B 212n - Neubau zwischen Harmenhausen (L 875) bis A 281 (Bremen) - Variantenvergleich

DER NUTZEN DER B 212N

Kriterium

ausgewahlte

Nutzen
Verkehrssicherheit

Abgasbelastungen

Vorgehensweise bei der Berechnung

Die Kfz-Belastungen wurden im Rahmen der Verkehrs-
untersuchung Neubau B 212n Harmenhausen - Bremen
mit Hilfe des Bremer Verkehrsmodells ermittelt. Es
wurden fur den Bezugsfall B 212n 2030 (BF) und die
sechs Varianten 1A bis 2C/3C der Neubaustrecke der
B 212n zwischen Harmenhausen (L 875) und Bremen
(A 281) Berechnungen fur die Kfz-Belastungen des
mittleren Werktages (Mo - Fr) durchgefihrt. Die un-
terschiedlichen Kfz-Belastungen der sechs Varianten
werden durch die unterschiedliche Trassenlage der
B 212n und die unterschiedliche Verknupfung mit
der L 875 hervorgerufen. Die Verkehrsprognose kennt
nur 6 (statt der 9) Varianten, weil die Lage der beiden
Nordvarianten nahezu identisch ist, sodass diese die
gleichen Verkehrsbelastungsdaten haben.

Der Bezugsfall B 212n 2030 dient als Vergleichsftall.
Er beinhaltet die bis zum Jahr 2030 geplanten und
aus heutiger Sicht als wahrscheinlich realisiert anzu-
sehenden Malsnahmen flr den Untersuchungsraum
bzw. die Region in den Bereichen Siedlungsentwick-
lung, Verkehrsinfrastruktur, Verhaltensveranderungen,
Wirtschaftsverkehrswachstum sowie Fernverkehr.
Der Bezugsfall B 212n 2030 beinhaltet aber noch
nicht den Neubau der B 212n zwischen Harmenhausen
und Bremen.

Die Nutzenbetrachtung erfolgt mit Hilfe des flr den
Bundesverkehrswegeplan fur das Jahr 2030 (BVWP

Definition EinflussgrofRe

Betriebskosten (gewerblich)

Reisezeitnutzen (privat)

Vollanschluss der L 875

Bewertungs-
systematik

Bewertungseinheit

Wirkung

[Teuro/a] B  25.630
[Teuro/a] B 24618
[Teuro/a] B 3.414
[Teuro/a] B 1.121

2030) entwickelten Bewertungsverfahrens. Die Ver-
kehrsbelastungen werden als Eingangsdaten genutzt
und der Nutzen in Euro ermittelt. »Teuro/a« oben in
der Tabelle bedeutet »Tausend € pro Jahr«. In dem
Bewertungsinstrumentarium sind die verwendeten
Kostensatze (z.B.: €/h, €/km, typgruppenspezifische
Unfallkostenraten etc.) hinterlegt. Ebenso sind die
fur die Bewertung relevanten Streckeneigenschaften
(z.B.: Leistungsfahigkeitskennwerte, Zuordnung als
Innerortsstrecke, Stralden- und Raumkategorie, Gang-
linientyp etc.) Uber das Netzmodell der Bundesfern-
straldenplanung (NEMOBFStr) hinterlegt.

Die Angaben zu den Nutzenkomponenten (oben in
der Tabelle) sind immer die Veranderungen der
jeweiligen Variante (V) gegenuber dem Bezugsfall

B 212n 2030 (BF). Die Berechnung des Nutzens er-
folgt fur alle hier betrachteten Nutzenkomponenten
fur alle Wirkungsstrecken, also ab einer Anderung
der Verkehrsbelastung gegenuber dem Bezugsfall
(BF-V) von einem Kfz/Tag.

Vier wichtige Nutzen werden betrachtet

Insgesamt werden fur die Bundesverkehrswegepla-
nung (BVWP 2030) vierzehn einzelne Nutzen be-

trachtet. Aufgrund der Erfahrungen bei den Bewer-
tung fur die Mallnahmen des BVWP 2030 zeigt sich,
dass der Gesamtnutzen hauptsachlich von den Nut-
zenkomponenten, die aus Zeitvorteilen resultieren,
gespeist wird. Dies sind die Nutzenkomponenten

NB2a - Betriebstihrungskosten (Personal) und wei-
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tere als Teil des Nutzens »Veranderung der Betriebs-
kosten im Personen- und Guterverkehr (NB)« - in der
Tabelle kurzgefasst als »Betriebskosten (gewerb-
lich)« - und NRZ - Veranderung der Reisezeit im Per-
sonenverkehr - in der Tabelle kurzgefasst als »Reise-
zeitnutzen (privat)« - Mit deutlichem Abstand folgt
der Nutzen aus der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit (NS) als drittstarkster Nutzen. Neben diesen drei
Nutzenkomponenten mit dem groldten Wirkungsbei-
trag, wurde durch die NLSTBV noch die Nutzenkom-
ponente NA - Veranderung der Abgasbhelastungen
als vierte Nutzenkomponente in die Bewertungsma-
trix einbezogen.

Nutzenvergleich der Varianten

Die sudliche Variante hat im Vergleich jeweils zu den
gleichen Anschlussvarianten der beiden nordlichen
Trassen einen grol3eren Nutzen. Ursachlich sind die
Unterschiede bei den Zeitvorteilen, die bei den sud-
lichen Varianten grolder ausfallen. Die Trassenvari-
anten mit Vollanschluss weisen jeweils den groldten
Nutzen und die Varianten ohne Anschluss jeweils die
geringsten Nutzen aus. Die Varianten mit dem Teil-
anschluss liegen jeweils dazwischen.

Auffallig ist, dass der Nutzen der Variante 2A/3A
niedriger ist als der Nutzen der Variante 1B. Bei der
Variante 2A/3A sind fur die Ortsdurchfahrt Deich-
hausen hohe Belastungszunahmen zu verzeichnen,
die bei allen anderen Varianten nicht auftreten
(siehe dazu ein eigenes Plakat).

8.605 - 6.483 - 6.175 ~ 6.175 -
9.805 — 9.479 - 7.963 - 7.963 -
O 958 - 1.158 - 1.158 —

— 292 -

Dieser Abschnitt ist als »innerorts« eingestuft und
wird damit entsprechend bewertet. Diese Zusatz-
belastungen auf der Ortsdurchfahrt Deichhausen
fuhren dazu, dass bei der Variante 2A/3A fur diesen
Teilabschnitt aufgrund verlangerter Reisezeiten
negative Nutzen entstehen, welche den positiven
Reisezeitnutzen anderer Stralden gegenuberstehen
und die Summe der Nutzen bei der Variante 2A/3A
reduzieren.

Auch bei den beiden Varianten mit Teilanschluss wirkt
sich fur die nordlichen Trassen (2B/3B) nachteilig
aus, dass durch diese die Ortsdurchfahrt Deichhausen
deutlich weniger entlastet wird als durch die sud-
liche Trasse. Damit sind bei der nordlichen Trasse
die Nutzenbeitrage der einzelnen Komponenten merk-
ich geringer als bei der sudlichen Trasse.

Die beiden Varianten ohne Anschlussstelle erzeugen
eine sehr ahnliche KFZ-Belastung, wobei die nord-
liche Trasse einen leicht starkeren Bundelungseffekt
hat. Wegen der hoheren Streckenauslastungen der
B 212n sind die Nutzen aus der Zeitveranderung bei
der nordlichen Trasse in der Tendenz etwas niedri-
ger als bei der studlichen Trasse. Bei der nordlichen
Trasse sind die Nutzen Verkehrssicherheit (NS) und
Abgasbelastungen (NA) in der Tendenz etwas gro-
[3er, da hier die Entlastungen in den Ortslagen leicht
hoher sind als bei der sudlichen Trasse, was zu mehr
Verkehrssicherheit und geringeren Emissionen fuhrt.
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B 212n - Neubau zwischen Harmenhausen (L 875) bis A 281 (Bremen) - Variantenvergleich

VERKEHRLICHE WIRKUNGEN UND DEREN NUTZEN ¢

Verkehrliche Wirkungen der Varianten

Wirkung der durchgehenden B 212n zwischen Berne und Bremen

Durch den Bau der B 212n zwischen Harmenhausen und Bremen kommt
es zur Starkung der Bundelungswirkung aufgrund der nun durchgehen-
den Verbindung im Zuge der B 212n. Dies bewirkt eine Verlagerung von
Verkehren von der A 28 auf die B 212n und damit verbunden auch zur
Verlagerung von Verkehren von der B 75. Ebenso kommt es zur Verla-
gerung von Verkehren von der nordlichen L 875 auf die B 212n und da-
mit verbunden auch zu Verlagerung von Verkehren weg von der Stromer
Landstralse.

Zusatzliche Wirkung des Teilanschlusses an die L 875

Durch die Schaffung des Teilanschlusses kommt es zu weiteren Verlage-
rungen von Verkehren weg von der L 875 auf das Teilstuck der B 212n
zwischen Harmenhausen und Deichhausen. Ebenso kommt es zu Ver-
lagerungen von Verkehren von der B 212 zwischen Harmenhausen und
Bookholzberg auf das Teilstuck der B 212n zwischen Harmenhausen
und Deichhausen und damit verbunden auch zu leichten Verlagerungen
von Verkehren von der L 867 in Bookholzberg auf die B 212n. Ebenso
sind damit auch leichte Verlagerungen von Verkehren auf die nordliche
L 875 in Delmenhorst verbunden.

Zusatzliche Wirkung des Vollanschlusses an die L 875

Die Verlagerungswirkung von der A 28 auf den durchgehenden Stralden-
zug der B 212n und damit verbunden auch die Verlagerungswirkung
von der B 75 ist etwas geringer als zuvor, da das ostliche Teilstuck der
B 212n infolge des Vollanschlusses starker ausgelastet ist. Durch den
Vollanschluss entsteht eine direkte Anbindung fur das nordlichen Del-
menhorst an das GVZ Bremen und insbesondere an die A 281 sowie
die rechte Weserseite. Damit geht eine Verlagerung von Verkehren aus
dem Bereich in Delmenhorst etwa nordlich der Bahnlinie von der B 75
und der L 887 auf die B 212n einher. Damit verbunden ist der Anstieg
der Belastungen auf der L 875 im Delmenhorster Norden sowie die wei-
tere Belastungsabnahmen auf der Stromer Landstralde. Zusatzlich ent-
steht eine Bundelungswirkung fur Verkehre aus dem Raum sudlich von
Delmenhorst bis etwa zur A1. Diese Verkehre nutzen nun auch die

B 212n und die A 281, um auf die rechte Weserseite zu wechseln.

Wirkungsunterschiede zwischen sudlicher und nordlicher Trasse

Die Bundelungswirkung der durchgehenden Verbindung im Zuge der

B 212n ist bei der nordlichen Trasse geringfugig hoher als bei der sud-
lichen Trassenlage, da diese Trasse fur die Verkehre aus dem Raum Olden-
burg sowie Berne und weiter nordlich etwas direkter ist. Die Belastun-
gen fur die L 875 zwischen Harmenhausen und Deichhausen ist bei den
Varianten mit Anschlussstelle bei der nordlichen Trasse hoher als bei
der sudlichen Trasse, da die Verkehre aus Lemwerder bei der nordlichen
Trasse eher auf der L 875 verbleiben, als auf die B 212n zu wechseln.

Die Ortsdurchfahrt der L 875 in Deichhausen erfahrt bei der nordlichen
Trasse deutlich hohere Belastungen als bei der sudlichen Trasse, da
die Verkehre zur B 212n durch die Ortslage von Deichhausen gefuhrt
werden, um zur B 212n zu gelangen.

Der Belastungseffekt fur den Bereich nordlich der Bahnlinie in Delmen-
horst ist bei der nordlichen Trasse leicht geringer als bei der sudlichen
Trasse, da die nordliche Trasse fur die Verkehre aus dem Delmenhorster
Norden weniger gunstig liegt.

Veranderung der Betriebskosten im Personen-
und Guterverkehr (NB)

n der Nutzenermittlung werden drei Teil-Komponenten der Betriebs-
Kosten (NB) berucksichtigt. Die sich aufgrund des zu bewertenden Pro-

jektes verandernden Fahrzeiten und Verkehrsleistungen (Wegelangen)

peeinflussen den Betriebskostenaufwand. Die Betriebskosten setzen
sich aus den Vorhaltekosten der Fahrzeuge (NB1), den Personalkosten
fur Fahrer und Beifahrer im gewerblichen Verkehr (NB2a) und den Ver-
brauchskosten der Fahrzeuge (NB2b) zusammen. Zur Einteilung in die
5 Bewertungsklassen wurde die untere Grenze auf 0 gesetzt und die
obere Grenze auf 27.500 aufgerundet. Somit ergibt sich eine Klassen-
weite von 5.500 Teuro/a.

Fahrzeugvorhaltekosten (NB1)

Es sind dies die Veranderung der Vorhaltungskosten fur Kraftfahrzeuge
aufgrund der Einsatzzeiten im Straldennetz. Im Pkw-Verkehr ist nur der
geschaftliche Fahrzweck zu berucksichtigen. Die Vorhaltungskosten
werden streckenfein fur alle Wirkungsstrecken im Bezugsfall und fur die
Varianten berechnet. Aus der Differenz ergibt sich die projektbedingte
Veranderung der Vorhaltekosten. Die Berechnung des Nutzens erfolgt
durch Multiplikation der Fahrzeiten des gewerblichen Verkehrs mit
fahrzeugspezifischen Vorhaltungskosten (€ je Fahrzeugstunde), wobei
nach Fahrzeugtypen und verschiedenen Straldenkategorien differen-
ziert wird.

Betriebsfuhrungskosten (Personal) (NB2a)

Es sind dies die Veranderung der Personalkosten im gewerblichen Ver-
kehr fur Kraftfahrzeuge aufgrund der Einsatzzeiten im Stral3ennetz.
(Die Zeitkosten im Privatverkehr werden in der Nutzenkomponente NRZ
behandelt). Die Betriebskosten Personal werden streckenfein fur alle
Wirkungsstrecken im Bezugsfall und fur die Varianten ermittelt. Aus der
Differenz ergibt sich die projektbedingte Veranderung der Fahrzeiten,
Die Nutzen werden durch Multiplikation der Fahrzeiten (Kfz-h) mit fahr-
zeugspezifischen Lohnkostensatzen (€/Pers.-h) differenziert nach Fahr-
zeugtypen ermittelt.

BetriebsfuUhrungskosten (Betrieb) (NB2b)

Es sind dies die Veranderung der Betriebskosten im Kfz-Verkehr auf-
grund der Einsatzzeiten im Strallennetz. Die Betriebskosten setzen sich
aus Betriebsgrundkosten (€/100km) und Energiekosten (€/Liter bzw.
€/KWh) zusammen. Betriebsfuhrungskosten werden streckenfein fur
alle Wirkungsstrecken im Bezugsfall und fur die Varianten ermittelt.
Die Betriebsgrundkosten werden durch Multiplikation der Fahrleistun-

gen (Kfz-km) mit fahrzeugspezifischen Kostensatzen ermittelt. Die Kraft-

stoffkosten werden mit Hilfe geschwindigkeitsabhangiger Verbrauchs-
werte (vgl. Handbuch fur Emissionsfaktoren, HBEFA 2013) und vorgege-
bener Kraftstoffpreise nach Antriebsarten differenziert ermittelt.

Frel .
Hansestadt %
Bremen Niedersachsen

(Die Ermittlung der Kosten bei gas- und elektrisch angetriebenen Fahr-
zeugen erfolgt analog).

Veranderung der Reisezeit im Personen-
verkehr (NRZ)

Der Nutzen entsteht aus den Veranderungen der Reisezeiten im priva-
ten Personenverkehr (der geschaftliche Personenverkehr ist bereits in
der Nutzenkomponente NB behandelt). Der Nutzen wird quantifiziert,
iIndem die Zeitvorteile im Personenverkehr (Differenz der Fahrzeiten
im Bezugsfall und bei den Varianten) mit den Zeitkosten des privaten
Verkehrs (€/h) multipliziert werden. Zur Einteilung in die 5 Bewertungs-
klassen wurde die untere Grenze auf O gesetzt und die obere Grenze
auf 25.000 aufgerundet. Somit ergibt sich eine Klassenweite von 5.000
Teuro/a.

Veranderung der Verkehrssicherheit (NS)

Der Nutzen entsteht aus den projektbedingten Veranderungen der Un-
fallkostensumme nach Realisierung des Projektes. Die Unfallkosten
werden streckenfein fur Bezugsfall und die Varianten berechnet, indem
je Strecke typgruppenspezifische Unfallkostenraten mit den Fahrlei-
stungen multipliziert werden (z.B. Unfallkostenrate fur vierstreifige Kfz-
Stralde aulderorts mit Mitteltrennung ohne Seitenstreifen). Die Differenz
zwischen den Unfallkosten im Bezugsfall und einer Variante ergibt den
projektbedingten Nutzen. Zur Einteilung in die 5 Bewertungsklassen
wurde die untere Grenze auf 0 gesetzt und die obere Grenze auf 3.750
aufgerundet. Somit ergibt sich eine Klassenweite von 750 Teuro/a.

Veranderung der Abgasbelastungen (NA)

Die Nutzen bzw. Mehrkosten werden aus der projektbedingten Min-
derung bzw. Erhohung Kfz-bedingter Schadstoffemissionen ermittelt.
Hierbei wird differenziert nach:

© NAT1: Stickoxid-Emissionen NOX
NA2: Kohlenmonoxid-Emissionen CO
NA3: Kohlendioxid-Emissionen CO2
NA4:
NAS:
C NAG:

Emissionen organischer Verbindungen HC

VARV VERV

Partikel-Emissionen PM
Schwefeldioxid-Emissionen SO2

Die Schadstoffemissionen CO2 und SO2 werden unmittelbar aus den
Energieverbrauchen abgeleitet. Die Ubrigen Komponenten werden aus
den Fahrleistungen der einzelnen Fahrzeugtypen unter Berucksichti-
gung der Verkehrszustande (flussig, dicht, gesattigt, stop&go) fur jede
einzelne Stunde im Jahresverlauf berechnet. Anschlieldend werden die
Schadstoffemissionen durch Multiplikation mit spezifischen Kostensat-
zen in Nutzen umgesetzt. Zur Einteilung in die 5 Bewertungsklassen
wurde die untere Grenze auf 0 gesetzt und die obere Grenze auf 1.250
aufgerundet. Somit ergibt sich eine Klassenweite von 250 Teuro/a.
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KFZ-BELASTUNGEN IN DEICHHAUSEN & STROM [(212) & teresa &

Bezugsfall 2030

9L

9L

77

4
|
5\

77
77

\Qv__Yov__10

VOV

706’

oy

Erlauterung

Ohne die Verknupfung zwischen der L 875 und der B 212n bei Deich-
hausen werden je nach Trassenlage ca. 13.000 bis 13.500 Kfz/Tag auf
der B 212n gebundelt. Es kommt zu Verlagerungen von der A 28 auf die
B 212n. Dies fuhrt zu Entlastungen auf der L 875 nordlich der Stromer
Landstralde in Hohe von ca. 2.500 Kfz/Tag und auf der Stromer Land-
stralde in HOohe von ca. 1.500 Kfz/Tag. Fur die L 875 sudlich der Stromer
Landstralde werden zusatzliche Verkehre in Hohe von ca. 500 Kfz/Tag
bzw. 1.000 Kfz/Tag identifiziert, die die entstandenen Freiraume nutzen.

Mit dem Teilanschluss werden die Belastungsbundelung der B 212n und
damit die Belastungsruckgange auf der L 875 nordlich der B 212n weiter
verstarkt. Die Entlastungswirkung fur die Stromer Landstralie liegt auf
dem Niveau der Varianten ohne Verknupfung. Fur die L 875 sudlich der
Stromer Landstral3e werden zusatzliche Verkehre mit Bezug nach Berne
etc. herangefuhrt. Bei der nordlichen Trassenfihrung sind die Belastungs-
ruckgange in der Ortslage von Deichhausen geringer als bei der sudlichen
Trassenfuhrung, da bei der nordlichen Trassenlage die der B 212n zuge-
fuhrten Verkehre die Entlastungswirkung wieder zum Teil reduzieren.

Kfz-Belastung am
mittleren Werktag
Im untersuchungs-
relevanten
Strallennetz (WTV)

Durch den Vollanschluss wird die L 875 nordlich der
B 212n nicht weiter entlastet. Die Stromer Landstra-
[3e wird durch den Vollanschluss sehr deutlich entlas-
tet, da dort nur noch die ortlichen Verkehre verlau-
fen und die Ubrigen Verkehre uber die B 212n gefuhrt
werden. Fur die L 875 sudlich der Stromer Landstralde
werden in sehr deutlichem Umfang zusatzliche Ver-
kehre angezogen und der B 212n zugefuhrt, um aus
dem nordlichen Delmenhorst zum GVZ und insbeson-
dere zur A 281 und die rechte Weserseite zu gelangen.
Bei der nordlichen Trassenfuhrung verlaufen erheb-
liche zusatzliche Verkehrsmengen durch die Ortslage
von Deichhausen, da die o.g. Verkehre durch Deich-
hausen der B 212n zugefluhrt werden.

Art der StralRe

Bundesautobahn

Bundesstralle

Landesstralie
Kreisstrale

Hauptverkehrsstrale

Ubrige Stralen

[Kfz/Werktag]
nur Werte > 500 dargestellt
und gerundet in 100er

Lesebeispiel: 789 = 78.900 Kfz/Tag

Kartengrundlage: © WebAtlasDE.light des Dienstleistungszentrums des Bundes fur Geoinformation und Geodasie
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KFZ-BELASTUNG IM STRASSENNET?Z

Erlauterung zu den Veranderungen fur die ausgewahlten 9 Querschnitte

Querschnitt 20 - L 875 Ortsdurchfahrt Altenesch

Die OD Altenesch wird durch den Bau der B 212n
und deren Bundelungswirkungen bei allen Varianten
entlastet. Die Entlastungswirkung wird noch vergro-
[3ert, wenn eine Verknupfung zwischen der L 875
und der B 212n erfolgt, da die Verkehre aus diesem
Raum so direkter auf die B 212n gelangen kdonnen.

Querschnitt 13 - B 212 Ortsdurchfahrt
Bookholzberg

FUr die OD Bookholzberg werden bei allen sechs Va-
rianten durch die B 212n nur sehr geringe Belastungs-
veranderungen hervorgerufen, da die zentrale Belas-
tungswirkung der B 212n auf Verkehre in West-Ost-
Richtung abzielt. Die Belastungswirkung in Nord-Sud-
Richtung in Delmenhorst infolge der Schaffung des
Vollanschlusses reicht nicht bis nach Bookholzberg.

Querschnitt 24 - Dwostralle

Bei den vier Varianten ohne Vollanschluss wird auch
die Dwostralde durch den Bundelungseffekt der durch-
gehenden B 212n geringflgig entlastet. Die Dwostra-
[3e erfahrt nur bei den beiden Varianten mit Vollan-
schluss sehr deutliche Belastungszunahmen, da die
Verkehre aus dem Raum sudlich von Delmenhorst
etwa bis zur A1 nun auch die B 212n und die A 281
nutzen, um auf die rechte Weserseite zu gelangen.

Lage der Querschnitte

Querschnitt 21 - L 875 Ortsdurchfahrt
Deichhausen

Die OD Deichhausen wird bei den sudlichen Trassen
durch den Bau der B 212n und deren Blundelungs-
wirkungen entlastet. Die Entlastungswirkung wird
noch vergrol3ert, wenn eine Verknupfung zwischen
der L 875 und der B 212n erfolgt, da die Verkehre
aus diesem Raum so direkter auf die B 212n gelangen
konnen. Bei den nordlichen Varianten ist die Be-
lastungssituation der OD Deichhausen sehr unter-
schiedlich. Ohne die Verknupfung wird die OD durch
den Bau der B 212n und deren Bundelungswirkun-
gen entlastet. Bei den Varianten mit Verknupfung
wird der Verkehr durch die Ortslage von Deichhausen
gefuhrt, um zur B 212n zu gelangen. Bei der Varian-
te 2B/3B wird dadurch die Entlastungswirkung der
durchgehenden B 212n wieder reduziert. Bei der
Variante 2A/3A werden aus dem nordlichen Delmen-
horst so viele Verkehre der B 212n zugefuhrt, dass
die Entlastungen Uberkompensiert werden und es
erhebliche Belastungszunahmen in der OD Deich-
hausen gibt.

Querschnitt 22-L 875 Ortsdurchfahrt Delmen-
horst Nord

Bei den vier Varianten ohne Vollanschluss zeigen
sich nur geringe Belastungsveranderungen. Diese
beruhen auf Wechselwirkungen mit Verlagerungen
von der L 867 auf die B 212n, da die B 212n nun fur
Fahrten in Richtung Berne verstarkt genutzt wird.
Die OD von Delmenhorst-Nord erfahrt jedoch bei
den beiden Varianten mit Vollanschluss sehr deut-
liche Belastungszunahmen, da die Verkehre aus
dem Raum nordlich der Bahnlinien so direkter auf
die B 212n gelangen konnen, um dann weiter zum
GVZ oder zur A 281 bzw. zur rechten Weserseite zu
fahren.

Querschnitt 27 - Stromer Landstrale

Die Stromer Landstralde wird bei allen sechs Varianten
durch den Bundelungseffekt der durchgehenden

B 212n entlastet. Bei den beiden Varianten mit Voll-
anschluss sinken die Belastungen der Stromer Land-
stralse sehr deutlich, da dort nur noch die ortlichen
Verkehre verlaufen und die Ubrigen Verkehre Uber
die B 212n gefuhrt werden.

Zeichenerklarung:
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Stromer Landstrale in Strom
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Querschnitt 7 - A 281 Weserquerung

Durch die Verbindungsfunktion der B 212n werden
der Weserquerung der A 281 bei allen sechs Varian-
ten zusatzliche Verkehre zugefuhrt. Bei den beiden
Varianten mit Vollanschluss ergeben sich deutliche

Verlagerungen von der B 75 auf die A 281 Weser-

@ L 875 OD Delmenhorst Nord (stdl. K 230) ea

Anzahl Kraftfahrzeuge x 1000 0 1 2 3 4 5 6 7 8 91011121314151617181920

guerung, da die Verkehre aus dem Delmenhorster

Norden nun eine direkte Anbindung an die A 281
und die rechte Weserseite haben.

Querschnitt 8 - A 281 Bauabschnitt 3/2

Durch die Verbindungsfunktion der B 212n werden
diesem Bauabschnitt der A 281 bei allen sechs Vari-
anten zusatzliche Verkehre zugefuhrt.
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A 281 Weserquerung @D
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aD B 75 westl. Landesgrenze @
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Bei den vier Varianten mit Verknupfung ist diese Be-
lastungswirkung noch verstarkt, da nun auch lokale

Verkehre direkt der A 281 zugefuhrt werden konnen.

Querschnitt 10 - B 75 westl. Landesgrenze

Die B 75 auf HOhe der Landesgrenze wird bei allen
sechs Varianten leicht entlastet. Bei den beiden Va-
rianten mit Vollanschluss kommt es zu weiteren Be-
lastungsabnahmen, da die Verkehre aus dem Raum
nordlich der Bahnlinien so direkter uber die B 212n
und die A 281 zur rechten Weserseite fahren konnen.

Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co. KG

Mai 2019 - Ihr Ansprechpartner: Ansgar Behrens | Niedersachsische Landesbeho6rde fur Strallenbau und Verkehr - Geschaftsbereich Oldenburg | Tel: (04 41) 21 81-0 | poststelle-ol@nlstbv.niedersachsen.de



