Kfz/24h.

Auch einige Landesstral3en, vor allem im Zulauf zu den Bundesfern-
stralRen, sind teilweise hoch belastet. Hierzu gehdrt vor allem die
L 836, die aus Richtung Molbergen kommend Belastungen von rund
8.000 Kfz/24h ausweist, die in Cloppenburg auf Werte bis 13.000
Kfz/24h ansteigen und auch bis zur B 72 westlich Emstek auf hohem
Niveau bleiben.

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

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 3.2 zeigt die Verkehrsbelastungen 2014 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 7 zu entnehmen. Von den 6
ausgewahlten Ortsdurchfahrten (OD) ist die OD Cloppenburg Mitte
mit rund 12.600 Kfz/24h (davon 680 Lkw/24h) am hdchsten belastet.
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Tabelle 3.2: Verkehrsbelastungen Analyse DTVw 2014  in ausgewahlten Ortsdurchfahrten
(Teilabschnitt Ost)

VQ [VQ-NAME Analyse 2014 |SV-Anteil
[Kfz/24h] |[Lkw/24h] %

9 |OD Léningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) | 4.300 220 5%
10 |OD Léningen Sudost (Béener Stral3e) 4.500 200 4%
11 |OD Lastrup Ost (ehem. B 213) 1.800 170 9%
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 3.300 250 8%
13 |OD Cappeln West (K 170) 7.000 340 5%
14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-StraRe) | 12.600 680 5%

4. Prognose der Verkehrsentwicklung bis 2030

4.1 Strukturdatenprognose

Grundlagen der Prog-
nose

Die der Fortschreibung des Verkehrsmodells Niedersachsen zugrun-
de liegende Verflechtungsprognose des BMVI prognostiziert die Ent-
wicklung der Bevolkerung auf Kreisebene fir den Prognosehorizont
2030. Die Prognose geht fir den Zeitraum 2010 bis 2030 fur Nieder-
sachsen von einem geringen Rickgang der Einwohnerzahlen aus,
wobei innerhalb von Niedersachsen fir die einzelnen Kreise und
kreisfreien Stadte deutlich unterschiedliche Entwicklungen gesehen
werden. Neben der Bevolkerungsentwicklung gibt es kaum detaillierte
Prognosen fur die Gbrigen Strukturdaten wie z.B. Beschatftigte, Aus-
zubildende, Schiler sowie Arbeits- und Ausbildungsstatten. Diese
Entwicklungen wurden im Rahmen der Arbeiten zur Bundesver-
kehrswegeplanung abgeschatzt und werden im Rahmen der Pflege
des Verkehrsmodells Niedersachsen laufend fortgeschrieben.

4.2 Verkehrsprognose

Matrizen 2030

Grundlage der Prognose 2030 ist die aktuelle Verflechtungsprognose
2030 des BMVI. Diese liegt fur den Personenverkehr als Personen-
Matrix nach Fahrzwecken auf Kreisebene vor. Fir die Zwecke der
vorliegenden Untersuchung wurde diese Personenmatrix in Abhan-
gigkeit vom jeweiligen Fahrtzweck und Pkw-Besetzungsgrad in Pkw-
Fahrten pro Tag umgerechnet.

Auch fur den Schwerverkehr ist die Verflechtungsprognose des BMVI
eine wesentliche Grundlage fur die Prognose 2030. Die Verflech-
tungsprognose weist die Entwicklung der Lkw mit 3,5 t Zuladung
(entspricht etwa 6,0 t zGG) bis 2030 nach Gultergruppen als jahrliche
Tonnen-Strome aus. Zur Umrechnung dieser Tonnenstrome in
Lkw/24h wurde ein eigenstandiges Guterverkehrsmodell entwickelt,
das auf der Basis aktueller Statistiken und Entwicklungen den Guter-
verkehr flr verschiedene Fahrzeug-Segmente und Verkehrstrager
ermittelt. Fur den relevanten Verkehrstrager ,StraRe* wurden die Er-
gebnisse zu den beiden Segmenten
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e Lkw zwischen 3,5 und 7,5t zGG und

o Lkw Uber 7,5t zGG

zusammengefasst. In der Modellrechnung kommt in der Prognose fir
die Lkw Uber 7,5t zGG ein vereinfachter Mautansatz (Zeitzuschlag)
zum Einsatz. Diese gegeniiber der Vorlauferuntersuchung geénderte
Abgrenzung der beiden Schwerverkehrssegmente wurde im Hinblick
auf die im September 2015 beschlossene Senkung der Mautgrenze
auf 7,5t zGG notwendig.

Die Lieferwagen bis 3,5 t, die ebenfalls Ergebnis des Guterverkehrs-
modells sind, wurden mit dem Personenverkehr zum Fahrzeugseg-
ment ,Leichtverkehr* zusammengefihrt.

Dartber hinaus wurden regionale Entwicklungen des Planungsrau-
mes, z.B. Euro-Hafen Emsland-Mitte nérdlich Meppen, Ecopark sid-
lich Emstek und sonstige geplante Gewerbe- und Industrieflaichen
bertcksichtigt und in die Prognosematrix 2030 integriert.

Fur den Planungsraum (Landkreise Emsland und Cloppenburg) ergibt
sich fur den Personenverkehr (inkl. Lieferwagen bis 3,5 t zGG) eine
Zunahme des Fahrtenaufkommens bis 2030 um rund +9%, im
Schwerverkehr sind es +14%. Im gesamten Untersuchungsraum lie-
gen die Zuwachsraten mit +4% im Personenverkehr und +7% im
Schwerverkehr deutlich niedriger.
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5. Prognosefélle

Prognosefélle Neben der Analyse, die den Verkehr 2014 im StralRennetz 2014 ab-
bildet, werden insgesamt drei Prognosefalle (Verkehr 2030) unter-
sucht: Der Prognosenullfall, der Bezugsfall ohne Ausbau der E 233
und der Planfall 2030 mit durchgéngig ausgebauter E 233.

Der Prognosenullfall bildet den Verkehr 2030 im Netz 2014 ab, es
werden also die Auswirkungen der Verkehrsentwicklung bei unver-
andertem StralRennetz ermittelt.

Der Bezugsfall ist der Vergleichsfall fur die Ermittlung der verkehr-
lichen Wirkungen des Ausbaus der E 233. Er bericksichtigt alle Stra-
Benbauvorhaben, deren Realisierung bis 2030 zu erwarten ist, aller-
dings ohne den Ausbau der E 233:

Berticksichtigte Vor- » Indisponible, festdisponierte Vorhaben der Bundesverkehrswege-
haben im Bezugsfalll planung

» Sonstige Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des geltenden Be-
darfsplans 2030 fiur die Bundesfernstralen und

* Sonstige Vorhaben, die aus Sicht der Lander Schleswig-Holstein,
Hamburg, Bremen und Niedersachsen bis zum Jahr 2030 als rea-
lisiert anzunehmen sind.

Im Einzelnen sind dies vor allem folgende Bedarfsplan-Vorhaben, fir
die Wechselwirkungen mit der E 233 zu erwarten sind:

e Al Munster — Osnabriick — Dinklage

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

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

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

e A20 Drochtersen (A 26) — Bad Segeberg

e A20 Kistenautobahn Westerstede (A 28) — Drochtersen (A 20/A 26)
* A26 Drochtersen — Stade — Hamburg (A 7)

e A27 AKBremen (A1) - AS Bremen/Vahr (6-streifiger Ausbau)

+ A27 AS Bremen/Uberseestadt — AS Bremen-Nord (6-str. Ausbau)
» A281 AZ27-Neulander Ring inklusive Weserquerung

+ B213 OU Bawinkel

« B408 OUEmMmeln

Regionale Neben den o.g. Bedarfsplan-Vorhaben ist im Bezugsfall zusatzlich die
Netzerganzungen Sudumfahrung von Cloppenburg berticksichtigt.

Damit ergeben sich die in der folgenden Ubersicht dargestellten
Prognosefalle:

Prognosefall Matrix und Straf3ennetz

Prognosenulifall 2030 | Verkehr 2030 im Netz 2014

Bezugsfall 2030 Verkehr 2030 im Netz 2014 zuzuglich indisponibler Vorhaben (siehe
obige Auflistung) sowie die Stidumfahrung von Cloppenburg

Planfall 2030 Verkehr 2030 im Netz 2030, mit durchgehend 4-streifigem Ausbau
der E 233 und zusatzlicher AS Ecopark

SS Pm Seite 10
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6. Prognosenullfall (2030)

Netzmodell und Dem Prognosenullfall liegt das Netz 2014 ohne zuklnftige Netzer-
Matrix ganzungen zu Grunde. Die Verflechtungsmatrizen beziehen sich auf
den Prognosehorizont 2030. Der Prognosenulifall stellt damit den Fall
dar, dass sich der Verkehr zwar weiter entwickelt, aber gegentber
dem Netz 2014 keine zusatzlichen Stralenbaumalinahmen realisiert

werden.
Abbildungen In den Abbildungen 2a und 2b sind fiir den Prognosenullfall die Ver-
2aund 2b kehrsbelastungen 2030 fur die Teilabschnitte West und Ost darge-
stellt.

6.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt West nimmt die Belastung der E 233 um bis zu 3.000
Kfz/24h gegenuber der Analyse 2014 zu. Auch auf den Ubrigen Stra-
Ren sind nahezu durchgéngig Belastungszunahmen zu erwarten, vor
allem auf den BundesstralR3en. Die hochsten Zuwéchse gibt es auf der
A 31, auf der im Prognosenulifall sowohl nérdlich als auch stdlich der
E 233 rund 10 Tsd. Kfz/24h mehr fahren als in der Analyse 2014.
Ursache hierfir ist die Verflechtungsprognose des BMVI, die vor al-
lem auf den groRrdumigen Verkehrsachsen zu deutlichen Belas-
tungsanstiegen fiihrt. Die Belastungserhéhungen auf der A 31 sind
damit &hnlich hoch wie auf der A 1 im Teilabschnitt Ost.

Auch die E 233 kann den gesamten Mehrverkehr nicht aufnehmen,
der diese bei freier Routenwahl nutzen wirde. Es kommt zu regiona-
len Verlagerungen auf das nachgeordnete Netz, z.B. auf die K 223
zwischen Meppen und Hasellinne, auf welcher der Belastungsanstieg
mit bis zu +800 Kfz/24h genau so hoch ist wie auf der nordlich etwa
parallel verlaufenden B 402. Dies ist vor allem Quell- und Zielverkehr
von Meppen, der im Prognosenullfall nicht mehr die B 402, sondern
die K 223 nutzt, um nach HaselUnne zu gelangen.

Deutliche Verlagerungen gibt es auch auf die K 203 im Westen von
Meppen, fir die mit bis zu +1.600 Kfz/24h (OD Versen) ein gleich
hoher Belastungszuwachs zu erwarten ist wie auf der nérdlich etwa
parallel verlaufenden B 402.

Westlich der A 31 sind die Belastungszunahmen auf der E 233 ge-
genuber der Analyse mit +5.700 Kfz/24h (davon ein Drittel Lkw)etwa
doppelt so hoch wie 6stlich der A 31. Dieser Mehrverkehr teilt sich zu
etwa gleichen Teilen auf die A 31 in Nord- und Sudrichtung auf, die
Mehrbelastungen auf der E 233 liegen bei maximal +2.800 Kfz/24h.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 6.1 zeigt die Verkehrsbelastungen 2030 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 7 zu entnehmen.

Von den 8 ausgewdahlten Ortsdurchfahrten ist die OD Eltern im Zuge
der B 213 mit rund 12.400 Kfz/24h wie in der Analyse 2014 die am
hochsten belastete OD (+600 Kfz/24h). Die héchsten Belastungszu-
nahmen gibt es mit rund +1.900 Kfz/24h in der Ortslage Hasellnne-
Nord sowie mit rund +1.600 Kfz/24h in Meppen-West.

In Bickelte nimmt auch der Schwerverkehr deutlich zu (um +140
Lkw/24h), was ebenfalls ein Hinweis auf regionale Verlagerungen ist.
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Tabelle 6.1: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Prog nosenullfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Analysefall (2014)

VQ VQ-NAME Prognosenulifall |SV-Anteil| Analyse | Differenz
2030 2014 |Prognosenull-
fall - Analyse
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] % [Kfz/24h]| [Kfz/24h]
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 6.000 310 5% 4.400 +1.600
2 |OD Meppen Ost (Hasellinner Stral3e) 7.600 800 11% 7.600 0
3 |OD Teglingen (K 223) 4.800 510 11% 4.000 +800
4 |OD Haseliinne Nord (K 223 Bddiker Stral3e) 4.100 110 3% 2.200 +1.900
5 |OD Lahden West (L 65) 4.500 410 9% | 4.100 +400
6 |OD Eltern (B 213 Léninger Stral3e) 12.400 4.460 36% | 11.800 +600
7 |OD Biickelte (K 223) 5.200 260 5% | 4.300 +900
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 4.900 730 15% 3.900 +1.000

6.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen

Ortsdurchfahrten

Im Teilabschnitt Ost gibt es auf der B 72/B 213 nérdlich Cloppenburg
die hochsten Belastungszuwachse (+4.700 Kfz/24h) im Vergleich zur
Analyse 2014. Auch westlich bzw. 6stlich von Cloppenburg sind deut-
liche Zuwéchse (bis zu +4.100 bzw. 4.000 Kfz/24h zu erwarten. West-
lich der A 1 nimmt die Belastung sogar um +5.400 Kfz/24h (davon
+3.000 SV/24h) zu. Hier wird die geplante Entwicklung des Ecoparks
deutlich, die im Prognosenullfall zu 100% an der AS Emstek-Ost/
Ecopark in das StralRennetz eingespeist wird (Hinweis: Im Planfall
2030 gibt es zusatzlich die AS Ecopark stdlich Emstek).

Auf der A 1 fahren im Prognosenullfall rund +24.000 Kfz/24h nordlich
und 23.000 Kfz/24h sudlich der AS Cloppenburg mehr als in der Ana-
lyse 2014, auch auf der A 29 steigen die Belastungen deutlich um
rund +9.000 Kfz/24h an. Ein grofRer Teil der Belastungszunahme auf
beiden Autobahnen (etwa ein Drittel) resultiert aus weitrGumigem
Schwerverkehr.

Die Tabelle 6.2 zeigt die Verkehrsbelastungen fir den Prognosenull-
fall in ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Ver-
gleichsquerschnitte (VQ) ist der Abbildung 7 zu entnehmen. Von den
6 ausgewahlten Ortsdurchfahrten ist die OD Cloppenburg Mitte mit
rund 13 Tsd. Kfz/24h die am héchsten belastete Ortsdurchfahrt. Auch
im Schwerverkehr gibt es hier mit fast 800 Lkw/24h hohe Belastun-
gen.
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Tabelle 6.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Prog nosenullfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Analysefall (2014)

VQ VQ-NAME Prognosenullfall |SV-Anteil| Analyse | Differenz
2030 2014 |Prognosenull-
fall - Analyse
[Kfz/24h]|[Lkw/24h] % [Kfz/24h]| [Kfz/24h]
9 |OD Loningen Nord (L 839 Linderner StralRe) 3.300 290 9% 4.300 -1.000
10 |OD Loningen Sudost (Bbener Stralde) 5.500 300 5% 4.500 +1.000
11 |OD Lastrup Ost (ehem. B 213) 1.700 190 11% 1.800 -100
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 3.700 320 9% 3.300 +400
13 |OD Cappeln West (K 170) 7.900 330 4% 7.000 +900
14 |0D Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-StraRe) | 13.300 780 6% | 12.600 +700

7. Bezugsfall (2030)

Netzmodell und
Matrix

Abbildungen
3a und 3b,
4a und 4b

Dem Bezugsfall liegt das Netz 2014 zuziglich aller Vorhaben zu
Grunde, deren Realisierung bis zum Jahre 2030 zu erwarten ist (au-
Rer der MaRnahme E 233). Im Untersuchungsraum sind dies vor al-
lem die im Vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans fir die Bundes-
fernstra3en ausgewiesenen Vorhaben (siehe Kapitel 5).

Regionale Bedeutung hat vor allem die kommunale Entlastungs-
straRe fur Cloppenburg (Sid), die im Bezugsfall ebenfalls erganzt
wurde.

Die Verflechtungsmatrizen beziehen sich wie im Prognosenulifall auf
den Horizont 2030.

In den Abbildungen 3a und 3b sind die Verkehrsbelastungen 2030 fur
die Teilabschnitte West und Ost flr den Bezugsfall dargestellt. In den
Abbildungen 4a und 4b sind die Differenzen zum Prognosenullfall
ausgewiesen.

SSP—mm

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 13



Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersu chung fir die E 233 (B 402/B 213/B 72) zwischen Mai 2017
der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 dstlic  h von Emstek in der Prognose auf 2030

7.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen

Ortsdurchfahrten

Im Teilabschnitt West sind die Differenzen zwischen dem Bezugsfall
und dem Prognosenulifall i.d.R. nur gering. Die grof3ten Belastungs-
veranderungen gibt es im Bereich der beiden Bundesstral3en-
Verhaben B 408 OU Emmeln und B 213 OU Bawinkel. Die OU Em-
meln nimmt rund 11.000 Kfz/24h (davon knapp 1.000 SV/24h) auf,
die vorhandene Ortsdurchfahrt Emmeln und andere etwa parallel
verlaufende StraRen werden entsprechend entlastet. Die OU Bawin-
kel wird im Mittel ebenfalls von rund 11.000 Kfz/24h genutzt, der
Schwerverkehrsanteil ist mit teilweise Uber 2.000 SV/24h allerdings
deutlich hoher als auf der OU Emmeln. AulRerhalb der beiden Bud-
nesstralen-MafRnahmen gibt es nennenswerte Mehrbelastungen auf
der B 402 westlich der A 31, fir die aufgrund gro3rdumiger bindeln-
der Wirkungen eine Zunahme des Verkehrs um rund +1.000 Kfz/24h
(fast nur Schwerverkehr) zu erwarten ist. Diese Belastungszunahme
setzt sich allerdings nicht auf der B 402 6stlich der A 31 fort, sondern
hauptsachlich auf der A 31 in Richtung Norden (A 20/Kistenauto-
bahn). Auf der E 233 0stlich der A 31 gibt es durch die groR3r&umig
wirkenden Vorhaben des Bezugsfalls i.d.R. geringfigige Entlastun-
gen des Strallennetzes. Nur wenige Abschnitte haben hdhere Belas-
tungen als im Prognosenulifall.

Der Durchgangsverkehr im Zuge der E 233 zwischen der A 31 und
der A 1/A 29 sinkt von etwa 1.500 Kfz/24h im Prognosenulifall auf
1.200 Kfz/24h im Bezugsfall. Ursache hierfur ist vor allem die Kis-
tenautobahn A 20, die einen Teil des Durchgangsverkehrs auf sich
zieht.

Die nachfolgende Tabelle 7.1 zeigt die Verkehrsbelastungen 2030 in
ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte ist der Abbildung 7 zu entnehmen.

Tabelle 7.1: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Bezu gsfall in den Ortsdurchfahrten
im Vergleich zum Prognosenullfall

VQ VQ-NAME Bezugsfall SV- |Prognose-| Differenz
Anteil | nullfall |Bezugsfall -
Prognose-
nullfall
[Kfz/24h]|[Lkw/24h]| % | [Kfz/24h] | [Kfz/24h]
1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stralie) 5.900 270 5% 6.000 -100
2 |OD Meppen Ost (Hasellnner Straf3e) 7.500 790 | 11% 7.600 -100
3 |OD Teglingen (K 223) 4.700 490 | 10% 4.800 -100
4 0D Haselliinne Nord (K 223 Bddiker Stral3e) 4.100 110 3% 4.100 0
5 |OD Léhden West (L 65) 4.500 390 9% 4.500 0
6 |OD Eltern (B 213 Loninger Stral3e) 12.200 4350 | 36% | 12.400 -200
7 |OD Biickelte (K 223) 5.100 240 5% 5.200 -100
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 4.900 730 | 15% 4.900 0
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7.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt Ost gibt es wegen der dort zahlreichen Bezugsfall-

MalRnahmen starkere Veranderungen gegeniber dem Prognosenull-
fall als im Westen. Dies gilt vor allem fur die im Bezugsfall 6-streifig
ausgebaute A 1 mit Belastungszunahmen bis zu 7 Tsd. Kfz/24h, aber
auch fur die Ortsumgehung Cloppenburg-Sid mit bis zu 5 Tsd.
Kfz/24h.
Die Sidumgehung von Cloppenburg fihrt zu einer deutlichen Stéar-
kung der Achse Molbergen — Cloppenburg-Sud — A 1. Sie entlastet
die L 836 in der Ortslage Cloppenburg, nicht aber die B 72/B 213 im
Norden. Auch die sudlich zur Stdumfahrung etwa parallel verlau-
fende K 171 (tber Cappeln) wird um 1 bis 2 Tsd. Kfz/24h entlastet.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 7.2 zeigt die Verkehrsbelastungen fur den
Bezugsfall in ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der
Vergleichsquerschnitte ist der Abbildung 7 zu enthehmen. Von den 7
ausgewahlten Ortsdurchfahrten sind groRere Entlastungen lediglich
fur die OD Cloppenburg Mitte (-800 Kfz/24h) zu erwarten.

Ansonsten sind die Belastungsveranderungen in den ausgewahlten
Ortslagen gegeniiber dem Prognosenulifall nur gering.

Tabelle 7.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Bezu gsfall in den Ortsdurchfahrten im
Vergleich zum Prognosenullfall

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

Prognose-

nullfall

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

9 |OD Loningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) 3.500 310 9% 3.300 +200
10 |OD Loéningen Sudost (Boener Stralie) 5.400 270 5% 5.500 -100
11 |OD Lastrup Ost (ehem. B 213) 1.700 190 | 11% 1.700 0
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 3.700 320 9% 3.700 0
13 |OD Cappeln West (K 170) 8.200 350 4% 7.900 +300
14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-StraRe) | 12.500 730 6% | 13.300 -800
15 |OD Cloppenburg Sid (Sidumgehung) 5.000 560 | 11% +5.000
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8.

8.1

Netzmodell und An-
schlussstellen im Zu-

Planfall 2030 mit durchgéngig 4-streifigem Ausba u

Netzmodell und Belastungen der E 233

Zusatzlich zu den Vorhaben des Bezugsfalls wird das Netz im Planfall
2030 durch den 4-streifigen Ausbau der E 233 zwischen der A 31 im

ge der E 233 Westen und der A 1 im Osten ergénzt. Die OU Cloppenburg ist be-
reits heute 4-streifig ausgebaut.
Weitere Mal3nahmen sind im Bereich Cloppenburg die zusatzliche
Anschlussstelle an der E 233 (AS Ecopark B 72/Eichenallee) sowie
einige Umwidmungen von Landes- und KreisstraRen im Raum Clop-
penburg.
Es wird davon ausgegangen, dass die E 233 im untersuchten Ab-
schnitt bemautet wird.
Die Anschlussstellen entsprechen dem zwischen den beiden Land-
kreisen Emsland und Cloppenburg sowie dem BMVI vorabgestimm-
ten Konzept mit insgesamt 21 Anschlussstellen zwischen dem AK
Meppen (derzeitige Bezeichnung AS Meppen) im Westen (A 31) und
dem AK Cloppenburg (derzeitige Bezeichnung AS Cloppenburg) im
Osten (A 1):
Tabelle 8.1: Berucksichtigte Anschlussstellen im Zu ge der E 233 im Planfall 2030
Nr. VerknUpfte StraRen Bezeichnung des Knotens
1 A 31/B 402 AK Meppen
2 B 402/K 225 AS Neu-Versen
3 B 402/L 48 AS Versen
4 B 402/B 70 AS Meppen
5 B 402/L 61/K 224 AS Bokeloh
6 B 402/Gem.str. AS Hasellinne-West
7 B 402/L 65 AS Haselluinne-Nord
8 B 213/L 55 AS Herzlake
9 B 213/K 163 AS Helmighausen
10 B 213/K 161 AS Loéningen
11 B 213/L 837/K 357 AS Lastrup-Nord
12 B 213/Gem.str. AS Lastrup-Ost
13 B 213/K 166/K 157 AS Molbergen
14 B 213/B 68 AS Cloppenburg-GE-West
15 B 213/Gem.str. AS Cloppenburg West
16 B 213/L 836 AS Cloppenburg-Molberger Str.
17 B 213/B 72 AS Cloppenburg-Nord
18 B 72/B 213 AS Cloppenburg-Bethen
19 B 72/K 168 AS Cloppenburg-Industriegebiet
20 B 72/L 836 AS Emstek/Cappeln
21 B 72/Gem.str. AS Ecopark
22 B 72/L 836 AS Emstek-Ost/Ecopark
23 A1/B72 AK Cloppenburg
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Abbildungen
5a und 5b,
6a und 6b

Belastungen E 233

Tabelle 8.2: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Zuge

In den Abbildungen 5a und 5b sind die Verkehrsbelastungen 2030 fiir
die Teilabschnitte West und Ost fir den Planfall 2030 dargestellt. Die
Abbildungen 6a und 6b zeigen die Belastungsdifferenzen des Plan-
falls 2 zum Bezugsfall.

Die Belastungen der E 233 im Planfall 2030 liegen je nach Abschnitt
zwischen 16.100 und 38.000 Kfz/24h. Die Schwerverkehrsbelastun-
gen liegen zwischen 7.640 und 11.230 Lkw/24h.

Im Bereich Emsland liegen die Mehrbelastungen gegeniiber dem
Bezugsfall bei rund 10 Tsd. Kfz/24h, im Bereich Cloppenburg sind sie
etwas geringer. Die Zunahme des Schwerverkehrs liegt durchgehend
bei rund 4 Tsd. Lkw/24h.

Die auf den einzelnen Streckenabschntiten sehr unterschiedlichen
Mehrbelastungen im Vergleich zum Bezugsfall zeigen, dass die
E 233 neben der groRraumigen Wirkung auch eine deutliche regiona-
le Bundelungswirkung hat.

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

der E 233 im Planfall 2030

Mai 2017

von Anschlussstelle nach Anschlussstelle Belastungen im Planfall 2030
Kfz/24h | Lkw/24h |Lkw-Anteil
AK Meppen AS Neu-Versen 20.900 7.870 38%
AS Neu-Versen AS Versen 20.800 7.710 37%
AS Versen AS Meppen 24.200 8.060 33%
AS Meppen AS Bokeloh 27.900 8.510 30%
AS Bokeloh AS Haseliinne-West 22.600 8.110 36%
AS Haseliinne-West AS Haseliinne-Nord 19.000 7.640 40%
AS Hasellinne-Nord AS Herzlake 21.300 9.080 43%
AS Herzlake AS Helmighausen 19.800 8.830 45%
AS Helmighausen AS Lo6ningen 16.100 8.250 51%
AS Loéningen AS Lastrup-Nord 20.700 8.240 40%
AS Lastrup-Nord AS Lastrup-Ost 21.300 8.960 42%
AS Lastrup-Ost AS Molbergen 23.900 9.090 38%
AS Molbergen AS Cloppenburg-GE-West 29.400 9.410 32%
AS Cloppenburg-GE-West AS Cloppenburg West 38.000 10.820 28%
AS Cloppenburg West AS Cloppenburg-Molberger Str. 36.500 10.800 30%
AS Cloppenburg-Molberger Str. | AS Cloppenburg-Nord 34.100 10.510 31%
AS Cloppenburg-Nord AS Cloppenburg-Bethen 33.400 11.020 33%
AS Cloppenburg-Bethen AS Cloppenburg-Industriegebiet 30.200 9.030 30%
AS Cloppenburg-Industriegebiet | AS Emstek/Cappeln 24.900 8.760 35%
AS Emstek/Cappeln AS ecopark 24.200 8.790 36%
AS ecopark AS Emstek-Ost/ecopark 25.700 9.650 38%
AS Emstek-Ost/ecopark AK Cloppenburg 32.000 11.230 35%
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SSP—mm

Beratende Ingenieure GmbH




Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersu chung fir die E 233 (B 402/B 213/B 72) zwischen Mai 2017
der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 dstlic  h von Emstek in der Prognose auf 2030

8.2 Grol3raumige Wirkungen der E 233

Abbildung 6¢

Reisezeiten

In Abbildung 6c sind die grof3rdumigen Verlagerungswirkungen der 4-
streifig ausgebauten E 233 im Vergleich zum Bezugsfall dargestellt.
Im Vergleich zum Bezugsfall gibt es grol3raumige Mehrbelastungen
der E 233 von rund 3 Tsd. Kfz/24h (mehr als die Halfte Schwerver-
kehr), entsprechend reduzierte Belastungen gibt es auf der A 1 (NL) -
A 30 in West-Ost- und auf der A 1 in Nord-Sud-Richtung. Auch von
der A 28 6stlich Leer werden knapp 2 Tsd. Kfz/24h auf die E 233 ver-
lagert.

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

Tabelle 8.3: Reisezeiten auf der Relation A31-A 1

Netzfall Lange Pkw-Verkehr Schwerverkehr
(km] Freie | Spitzen- | Verédnderung | Freie |Spitzen-| Verédnderung
Fahrt | zeit [min] | der Reisezeit | Fahrt zeit der Reisezeit
[min] zur Spitzenzeit | [min] [min] | zur Spitzenzeit
Analyse 2014 83,3 | 59,1 87,0 70,8 | 90,9
+21,5 +20,8
Prognosenulifall 2030 83,3 59,1 108,5 70,8 111,7
7.1 -6,5
Bezugsfall 2030 83,3 58,8 101,4 70,5 105,2
-56,3 -48,2
Planfall 2030 81,7 40,9 40,9 54,5 54,5

Tabelle 8.3 zeigt, dass im Fall ohne Ausbau der E 233 (Analyse, Pro-
gnosenull- und Bezugsfall) ein Pkw bei freier Fahrt etwa 59 Minuten
fur die Strecke zwischen der A 31 und der A 1 bendtigt. Im Planfall
2030 mit ausgebauter E 233 sinkt dagegen die Reisezeit bei freier
Fahrt deutlich um rund 18 Minuten.

In der Spitzenzeit nehmen die Reisezeiten i.d.R. im Vergleich zur
freien Fahrt deutlich zu. Wahrend sie in der Analyse mit 87 Minuten
um knapp 28 Minuten Uber der Reisezeit der freien Fahrt liegt,
wachst der Mehraufwand im Prognosenulifall auf fast 110 Minuten.
Im Bezugsfall, bei etwas geringerem Belastungsniveau, ist der zeitli-
che Mehraufwand mit rund 101 Minuten geringer als im Prognose-
nullfall, aber immmer noch um mehr als 42 Minuten hdher als bei freier
Fahrt. Im Planfall 1 mit Realisierung eines 4-streifigen Ausbaus des
PA 1 sinkt die Pkw-Reisezeit gegeniber dem Bezugsfall um rund 4
Minuten, beim Schwerverkehr sind es knapp 3 Minuten Ersparnis.
Bei vollstandig 4-streifigem Ausbau der E 233 (Planfall 2030) sinkt
die Reisezeit in der Spitzenzeit auf knapp 41 Minuten, mehr als 1
Stunde weniger als im Bezugsfall. In der Spitzenzeit sind bei 4-
streifigem Ausbau keine Reisezeiteinbul3en gegeniber der freien
Fahrt zu erwarten.
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Fir den Schwerverkehr sind die Reisezeiten in allen Netzfallen et-
was hoher, die relativen Veranderungen sind allerdings ahnlich wie
im Pkw-Verkehr.

Durchgangsverkehr In Tabelle 8.4 sind die Durchgangsverkehre zwischen der A 31 im

im Zuge der E 233 Westen und der A 1/A 29 im Osten fir die 4 Netzfalle zusammenfas-
send dargestellt. Wahrend im Prognosenullfall, auch aufgrund der
allgemeinen Verkehrsentwicklung, ein Zuwachs um mehr als 400 auf
1.510 Kfz/24h zu erwarten ist, sinkt er im Bezugsfall wegen der zu-
satzlichen StraRenbau-MalRnahmen (z.B. A 20 Kistenautobahn) auf
1.210 Kfz/24h. Bei durchgangig 4-streifigem Ausbau der E 233 (Plan-
fall 2030) steigt der Durchgangsverkehr auf rund 6.300 Kfz/24h und
ist damit mehr als finfmal so hoch wie im Bezugsfall. In allen Fallen
ist der Anteil des Schwerverkehrs am gesamten Durchgangsverkehr
sehr hoch, meistens in der Gro3enordnung von 50%.

Tabelle 8.4: Durchgangsverkehr zwischen A31und A 1/A 29 in den einzelnen Netzfallen

Netzfall Durchgangsverkehr
Kfz/24h Lkw/24h Pkw/24h
Analyse 2014 1.080 530 550
Prognosenulifall 2030 1.510 500 1.010
Bezugsfall 2030 1.210 450 760
Planfall 2030 6.310 3.220 3.090
Mdgliche Mautein- Bei einer Bemautung der E 233 (derzeitiger Mautsatz im Mittel 17
nahmen Cent/Lkw-km) fir Lkw ab 7,5 t zGG sind Einnahmen in der Grol3en-

ordnung von jahrlich rund 26 Mio. Euro zu erwarten. Unterstellt man
(wie in der Vorlauferuntersuchung) eine Anhebung des Mautsatzes
auf 22 Cent/Lkw-km, erhoht sich die jahrliche Einnahme auf knapp 34
Mio. Euro.

8.3 Regionale Wirkungen der E 233

8.3.1 Teilabschnitt West

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt West ist die E 233 um rund +10 Tsd. Kfz/24h hoéher
belastet als im Bezugsfall. Rund 4 Tsd. dieser 10 Tsd. Kfz/24h sind
Schwerverkehr. Die zuséatzliche Bundlungswirkung auf der B 213 zwi-
schen Lingen und Hasellinne ist mit etwa +500 Kfz/24h nur gering.
Deutlichere Unterschiede gibt es z.B. auf dem zur E 233 parallel ver-
laufenden nachgeordneten StraRennetz. Die sudlich der E 233 ver-
laufende K 223 zwischen Meppen und Haseliinne wird um bis zu
3.000 Kfz/24h entlastet. Auch auf der L 53 zwischen Lathen und So6-
gel (auf3erhalb des Darstellungsbereiches) sind Belastungsreduzie-
rungen um -2.000 Kfz/24h zu erwarten, auf der K 137 zwischen Klein
BerRen und Lahn sind es etwa -1.000 Kfz/24h.
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Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 8.5 zeigt die Verkehrsbelastungen 2030 in

ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage der Vergleichs-
guerschnitte (VQ) ist der Abbildung 7 zu entnehmen.
Die Unterschiede zum Bezugsfall sind sehr unterschiedlich. Sie vari-
ieren zwischen -9.900 Kfz/24h (OD Eltern) und +4.000 Kfz/24h (OD
Herzlake Nord). I.d.R. Uberwiegen die Belastungsreduzierungen, le-
diglich in Herzlake Nord (+4.000 Kfz/24h) sind aufgrund von Zubrin-
gereffekten im Nahbereich der Anschlussstelle der E 233 Belas-
tungserh6hungen zu erwarten.

Tabelle 8.5: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Plan  fall 2030 in den Ortsdurchfahrten im
Vergleich zum Bezugsfall

VQ [VQ-NAME Planfall 2030 SV-Anteil |Bezugsfall| Differenz
Planfall
2030 -

Bezugsfall

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

1 |OD Meppen West (K 203 Versener Stral3e) 2.300 70 3% 5.900 -3.600
2 |OD Meppen Ost (Haselunner Stral3e) 6.600 800 12% 7.500 -900
3 |OD Teglingen (K 223) 1.800 220 12% 4.700 -2.900
4 0D Hasellinne Nord (K 223 Bddiker StralRe) 3.900 50 1% 4.100 -200
5 |OD Lahden West (L 65) 4.300 300 7% 4.500 -200
6 |OD Eltern (B 213 Loninger Straf3e) 2.300 150 7% | 12.200 -9.900
7 |OD Bluckelte (K 223) 2.500 50 2% 5.100 -2.600
8 |OD Herzlake Nord (L 55) 8.900 1.430 16% 4.900 +4.000

8.3.2 Teilabschnitt Ost

Verkehrsbelastungen Im Teilabschnitt Ost ist die E 233 im Bereich westlich Cloppenburg
um rund +10 Tsd. Kfz/24h hoher belastet als im Bezugsfall. Die Um-
stufung der Molberger StralRe zur KreisstraRe und des Kneheimer
Weges zur Landesstral3e fuhren zu einer Verlagerung von rund 7
Tsd. Kfz/24h von der Molberger Stral3e auf den Kneheimer Weg.

Ortsdurchfahrten Die nachfolgende Tabelle 8.6 zeigt die Verkehrsbelastungen fur den
Planfall 2030 in ausgewahlten Ortsdurchfahrten. Die genaue Lage
der Vergleichsquerschnitte ist der Abbildung 7 zu entnehmen.

Die Belastungsveranderungen in den 7 ausgewahlten Ortsdurch-
fahrten sind moderat. In Ermke ergibt sich eine Reduzierung um rund
-1.100 Kfz/24h, auf der Sidumgehung Cloppenburg steigt die Belas-
tung um rund +900 Kfz/24h. In den ubrigen Ortsdurchfahrten sind die
Veranderungen gegeniber dem Bezugsfall meist deutlich geringer
(maximal +500 Kfz/24h).
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Tabelle 8.6: Verkehrsbelastungen DTVw 2030 im Plan

im Vergleich zum Bezugsfall

fall 2030 in den Ortsdurchfahrten

VQ [VQ-NAME Planfall 2030 SV-Anteil |Bezugsfall| Differenz
Planfall
2030 -

Bezugsfall

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

9 |OD Loéningen Nord (L 839 Linderner Stral3e) 3.500 340 10% 3.500 0
10 |OD L6ningen Siudost (Béener Stral3e) 4.900 160 3% 5.400 -500
11 |OD Lastrup Ost (ehem. B 213) 2.100 180 9% 1.700 +400
12 |OD Molbergen-Ermke (L 834) 2.600 230 9% 3.700 -1.100
13 |OD Cappeln West (K 170) 8.300 300 4% 8.200 +100
14 |OD Cloppenburg Mitte (Fritz-Reuter-Straf3e) 11.500 750 7% | 12.500 -1.000
15 |OD Cloppenburg Sid (Sudumgehung) 5.900 620 11% 5.000 +900

8.4

Veranderung der

Fahrleistungsbilanz

Sonstige verkehrliche Wirkungen

Aus den Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Strecken und den
zugehdrigen Streckenlangen werden fiur den Untersuchungsraum
durch Multiplikation der beiden Werte die Fahrleistungen ermittelt. Mit
der Unterscheidung der Fahrleistungsveranderungen nach Innerorts-
und AuBRerortsstrecken kann die Wirksamkeit des 4-streifigen Aus-
baus der E 233 im Planfall 2030 gegenuber dem Bezugsfall ohne
Ausbau belegt werden. Durch die Verlagerung von regionalem Ver-
kehr aus den Ortslagen auf die E 233 sinkt die Unfallhaufigkeit und
die Verkehrssicherheit wird verbessert.

Tabelle 8.7 zeigt die Veranderung der Fahrleistungen im gesamten
Modellbereich differenziert nach der Fahrzeugart (Pkw/Lkw) und Lage
(innerorts/aul3erorts) fur den Planfall 2030 im Vergleich zum Bezugs-

Tabelle 8.7: Veréanderung der Fahrleistungsbilanz i
fall, Angaben in Tsd. Fz-km/24h

fall.

m Planfall 2030 gegenuber dem Bezugs-

Fahrzeugart |Lage Planfall 2030 Bezugsfall Differenz
Planfall 2030 - Bezugsfall
Aul3erorts 455.796 455.621 +175
Pkw Innerorts 96.436 96.492 -56
Gesamt 552.232 552.113 + 119
Aul3erorts 83.977 83.986 -9
SV Innerorts 5.673 5.683 -10
Gesamt 89.650 89.669 -19
Aul3erorts 539.773 539.607 + 166
Kfz Innerorts 102.109 102.175 - 66
Gesamt 641.882 641.782 + 100

SSP—mm

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 21



Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Untersu chung fir die E 233 (B 402/B 213/B 72) zwischen Mai 2017
der BAB A 31 westlich Meppen und der BAB A 1 dstlic  h von Emstek in der Prognose auf 2030

Veréanderung der
Fahrzeiten (Erreich-
barkeiten, Wirtschaft-
lichkeit)

Tabelle 8.8: Veranderung der Fahrzeitenbilanz im P

Im Gesamtnetz nehmen die Pkw-Fahrleistungen im Planfall 2030 um
rund +119 Tsd. Fz-km/24h im Vergleich zum Bezugsfall zu. Durch die
Bindelung des Verkehrs auf der 4-streifig ausgebauten E 233 erhéht
sich zwar in Summe die Lange der gefahrenen Wege, der Verkehr
erreicht aber wegen der hdheren Geschwindigkeiten und des leis-
tungsfahigen zweibahnigen Ausbaus schneller und sicherer sein Ziel.
Fur den Schwerverkehr, der i.d.R. deutlich gréf3ere Fahrtweiten als
der Leichtverkehr aufweist, ergibt sich eine Abnahme der Fahrleis-
tungen um rund -19 Tsd. Fz-km/24h. Die Wege fur den Schwerver-
kehr werden nicht nur schneller, sondern auch kirzer.

Deutlich wichtiger als die Gesamtbilanz ist die Entwicklung der in-
neroértlichen Fahrleistungen. Diese nimmt sowohl flr den Pkw- wie
auch den Lkw-Verkehr ab. Der Verkehr wird aus den Ortslagen auf
sicherere AulRerortsstrecken verlagert. Die Entlastung der Ortslagen
gegenuber dem Bezugsfall betragt in Summe rund -66 Tsd. Fz-
km/24h. Mit der verkehrlichen Entlastung der Ortslagen ergibt sich
auch eine entsprechende Reduzierung der innerdrtlichen Larm- und
Luftschadstoff-Belastungen.

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

Tabelle 8.8 zeigt die Veranderung der werktaglichen Fahrzeiten so-
wohl fur den Pkw- als auch den Schwerverkehr fiir den Planfall 2030
im Vergleich zum Bezugsfall.

lanfall 2030 gegenliber dem Bezugsfall,

Angaben in Fz-h/24h

Fahrzeugart Planfall 2030 Bezugsfall PE Zozgf(_er:gzzugs tall
Pkw 11.142.116 11.155.812 -13.696
Lkw 1.475.186 1.479.392 -4.206
Kfz 12.617.302 12.635.204 -17.902

Im Planfall 2030 sind fur beide Fahrzeugarten gegeniber dem Bezugs-
fall deutliche Fahrzeiteinsparungen zu erwarten. Durch die 4-streifig
ausgebaute E 233 ergibt sich insgesamt eine Zeiteinsparung um etwa
17.900 Kfz-h/24h. Davon entfallen knapp 25% auf den Schwerverkehr.
Bewertet man die eingesparten Reisezeiten mit 13 Euro fur die Pkw-
Stunde und 33 Euro pro Lkw-Stunde, so ergibt sich ein jahrlicher
volkswirtschaftlicher Nutzen von rund 104 Mio. Euro.
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9. Zusammenfassung

Datengrundlagen und  Grundlage fur die Fortschreibung der Verkehrswirtschaftlichen Unter-

Verkehrsmodell suchung zur E 233 ist das Verkehrsmodell Niedersachsen, das neben
Niedersachsen auch Schleswig-Holstein, Hamburg, Bremen, das nord-
liche Nordrhein-Westfalen, Skandinavien sowie die BeNelLux-Staaten
umfasst.
Unter Berlicksichtigung der aktuellen Verflechtungsprognose des BMVI
sowie sonstiger aktueller Daten wurde das Verkehrsmodell E 233 in der
Analyse auf 2014 und in der Prognose auf 2030 fortgeschrieben. Durch
die Vorgabe eines bestandsnahen Ausbaus ist die Trasse der E 233
weitestgehend festgelegt.

Netzfalle Mit Hilfe des Verkehrsmodells E 233 wurden die verkehrlichen Wirkun-
gen 2030 fur folgende Netzfélle ermittelt:

Prognosefall Stral3ennetz
Prognosenulifall Verkehr 2030 im Verkehrsnetz 2014
Bezugsfall 2030 Verkehr 2030 im Verkehrsnetz 2014 zuziglich indisponibler Vorhaben

(vor allem Vordringlicher Bedarf des Bedarfsplans fur die Bundesfern-
stralRen, z.B. die Kistenautobahn A 20 sowie die Ortsumgehungen
B 408 Emmeln und B 213 Bawinkel)

Planfall 2030 wie Bezugsfall, zusatzlich 4-streifiger Ausbau der E 233 in allen Ab-
schnitten auRerhalb der heute schon 4-streifigen Nordumgehung CLP,
zusatzliche Anschlussstelle an der B 72 (AS Ecopark) sudlich Emstek

GroRraumige Wir- Die E 233 ist bei 4-streifigem Ausbau mit 16 bis 38 Tsd. Kfz/24h belas-

kungen der E 233 tet (davon 7 bis 12 Tsd. Lkw/24h). 6.300 Kfz/24h (davon knapp die
Halfte im Schwerverkehr) sind Durchgangsverkehr zwischen der A 31
im Westen und der A 1/A 29 im Osten. Durch die E 233 wird die etwa
parallel verlaufende A 30 um etwa 3 Tsd. Kfz/24h entlastet, die Entlas-
tungen auf der A 1 zwischen Osnabrick und Cloppenburg sowie der
A 28 ostlich Leer liegen in derselben Groflienordnung. Die Auswirkun-
gen auf die A 20 Kistenautobahn sind gering (Entlastung um 1 Tsd.
Kfz/24h).
Bei einer Bemautung der E 233 (angenommener kinftiger Mautsatz
von 22 Cent/Lkw-km fir 2030) fir Lkw ab 7,5 t zGG sind Einnahmen in
der GroRenordnung von jahrlich knapp 34 Mio. Euro zu erwarten.

Kleinrdumige Wir- Der 4-streifige Ausbau der E 233 fihrt zu teilweise deutlichen Entlas-

kungen der E 233 tungen des bestehenden StralR3ennetzes. Dies gilt vor allem fur die
Ortslagen im Zuge der heutigen E 233, aber auch fur parallel verlau-
fende StrafRen wie z.B. die KreisstraRenverbindung (K 243/K 223) zwi-
schen Meppen und Hasellinne.

Sonstige verkehrliche  Auch hinsichtlich der Fahrleistungs- und Fahrzeitenbilanz sind durch

Wirkungen den Ausbau der E 233 positive Effekte zu erwarten. Sowohl die inner-
stadtischen Fahrleistungen als auch die Fahrzeiten verringern sich
malfgeblich, was fur den volkwirtschaftlichen Nutzen der Mal3nahme
spricht.
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