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1. Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die verkehrliche Situation in Friesoythe wird gepragt durch die Lage im landlichen Raum. Die
Stadt erzeugt mit ihren Arbeitsplatzen, Einkaufsmaoglichkeiten etc. starke Verkehrsbeziehun-
gen mit den zur Stadt Friesoythe gehdérenden Ortschaften und den angrenzenden Stadten
und Gemeinden, die in erster Linie mit dem Kraftfahrzeug abgewickelt werden.

Das heutige Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet hat bereits die im Verkehrsentwicklungs-
plan von 1991 prognostizierten Werte erreicht bzw. Uberschritten. Die starken Verkehrszu-
nahmen sind u.a. auf die groen Strukturentwicklungen zurickzufuhren. Insbesondere an
den Knotenpunkten im Zuge der Ortsdurchfahrt der L 831 kommt es trotz der inzwischen
gebauten sudoéstlichen Entlastungsstral’e noch zu Problemen im Verkehrsablauf.

Im Rahmen der hier vorgesehenen Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplanes soll die
Straltennetzgestaltung als 1. Baustein eines integrierten Verkehrskonzeptes erarbeitet wer-
den. Die weiteren Bestandteile zum Gesamtkonzept - insbesondere zum Radwegenetz und
zur Uberpriifung des Parkraumkonzeptes - kénnen in weiteren Bausteinen ergéanzt werden.

Bei der Weiterentwicklung des Verkehrsnetzes werden u. a. folgende Themen erortert:

Anpassung des Verkehrsnetzes an die Stadtentwicklung

Entlastung der Innenstadt vom Durchgangsverkehr

Bau der nordéstlichen und siidwestlichen Entlastungsstral3en

Malnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses an den Knotenpunkten im Innen-
stadtbereich

Uberpriifung der zu erwartenden Verkehrsproblematik gré3erer Strukturplanungen mit
Riickkoppelung auf die Standortwahl und méglichen Hinweisen zur Fldchennutzungs-
plandnderung

Samtliche MaRnahmenvorschlage sollen dazu dienen, eine stadtebaulich sinnvolle Entwick-
lung zu gewahrleisten und den notwendigen Kfz-Verkehr stadtvertraglich abzuwickeln.

Die durchzuflihrende Untersuchung baut auf dem Verkehrsentwicklungsplan von 1991, ver-
schiedenen Untersuchungen zu Teilbereichen des Strallennetzes in den letzten Jahren,
umfangreichen aktuellen Erhebungen zum flieBenden Verkehr sowie einer Stralenraum-
analyse auf.

Der Verkehrsentwicklungsplan bildet die Grundlage fir die weitere Stadtentwicklung und
Bauleitplanung. Gleichzeitig erhalt die Stadt Beurteilungshilfen zur Einstufung und Férderung
einzelner Baumalnahmen.
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2, Analyse der gegenwartigen Verkehrssituation
21 Grundlagen

Zur Analyse der Verkehrsbeziehungen ist der Planungsraum Friesoythe / Altenoythe in 17
kleine, strukturell zusammenhangende Verkehrsbezirke unterteilt worden (Abbildung 1). Die
Verkehrsbezirke bilden mit ihren Strukturen und den Entfernungen untereinander wesentli-
che EinflussgréRen zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens innerhalb des Planungsrau-
mes. Zwischen den StrukturgroRen und den Entfernungen zueinander bestehen bedingt kor-
relative Zusammenhange zu den Verkehrsbeziehungen zwischen diesen Bereichen. Je nach
der Entfernung und Ausbildung der Verkehrsnetze finden diese Beziehungen entweder als
FuRwege, Radfahrten, Kfz-Fahrten oder Busfahrten im OPNV statt.

Die Strukturen, die eine wesentliche Bedeutung fur das Verkehrsaufkommen eines Ver-
kehrsbezirks haben, werden durch Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze und Sonderstrukturen
beschrieben. Unter Sonderstrukturen sind gréRere Verkehrserzeuger wie Einkaufsmdglich-
keiten, 6ffentliche Einrichtungen, Schulen, etc. zu verstehen.

Die der Untersuchung zu Grunde gelegten Strukturdaten sind von der Stadtverwaltung Frie-
soythe mit Stand 2004 vorgegeben worden und kénnen der Tabelle 1 entnhommen werden.
Demnach hat der Planungsraum Friesoythe / Altenoythe rd. 10.000 Einwohner und rd. 3.100
Arbeitsplatze. Die Arbeitsplatzschwerpunkte sind in der Innenstadt (Bezirke 101 und 102)
sowie in den Gewerbegebieten (Bezirke 114 und 116). Die Anzahl der Einwohner ist in den
letzten 10 bis 15 Jahren erheblich angewachsen.

Neben der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur ist die Mobilitdt der Bevolkerung im Untersu-
chungsraum ein wesentlicher Faktor zur Bestimmung des Verkehrsgeschehens. Die Verflg-
barkeit eines Kraftfahrzeuges bestimmt neben der Art und Lage der strukturellen GroRRen
wesentlich das Verkehrsaufkommen im Individualverkehr. Nach der amtlichen Statistik des
Kraftfahrzeugbundesamtes in Flensburg betrug der Motorisierungsgrad am 1. Januar 2004
im Landkreis Cloppenburg 537 Pkw /1.000 Einwohner. Er lag damit etwas niedriger als der
Durchschnittswert in Niedersachsen mit 556 Pkw /1.000 Einwohner. Zur Analyse des Ver-
kehrsentwicklungsplans 1991 lag die Motorisierung noch bei 502 Pkw / 1.000 Einwohner. Die
Motorisierungsziffer ist danach zwar nur um 7 % angestiegen. Absolut sind jedoch die zuge-
lassenen Pkw im Landkreis von 1991 mit 60.302 bis 2004 mit 81.751 sehr stark um rd. 35 %
angestiegen, was auch der hohen Verkehrszunahme auf den Stralden in Friesoythe ent-
spricht. Dem relativ geringen Anstieg der spezifischen Motorisierungskennziffer liegen die
Uberdurchschnittlichen Einwohnerzuwéachse aufgrund der insbesondere im Landkreis Clop-
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penburg starken Zuwanderung an jungen Aussiedlerfamilien mit geringer Motorisierung in
den 90-iger Jahren zugrunde.

2.2 StraBennetz und Problempunkte

Das Hauptverkehrsnetz im Planungsraum Friesoythe besteht aus der Bundesstralte 72, die
als Ortsumgehung stdwestlich von Friesoythe verlauft, und radial auf die Kernstadt zulau-
fenden Landes- und Kreisstralen. Die L 831 durchquert Friesoythe in Stdwest-Nordost-
Richtung und hat einen Anschluss an die B 72. Die Landesstralen 832 und 835 minden aus
Richtung Norden bzw. Siidosten in die L 831 ein. Die Kreisstrallen 297 und 343 enden an
der L 832.

Zum Hauptverkehrsstrallennetz gehdren weiterhin die neue Entlastungsstral’e im Sidosten
der Stadt, die die L 835 an die B 72 anbindet und die vor kurzem gebaute Europastralle
nordlich der Innenstadt. Scheefenstralle, Dr.-Niermann-Strale, Am Alten Hafen, Thiler
Stralle und Meeschenstralle sind als verkehrswichtige innerdrtliche Strallen einzustufen.
Das vorhandene StralRennetz der Stadt Friesoythe ist in Abbildung 2 dargestellt.

In den letzten Jahren haben nochmals starke Verkehrszunahmen im gesamten Strallennetz
stattgefunden. Die Ortsdurchfahrt der L 831 ist trotz der Fertigstellung der Entlastungsstralle
im Sudosten Friesoythes noch stark belastet. Zwar sind die Belastungen in der Ortsdurch-
fahrt leicht zurlickgegangen, eine spirbare Entlastung ist jedoch noch nicht eingetreten. So
kommt es an den Knotenpunkten im Stadtzentrum weiterhin zu Problemen in der Verkehrs-
abwicklung. Insbesondere im Bereich Ellerbrocker StralRe / Moorstralde sind zeitweise erheb-
liche Rlckstaus vor den Signalanlagen festzustellen.

23 Ergebnisse der Verkehrserhebungen

Im Juni und September 2004 sind an normalen Werktagen an 23 Knotenpunkten die Ver-
kehrsstrome und an 3 Querschnitten die Verkehrsmengen mit Hilfe automatischer Zahlgerate
erfasst worden. Die Nachzdhlungen im September waren erforderlich geworden, da am
Zahltermin im Juni die L 832 im Anschluss an die B 401 zeitweise gesperrt war. Dartber
hinaus konnten im September die Verkehre zu den neuen Einzelhandelseinrichtungen an der
Europastral’e mit erfasst werden.

Wie die Ergebnisse der Verkehrszahlungen in Abbildung 3 zeigen, ist die Ortsdurchfahrt der
L 831 weiterhin stark belastet. Die maximalen Verkehrsbelastungen mit rd. 14.500 Kfz/ Tag
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werden in der Moorstralde erreicht. Im weiteren Verlauf der Landesstralle sind zwischen B 72
und Altenoythe Verkehrsmengen zwischen 10.000 und 14.000 Kfz/Tag festgestellt worden.
Die L 832 weist Verkehrsbelastungen von annahernd 10.000 Kfz/Tag auf und die L 835
wird von rd. 7.500 Kfz/Tag befahren.

Far die B 72 sudlich von Friesoythe und die L 831 norddstlich von Altenoythe sind die Ta-
gesganglinien in der Abbildung 4 dargestellt. Sie weisen die normalen Verkehrsspitzen am
Morgen zwischen 7% und 8% Uhr und am Nachmittag zwischen 16%° und 18° Uhr auf. Der
Lkw-Anteil erreicht auf der Bundesstralie fast 17 % und auf der Landesstral3e fast 9 %.

Die Tagesganglinien fir die neue Entlastungsstralle aus den Zahlungen im Juni und Sep-
tember kdnnen der Abbildung 5 entnommen werden. Der Straltenzug nimmt eine Verkehrs-
belastung von rd. 2.800 Kfz/Tag auf. Der Lkw-Anteil ist mit rd. 14 % relativ hoch.

Die Zusammensetzung des Verkehrs an den einzelnen Zahlstellen ist in der Tabelle 2 zu-
sammengestellt.

24 Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsbelastungen im Stralennetz der Stadt Friesoythe sind seit den Verkehrserhe-
bungen zum Verkehrsentwicklungsplan im Jahre 1991 stark angestiegen. Der in Abbildung
6 dargestellten Verkehrsentwicklung von 1991 bis 2004 ist zu entnehmen, dass an den ver-
gleichbaren Zahlstellen deutliche Verkehrszunahmen festzustellen sind. Insgesamt hat der
Verkehr im StralRennetz der Stadt Friesoythe im Mittel um Uber 35 % zugenommen. Auf den
ZufahrtsstralRen ist sogar im Mittel ein Anstieg der Belastungen um rd. 45 % zu verzeichnen
(Tabelle 3). Die Prognosen flir das Jahr 2001 im Verkehrsentwicklungsplan von 1991 sind
hiernach bereits Uberschritten.

In der Moorstral3e ist das Verkehrsaufkommen dagegen vergleichsweise gering um rd. 2.000
Kfz/Tag (+17 %) auf 14.500 Kfz/Tag angewachsen. Hier wirken sich bereits die Verkehrs-
verlagerungen auf die neue Entlastungsstralde aus. So wurden bei einer Zahlung im Jahre
2000 auf der Moorstralle noch rd. 15.500 Kfz/Tag erfasst. Aus den vorliegenden Werten
kann abgeschatzt werden, dass die MoorstraRe ohne die Entlastungsstralle bereits heute
Uber 16.500 Kfz/Tag aufnehmen miisste.
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2.5 Verkehrsbeziehungen im Kfz-Verkehr

Zur Erstellung eines Verkehrsmodells missen Ausgangs- und Zielpunkte der Fahrten be-
kannt sein. Hierbei werden vier verschiedene Verkehrsarten unterschieden:

Durchgangsverkehr: Herkunfts- und Zielort liegen aullerhalb des
Planungsraumes Friesoythe / Altenoythe

Zielverkehr: der Herkunftsort liegt auRerhalb und der Zielort
innerhalb des Planungsraumes

Quellverkehr: Herkunftsort ist der Planungsraum und der Zielort
liegt aulRerhalb des Planungsraumes

Binnenverkehr: Herkunfts- und Zielort liegen im Planungsraum,
d.h. der Verkehr pendelt innerhalb der Stadt

Der Verkehr auf dem StralRennetz ist nach der festgelegten Definition hinsichtlich der einzel-
nen Verkehrsarten analysiert worden. Hiernach wurde das StralBennetz zum Analysezeit-
punkt 2004 mit folgenden Anteilen der Verkehrsarten belastet:

Verkehrsanteil
Durchgangsverkehr 11.590 Kfz/Tag 19,7 %
Ziel- und Quellverkehr 25.100 Kfz/Tag 42,5 %
Binnenverkehr 22.260 Kfz/Tag 37.8 %
Summe: 58.950Kfz/Tag 100,0 %

Im Strallennetz Planungsraumes Friesoythe / Altenoythe finden damit jeden Tag annahernd
60.000 Kfz-Fahrten statt, wovon der Quell- und Zielverkehr und der innerstadtische Binnen-
verkehr die groten Anteile am Gesamtverkehr aufweisen. Der Durchgangsverkehr stellt mit
rd. 11.600 Kfz/Tag den kleinsten Verkehrsanteil dar, vom dem ein groRRer Anteil im Zuge der
B 72 fliel3t und das innerstadtische Strallennetz nicht belastet.

2.6  Analysebelastungen im StraBennetz 2004

Das im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan 1991 erstellte Ver-
kehrsmodell fir den Planungsraum ist grundlegend Uberarbeitet worden. Fir das Ver-
kehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsbezirke wurden die aktuellen Strukturdaten der
Stadt Friesoythe zugrunde gelegt. Das Verkehrsnetz und die Verkehrsmatrix sind anhand
der aktuellen Verkehrserhebungen neu geeicht worden.
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Zur Darstellung des Eichprozesses bzw. der Plausibilitatstiberprifung der durch die Simula-
tionsrechnung im Rahmen der Verkehrsumlegung ermittelten Verkehrsbelastungen auf den
Netzabschnitten des untersuchen Strallennetzes ist die Genauigkeit der Rechenergebnisse
einer Fehlerberechnung unterzogen worden. Hierbei sind die Zahlwerte fir 51 Streckenab-
schnitte im Planungsraum aus den aktuellen Verkehrszahlungen herangezogen worden. Das
Ergebnis der Korrelationsrechnung zeigt eine gute Ubereinstimmung zwischen Rechen- und
Zahlwerten, wie auch Abbildung 7 entnommen werden kann. Die mittlere Abweichung zwi-
schen Rechen- und Zahlwerten betragt absolut 169 Kfz/Tag im Querschnitt. Als relative
mittlere Abweichung errechnen sich 3,0 %.

Die Analysebelastungen 2004 im vorhandenen Stralennetz kénnen den Abbildungen 8
und 9 entnommen werden. Die Hauptverkehrsachsen im Zuge der Bundes- und Landes-
stralen sind deutlich zu erkennen.

Die Abbildung 10 zeigt die Durchgangsverkehre im Stralkennetz des Planungsraums. Zwi-
schen B 72 und Altenoythe flie’en noch 1.500 bis 3.000 Kfz/Tag Uber die Ortsdurchfahrt im
Zuge der L 831. Rd. 1.600 Kfz/Tag haben sich bereits auf die Entlastungsstrale im Sidos-
ten der Stadt verlagert.

Das Analysemodell bildet die Grundlage zur Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen von
kurzfristig geplanten MaRnahmen im StralRennetz. Daruber hinaus wird aus dem Analyse-
modell das Prognosemodell flir den Zeithorizont 2015 entwickelt.

2.7 Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen von PlanungsmaBnahmen im Stra-
Rennetz am Analyseverkehrsmodell

Vorab der Berechnungen am Prognoseverkehrsmodell sind bereits die verkehrlichen Wir-
kungen einzelner PlanungsmafRnahmen am Analysemodell untersucht worden. Hier ist ins-
besondere die norddstliche Entlastungsstral’e zu nennen, die kurzfristig realisiert werden
soll. Die geplante StralRentrasse zwischen der Altenoyther Strale (L 831) und der BarRReler
Stralte (L 832) wurde in das Verkehrsmodell eingearbeitet und eine neue Verkehrsumlegung
gerechnet.

Die Analysebelastungen im Netzfall 1 (vorhandenes Stralennetz mit nordéstlicher Entlas-
tungsstralie) sind den Abbildungen 11 und 12 zu entnehmen. Der neue Strallenzug wird
rd. 4.200 Kfz/Tag aufnehmen. Die Verkehrsbelastungen auf der Boseler StralRe (L 835) stei-
gen auf 8.000 bis 9.000 Kfz/Tag und auf der stdéstlichen Entlastungsstra’e auf rd. 4.300
Kfz/Tag an. Dagegen sinken die Verkehrsbelastungen in der StralRe Griner Hof auf rd.
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10.000 Kfz/Tag ab und auch andere Stral3enabschnitte, wie z. B. der Scheefenkamp, werden
deutlich entlastet.

Die verkehrlichen Wirkungen sind im Detail den Belastungsdifferenzen zwischen Netzfall 1
und Netzfall 0 (vorh. StralRennetz) in Abbildung 13 zu entnehmen. Neben den bereits ge-
nannten Strallenabschnitten werden auch BarReler Stral’e, Bahnhofstralle, Lange Stral3e
sowie Kirchstral’e und MoorstralRe entlastet.

Die Abbildung 14 zeigt den Durchgangsverkehr im Netzfall 1. Im Vergleich zum vorhande-
nen Stralennetz kénnen anndhernd 1.000 Kfz/Tag zusatzlich von der Moorstralle auf die
sudostliche EntlastungsstralRe verlagert werden.

Die aufgezeigten Verkehrsverlagerungen setzen neben dem Bau der norddstliche Entlas-
tungsstralle auch verkehrslenkende MalRnahmen voraus. So ist die wegweisende Beschilde-
rung entsprechend der geplanten Verkehrslenkung zu modifizieren. Des Weiteren sollte der
Schwerverkehr mit entsprechenden Beschrankungen in der Ortsdurchfahrt auf die Entlas-
tungsstralien gelenkt werden.

3. Ausblick auf die weitere Verkehrsentwicklung
3.1 Allgemeine Ausfiihrungen

Aufgabe der Verkehrsprognose ist es, abzuschatzen, wie sich das gegenwartige Verkehrs-
geschehen infolge von Anderungen der Flachennutzung, der Motorisierung, der Mobilitét der
Bevolkerung und des Angebotes an Verkehrswegen andern wird. Die Prognose baut auf den
Annahmen Uber die mdgliche Entwicklung der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur des Pla-
nungsraumes sowie des Umlandes und der Verkehrsstruktur auf.

Wahrend sich die Prognoseansatze fir die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur aus den Pla-
nungszielen der Stadt und der Raumordnung ableiten, wird die Verkehrsstruktur zusatzlich
durch die Mobilitatsentwicklung der Blrger der Stadt und des Umlandes beeinflusst. Das
Bedurfnis der Burger, Fahrten mit einem Verkehrsmittel zu unternehmen, ist mit zunehmen-
der Motorisierung und einem besseren Angebot der Verkehrswege insgesamt bisher gestie-
gen.

Eine besondere Rolle bei der Verkehrsentwicklung spielt die Wahl des Verkehrsmittels, die
einerseits von der Grélkenordnung der Stadt und andererseits von der Verfligbarkeit an Ver-
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kehrsmitteln und deren Nutzungsqualitat bestimmt wird. Je groRer eine Stadt, desto hdher ist
i.d.R. der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr.

Aufgrund der relativ weiten Entfernungen zwischen den Ortschaften und der Kernstadt wird
der motorisierte Individualverkehr hier auch zukinftig das wichtigste Verkehrsmittel bleiben.
Dem Fahrrad kann als alternatives, umweltvertragliches Verkehrsmittel hauptsachlich inner-
halb der Kernstadt Friesoythe und im Freizeit- und Urlaubsverkehr eine grélere Rolle zu-
kommen.

3.2  Strukturveranderungen im Planungsraum

Die Lage verkehrsrelevanter Nutzungen zueinander und zu den Wohngebieten hat einen
erheblichen Einfluss auf die GrolRe des innerdrtlichen Verkehrsaufkommens und die Vertei-
lung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel. Um Verkehrssteigerungen mdoglichst
gering zu halten, ist eine Abstimmung der siedlungsstrukturellen Entwicklung mit dem Ver-
kehrswegenetz notwendig.

Die geplanten Strukturerweiterungen fiir die nachsten 10 Jahre im Planungsraum Friesoythe
/ Altenoythe wurden nach den Vorgaben der Stadtverwaltung zusammengestellt. Es sind alle
im Flachennutzungsplan fir das Jahr 2025 ausgewiesenen Flachen jeweils zu 50 % berilck-
sichtigt worden. Hier sind insbesondere die Gewerbegebiete an der Boseler Stralle sowie die
Wohngebiete noérdlich der Schwaneberger Stralle, beidseitig der siddstlichen Entlastungs-
stralRe und in Altenoythe zu nennen. Insgesamt wurden rd. 60 ha. Wohngebiet, rd. 33 ha
Gewerbe- / Mischgebiet sowie zwei Standorte flir Sondernutzungen bericksichtigt. Die Lage
der Strukturerweiterungen im Stadtgebiet kann der Abbildung 15 entnommen werden.

3.3 Szenario mit einer Trendprognose fiir den Zeithorizont 2015

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung ist eine Prognosematrix fir das Jahr 2015
aufgestellt worden. So wurde zunachst eine allgemeine Verkehrszunahme bis zum Progno-
sezeitraum 2015 auf der Grundlage der Shellprognose fur die Motorisierungsentwicklung
gewahlt. Als Motorisierungsgrad im Landkreis Cloppenburg sind 584 Pkw / 1.000 angesetzt
worden. Unter Berlcksichtigung eines geringen Rickgangs der Fahrleistungen je Pkw ist mit
einem allgemeinen Anstieg des Verkehrsaufkommens um ca. 7 % zu rechnen. Fur den
Durchgangsverkehr wurde pauschal ein Anstieg um 10 % angesetzt.
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Der Verkehr wird auch aufgrund der geplanten Strukturentwicklung noch zunehmen. Es wird
jedoch davon ausgegangen, dass nur rd. die Halfte der Einwohner in den geplanten Wohn-
gebieten Neublrger der Stadt Friesoythe sind. So werden sich rd. die Halfte der Einwohner
und auch der Arbeitsplatze nur innerhalb des Planungsraumes verlagern. Dennoch errechnet
sich aus den beschriebenen Strukturerweiterungen ein Verkehrszuwachs von rd. 8 %.

Die Gesamtzunahme des Verkehrs im Planungsraum aus der Uberlagerung der allgemeinen
Entwicklung und der Strukturentwicklung errechnet sich zu rd. 14 %.

Das Raster der Verkehrsbeziehungen fiir den Prognosehorizont 2015 enthalt folgende An-
teile der Verkehrsarten:

Verkehrs- Zunahme

anteil gegeniiber 2004
Durchgangsverkehr 12.750 Kfz/Tag 19,0 % 10,0 %
Ziel- und Quellverkehr 28.750 Kfz/Tag 42,9 % 14,5 %
Binnenverkehr 25.600 Kfz/Tag 38,1 % 15,0 %
Summe: 67.100 Kfz/Tag 100,0 % 13,8 %

4. Verkehrliche Wirkungen von PlanungsmaRBnahmen und Empfehlungen

zum Ausbau des StraBennetzes
4.1 Planungsgrundnetz

In einem ersten Schritt sind auf der Grundlage der Prognosematrix 2015 die Prognosebe-
lastungen fir den Netzfall 1 als Planungsgrundnetz (vorhandenes Straldennetz mit nordostli-
cher Entlastungsstrale) erstellt worden. Den Belastungsbildern in den Abbildung 16 und 17
ist zu entnehmen, dass die Entlastungsstralie jetzt 5.700 Kfz/Tag aufnimmt. Die Verkehrs-
belastung in der Ortsdurchfahrt der L 831 steigt gegeniber den Analysebelastungen im
Netzfall 1 um rd. 1.000 Kfz/Tag an.

In der Moorstralle werden zukiinftig wieder bis zu 14.000 Kfz/Tag erwartet. Damit wird die
Entlastungswirkung der neuen Stra3enabschnitte im Stdosten und im Nordosten der Stadt
durch die Verkehrsentwicklung fast wieder aufgehoben. Durch die verkehrslenkenden Mal}-
nahmen bzw. Beschrankungen wird jedoch im Vergleich zu heute ein deutlich geringerer
Schwerverkehrsanteil erwartet.
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4.2 Verkehrliche Wirkungen einer siidwestlichen Entlastungsstrale

Als weitere Mallhahme im Stra3ennetz ist eine stidwestliche Entlastungsstra’e untersucht
worden, die zwischen der L 831 / K 146 und der Anschlussstelle an der B 72 im Siden der
Stadt verlaufen soll. Dieser Strallenabschnitt vervollstandigt der Entlastungsstrallenring um
die Stadt Friesoythe.

Die Prognosebelastungen 2015 im Netzfall 2 in den Abbildung 18 und 19 zeigen, dass eine
sudwestliche Entlastungsstral’e rd. 3.200 Kfz/Tag aufnehmen wiirde. Die Verkehrsmengen
auf der suddstlichen Entlastungsstralle steigen bis auf 6.700 Kfz/Tag an und die Bodseler
Strale nimmt bis zu 12.000 Kfz/Tag auf. Uber die MoorstraRe flieRen mit rd. 13.000 Kfz/Tag
rd. 1.000 Kfz/Tag weniger als im Netzfall 1.

Der kritische Straflenbereich im Zuge der Ellerbrocker StralRe zwischen den Knotenpunkten
an der Anschlussstelle B 72 und Am Alten Hafen wird um rd. 1.600 Kfz/Tag entlastet. Weite-
re Wirkungen der stidwestlichen Entlastungsstra’e konnen der Abbildung 20 enthommen
werden, die die Belastungsdifferenzen zwischen den Netzfallen 2 und 1 aufzeigt.

In der Abbildung 21 ist der Durchgangsverkehr im Netzfall 2 dargestellt. Der weitaus grofite
Anteil flief3t Gber die vorhandenen bzw. geplanten Entlastungsstraflen. Wahrend der Lkw-
Verkehr fast vollstandig an der Friesoyther Innenstadt vorbeigeleitet werden kann, verbleiben
im Pkw-Verkehr einige nachgeordnete Durchgangsverkehrsbeziehungen auch zuklnftig auf
dem innerstadtischen Strallennetz.

4.3 Zusammenfassung der verkehrlichen Wirkungen bei unterschiedlichen Netzzu-
standen

Die Verkehrsbelastungen wesentlicher Strallenabschnitte in den untersuchten Analyse- und
Prognosenetzfallen sowie die verkehrlichen Wirkungen mit den Belastungsveranderungen
sind in der Tabelle 4 zusammengefasst.

Die norddstliche EntlastungsstraRe wird zunachst zu einer weiteren Entlastung der Innen-
stadt um uber 10 % fuhren, was jedoch durch die Prognosezuwachse wieder aufgefangen
wird. Erst mit dem Bau der stidwestlichen Entlastungsstrale wird das vorhandene Stralien-
netz nachhaltig entlastet. Die jetzt noch relativ geringe Verkehrsannahme der gebauten sud-
Ostlichen Entlastungsstralie steigt dann um rd. 3.900 Kfz/Tag bzw. tber 130 % an.
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5. Empfehlungen zum Ausbau des StraBennetzes

Wie die Verkehrsanalyse gezeigt hat, sind die Verkehrsbelastungen im Stralennetz der
Stadt Friesoythe in den letzten 13 Jahren extrem angestiegen, was u.a. auch durch die gro-
Re Strukturentwicklung hervorgerufen wurde. Die inzwischen gebaute sidoéstliche Entlas-
tungsstralie hat noch nicht zu einer wesentlichen Verbesserung der Verkehrssituation in der
Innenstadt geflhrt. Erst mit dem Bau weiterer Entlastungsstrallen und flankierender Mal}-
nahmen kann die noch zu erwartende weitere Verkehrssteigerung aufgefangen und weitge-
hend vertragliche Verkehrsablaufe erzielt werden.

Als Ergebnis der Untersuchungen zum StralRennetz ist das in Abbildung 22 dargestellte
geplante StralRennetz der Stadt Friesoythe als Grundlage fir die weitere Stadtentwicklung
und Bauleitplanung erstellt worden. Hieraus gehen auch Bedeutung und Funktion der einzel-
nen Stralenabschnitte hervor.

Die wesentlichen Ma3nahmen werden im folgenden aufgefuhrt.

kurzfristiger Bau der nordéstlichen Entlastungsstralle

mittelfristige Umsetzung in den nachsten 5 bis 7 Jahren der siidwestlichen Entlas-
tungsstralBe

flankierende MaBRnahmen zur Lenkung des Lkw-Verkehrs liber die Entlastungs-
straBen

schrittweise Umgestaltung an Knotenpunkten

Hiernach ist die Kernstadt Friesoythe mit einem Entlastungsstralenring umgeben, der den
gesamten durch die Innenstadt flieRenden Lkw-Verkehr aufnehmen wird. Die Innenstadt und
auch besonders der kritische Strallenzug MoorstralRe - Ellerbrocker Stralle werden spurbar
insbesondere vom Lkw-Verkehr entlastet.

Erganzend zu den Stralenneubaumaflnahmen sind nach jedem Schritt die entsprechenden
verkehrslenkenden Malinahmen insbesondere zur Fihrung des Lkw-Verkehrs in die Wege
zu leiten. Neben der wegweisenden Beschilderung gehoéren dazu auch Beschrankungen fur
den Schwerverkehr. In einem ersten Schritt soll der StralRenzug Scheefenkamp / Dr.-Nier-
mann-StralRe fir diesen Verkehr gesperrt werden. Nach dem Bau der nordéstlichen Entlas-
tungsstralle kann der gesamte Innenstadtbereich zwischen Thuler Strale, Bdseler Stralie
und Schwaneburger Stral’e aus dem Ubergeordneten Lkw-Netz heraus genommen werden.
Zur Fihrung des Schwerverkehrs sind auf der B 72 und den Landesstraen in Richtung
Friesoythe entsprechende Hinweistafeln aufzustellen.
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An den problematischen Knotenpunkten im sidlichen Innenstadtbereich werden zur Verbes-
serung des Verkehrsablaufs einzelne Umgestaltungen vorgeschlagen, die noch im folgenden
Abschnitt 6 genauer beschrieben werden.

Wie die Ergebnisse der Verkehrsanalyse und -prognose jedoch auch gezeigt haben, ist eine
Abstimmung zwischen der weiteren Stadtentwicklung mit dem Bau neuer Wohn- und Ge-
werbegebiete und der Gestaltung des Verkehrsnetzes unbedingt erforderlich, um mdgliche
entstehende Verkehrsprobleme zu vermeiden. Die Strukturentwicklung sollte daher nach
Méglichkeit dem zukilnftigen Straliennetz angepasst werden. Die Gewerbegebietsentwick-
lung ist schon entlang des Entlastungsstralienringes in verkehrsgiinstiger Lage vorgesehen.
Auch der Verkehr der geplanten Wohngebiete im Stiden bzw. Stidosten der Stadt kann sehr
gut Uber das tangentiale Strallennetz abgewickelt werden. Diese Wohngebiete sollten vor-
dringlich realisiert werden. Die geplanten Wohngebiete im Norden der Stadt — insbesondere
ndrdlich der Schwaneburger Stralle — werden dagegen das innerértliche Strallennetz starker
belasten und sollten daher zeitlich zurlckgestellt werden.

Insgesamt werden die dargestellten Malinahmen unter Bericksichtigung der angenomme-
nen Verkehrsprognosen zu weitgehend vertraglichen Verkehrsablaufen im Stadtgebiet Frie-
soythe flhren.

Nach Umsetzung der verschiedenen Malinahmen zum Straennetz und den Knotenpunkten
sowie weiterer Strukturentwicklungen mit neuen Baugebieten sind die eingetretenen Ent-
wicklungen und Belastungsveranderungen zu uberpriufen und mogliche Korrekturen oder
Erganzungen im Verkehrsnetz zu erwagen.

6. Untersuchungen zur Verbesserung des Verkehrsflusses im
Innenstadtbereich

6.1 Vorhandene Situation

Zur Analyse der vorhandenen Verkehrssituation im Innenstadtbereich sind die Knotenpunkte
im Zuge der L 831 (Ellerbrocker Stralle und Moorstralle) detailliert untersucht worden. So
wurde vor Ort eine Problemanalyse durchgefiihrt, die signaltechnischen Unterlagen gesichtet
und Leistungsfahigkeitsberechnungen mit den erhobenen Verkehrsbelastungen durchge-
fuhrt. Die Verkehrsstrdome an den Knotenpunkten Ellerbrocker Strale / Thiler Stralle / Am
Alten Hafen und Ellerbrocker Stralle / Am Hafen sind in der Abbildung 23 dargestellt.

@ Ingenieurgemeinschaft Dr.-Ing. Schubert, Hannover



Tabelle 4: Verkehrliche Wirkungen der Planungsmal3nahmen

Angaben in Kfz/Tag

StraBenabschnitt Analyse 2004 Prognose 2015
vorh. Netzfall 1 Netzfall 1 Netzfall 2
StraBen- | verkehrs- Differenz zum Verkehrs- Differenz zum Verkehrs- Differenz zum Differenz zum
netz belastung vorh. StraBennetz belastung Analysenetzfall 1 belastung Netzfall 1 vorh. StraBennetz
[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] absolut % [Kfz/Tag] absolut % [Kfz/Tag] absolut % absolut %

1 Ellerbrocker StralRe (Stdwest) 8.000 8.050 +50 +0,6 8.950 +900 +11,2 6.000 -2.950 -33,0 -2.000 -25,0
2 Ellerbrocker StralRe (Nordost) 14.200 13.100 -1.100 -7,7 14.100 +1.000 +7,6 12.500 -1.600 -11,3 -1.700 -12,0
3 MoorstralRe 14.550 13.150 -1.400 -9,6 14.050 +900 +6,8 13.050 -1.000 -7,1 -1.500 -10,3
4 Kirchstrale 10.700 9.800 -900 -8,4 11.050 +1.250 +12,8 10.200 -850 -7,7 -500 -4,7
5 Griner Hof 13.800 10.350 -3.450 -25,0 11.750 +1.400 +13,5 11.300 -450 -3,8 -2.500 -18,1
6 Altenoyther Stralle 10.100 10.450 +350 +3,5 12.350 +1.900 +18,2 12.350 - -0,0 +2.250 +22,3
7 Lange Stralle 9.600 8.550 -1.050 -10,9 9.100 +550 +6,4 8.950 -150 -1,6 -650 -6,8
8 Bahnhofstralle 9.550 8.450 -1.100 -11,5 9.000 +550 +6,5 8.750 -250 -2,8 -800 -8,4
9 BarReler Strale 9.600 7.550 -2.050 -21,4 8.450 +900 +11,9 8.200 -250 -3,0 -1.400 -14,6
10 Boseler Stralle 7.850 8.850 +1.000 +12,7 10.400 +1.550 +17,5 11.850 +1.450 +13,9 +4.000 +51,0
11 Scheefenkamp 3.050 1.150 -1.900 -62,3 1.200 +50 +4,3 1.100 -100 -8,3 -1.950 -63,9
12 Europastralle 4.250 3.600 -650 -15,3 3.950 +350 +9,7 4.050 +100 +2,5 -200 -4,7
13 Meeschenstralle 3.100 2.900 -200 -6,5 3.550 +650 +22,4 3.300 -250 -7,0 +200 +6,5
14 suddstliche Entlastungsstrale 2.850 4.200 +1.350 +47.,4 5.600 +1.400 +33,3 6.750 +1.150 +20,5 +3.900 +136,8
15 nordostliche Entlastungsstralie . 5.700 +1.500 +35,7 5.950 +250

16 sudwestliche Entlastungsstralle

17 B72

Bela_Tabelle.xls
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Prognosebelastungen 2015 im Netzfall 2 - Innenbereich

Y

7/

27

11300

7

/]
%
» “~
[©)
Q)
//O/)Sl}ae
(S

/77

/7

A. d. Wischkamp

=] 1350

und Modellprognose 2015
Netzfall 2: geplantes Stralennetz mit norddstlicher

Erlauterung:
Grundlage: Verkehrsanalyse 2004
Belastungsangaben in Kfz/Tag

Scheefenkamp

5

und sudwestlicher Entlastungsstralie

. ..
& 74444!!44 AL AN\

ST 06178 NI\

GO TNsook

// % AARRRWY
NAY
A geLsjoyuyeg %

bzZ2zrrrrr
[ Z XTI L AL

1100
Y

7

=< ///lr// NP
N r////////////,.n
S N
R \\
N
o
o
©
u °
W <=
N ©
3 N Z
2 Ny @
= N & T
Q_u "" % “ g ///
c Ny by \
S N e 3
g N 2 7
m N o) ¢
ks 3 8
Z gl & //
R x 9,
D lm @6
» S,
%,
@)

S s rsrserss.
Rooroooss

o<1




Belastungsdifferenzen zwischen Netzfall 2 und Netzfall 1 20

Altenoythe

h> 2
9, g
z 5

& N

Ko} ™

Sery, 5 3
[21]

Sedelsberger

K 343

ogensyosd

Erlauterung:
Grundlage: Verkehrsanalyse 2004
und Modellprognose 2015

Belastungsangaben in Kfz/Tag

I  Belastungszunahme
I Belastungsreduzierung




\ / ~
o
o sohaolpit ==\ || A 00 S s e
= iy *‘)?'Q%
W)M*
g

Schwanebuyrger

4y 99) 0 “;
ca\“o’y L

Eggers-
&

hausen

Brink

@ R
AN <
@ -‘&‘%ﬁq-’&:
Kidr- 3
anlage 7
Knappe

K343

x‘»ﬁmﬁ/
Sedelsherge;¥

Weg

&

Q
N

Bundesstraflte

Landesstrale

nachgeordnete Sammel- und
ErschlieRBungsstralie

Straflenneubau

Umgestaltung an Knotenpunkten

Sperrung flr Lkw

7 —,“.ng iz

So B | e
N6

~ s,
: ~§ & Q
KreisstralRe bzw. bedeutende "«

stadtische Hauptverkehrsstralle

verkehrswichtige innerortl. Stralle
bzw. Ortsverbindungsstrale

ter- Ul:'
Dr.- Nlermann-
StraRe

rger‘ Str. G

Grine:

i =Fes

- Griner H°f Dl i
§ok e

KT

Soziale
JArbeits-
*_siatte

Riegt

~ Altenoy

Kirchhnf/

\ﬁ) _. &
2

Hoher Esch

Planungsmalnahmen

GEPLANTES STRASSENNETZ

chlin!

Ingenieurgemeinschaft
Dr.- Ing. Schubert

<p

22






