3 FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

3.1 StraRennetz

Das Untersuchungsgebiet fir den Verkehrsentwicklungsplan Emden um-
fasst das gesamte Emder Stadtgebiet und beinhaltet somit neben der
Kernstadt auch die peripher gelegenen Stadtteile.

Die Anbindung der Stadt Emden an das Uberregionale StraBennetz erfolgt
Uber die Anschlussstellen ,Emden Nord”, ,Emden-Conrebbersweg”, ,Em-
den-Wolthusen” und ,Emden Ost” an die Autobahn A31. An den An-
schlussstellen Mitte und Ost findet eine Verknlpfung mit der Bundesstra-
RBe B210 statt. Die B210 bildet zusammen mit der L2 und der K39 die
Hauptachsen des stadtischen StraRenverkehrsnetzes. Diese Hauptachsen
treffen im Bereich der Kernstadt an einem Knotenpunkt im Bereich Agte-
rum zusammen. Von den vier Hauptachsen sind die Larrelter (L2) und die
Auricher StralRe (B210) im Kernstadtbereich wesentlich starker belastet
als die Uphuser und die Petkumer StralRe. Die A31 endet im Knotenpunkt
NiedersachenstralRe/Larrelter Strale. Wahrend der Erarbeitung des Ver-
kehrsentwicklungsplans ist die Autobahnwegweisung neu erarbeitet wor-
den. Die Anschlussstelle ,Emden-Nord” wird nach der neuen Wegweisung
als ,Emden-Mitte” ausgewiesen. Uber diese Ausfahrt soll dann anstatt
Uber ,Emden Ost” wie bisher die Abfahrt in Richtung Innenstadt erfolgen.

Als weitere verkehrswichtige Beziehungen sind Verbindungen der Haupt-
verkehrsstrallen und die Anbindung der Gewerbegebiete Hafen und Frisia-
park zu sehen. Durch den vierstreifigen Ausbau der Niedersachsenstral3e
zwischen dem Knotenpunkt NiedersachsenstralRe/Larrelter StraRe und der
Zufahrt zum VW-Werk wird die Anbindung des Frisiaparks verbessert. Der
Hafen wird derzeit von der A31 (ber die B210, die Petkumer StraRe und
Zum Nordkai erreicht. Eine Klassifizierung bzw. Hierachisierung des Stra-
RBennetzes ist in Bild 3 dargestellt.

Als Reste eines inneren Rings sind die Ringstral3e und der Philosophenweg
vorhanden und funktionsfahig. Die Friedrich-Ebert-Stralde kann infolge der
stralRenrdumlichen Situation kaum als Alternativroute genutzt werden. Die
Verbindung Abdenastral3e/Neutorstral3e ist fiir den MIV im Zuge der Wall-
anlagen nicht vorhanden. Als Alternativroute wird die Verbindung Uber die
SchitzenstralRe, den Steinweg und die Boltentorstral3e genutzt.

3.2 Stadtebauliche und straRenraumliche Situation

Im Hinblick auf die zu entwickelnden Zielvorstellungen ist parallel zur ver-
kehrlichen Analyse eine straRenrdumliche und stadtebauliche Be-
standsaufnahme zweckmalRig. Das Ergebnis dieses Arbeitsschrittes be-
steht in einer Kategorisierung verkehrswichtiger StraRenrdume auf Grund
der umfeldbezogenen Sensibilitdt. Damit wird fir die einzelnen StralRen-
rdume der Grad der Empfindlichkeit gegeniliber einer Nutzung durch den
Kraftfahrzeugverkehr und dessen Auswirkungen, wie beispielsweise Larm
und Schadstoffe oder Sicherheitsrisiko fiir FulRgédnger und Radfahrer durch
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hohe Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr, ermittelt. Das Ergebnis
bildet eine wesentliche Grundlage flr die Erarbeitung von Planungskonzep-
ten, da sich Unvertraglichkeiten zwischen stadtebaulichen und verkehrli-
chen Ansprichen dadurch sehr gut verdeutlichen lassen. Darlber hinaus
kénnen Aussagen Uber notwendige oder wiinschenswerte Verkehrsredu-
zierungen sowie Uber Moglichkeiten der Verkehrsverlagerung getroffen
und andererseits auch die Dringlichkeit fir straRenraumspezifische Ver-
kehrsberuhigungs- und UmgestaltungsmalRnahmen aufgezeigt werden.

Die straRenrdumliche Bestandsaufnahme beschrankt sich auf die wichti-
gen innerortlichen StralBen im wesentlichen innerhalb des Autobahnringes.
In die Bestimmung der straBenraumlichen Sensibilitat flieBen die Wohn-
nutzung/Aufenthaltsfunktion, die staddtebauliche Qualitdt, die Sensibilitat
des StralRenzuges, Gewerbenutzungen und die verkehrliche Funktionalitat
mit ein.

Die vorliegenden Erkenntnisse werden dann in einer Gesamteinschatzung
zusammengeflhrt, ausgedriickt als Sensibilitdt des StralRenraumes. Dabei
wird nach vier Sensibilitdtsstufen unterschieden:

Sehr sensibel, d. h. StraBenrdume mit erheblichen Uberlagerungen von
verkehrlichen und nicht verkehrlichen Nutzungen, StraRenrdume mit sehr
groRBer Bedeutung fir den FuRganger- und Radverkehr bzw. StraRenrdume
mit stark ausgepragter Bedeutung fir das Wohnumfeld, die nur mit einer
relativ geringen Kraftfahrzeugverkehrsstarke belastet werden sollten.

Sensibel, d. h. StraRenrdaume mit geringeren Uberlagerungen von verkehr-
lichen und nicht verkehrlichen Nutzungen, Strallenrdume mit Bedeutung
fir den FuRBganger- und Radverkehr bzw. StralRenrdaume mit Bedeutung fir
das Wohnumfeld, das aber durch etwas groRere Kraftfahrzeugverkehrs-
starke belastet werden kann.

Relativ sensibel, d. h. StraRenrdume mit Uberlagerungen von verkehrlichen
und nicht verkehrlichen Nutzungen, StralRenrdume mit geringer Bedeutung
fir das Wohnumfeld, StraRenrdume mit geringem Anbaugrad und mit ge-
ringer Bedeutung fiir den FuRBganger- und Radverkehr und daher ohne Auf-
enthaltsfunktion.

Kaum sensibel, d.h. StraBenraume (iberwiegend ohne Uberlagerungen von
verkehrlichen und nicht verkehrlichen Nutzungen, StraRenrdume mit ge-
werblichen Nutzungen bzw. StraRenrdume grof3tenteils ohne Bedeutung
fir das Wohnumfeld.

In der Zusammenfassung der stadtebaulichen und stralRenrdumlichen Ana-
lyse wird deutlich, dass auch die innerortlichen HauptverkehrsstralRen auf-
grund der haufig stark ausgepragten Wohnnutzung und dem Anteil nicht
motorisierter Verkehrsteilnehmer eine erhebliche Sensibilitdt aufweisen
und daher mdéglichst nicht noch zusatzliche Verkehrsbelastungen erhalten
sollten. Diese Beurteilung betrifft nahezu sédmtliche StralRenrdume der in-
neren Emder Kernstadt, so dass auch kaum geeignete Alternativrouten zur
Entlastung sensibler Netzabschnitte zur Verfligung stehen. Aufgrund der
stadtebaulichen und stral3enraumlichen Analyse sollte daher ein wichtiges
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Ziel fur die zuklinftige Verkehrsentwicklung sein, maRigend auf den An-
stieg des kernstadtbezogenen Kraftfahrzeugverkehrs hinzuwirken bzw.
vielleicht bereichsweise eine Abnahme zu erreichen.

Die stadtebauliche und straBenraumliche Bestandsaufnahme ist im An-
hang Il ,StralRenraumanalyse” dokumentiert. Die Zuordnung der Stral3e ist
Bild 4 zu entnehmen.

3.3  Aktuelle Verkehrsbelastungen

Zur Erhebung der gegenwaértigen Verkehrstérken wurden am 28.05.01 auf
den verkehrswichtigen StraRen Erhebungen des flieRenden Kraftfahrzeug-
verkehrs durchgefiihrt. Durchgefiihrt wurden Knotenstrom- und Quer-
schnittszahlungen, um einen umfassenden Uberblick (ber die Verkehrs-
starken im Netz zu erhalten. An 24 Knotenpunkten und 2 Querschnitten
im Stadtgebiet wurden in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr Zahlungen
durchgefiihrt. Die Zahlpunkte und die differenzierten Ergebnisse sind in
einem gesonderten Band zur Knotenstromzahlung zusammengefasst wor-
den.

Im Rahmen der weiteren Betrachtungen zum Verkehrsentwicklungsplan
findet die modelltechnisch ermittelte Tagesbelastung (Analyse O), die auf
einer entsprechenden Hochrechnung der Zahlwerte sowie einem weiteren
Abgleich beruht, Beriicksichtigung. Dabei sind die besonderen Rahmenbe-
dingungen, die sich beispielsweise aus dem VW-Schichtwechsel ergeben,
eingeflossen.

3.4 Verkehrsmodell

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Emden werden
Modellrechnungen fir das HauptverkehrsstraBennetz durchgefiihrt. Ver-
kehrsmodelle dienen zur Simulation von Verkehrsbelastungen und anderen
verkehrlichen KenngréfRen in Verkehrsnetzen (Strecken, Knotenpunkte,
Haltestellen). Sie bestehen in der Regel aus einem Verkehrsnetzmodell zur
Nachbildung der Verkehrsinfrastruktur und aus einem Verkehrsnachfrage-
modell zur Abbildung der aus Strukturdaten, Mobilitatsdaten und Pendler-
verflechtungen resultierenden Verkehrsnachfrage.

Im Verkehrsmodell kann das derzeitige und das kiinftige Verhalten hin-
sichtlich der Entscheidung

- Ortsveranderungen Uberhaupt durchzufihren,

- spezielle Ziele zu wahlen,

- spezielle Verkehrsmittel zu nutzen und

- das Ziel Uber eine spezielle Route zu erreichen,

abgebildet werden.

Um die zukiinftigen Verkehrsentwicklungen abbilden zu kénnen, muss zu-

nachst die gegenwartige Situation modelltechnisch nachgebildet werden.
Dazu miissen die Verkehrsnachfrage (Fahrten mit einem Start- und Ziel-
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4: Sensibilitatsstufen aus der StraBenraumanalyse
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punkt) und das Wegenetz (StraRen) EDV-gerecht aufbereitet werden. Bau-
steine eines Verkehrsmodells sind somit die derzeitige Fahrtennachfrage
und das derzeitige Stral3ennetz.

Ermittlung der Fahrtennachfrage

Zur Nachbildung der realen Zusammenhénge bei der Entstehung von Ver-
kehr werden Modelle benutzt, die die wesentlichen Einflisse auf die Ver-
kehrsnachfrage berlicksichtigen. Im Verkehrsentwicklungsplan Emden fin-
det das verhaltensorientierte Berechnungsverfahren VISEM Verwendung.

Das Verfahren basiert auf der Erkenntnis, dass die aushdusigen Aktivita-
ten (Arbeiten, Einkaufen,...) den eigentlichen Grund einer Ortsveranderung
darstellen. Die Aktivitdten werden in Wegeketten (Wohnen-Arbeiten-
Wohnen, Wohnen-Einkaufen-Wohnen...) zusammengefasst. Zusatzlich er-
folgt eine Einteilung der Bevodlkerung in verhaltenshomogene Personen-
gruppen (Erwerbstatige mit Pkw, Auszubildende, Schiiler,...). Diese sind
dadurch charakterisiert, dass hinsichtlich des Verkehrsverhaltens innerhalb
der Gruppen nur geringe, zwischen den verschiedenen Gruppen jedoch
deutliche Unterschiede bestehen. Diese Strukturdaten bilden die Grundla-
ge der Ermittlung der Fahrtennachfrage.

Im Teilmodell Verkehrserzeugung wird zunachst das Quellverkehrsauf-
kommen der Verkehrsbezirke der Stadt Emden ermittelt. Grundlage hierflr
sind bestimmte Aktivitdtenmuster (Wegeketten) jeder verhaltenshomoge-
nen Personengruppe und deren zeitliche Abfolge (Aktivitatenlibergange).
Das Ergebnis ist die Anzahl der Ortsverdnderungen (Wege) je Tag ohne
Berlicksichtigung des Verkehrsmittels.

Das Teilmodell Verkehrsverteilung wird eingesetzt, um die Starke der Ver-
kehrsbeziehungen zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken zu ermitteln.
Verwendet wird ein Gravitationsansatz mit einer Widerstandsfunktion, in
der sowohl Luftlinien- oder Netzentfernungen als auch verkehrmittelspezi-
fische Reisezeiten in unbelasteten oder belasteten Netzen berlicksichtigt
werden kénnen.

Im Teilmodell Verkehrsaufteilung wird anhand von fahrtzweck-, personen-
gruppen- und angebotsspezifischen KenngrofRen die Aufteilung aller Wege
auf die verschiedenen Verkehrsmittel (Kfz, OPNV, Fahrrad, zu FuR) be-
stimmt. Besonderheiten des Verkehrsmittelwahlverhaltens kénnen in Form
von Verkehrsmittelverfligbarkeiten berlcksichtigt werden. Das Ergebnis
sind alle Wegebeziehungen in der Stadt (Fahrtenmatrizen), getrennt nach
den einzelnen Verkehrsmitteln.

Im Teilmodell Verkehrsumlegung kann die Verkehrsbelastung in den Net-
zen bezogen auf die einzelnen Verkehrsarten ermittelt werden. Im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplanes Emden wird die Verkehrsumlegung in der
Prognose nur fir den Kraftfahrzeugverkehr durchgefiihrt. Das fiir die Um-
legung des Kraftfahrzeugverkehrs relevante Stral3ennetz umfasst die Stra-
Ben des Vorbehaltsnetzes sowie alle wichtigen Sammel- und Anliegerstra-
Ren. Die rechnergestlitzte Umlegung des Kraftfahrzeugverkehrs auf das
StralRennetz wird mit Hilfe des Modells VISUM-IV durchgeflhrt. Der darin
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durchgefiihrten Routensuche liegt eine Reihe von Annahmen zugrunde, die
dazu fiihren, dass nicht nur die kiirzeste Verbindung zwischen Quelle und
Ziel gewahlt wird, sondern mit zunehmender Auslastung der kirzesten
Verbindung auch alternative Routen genutzt werden.

Die Eichung sowohl des Verkehrsnachfragemodells als auch des Ver-
kehrsumlegungsmodells an den realen Verkehrsverhaltnissen ist eine we-
sentliche Voraussetzung fir eine gute Qualitat der Ergebnisse der Ver-
kehrsmodellrechnung. Die Eichung erfolgt Gber Zahlungen und Befragun-
gen des Kraftfahrzeugverkehrs. Fir das VW-Werk wird eine eigene Matrix
nach den statistischen Angaben des Werks geschrieben. Diese Matrix bil-
det die Schichtwechselzeiten nach, die in der Zahlung nicht ausreichend
berlicksichtigt werden konnten. Ziel ist es, zunachst den Analysezustand
moglichst exakt modellhaft nachzubilden, um spater auch die Prognosezu-
stande darstellen zu kénnen.

Méglichkeiten und Grenzen des Verkehrsmodells

Die Modelltechnik dient vornehmlich der Abschatzung von Auswirkungen
von Stadtentwicklungsszenarien, Netzverdnderungen und Angebotsmodi-
fikationen. Die Verkehrsmodelltechnik liefert dabei fir den praktischen
Planungsprozess eine Reihe wichtiger Erkenntnisse hinsichtlich

- szenarienabhangiger Prognosen der Verkehrsmengen einzelner Ver-
kehrstrager,

- Veranderungen im Strallennetz (neue Stralden, aber auch Aus- oder
UmbaumaRnahmen oder MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung),

- verkehrlicher Auswirkungen von Anderungen in der stadtebaulichen
Struktur der Stadt Emden sowie

- moglicher Verhaltensédnderungen der Emder Bevdélkerung.

Bei der Anwendung der Modelltechnik ist zu unterscheiden zwischen der
Ermittlung der Fahrtennachfrage und der Umlegung dieser Nachfrage auf
Netze der Verkehrsmittel (Verkehrsumlegung).

Die Aussagescharfe des Modells beschrankt sich auf Angaben zur Ver-
kehrsart, z.B. Verlagerung von Durchgangsverkehren, und auf quantitative
Aussagen, die aber nicht direkt zur Dimensionierung von Verkehrsanlagen
verwendet werden sollten. Die Grenzen der Modellanwendung liegen in
der raumlichen Abgrenzung des Modells. Der Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr wurde nicht mittels Verkehrserzeugung sondern Uber die
Auswertung der Befragung ermittelt.

Die Modelltechnik arbeitet in der Regel mit Vereinfachungen und Zusam-
menfassungen, was in der Darstellung der Ergebnisse teilweise zu Abwei-
chungen von der Realitat fihrt. Beispielsweise werden im Netzmodell zu-
meist nur die wesentlichen StraRen berlicksichtigt, wodurch nicht alle
Fahrmdglichkeiten abgebildet werden; es erfolgt zudem eine Konzentration
des Verkehrs auf das modellierte StralRennetz. Unterschiede zur Realitat
ergeben sich auch auf Grund der punktuellen Einspeisung des Verkehrs in
das Netzmodell, nicht jede Grundstiickszufahrt kann abgebildet werden.
Es ist weiterhin anzumerken, dass im StraRennetz des Modells die Ver-
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kehrsbeziehungen auf Quartiersebene nicht realistisch abgebildet werden
kénnen. Dies ist trotz der vergleichsweise feingliedrigen Einteilung des
Stadtgebiets in Verkehrsbezirke und der entsprechenden Berlicksichtigung
auch einiger Anliegerstral3en im StraRennetz nicht mdglich. Die genannten
Grenzen der Abbildungsqualitat sind dabei unabhangig von der Qualitat
der Eichung des Netzes.

Nicht alle Fragestellungen lassen sich daher mit der Modelltechnik I6sen.
Eine gewisse Unscharfe der Ergebnisse ermdglicht es daher nicht, mit den
Ergebnissen Detailplanungen beispielsweise fir Knotenpunkte anzuferti-
gen, ohne ortspezifischere Uberlegungen anzustellen.

3.4.1 Eingangsdaten der Verkehrserzeugung

Zur Einspeisung der Verkehrsnachfrage in das Modell wird das Stadtge-
biet, die umgebenen Landkreise und das Land Niedersachsen in Verkehrs-
bezirke unterteilt (s. Bild 5). Die Einteilung der Verkehrsbezirke in der
Stadt Emden basiert auf den Bezirkseinteilungen der Wahlbezirke, der
Landkreise auf den Gemeindegrenzen und des Landes Niedersachsen auf
den Regierungsbezirken. Der Regierungsbezirk Weser-Ems wird noch in
Landkreise unterteilt. Die Strukturdaten des Stadtgebietes werden Uber
das Modell VISEM ermittelt.

Die Strukturdaten eines Verkehrsbezirkes stellen das Mal3 an Attraktivitat
des Bezirkes als Fahrtziel flr verschiedene Fahrtzwecke dar. Die fir die
Verkehrserzeugung erforderlichen Daten wurden auf Basis der statisti-
schen Bezirke erarbeitet. Flir den weiteren Planungsraum werden die Da-
ten der Befragung zur Ermittlung des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs
ermittelt. fir ale Verkehrsbezirke der Stadt Emden wurden folgende we-
sentliche Strukturdaten aus den zur Verfliigung stehenden Unterlagen er-
mittelt (s. Tab. 1):

- Einwohner Haupt- und Nebenwohnsitz (Einwohn)
- Private Gelegenheiten (PrivGel)

- Arbeitsplatze insgesamt (ArbeitsP)

- Tertidare Arbeitsplatze (ArbPIll)

- Schulplatze an Berufsschulen (BSchPI)

- Studienplatze an Hochschulen (HSchPI)

- Schulplatze an weiterfihrenden Schulen (WSchPI)
- Schulplatze an Grundschulen (GSchPI)

Zur Ermittlung der Verteilung der Einwohner innerhalb des Gebietes der
Stadt Emden wurden als Grundlage die statistischen Daten der Wahlbezir-
ke aus dem Jahr 2000 zugrunde gelegt. Die Zahl der Schulplatze wurde in
Zusammenarbeit mit dem Schulamt ermittelt. Angaben Uber die Anzahl
der Studienpldtze wurden bei der Fachhochschule Emden Ostfriesland
Wilhelmshaven erfragt. Die Anzahl der Arbeitsplatze lag nach einer Befra-
gung der Stadt aus dem Jahre 1987 straRenzuggenau vor und wurde un-
ter Berlicksichtigung der neuen Stadtentwicklung von der Stadt Uberarbei-
tet. Diese Angaben wurden Uber Angaben von StraRen und Hausnummern
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auf die einzelnen Bezirke verteilt. Nahere Angaben zu den Beschéaftigen
von VW wurden beim Werk erfragt.

Nr. |Bezirk Einwohn |ArbeitsP |GSchPI (WSchPI < 18 |WSchPI > 18 [BSchPI |HSchPI
100 |Neutor Innenstadt 1199 1235
102 |Bentinkshof 933 191
104 |Wallschule 1219 234 324
107 |Bahnhof Sud 1384 546
111 |Emsschule 2699 1541 231
115 |Boltentor 1191 464
202 (Barenburg 1 3260 1202 520 85
204 |Wolthusen 2027 195
206 |Herrentor 2208 150 219 360
211 |Transvaal/Port Arthur| 4305 879 379
216 |Friichteburg 332 215 293 832 1290 3177
302 |Barenburg 2 4341 459 390 427
304 |Wolthusen Dorf 1920 74 217
308 |Friesland 936 2743
314 |Constantia 2467 1589 2686
316 |Conrebbersweg 3593 143
401 |Harsweg 930 382
402 |Flughafen 0 12
404 |Uphusen/Marienwehr| 840 25
408 [BorRum/Hilmarsum 4788 250 555
409 |Hafen 1178 1140 405
410 |Nesserland 541 1448 152
412 VW 0 11834
413 |Larrelt 3544 105 387
507 |Widdelswehr/JarBum| 1305 36
512 |Logumer Vorwerk 243
514 |Twixlum 1164 11
606 [Petkum 1253 40 81
612 |Wybelsum 1373 234 150 321
Insgesamt 51173 | 27377 | 2525 3718 1375 3177 2686
Tab.1: Strukturdaten der Stadt Emden 2000 (nach statistischen Bezirken
verteilt)

Ausgehend von der Einwohnerzahl jedes Bezirkes werden anhand weiterer
Strukturmerkmale die Anteile folgender verhaltenshomogener Gruppen
ermittelt:

- Erwerbstéatige mit Pkw (EmP)

- Erwerbstatige ohne Pkw (EoP)

- Nichterwerbstatige mit Pkw (NemP)
- Nichterwerbstatige ohne Pkw (NeoP)
- Auszubildende (AzuBi)

- Studenten an Hochschulen (Stud)

- Schiiler ab der 5. Klasse (Sch)

- Grundschtler (GSch)

- Kinder bis 5 Jahre (Kind)
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Weiterhin wird fir jeden Verkehrsbezirk die Zugangszeit zu den Verkehrs-
mitteln abgeschatzt. Dies betrifft im Wesentlichen die Zugangszeit zum
OPNV. Die ErschlieBung im OPNV wird nicht nur durch die Zugangszeit
zur jeweiligen Haltestelle, sondern vor allem durch die Qualitat der Verbin-
dung zwischen zwei Verkehrsbezirken beschrieben. Die Beschreibung er-
folgt durch die Fahrtenhaufigkeit (Takt) und den Umsteigezwang. Auch
diese geht in vereinfachter Form als Eingangsparameter in das Verkehrser-
zeugungsmodell ein.

3.4.2 Ermittlung der derzeitigen Verkehrsnachfrage im Binnenver-
kehr

Der Verkehr setzt sich aus Binnenverkehr (Start und Ziel im Stadtgebiet),
Quellverkehr (Start in der Stadt), Zielverkehr (Ziel in der Stadt) und dem
Durchgangsverkehr (ohne Start und Ziel in der Stadt) zusammen. Der Bin-
nenverkehr wird fir den Planungsraum auf der Grundlage von Strukturda-
ten errechnet. Das Ergebnis sind Matrizen, die die Struktur und Mengen
der Verkehrsnachfrage der Verkehrsmittel im Binnenverkehr beschreiben.
Daraus kénnen folgende Daten der Verkehrssituation in Emden ausgewer-
tet und dargestellt werden.

Die Verteilung der Fahrtzwecke im Binnenverkehr der Stadt Emden ist im
Gegensatz zu anderen Stadten starker vom Berufsverkehr gepragt (s. Bild
6). Der Fahrtzweck Arbeit mit ca. 30 % liegt Gber dem durchschnittlichen
Wert von 25 %. Die Fahrtzwecke Freizeit und Einkaufen sind annéhernd
gleich verteilt. Mit 31 % am starksten nachgefragt wird die Fahrtbezie-
hung zum Einkaufen. Ahnlich stark ausgepragt ist der Verkehr zur privaten
Erledigung/Freizeit (beispielsweise Besuche, Behdrdengdnge, Freizeitver-
anstaltungen). Mit 9 % folgt der Fahrtzweck Ausbildung, der aufgrund der
Fahrten zur Fachhochschule etwas hoher als in vergleichbaren Stadten ist.
Insgesamt dominiert der heimgebundene Verkehr, d.h. Verkehrsbeziehun-
gen, die in der eigenen Wohnung beginnen oder enden, mit Gber 90 % der
Wege eindeutig.

Verteilung der Fahrtzwecke im Binnenverkehr

35,0% 42.805 Wege  43.204 Wege

30.0% | 40.304 Wege

25,0% A
20,0% -

15,0% -
12.245 Wege

Freizeit Arbeit Einkaufen Ausbildung

10,0% -

5,0% -

0,0% -

6: Verteilung der Fahrtzwecke/Wege im Binnenverkehr
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Mit Hilfe des Verkehrsmodells lassen sich Verkehrsmengen nach Ver-
kehrsmittel und Verkehrsarten berechnen. Fir den Binnenverkehr lasst
sich aus diesen Werten unter Zuhilfenahme einer Zahlung im OPNV die
Verkehrsmittelwahl (Modal Split) an einem Werktag fir die einzelnen We-
ge ableiten (s. Bild 7).

Modal Split BMIV - Wege
Emden 2001
140.000 Wege im Binnenverkehr mOV - Wege
17%

OWege im Radverkehr

OFuBwege

22% 57%

5%

80.000 Wege 57% MIV - Wege

6.500 Wege 5% OV - Wege
30.100 Wege 22% Wege im Radverkehr
23.400 Wege 17% FulRwege
140.000 Wege 100%

7: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) im Binnenverkehr

Emden hat im Vergleich mit anderen Stadten einen hohen Anteil Radver-
kehr und Kfz-Verkehr. Der OPNV-Anteil ist vergleichsweise niedrig. Grin-
de hierflir sind vor allem in der Siedlungsstruktur, die weitgehend aus Ein-
und Zweifamilienhausern besteht und keine ausgepragten Stadtteilzentren
aufweist, zu suchen. Daneben tragen aber auch das gut ausgebaute Stra-
RBennetz einschliellich eines duleren Rings und die radfahrerfreundliche
Topographie zu diesem Ergebnis bei. Zudem wurde in den vergangenen
Jahren das Angebot im Busverkehr vor dem Hintergrund einer wirtschaft-
lichen Optimierung reduziert, was zu rlcklaufigen Fahrgastzahlen gefiihrt
hat.

3.4.3 Ermittlung der derzeitigen Verkehrsnachfrage im Quell-, Ziel-
und Durchgangsverkehr

Der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr der Stadt Emden wird auf der
Grundlage einer Befragung im MIV ermittelt. Die Befragung fand am 12.
Juni 2001 an sieben Befragungsstellen im Stadtgebiet Emden statt. Be-
fragt wurde in Richtung Innenstadt an allen Einfahrtmoglichkeiten in das
Stadtgebiet innerhalb des Autobahnringes in der Zeit von 6.00 bis 10.00
Uhr und in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr.

Durch eine Befragung kann die Quelle, das Ziel, der Zweck der Fahrt und
der Besetzungsgrad des Fahrzeugs ermittelt werden. Parallel ausgewertet
wurde eine Querschnittszahlung am gleichen StraRenquerschnitt. Sie er-
moglichte eine Hochrechnung der stichprobenartigen Befragung auf den
gesamten Zeitraum. Die durchschnittliche Quote der befragten Fahrzeuge
lag bei ca. 40 %.
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An den sieben Befragungsstellen konnte die folgende Anzahl an befragten
Fahrzeugen ausgewertet werden (s. Tab.2):

Befragungsstellen Anzahl der gezéhlten | Anzahl der befragten | Prozentualer Anteil
Fahrzeuge Fahrzeuge der befragten Fahr-
zeuge

6-10 Uhr (15-19 Uhr) | 6-10 Uhr (15-19 Uhr) | 6-10 Uhr (15-19 Uhr)

Nesserlander StralRe 683 (1.022) 341 (511) 50% (50%)
Petkumer StraRe 1.749 (1.929) 852 (831) 49% (43%)
Stidumgehung 2.015 (1.438) 679 (667) 34% (46 %)
Uphuser Stral3e 770 (1.016) 523 (723) 68% (71%)
Auricher StraRe 2.187 (2.192) 408 (427) 19% (19%)
Larrelter StraRe 1.947 (2.211) 688 (692) 35% (27 %)
Conrebbersweg 407 (488) 305 (458) 75% (94%)
Gesamt 9.758 (10.296) |3.796 (4.209) 39% (41%)

Tab. 2: Anzahl der befragten und ausgewerteten Fahrzeuge

Die wichtigste Quelle des Kraftfahrzeugverkehrs ist sowohl morgens als
auch nachmittags BorBum/Hilmarsum mit ungefahr 10 % des Kraftfahr-
zeugverkehrs. Die nachfolgend wichtigsten Quellen sind morgens Krumm-
hérn und Hinte mit ebenfalls nahezu 10 %; nachmittags Larrelt. Das wich-
tigste Ziel ist sowohl morgens als auch abends mit 75 % bzw. 80 % die
Innenstadt. Uber 45 % der Fahrten finden von den Emder Stadtrandgebie-
ten in die Emder Innenstadt statt. Zu beachten ist allerdings, dass die Be-
fragung nur stadteinwarts stattgefunden hat. Die zugehdrigen Werte fir
die Richtung stadtauswarts werden nach dem Fahrtzweck ermittelt.

Der Fahrtzweck unterteilt sich nach Berufsverkehr, Ausbildungsverkehr,
heimgebundener Einkaufs- und Besorgungsverkehr, heimgebundener Frei-
zeitverkehr, nicht-heimgebundener Verkehr und Sonstiges. Die Fahrten un-
terteilen sich wie folgt auf die Fahrtzwecke:

Fahrtzweck 6 — 10 Uhr 15 - 19 Uhr
Berufsverkehr 58% 30%
Ausbildungsverkehr 3% 4%
Heimgebundener Einkaufs- und Besorgungs- 13% 20%
verkehr

Heimgebundener Freizeitverkehr 3% 9%
Nicht heimgebundener Verkehr 8% 12%
Sonstiges 15% 25%

Tab. 3: Fahrtzwecke der Befragung

Die Matrizen der Befragung sind VISUM- kompatibel und kénnen daher im
Modell abgebildet werden. Dargestellt ist in der folgenden Abbildung bei-
spielhaft die Matrix der Befragung zwischen 15 und 19 Uhr (s. Bild 8).
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Insgesamt ergibt sich in Emden nach Auswertung der Befragung und der
Verkehrserzeugung ein Anteil von 74 % Binnenverkehr, 20 % Quell-
/Zielverkehr und 6 % Durchgangsverkehr. Der Anteil von 6 % Durch-
gangsverkehr verteilt sich sowohl auf den Autobahnring als auch auf die
StralRen innerhalb des Ringes. Der Anteil an Durchgangsverkehr auf den
StralRen des Innenstadtrings ist daher als gering zu bezeichnen. Der Anteil
des MIV am Durchgangsverkehr liegt auf Grund der zurlickgelegten Ent-
fernungen bei nahezu 100 %. Der Anteil des MIV am Quell- und Zielver-
kehr liegt bei 84 %, am Binnenverkehr bei 57 %. Verlagerungspotenziale
auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes sind daher in erster Linie im Bin-
nenverkehr zu sehen, da die zurlickgelegten Entfernungen eine Verlage-
rung ermoglichen.

3.4.4 Verkehrsumlegung

Die Matrix des Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs wird mit der in VI-
SEM erzeugten Binnenverkehrsmatrix und der Matrix des VW-Werkes (-
berlagert und kann dann Uber die Verkehrsumlegung abgebildet werden.

Grundlage fur die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im MIV ist die Umle-
gung der Fahrtenmatrizen auf das Modellnetz. Mit Hilfe der Umlegung
kénnen Belastungen von Knoten und Strecken zwischen Verkehrsbezirken
berechnet werden. Dazu werden die Ortsveranderungen der Verkehrsteil-
nehmer nachgebildet. VISUM stellt verschiedene Umlegungsverfahren fir
den IV zur Verfligung. Sie unterscheiden sich durch das verwendete
Suchverfahren und das Verfahren zur Aufteilung der Verkehrsnachfrage.
Als Ergebnis der Umlegung erhalt man Belastungswerte der benutzten
Netzobjekte (Knoten, Strecken, Anbindungen, Abbiegebeziehungen).

Alle Umlegungsverfahren fiir den MIV basieren auf einem Kurzwegalgo-
rithmus, der widerstandsminimale Routen ermittelt. Der Widerstand einer

MIV-Route ist belastungsabhdngig und setzt sich zusammen aus den Wi-
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derstanden der benutzten Strecken, der benutzten Abbiegebeziehungen
und der benutzten Anbindungen.

Fir die Umlegung der Fahrtenmatrizen fir den MIV wurde das Gleichge-
wichtsverfahren eingesetzt, das nach dem Kriterium der Reisezeitgleich-
heit den Verkehr auf alternative Routen umlegt. Nach einer mehrstufigen
Iteration stellt sich im Netz ein Gleichgewicht zwischen Belastungen und
belastungsabhangigen Widerstanden ein.

3.4.5 Analysebelastung (Heutige Situation)

Das zu berechnende StralRennetz ist modellmaRig aufbereitet worden,
wobei die StralBenabschnitte nach StraRentypen und Kapazitatsaufnahmen
festgelegt worden sind. Die Netzberechnungen erfolgen mit der VISUM
Pogrammversion 8.0.

Im Rahmen der Verkehrsumlegung ist die berechnete Matrix anhand der
Zahlwerte aus der durchgefiihrten Verkehrszahlung Gberprift und geeicht
worden. Die Parameter des Umlegungsmodells wurden verbessert bis eine
ausreichende Ubereinstimmung mit den Zahlwerten erreicht werden konn-
te. Die Zahlwerte enthalten aber nicht den fiir die Stadt charakteristischen
Schichtwechselverkehr beispielsweise des VW-Werkes. Daher liegen die
Zahlwerte in einigen Bereichen unter den Werten des Modells.

Die Ergebnisse der Verkehrsumlegung im vorhandenen StralRennetz 2001
sind als Analysebelastung (Analyse 0) in einer Verkehrsmengenkarte fir
die Stadt dargestellt. Eine detaillierte Modelldarstellung mit einer Detail-
darstellung des Innenstadtbereichs befindet sich in Bild 9. Zur besseren
Veranschaulichung wurden Belastungsklassen definiert (s. Bild 10).

Die Hauptverkehrsstral3en Larrelter StralRe, Auricher StraRe, Petkumer
StralRe und Uphuser Strale weisen relativ hohe Verkehrsbelastungen auf.
Die hoéchsten Verkehrsbelastungen liegen auf den beiden
Hauptverkehrsstralen Auricher StraRe und Larrelter StraRe mit bis zu
23.000 Kfz/24h. Auf der Petkumer StralRe im Bereich Friesland sind mit
Uber 17.500 Kfz/24h ebenfalls noch sehr hohe Belastungen zu
verzeichnen. Die Uphuser StralRe ist mit bis zu 8.700 Fahrzeugen die am
schwachsten belastete Hauptverkehrsachse der Stadt.

Der am starksten belastete Knotenpunkt in der Kernstadt liegt im Bereich
Agterum/Neutorstral3e. Die am starksten belastete Zufahrt des Knoten-
punktes ist die Larrelter StralBe. Als Umfahrungsmdglichkeiten des Innen-
stadtknotenpunktes werden der Philosophenweg mit ca. 7.000 Kfz/24h
und die RingstralRe mit ca. 6.000 Kfz/24h genutzt. Als weitere Umfah-
rungsmoglichkeiten dienen der Steinweg und weiterfihrend die Bolten-
torstraRe mit ca. 9.000 Kfz/24h und die Nordertorstral3e weiterfiihrend
die Friedrich-Ebert-StralRe mit ca. 5.000 Kfz/24h. Die letztgenannten Um-
fahrungsmdglichkeiten fihren teilweise durch verkehrsberuhigte Wohnge-
biete und Tempo 30 Zonen.
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Emden e Verkehrsentwicklungsplan 2003 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 28



Uber 20.000 Kfz/24 h

Uber 15.000 bis 20.000 Kfz/24 h
Uber 10.000 bis 15.000 Kfz/24 h
Uber 5.000 bis 10.000 Kfz/24 h
bis 5.000 Kfz/h

1L

10: Belastungsklassen Analyse 0
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Der Autobahnring bietet mit ca. 16.000 Kfz/24h weitere Kapazitatsreser-
ven. Die Hauptverkehrsachsen und der Innenstadtknotenpunkt Agterum
sind derzeit bereits so stark belastet, dass Kapazitatsreserven kaum zur
Verfligung stehen.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

- Das HauptverkehrsstraRennetz ist insbesondere im Innenstadtbereich
stark belastet und zeitweise auch Uberlastet. Probleme bestehen insbe-
sondere an den Knotenpunkten im Verlauf Agterum, Jung-
fernbriickstrale und AbdenastralRe. Auch die Knotenpunkte im Verlauf
der Auricher Stral3e sind stark belastet.

- Das innerstadtische Sammelstrallennetz (weitere verkehrswichtige
Stral3en) beispielsweise im Bereich Boltentorstra3e/Steinweg und Fried-
rich-Ebert-Strafl3e wird neben dem dominanten Ziel- und Quellverkehr
auch vom Durchgangsverkehr mitbenutzt.

- Die Auricher StraRe und die JungfernbriickstraRe/Abdenastralde errei-
chen beispielsweise in den Hauptverkehrszeiten die Grenze ihrer —
rechnerischen - Leistungsfahigkeit. In der Jungfernbrickstra-
RBe/AbdenastralRe flhren linksabbiegende Fahrzeuge in Spitzenzeiten zu
groRen Wartezeiten und Rickstauldangen. Die verkehrsabhdngige Steu-
erung Uber den Verkehrsrechner ermdoglicht derzeit noch zu fast allen
Tageszeiten einen relativ reibungslosen Verkehrsablauf. Eine weitere
Steigerung der Verkehrsmenge wird dies erschweren.

- Die Schichtwechselzeiten der Betriebe im Frisiagelande (primar VW-
Werk) und im Hafenbereich fihren am frihen Nachmittag zu einer sehr
hohen Belastung des HauptverkehrsstralRennetzes und insbesondere
des Knotenpunktes Agterum/Neutorstral3e. Die Autobahn wird gegen-
Uber den innerstadtischen StralRen derzeit von vielen Verkehrsteilneh-
mern nicht als vollwertige Alternative akzeptiert.

- Die NeutorstraRe im Kernbereich der Stadt wird einerseits als Haupt-
verkehrsstral3e, andererseits als Haupteinkaufsstralde genutzt. Die star-
ke Verkehrsbelastung mindert die Umfeldqualitét. Die Funktion der
StralRe im HauptverkehrsstraRennetz als Nord- Siid- Verbindung ist
derzeit unumganglich.

- Der vorhandene Autobahnring wird als AulRenring der Stadt derzeit
kaum zur Umfahrung der hoch belasteten Knotenpunkte im Innen-
stadtbereich genutzt. Dies steht derzeit wahrscheinlich in Zusammen-
hang mit den Bauarbeiten im Bereich Conrebbersweg bis Auricher
StralRe. Dies ist vor allem kritisch, da die Stadt Gber keinen inneren
Ring zur Umfahrung der Innenstadt verfiigt.

- Die Anbindung des Hafens erfolgt nur Gber die B210 und die Petkumer
StralRe. Dies flhrt zu einer starken Belastung der Petkumer Stral3e. Die
Geschwindigkeitsbeschrankung liegt hier bei 30 km/h fir den Lkw-
Verkehr. Die Anbindung und der Kontenpunkt Petkumer StralRe/Zum
Nordkai sind an der Grenze der Leistungsfahigkeit; ein weiteres Anstei-
gen der Verkehrsmenge ist nicht zumutbar bzw. auf der Grundlage der
aktuellen Situation nicht befriedigend abzuwickeln.
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3.4.6 Trendszenario

Bundesweite Entwicklung nach der Shell-Prognose

In Abstimmung mit der Stadt Emden wurden Annahmen zur Entwicklung
der Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur im Raum Emden getroffen. Weiter-
hin wurde die zu erwartende Verkehrsstruktur mit einer noch steigenden
Motorisierung in die Prognose eingearbeitet. Die zur Zeit aktuellsten Prog-
nosen wurden von der Shell AG (Shell-Prognose’) mit dem Prognosehori-
zont 2020 erarbeitet.

Die Shell-Prognose unterscheidet zwischen zwei Szenarien der gesamt-
wirtschaftlichen Entwicklung. Dabei werden auch zwei gesellschaftliche
und politische Rahmenbedingungen formuliert. In der aktuellsten Fassung
werden diese Szenarien unter den Uberschriften ,One World” und ,Kalei-
doskop” zusammengefasst. Das Szenario ,One World” setzt auf Liberali-
sierung, Wettbewerb und Wirtschaftwachstum. Probleme im steigenden
Pkw-Verkehr werden zu verlangerten Wartezeiten und Uberlasteten Stra-
Ren fidhren. Zur Reduzierung der Probleme und hier insbesondere des
SchadstoffausstoRes setzt man auf alternative Kraftstoffe. Das Szenario
~Kaleidoskop” basiert auf spezifischen nationalen Bestrebungen, einem
geringeren Wirtschaftswachstum und einer angemessenen Verkehrsinfra-
struktur. Verkehrliche Probleme sollen Gber eine Starkung des Umweltver-
bundes und ein Verhinderung der Zersiedlung eingedammt werden. Beide
Shell-Szenarien gehen von einem Wachstum des Bruttoinlandsproduktes
von 1,4 — 1,8 % jahrlich aus. Darlber hinaus werden in den Prognosever-
fahren die gegenwartig gultigen finanziellen und gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen als gegeben voraus gesetzt.

Bevélkerung

Die Shell-Prognose erwartet bis zum Jahr 2020 einen Riickgang der Be-
voOlkerung in Deutschland von 2 bis 4 %. Demgegeniber wird sich die An-
zahl der Erwachsenen bis 2020 erhéhen (im Szenario ,Kaleidoskop” stag-
nieren) und ist erst danach wieder rlcklaufig. Die Bevoélkerungsentwick-
lung der kreisfreien Stadt Emden ist seit Beginn der 90er Jahre positiv ver-
laufen. Im Zeitraum von 1990 bis 1998 lag der Wert bei 1,4%. Bis zum
Jahr 2020 wird dem Bundestrend folgend fiir die Stadt Emden mit einer
Stagnation gerechnet. Die Anzahl der Erwachsenen wird aber steigen.

Entwicklung der Motorisierung und Fahrleistung

Die Motorisierung wird zumeist durch den Motorisierungsgrad und/oder
die Pkw-Dichte angegeben. In jedem Fall wird als BasisgroRe der Pkw-
Bestand herangezogen und in Bezug zur Einwohnerzahl (Motorisierungs-
grad = Pkw je 1.000 Einwohner) oder zur Anzahl der Erwachsenen (Pkw-
Dichte = Pkw je 1.000 Erwachsene) gesetzt. Ausgehend vom Jahr 2000
mit einem Pkw-Bestand von 43 Mio. Pkw wird eine Entwicklung prognos-
tiziert, die im Jahr 2020 zu einem Pkw-Bestand zwischen 47,8 und 52,3

Shell Pkw-Szenarien
Mehr Autos — Weniger Verkehr?
Deutsche Shell GmbH, 2001
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Mio. Pkw (ja nach Szenario) fihrt. Das entspricht einer Steigerung zwi-
schen 11 % und 21 %. Die Pkw-Dichte steigt von 643 Pkw/1.000 Er-
wachsene auf 735 Pkw/1.000 Einwohner im Mittel. In der kreisfreien
Stadt Emden kommen 427 Pkw auf 1.000 Einwohner (12/99). Damit be-
sitzen die Bewohner der kreisfreien Stadt Emden weniger Autos als der
deutsche Durchschnittsverbraucher (bundesdeutscher Durchschnitt: 523
PKW pro 1.000 Einwohner).

Die Jahresfahrleistung liegt nach der Shell Prognose im Bundesdurch-
schnitt im Jahr 2001 bei 11.500 km/Pkw und Jahr. Diese Fahrleistung
wird im Szenario ,One World” in den nachsten Jahren steigen und dann
im Jahr 2020 wieder 11.500 km/Pkw und Jahr zu erreichen. Das Szenario
~Kaleidoskop” geht von einem Rickgang der Fahrleistung auf 10.500
km/Pkw und Jahr aus.

Somit Uberlagern sich letztendlich zwei gegenldaufige Trends, bei denen
insgesamt deutlich hoéhere Fahrleistungen insbesondere im Freizeit- und
Urlaubsverkehr sowie eine rlicklaufige Fahrleistung des einzelnen Pkw zu-
sammentreffen. Der weiteren Zunahme des Pkw-Bestandes steht ein
Rickgang der mittleren Fahrleistung jedes Pkw gegeniiber. Die Gesamt-
fahrleistung wird aber vermutlich bis 2005 weiter steigen.

Entwicklung in Emden

In Emden wird das Verkehrsaufkommen durch die steigende Motorisierung
und eine allgemeine Verkehrsentwicklung einen weiteren Verkehrszu-
wachs erfahren. Hierbei wurde eine Steigerung der Motorisierungsrate von
425 Pkw/1.000 Einwohner auf 506 Pkw/1.000 Einwohner angenommen.
Dies ist immer noch deutlich niedriger als der Bundestrend. Obwohl die
jahrliche Fahrleistung des einzelnen Pkw abnimmt wird das gesamte Ver-
kehrsaufkommen im MIV ohne Berlicksichtigung von Strukturveranderun-
gen bereits um 11 % zunehmen.

Die geplante Strukturentwicklung mit neuen Wohn- und Gewerbeflachen
wird zu weiteren Verkehrszunahmen fihren. Der Lickenschluss der Auto-
bahn A 31 flhrt zu einer besseren Anbindung des Hafens und der Gewer-
begebiete. Hinzu kommen die Strukturpotenziale im Bereich des Frisiage-
landes, des Hafens, des ehemaligen Kasernengeldndes und des Binnenha-
fens. Eine Ubersicht der kiinftigen Entwicklung mit den geplanten Wohn-
bauflachen ist in Bild 11 zu sehen. Schwerpunkte der Entwicklung von
Wohnbauflachen liegen in der Nahe bereits vorhandener Bauflachen in den
Stadtteilen Conrebbersweg, Barenburg, Larrelt und BorBum.
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‘ Ausbau des Hafenbereichs

‘ Umnutzung Karl-Milller-Kaserne




Die Zunahme der Einwohner in den einzelnen Stadtteilen wird auf Basis
der Bebauungsplane wie folgt abgeschatzt:

Bezirks- Ortsteil zu bebauende Fla- | Zunahme an
nummer che in [ha] Einwohnern
204 Wolthusen 24 360
202 Barenburg 5 75
401 Harsweg 15 225
316 Conrebbersweg 41 615
413 Larrelt 17 255
107 Bahnhof Siid 8 120
408 BorRum 12 180
404 Uphusen 6 90
612 Wybelsum 6 90

Tab. 4: Vorgesehene Beabauungsflachen mit entsprechender Zunahme an
Einwohnern

Es wird davon ausgegangen, dass die Verkehre in den Wohngebieten nur
zum Teil Neuverkehre sind und ein Teil aus Verlagerungen aus vorhande-
nen Wohngebieten entsteht. In den restlichen Stadtteilen wird daher eine
Einwohnerreduktion vorgenommen. Insgesamt entstehen im Planungsraum
auf Grund der Strukturplanungen 8 % mehr Verkehre. Insgesamt sind da-
her 19 % Zunahmen an Wegen im MIV in der Prognose zu erwarten.

Die Uberlagerung von allgemeinem Verkehrszuwachs und der Verkehrszu-
nahme auf Grund der Strukturentwicklungen fihrt zu einer Gesamtzunah-
me im motorisierten Individualverkehr (MIV) von 2001 bis 2020 um ca.
19 %.

3.4.7 Prognosebelastung (2020)

Wie bereits in Ziffer 3.4 beschrieben wird unter Berlicksichtigung der all-
gemeinen Verkehrsentwicklung infolge Kfz-Bestand und Mobilitatsveran-
derungen und unter Berlicksichtigung der Besiedlung von Wohn- und Ge-
werbeflachen entsprechend der aktuellen Flachennutzungsplanung das
Trendszenario fir 2020 berechnet. Die Prognosebelastung ist in Bild 12
mit einem Detailausschnitt der Innenstadt dargestellt. In Bild 13 sind Be-
lastungsklassen dargestellt. Restriktive MalBnahmen im MIV und eine be-
sondere Forderung des Rad- und FuRgangerverkehrs sind im Trendszenario
nicht vorgenommen worden. Insgesamt kénnen im Vergleich zur Analyse
die folgenden Punkte festgestellt werden:

- Durch die Erhéhung der Arbeitsplatze auf dem Frisiagelande und im
Hafen hat sich die Verkehrsstarke auf den Zubringerstral3en erhéht.
Negativ auswirken wird sich die Steigerung des Verkehrs auf der Lar-
relter StralRe, der Auricher StralRe und der Petkumer Stral3e. Die Auri-
cher Stral3e und die Larrelter Strale weisen Kapazitdtsengpasse auf.
Die Autofahrer nutzen vermehrt Umfahrungsmaoglichkeiten durch die
Wohngebiete. Der Verkehr in der Auricher StralRe weicht beispielswei-
se Uber den Steinweg dem Konfliktbereich Innenstadt aus.
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12: Prognose 0 (Trend 2020) mit Detaildarstellung des Innenstadtbereichs
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Uber 20.000 Kfz/24 h

Uber 15.000 bis 20.000 Kfz/24 h
Uber 10.000 bis 15.000 Kfz/24 h
Uber 5.000 bis 10.000 Kfz/24 h
bis 5.000 Kfz/h

1L

13: Belastungsklassen Prognose 0 (Trend 2020)
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- Das Zentrum der Stadt Emden ist vom Anstieg des Kraftfahrzeugver-
kehrs besonders stark betroffen. Dies hangt damit zusammen, dass an

- diesem zentralen Punkt sich die in der Prognose noch starker belaste-
ten HauptverkehrsstralRen treffen.

3.4.8 Problempunkte/-bereiche

Durch Uberlagerung der Verkehrsbelastung und der Sensibilitat der Stra-
Renrdume kann die Dringlichkeit des Handlungsbedarfes abgeleitet wer-
den. Die Verkehrsbelastung wird in Relation zur Sensibilitat beurteilt und
es ergibt sich ein Grad des Handlungsbedarfs im jeweiligen Straenraum.
Die Ergebnisse sind in Bild 14 fir die Analyse und in Bild 15 fir die Trend-
Prognose dargestellt. Die Ergebnisse stellen sich wie folgt dar:

- Die HauptverkehrsstralRen im Bereich der Innenstadt erreichen in den
Hauptverkehrszeiten die Grenze der Leistungsfahigkeit. Im Bereich Ag-
terum, JungfernbriickstraRe und Abdenastral’e bestehen zu Spitzenzei-
ten auch aufgrund der Anzahl an lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten
und Uberwegen Probleme im MIV. Die Uberlagerung liefert in der Aus-
wertung der Analysebelastung einen hohen Handlungsbedarf fir den
Innenstadtbereich. Die héchste Handlungsstufe wird nicht erreicht. Die
Auswertung der Prognosebelastung erreicht am Knotenpunkt Agterum
die hochste Stufe des Handlungsbedarfs.

- Durch die Quell- und Zielverkehre in den Bereich des Hafens werden
sensible Bereiche in der Petkumer Stral3e im Bereich Friesland belastet.
Der Handlungsbedarf steigt in der Trend-Prognose auf die Stufe ,sehr
hoch” an.

- Der nordliche Bereich der Auricher Stral3e innerhalb des Autobahnrings
ist stark belastet. Der Handlungsbedarf ist aber sowohl in der Analyse
als auch in der Prognose mittel, da der StraRenraum kaum sensibel ist.

- Die geplante ErschlieRung der Karl-Mduller-Kaserne im Bereich Baren-
burg erzeugt zusatzliche Verkehre, die Gber die bereits heute stark be-
lastete Auricher Stral3e abflieRen missen. Dies wird in den Hauptver-
kehrszeiten zu Leistungsfahigkeitsproblemen fihren.

- Eine Umfahrungsmadglichkeit des Innenstadtbereich in Form eines ers-
ten Ringes besteht nicht mehr. Leistungsfahig sind nur die Ringstral3e
und der Philosophenweg. Die Verbindung BoltentorstralRe/Steinweg ist
aufgrund der sensiblen Umfeldnutzungen nur noch begrenzt geeignet.
Durch die Zunahme der Belastung ergibt sich im Steinweg in der Prog-
nose ein hoher Handlungsbedarf.

- Das innenstadtische Hauptverkehrsnetz wird neben dominanten Quell-
und Zielverkehr auch vom Durchgangsverkehr mitbenutzt. Als Durch-
gangsverkehr sind vor allem die Verkehrsstrome innerhalb des Auto-
bahnrings zu bezeichnen, die durch den Bereich der Innenstadt fahren.

- Die ErschlieRBung des Gewerbegebietes Frisia und die Verbindung mit
dem Gewerbegebiet 2. Polderweg wird durch den Ausbau der Nieder-
sachsenstral3e und des Knotenpunktes Niedersachsenstra-
Be/FrisiastralRe verbessert. Die innere ErschlieBung des Gewerbegebie-
tes Frisia ist aber derzeit noch nicht ausreichend. Angedacht ist aber
eine Verbindung von der Niedersachsenstralde zur Wolfsburger Stral3e.
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14: Handlungsbedarf aus der Uberlagerung von Sensibilitat und Verkehrsbelastung
(Analyse)

Emden ¢ Verkehrsentwicklungsplan 2003 Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 38



<5.000 5..-10.000 10.-20.000 >20.000

sehrsensibel T NN
sensibel ]
relativsensibel DN [

IS e

kaum sensibel

i
1

Handlungsbedarf
B S () Dy S .

kein kaum gering mittel hoch sehr hoch

15: Handlungsbedarf aus der Uberlagerung von Sensibilitat und Verkehrsbelastung
(Prognose)
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3.5 Netzplanfille

Aufgabe des VEP ist es zu prifen, ob Netzanpassungen und -
veranderungen zur Beseitigung der ausgewiesenen Méngel in Betracht
kommen. Unter Beachtung der geplanten MalRnahmen und der Mangelana-
lyse werden als Handlungskonzeptalternativen Netzplanféalle fir den MIV
untersucht. Die Planfélle bestehen aus sinnvollen Kombinationen von Ein-
zelmalBnahmen und beinhalten Untervarianten. Diese Planfalle haben un-
terschiedliche Anséatze, die nach Berechnungen durch das Modell und
nach Auswertung weiterer Daten verkehrlich bewertet werden:

- Planfall 1: Hafenanbindungen

- Planfall 2: Sperrung Neutorstral3e

- Planfall 3: Erschlielung Binnenhafen

- Planfall 4: Westtangente Innenstadt

- Planfall 5: Umgehung Conrebbersweg

- Planfall 6: Umgehung Barenburg/Harsweg

Die Planfalle 1 bis 5 werden mit dem Verkehrsmodell bewertet. Der Plan-
fall 6 liegt z.T. nicht mehr im Darstellungsbereich des Modells. Dieser
Planfall wird daher anhand der zur Verfligung stehenden Daten qualitativ
bewertet.

Planfall 1: Hafenanbindungen

- Hafenanbindung Ost

- Hafenanbindung West

- Hafenanbindung Ost/West

- Parallelverbindung Petkumer
Stral3e

ar zi_lf_étéfsthie__f&ung
-Petkumer StraRe  ©

- Hafenanbmdung
oWest ' I g

Innerhalb der Untersuchung ,Hafenanbindung Ost” wird eine Verbindung
von der B 210 an den Knotenpunkt Zum Nordkai/Petkumer StraRe Uber-
pruft. Diese Verbindung ermdglicht eine dstliche Umfahrung des Stadtteils
Friesland. Der Planfall soll fir eine verbesserte Anbindung des Hafenbe-
reichs sowie eine Entlastung des Stadtteils Friesland sorgen.

Die Untersuchung ,Hafenanbindung West” untersucht eine Verbindung
der beiden Hafenteile Ost und West uber eine Briicke Uber den Binnenha-
fen im Bereich EichstralRe. Dieser Planfall erméglicht neben der verbesser-
ten ErschlieBung des Hafens auch eine Verbindung beider Hafenteile. Der
Aulenring der Stadt Emden, derzeit durch die Autobahn und die B210
vorhanden, wird durch diese MalRnahme fortgefiihrt.
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Die Untersuchung ,Hafenanbindung Ost/West” untersucht eine Kombina-
tion der beiden MaRRnahmen. Die Abfahrt von der B210 ermdglicht die
Umfahrung von Friesland und eine direkte Anbindung der Autobahn an
den Hafen. Diese MaRnahme ermdglicht eine Vervollstdndigung des Au-
RBenringes der Stadt, eine bessere ErschlieBung der beiden Hafenteile und
damit eine Méglichkeit zur groRraumigen Verkehrsverlagerung.

Die ,Parallelverbindung zur Petkumer StralRe” im Bereich der StraRe Zur
Alten Brikettfabrik ist als Entlastungsmoglichkeit des Wohngebiets Fries-
land Uberlegt worden. Die ErschlieBung des Hafenbereichs soll lber die
Stdumgehung anstatt (ber die Petkumer Stral3e erfolgen.

Auswertung der Ergebnisse

- Hafenanbindung Ost
Durch diese MalRnahme wird Kraftfahrzeugverkehr verlagert, der von
Bezirken auRerhalb von Emden Richtung Hafen fahrt. Am Knotenpunkt
der neuen Verbindungsstral3e und der B210 werden alle Abbiegebezie-
hungen zugelassen. Mdoglich erscheint durch die MalRnahme eine Ver-
lagerung von ungeféahr 11.000 Fahrzeugen von der Petkumer Stral3e
auf die neue Verbindung. Der Ortsteil Friesland wird stark entlastet.
Die Auswirkungen sind lokal auf den Bereich Petkumer Stra-
Be/Friesland begrenzt (s. Anlage 1). Wesentlich ist die optimierte Ha-
fenanbindung.

- Hafenanbindung West
Die Ergebnisse zeigen, dass diese Malinahme zu einer umfangreichen
Verlagerung des Kraftfahrzeugverkehrs fiihrt (s. Anlage 2). Die Ver-
kehrsverlagerungen sind groRraumig zu erkennen. Die Verkehrsstarken
auf der Siidumgehung sinken um ca. 5.000 Fahrzeuge. Die Verkehrs-
starken auf der Nesserlander Stral3e sinken um ungeféhr 4.000 Fahr-
zeuge. Die Verbindung durch den Hafen entlastet ebenfalls die Petku-
mer StraRe im Bereich Friesland um ca. 5.000 Fahrzeuge. Die neue
Briicke Uber den Binnenhafen wird mit Gber 10.000 Kfz/24h belastet.

- Hafenanbindung Ost/West
Dieser Panfall bietet das gro3te Potenzial zur Verlagerung des Verkehrs
(s. Anlage 3). Durch die MalRnahmen erfolgt eine SchlieBung des Au-
Renringes der Stadt. Auswirkungen sind im gesamten Netz der Stadt
Emden zu erkennen und ermdglichen eine Verlagerung von nahezu
15.000 Fahrzeugen von der Petkumer StraRe. Die Nesserlander Stral3e
wird von ca. 6.000 Fahrzeugen entlastet, die StraRe Am Tonnenhof
und die Sidumgehung von ca. 6.500 Fahrzeugen. Festzustellen ist a-
ber auch eine Entlastung des noérdlichen Autobahnrings um die Stadt.

- Parallelverbindung Petkumer StraRe
Verlagerungen von Fahrzeugen sind bei diesem Planfall nur Gber re-
striktive MalBnahmen im Bereich der Petkumer Stral3e zu erreichen. Die
MalRnahme ermdglicht dann eine maximale Verlagerung von ca.
11.000 Fahrzeugen von der Petkumer StraRe (s. Anlage 4). Diese
Malnahme ermdglicht eine lokal begrenzte Verlagerung, weist aber
ansonsten keine positiven Effekte auf.
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Fazit

Verkehrlich machen sowohl die Hafenanbindung Ost als auch die Hafen-
anbindung West durchaus Sinn. Vor dem Hintergrund der derzeitigen
Rahmenbedingungen und der Realisierungschancen ist die 6stliche Hafen-
anbindung als SchisselmalBnahme derzeit heraus zu stellen.

Planfall 2: Sperrung NeutorstraRe
- Sperrung NeutorstralRe

- Sperrung NeutorstralRe mit neuer Pa- ; F‘a_ra[lelw—:-rhindung
rallelverbindung 3 = Brephanstralie
Sparing X

Meutorstralis %

£

Flanfall 2

Die Sperrung der Neutorstral3e ist ein zentrales Thema und daher als Plan-
fall ein Bestandteil der Untersuchung. Eine Sperrung der Neutorstral3e vom
Knotenpunkt Agterum bis zum Knotenpunkt Am Delft/Faldernstral3e wird
im Rahmen dieses Planfalls mit und ohne Umfahrungsmadglichkeiten unter-
sucht. Als Umfahrungsmoéglichkeit wird eine Parallelverbindung zur Neu-
torstralBe durch die StephanstralBe in das Modell eingeplant. Dieser Planfall
soll die Machbarkeit einer Sperrung des zentralen Innenstadtbereichs und
damit die Moglichkeit zur Attraktivierung des Einkaufsbereichs untersu-
chen.

Auswertung der Ergebnisse

- Sperrung Neutorstralle
Die Sperrung der NeutorstraRe im zentralen Einkaufsbereich fihrt zu
einer Verlagerung des Verkehrs in sensible Bereiche und zu einer Uber-
lastung einzelner StraRenzlige (s. Anlage b). Einerseits wird der Bereich
Agterum wird entlastet, andererseits stehen den Fahrzeugen, die in
Richtung Innenstadt fahren, keine Ausweichmdéglichkeiten zur Verfi-
gung. Durch den teilweisen Riickbau des ersten Rings in den letzten
Jahren ist diese Variante nicht zu empfehlen.

- Sperrung Neutorstrafle mit neuer Parallelverbindung
Durch die neue Parallelverbindung besteht eine Umfahrungsmaglichkeit
des Innenstadtbereichs, die mit ca. 10.000 Fahrzeugen (s. Anlage 6)
belastet ist. Eine Verlagerung des Verkehrs in sensible Wohnbereiche
kann durch diese MalRnahme gezielt vermieden werden. Theoretisch
ermoglicht die Parallelverbindung die Sperrung der NeutorstralRe, aber
die Moglichkeit der Realisierung ist aufgrund der stadtebaulichen Situa-
tion nicht gegeben.

Fazit

Verkehrlich gesehen ist eine Sperrung der Neutorstral3e nur Uber das An-
gebot einer Ausweichmaoglichkeit sinnvoll. Da diese Méglichkeit stadte-
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baulich nicht méglich erscheint, ist eine Komplettsperrung der Neutorstra-
Be auszuschlielRen. Fir die Neutorstralde ist daher anzustreben, durch ver-
kehrslenkende MalRnahmen, Netzveranderungen in anderen Bereichen und
stralRenraumgestalterische MalRnahmen eine Verbesserung der Situation
herbeizufihren.

Planfall 3: ErschlieBung Binnenhafen

- Erschliedung Binnenhafen

- ErschlieBung Binnenhafen mit flan-
kierenden MalRnahmen im Bereich
Rathausplatz

WA

_Flénkiarei__'gﬂle:r MaGnahmen
Rathauspiatz/ Am Dealft

Erschlielung
EBinnanthafan
Flanfall 2

Der Planfall ,ErschlieBung Binnenhafen” beinhaltet eine Parallelverbindung
zur Stidumgehung von der Nesserlander Stralde entlang der Bahnschienen
zum Knotenpunkt B210/Petkumer Stral3e. Im Zuge dieser Stralde wird das
neue Bebauungsgebiet im Binnenhafen erschlossen und beidseitig an den
Stadtkern angebunden. Die westliche Anbindung an die Innenstadt wird
durch eine dritte Binnenhafenquerung fir Kraftfahrzeuge nérdlich der Ei-
senbriicke erreicht. Diese Verbindung soll als Nebeneffekt den zentralen
Innenstadtbereich und den Bahnlibergang Nesserlander StraRe entlasten.
Durch flankierende MaRnahmen beispielsweise in Form einer StraRen-
raumumgestaltung mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung im Bereich
des Rathausplatzes kann u.U. eine starkere Entlastung und Verkehrsberu-
higung der Innenstadt erreicht werden. Im Zuge der Binnenhafenerschlie-
RBung kann es sinnvoll werden, die Petkumer StralRe entsprechend der
Wettbewerbsergebnisse ,Eisenbahndock” zur Entlastung bzw. Aufhebung
des Knotens Petkumer StralRe/B210 zu verlegen.

Auswertung der Ergebnisse

- ErschlieBung Binnenhafen
Die Berechnungen zeigen Entlastungen im Bereich Am Tonnen-
hof/Siidumgehung um ca. 2.000 Kfz/24h. Entlastet wird auch der Be-
reich Rathausplatz und die Verbindung lber die Faldernstralde und Pet-
kumer StraBe in Richtung Siiden um ca. 6.000 Kfz/24h. Die Stralde
Am Delft profitiert ebenfalls von der geplanten neuen Verbindung. Auf
der neuen Verbindung, die im Verkehrsmodell mit den gleichen Konfi-
gurationen wie die Sidumgehung angelegt worden ist, liegt die Ver-
kehrsstarke bei ca. 10.000 Fahrzeugen (s. Anlage 7). Der Bahniber-
gang in der Nesserlander StralRe wird ebenfalls entlastet. Bei der Er-
mittlung der Verkehrsbelastungen ist der Bahniibergang mit einem ent-
sprechenden Widerstand gesetzt. Ansonsten wird die neue Verbindung
als Umfahrungsmoéglichkeit zur Sidumgehung starker genutzt, da ein
Knotenpunkt weniger vorhanden ist.
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- ErschlieBung Binnenhafen mit flankierenden MaRnahmen im Bereich

Rathausplatz

Der Bereich Am Delft/Rathausplatz wird mit ca. 6.000 Fahrzeugen we-
niger belastet. Entlastet wird auch die Verbindung Uber die Fal-
dernstralle und Petkumer StralRe in Richtung Siden von ca. 4.500
Kfz/24h. Die Entlastung in diesem Bereich ist weniger geworden, da
die Verbindung durch die Neutorstrale und Petkumer StralRe vermehrt
genutzt wird. Die Entlastungen im gesamten Innenstadtbereich sind
deutlich zu erkennen (s. Anlage 8). Die Verkehrsstarke auf der neuen
Verbindung liegt bei ca. 9.000 Fahrzeugen.

Fazit

Verkehrlich gesehen ist der Durchstich am Binnenhafen eine sinnvolle
MaRnahme. Uber flankierende MaRnahmen in Form von straBenraumge-
stalterischen MalRnahmen ist zudem eine weitere Entlastung des Rathaus-
platzes zu erwarten.

Planfall 4: Westtangente Innenstadt
- Verbindung Bahnhofsplatz - Steinweg

Entlastung
Innenstadtbareich

Planfall 4

Die Westtangente stellt eine Verbindung von der Abdenastral3e (ber den
Bahnhofsvorplatz zum Knotenpunkt Steinweg/SchlitzenstraRe dar. Der
Knotenpunktbereich Ringstra3e/Bahnhofstral3e/Abdenastral3e wird zu ei-
nem vierarmigen Knotenpunkt zusammengefasst. Durch diesen zentralen
Knotenpunkt kann auf die beiden dreiarmigen Knotenpunkte Ringstra-
3e/Abdenastral’e und Bahnhofstral3e/Abdenastralde verzichtet werden. Die
neue StralRenverbindung wird neben den Schienen der DBAG gefiihrt und
an den Steinweg in Conrebbersweg angebunden. Dieser Planfall bietet die
Mdglichkeit zur Umfahrung des zentralen Innenstadtbereichs Agterum und
durch die Verlangerung der Ringstral3e einen Ausbau des ersten Rings.

Auswertung der Ergebnisse

- Westtangente Innenstadt
Dieser Planfall ermdglicht groRraumige Verlagerungen und eine starke
Entlastung des gesamten Innenstadtbereichs. Aus dem Bereich Agte-
rum kénnen ca. 10.000 Fahrzeuge verlagert werden. Auch der Bereich
Steinweg/Auricher StralRe hat Entlastungen um ca. 2.000 Fahrzeuge
zu verzeichnen. Mit einem Anstieg der Belastung ist auf der westlichen
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Seite des inneren Rings zu rechnen. Ein Anstieg um ca. 9.000 Fahr-
zeuge ist auf der RingstraRe zu erkennen (s. Anlage 9). Auf der neuen
Verbindung sind ca. 8.500 Fahrzeuge zu erwarten.

Fazit

Die Westtangente macht verkehrlich zur Entlastung des gesamten Innen-
stadtbereichs durchaus Sinn, ist allerdings stadtebaulich problematisch
und fdhrt in einigen StraBen wie z.B. in der Ringstrale zu deutlichen
Mehrbelastungen. Eine ganzheitliche Machbarkeitsbetrachtung sollte zur
Klarung einer Zukunftsperspektive dieser MalRnahme beitragen. Weiter un-
tersucht werden sollte als EinzelmalRnahme auch, ob die Zusammenfas-
sung des Knotenpunktbereichs Ringstral3e/Bahnhofstral3e/Abdenastralle
zu einem vierarmigen Knotenpunkt zu einer Entlastung des Bereichs Ab-
denastralde fihrt.

Planfall 5: Umgehung Conrebbersweg

- Umfahrung Conrebbersweg

- Verbindung UbierstraRe — Conreb-
bersweg

- Autobahnabfahrt in Kombination mit
Verbindung UbierstralRe - Conreb-
bersweg

Umfahrung Conrebbersweg

Verbimdung
‘Ublarstrala -
Conrabbersweag

Planfall 5

Die Verbindung von der A31 an den Knotenpunkt Friichteburger
Weg/Steinweg kann zur Entlastung des Wohngebiets Conrebbersweg bei-
tragen. Verlagerungen sind vom Conrebbersweg und Franekerweg auf die
neue Anbindung zu erwarten.

Die Verbindung UbierstralRe — Conrebbersweg erméglicht die Verbindung
des Wohngebietes Conrebbersweg mit dem Gewerbegebiet Ubierstrale.
Diese Verbindung kann zu einer Entlastung der Larrelter Stra-
Re/AbdenastralRe beitragen. Diese Verbindung ist prinzipiell eine versetzte
Weiterfiihrung des inneren Rings.

Die Kombination ermdéglicht die Verlagerung groRerer Potenziale, beinhal-
tet aber auch die Gefahr der ,Entlastung” des Autobahnrings.

Auswertung der Ergebnisse

- Umfahrung Conrebbersweg
Die neue Verbindung fihrt zu einer relativ geringen Verlagerung von
2.500 Fahrzeugen aus dem Wohngebiet Conrebbersweg (s. Anlage
10). Als negativ zu bewerten ist, dass ebenfalls eine Verlagerung von
Fahrzeugen vom Autobahnring auf die neue Verbindung stattfindet.
Der zu entlastende Innenstadtbereich im Bereich Agterum weist einen
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Anstieg der Belastung auf. Auf der neuen Verbindung ist eine Belas-
tung von ca. 6.500 Fahrzeugen.

- Verbindung UbierstraBe — Conrebbersweg
Die Verbindung fihrt zu einer starken Belastung der Verbindung als
Umfahrungsmaglichkeit der Innenstadt. Starke Entlastungen im gesam-
ten Innenstadtbereich sind zu erkennen. Die neue Verbindung ist mit
ca. 13.500 Fahrzeugen belastet. Es findet eine Verlagerung des Ver-
kehrs in sensible Bereiche des Wohngebiets Friichteburg statt. Aller-
dings ermdglicht die Trasse eine direkte Anbindung der Schulen an das
Wohngebiet Constantia. Der Verkehr auf der SchiitzenstralRe wird um
ca. 7.000 Fahrzeuge steigen (s. Anlage 11). Als negativ zu bewerten
ist ebenfalls die Entlastung der Autobahn um ca. 3.000 Fahrzeuge. Die
neue Verbindung wird durch die Nahe zur Autobahn nicht nur als Al-
ternative zum inneren Ring sondern auch als Alternative zum auferen
Ring genutzt. Die Verbindung fihrt daher auch zu einem Anstieg der
Belastung auf den zuflhrenden Hauptverkehrsstral3en wie der Larrelter
StralRe und der Auricher StralRe.

- Autobahnabfahrt in Kombination mit Verbindung UbierstraBe - Conreb-
bersweg
Die Kombination beider MalBnahmen fiihrt sowohl zu einer Entlastung
des Wohngebietes Conrebbersweg als auch des gesamten Innenstadt-
bereichs (s. Anlage 12). Die negativen Nebeneffekte wie der Anstieg
des Verkehrs in einem sensiblen Bereich als auch die Entlastung des
Autobahnrings bleiben bei der Kombination der Malinahmen vorhan-
den.

Fazit

Die Umfahrung des Wohngebietes Conrebbersweg fiihrt zu einer Mehrbe-
lastung des Innenstadtbereichs und nur zu geringen Verlagerungen aus
dem Wohngebiet. Die beiden nachfolgenden MalRnahmen bieten zwar eine
Entlastung des Innenstadtbereichs und des Wohngebietes Conrebbersweg,
ziehen aber bedenkenswerte Nachteile wie eine Entlastung der Autobahn
nach sich. Die bedenkenswerten Nachteile lassen die Malinahmen derzeit
als wenig sinnvoll erscheinen.

Planfall 6: Umgehung Barenburg/Harsweg

- Umgehung Harsweg

- Anbindung Barenburg — Gewerbegebiet
Harsweg

- ErschlieBung Karl-Mdller Kaserne

mgehung
Harsweg

. ._ ng ; ;
nengelépde -
Der Planfall ,Umgehung Harsweg” beinhaltet eine Verbindung von der Au-
tobahnabfahrt Emden Nord 6stlich des Stadtteils Harsweg an die B210 im
Norden der Stadt. Da die Verbindung nicht im Gebiet des Verkehrsmodells
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endet, werden die Aussagen zu dieser Untersuchung anhand von zur Ver-
figung gestellten Daten gemacht. Eine modelltechnische Berechnung er-
folgt nicht.

Die ,ErschlieBung der Karl-Muller-Kaserne” nach der geplanten Umgestal-
tung des Gelandes kann aufgrund der Verkehrserzeugung des Gebietes
nicht komplett Gber die Auricher StralRe erfolgen. Eine Parallelverbindung
von der GeibelstraRe zur Autobahnabfahrt Emden-Nord kann die Auricher
Stral3e entlasten.

Eine ,Verbindung Barenburg - Harsweg” bietet die Mdglichkeit eine ge-
ringfligige Entlastung der Auricher Strale zu erreichen, indem eine Ver-
bindung des Wohngebiets Barenburg zum Gewerbegebiet Harsweg herge-
stellt wird.

Auswertung der Ergebnisse

- Umgehung Harsweg
Die Verlagerungspotenziale dieser Verbindung werden aufgrund der
Zahlungen als sehr gering eingeschatzt.

- ErschlieBung der Karl-Miiller-Kaserne
Die ParallelerschlieRung zur Auricher Stralde durch das Kasernengelan-
de weist eine Belastung von ca. 7.000 Fahrzeugen auf (s. Anlage 13).
Ca. 5.000 Fahrzeuge kénnen von der Auricher StraRe auf die Parallel-
verbindung verlagert werden. Verkehrlich gesehen ist die Verbindung
durchaus sinnvoll; problematisch erscheint bei der neuen Erschlie-
RungsstralRe aber die Anbindung an die Autobahnabfahrt.

- Verbindung Barenburg — Harsweg
Die Verbindung erméglicht die Verlagerung von ca. 1.000 Fahrzeugen
von der Auricher StralRe auf die neue Verbindung ins Gewerbegebiet
Harsweg (s. Anlage 14). Durch die Lage und die Lange der neuen
Trasse lassen sich nur geringe Verlagerungen erzielen.

Fazit

Es ist zu erwarten, dass der verkehrliche Nutzen der Umgehung Harsweg
nicht in Verhaltnis zu den zu erwartenden Kosten steht. Die ErschlieBung
der Karl-Miller-Kaserne Uber eine Parallelverbindung zur Auricher StralRe
macht verkehrlich zur Entlastung der Hauptachse Sinn. Problematisch ist
allerdings der Anschluss an die Autobahnabfahrt. Die Verbindung Baren-
burg — Harsweg flhrt nur zu geringen Verlagerungen und rechtfertigt da-
her verkehrlich keinen aufwendigen Ausbau der Verbindung.

Alle Netzplanféille, insbesondere alternative Wegefiihrungen wie in den

Planfallen 4 und 5, bediirfen vertiefender Untersuchungen hinsichtlich
Machbarkeit und Wirksamkeit.

3.6  Alternativszenario
Um nicht ausschlieRlich eine am Trend orientierte Entwicklung zu betrach-
ten und dem in einigen Bereichen auftretenden ,Leidensdruck” zu ent-

sprechen, wird mit Hilfe der Szenarientechnik ein alternatives Szenario un-
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tersucht. Klassische Verkehrsprognosen, wie sie in frilheren Generalver-
kehrsplanungen Ublich waren, haben auf der Basis der Vorhersage der das
Verkehrsgeschehen beeinflussenden KenngréRen versucht, die wahr-
scheinliche Entwicklung zu beschreiben. Demgegenlber zeigen auf der
Basis des kommunalen Handlungsspielraumes beeinflussbare Prognose-
szenarien starkere Handlungs- und Entwicklungsspielrdume auf, indem sie
die Abhéangigkeit der verkehrlichen Entwicklung von mehr oder weniger
beeinflussbaren GrofRen darstellen.

Wahrend zunachst nur Verschiebungen im klassischen Modal-Split zu-
gunsten des OPNV diskutiert werden, werden seit einigen Jahren Szena-
rien mit Auswirkungen auf alle Verkehrsmittel entwickelt. Dabei ist es
winschenswert, den Einfluss der Siedlungsentwicklung auf die Verkehrs-
entwicklung parallel in stadtebaulichen Entwicklungsszenarien zu variieren
und hinsichtlich der Verkehrserzeugung zu optimieren.

Fir die Stadt Emden ist auf Grund der Modellrechnungsergebnisse die Un-
tersuchung eines alternativen Szenarios sinnvoll, da die Leistungsfahigkeit
des StralRennetzes fir die zuklinftigen Belastungen nicht uneingeschrankt
gewahrleistet ist. Die HauptverkehrsstralRen werden zum Teil erhebliche
Mehrbelastungen erhalten. Da dies auch eine Vielzahl sensibler Netzab-
schnitte betrifft, ohne dass Alternativrouten zur Verlagerung derartiger Be-
lastungen zur Verfligung stehen, kann eine Verbesserung der Wohnum-
feldsituation in diesen Bereichen nur Uber verkehrsvermindernde Ansatze,
die auRerhalb des Trends liegen missen, erreicht werden. Zudem macht
die Umsetzung des beschlossenen Planungsleitbildes ebenfalls erforder-
lich, die Maoglichkeiten verkehrsreduzierender und verkehrsbeeinflussender
Konzeptionen zu untersuchen, so dass vor diesem Hintergrund ein alterna-
tives Szenario seine Berechtigung erhalt. Dies alternative Szenario wird als
ein ,-10% Szenario” definiert, was eine Reduktion der Wege um 10 %
gegeniber der Trend-Prognose ausdriickt.

Das in Ziffer 3.4 bereits abgeleitete Szenario Trend beruht auf einer
Trend-Prognose, die unter Weiterfihrung des Trends der vergangenen
Jahre die zu erwartende Entwicklung zugrunde legt. Mit den Zielsetzungen
der Szenarien Trend und —-10% sind unterschiedliche Rahmenbedingungen
fur die einzelnen Verkehrsmittel verbunden (s. Bild 16).

Rahmenbedingungen der Verkehrsentwicklung

TREND -10 %
der m‘:afrfg:rhen GPN\:gazdrFus Kfz OPNV/Rad/FuB
MIV-Straennetze e Instandhaltung

AR p " Fardeiyatom o
Planung Planung

Instandhaltung Qualitative Verbesserung

‘ Radverkehr

der Radverkehrsaniagen

Be, zter Aush
b dba AT 5 ‘ ‘ Spiirbare Metzenweiterungen

sssssss

OPNV ‘ Machfragearientierte Angebotsorientierte ‘
el )
der Gehwegenetze

Instandhaltung
Begrenzter Ausbau

E ung ul
‘ FuBgéngerverkehr bl ‘

16: Szenarienabhangige Hierarchie der Verkehrsarten
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Das Trendszenario folgt dem derzeit erkennbaren Trend, der einen weite-
ren Anstieg der Motorisierung erwarten lasst. Die aktuelle Shell-Prognose
geht von einem Anstieg der Pkw-Dichte in Deutschland aus. Eine entspre-
chende Zunahme kann somit auch fir den Planungsraum unterstellt wer-
den. Die Zunahme der Motorisierung wirkt sich hierbei vor allem bei den
nicht erwerbstatigen Bevodlkerungsteilen aus. Es wird insgesamt eine
nachfrageorientierte Verkehrsplanung vorrausgesetzt. Diese lasst sich
durch folgende Grundpositionen charakterisieren:

- Der Verkehrsfluss im Kraftfahrzeugverkehr muss durch einen ent-
sprechenden Ausbau der Verkehrsanlagen auch in Spitzenzeiten ge-
wabhrleistet sein. Neu- und Ausbaumalinahmen werden durch moderne
Verkehrsleit- und Signaltechnik unterstiitzt. Eine Kapazitatseinschran-
kung fir den motorisierten Individualverkehr zugunsten anderer Ver-
kehrsarten erfolgt nicht oder nur begrenzt.

- Parkplatze in den zentralen Einkaufsbereichen erhéhen die Anzahl der
kauffreudigen Autokunden und fihren daher zu einer Starkung der
ortsansassigen Wirtschaft. Berufstatige mussen ihren Arbeitsplatz mit
dem Pkw erreichen kdnnen, da der Parkplatz am Arbeitsplatz ein we-
sentliches Argument fir die Wahl des Arbeitsplatzes darstellt. Ein regi-
onal leistungsfahiges StraRennetz lasst immer gré3ere Distanzen zwi-
schen Wohnort und Arbeitsplatz bei tendenziell gleichbleibenden Fahr-
zeiten zu, reduziert somit also den Raumwiderstand.

~ Ein attraktives OPNV-System ist mit dem Ziel, in splirbarem Umfang
neue Fahrgaste zu gewinnen, winschenswert, lasst sich aber nicht
oder nur in Ansatzen finanzieren. Das Angebot orientiert sich an der
Nachfrage. In Zeiten und Bereichen mit schwacher Nachfrage be-
schrankt sich das Angebot auf Mindeststandards. Die Verbesserung
der Situation fir FuBganger und Radfahrer erfolgt primar unter dem
Aspekt einer Erhéhung der Verkehrssicherheit, weniger im Rahmen ei-
ner umfangreichen Angebotsplanung.

- Bei einer Verkehrsplanung nach den genannten Grundpositionen ist mit
einem deutlichen Anstieg des motorisierten Individualverkehrs zu rech-
nen. Etwa zwei Drittel aller Wege werden mit dem Kfz zurilickgelegt.
Der Offentliche Personennahverkehr wird stagnieren, da der Busver-
kehr in Relation zum Kraftfahrzeugverkehr an Attraktivitat einbl3t oder
zumindest nicht gewinnt. Der relative Anteil des Rad- und Ful3ganger-
verkehrs stagniert ebenfalls. Somit entsprechen in diesem Szenario die
zukinftigen Entwicklungen mehr oder weniger der Fortschreibung der
Entwicklung der vergangenen Jahre.

Das Szenario -10% geht davon aus, dass der Trend einer ungebremst
wachsenden Motorisierung gestoppt wird, vor allem auch infolge attrakti-
ver Angebote bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes. Jedoch soll-
te berlcksichtigt werden, dass hier ausgehend von der heutigen Situation
im Kraftfahrzeugverkehr lediglich von einer Stagnation auf relativ hohem
Niveau auszugehen ist. Fir die Stadt Emden kann dabei von einem nur
noch leichten Anstieg der Motorisierung bis zum Jahr 2015 ausgegangen
werden. Die zuriickgelegten Entfernungen werden leicht zurlickgehen.
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Im Gegensatz zum Szenario Trend wird im Szenario —10% zur Erreichung
dieser Ziele nicht ausschlielBlich nachfrageorientiert, sondern insbesondere
fir den Umweltverbund angebotsorientiert vorgegangen. Die Freiheit der
Verkehrsmittelwahl wird aber im Grundsatz nicht eingeschrankt. Attrakti-
ve Angebote bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes schaffen im
Verbund mit stadtebaulich begriindeten Restriktionen im Kraftfahrzeugver-
kehr Anreize zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl. Das Szenario -10%
lasst sich durch folgende Grundpositionen charakterisieren:

- Der motorisierte Individualverkehr muss auf ein stadtvertraglicheres
Mal reduziert werden bzw. darf nur unwesentlich anwachsen.

- Grundsatzlich gilt die Freiheit der Verkehrsmittelwahl. Die Randbedin-
gungen, unter denen die Verkehrsmittelwahl stattfindet, miissen je-
doch so gesetzt sein, dass eine Pkw-Benutzung, insbesondere im Be-
rufsverkehr, aber auch im Einkaufs- und Freizeitverkehr, abnimmt. Es
wird die Chancengleichheit der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
im Vergleich mit dem Kraftfahrzeugverkehr angestrebt; der Radverkehr
wird in Emden als Konkurrenzsystem zum Kraftfahrzeugverkehr gezielt
weiter ausgebaut. Durch attraktive Anlagen fir den Ful3ganger- und
Radverkehr und einen attraktiven OPNV wird die Benutzung dieser
umweltfreundlichen Verkehrsarten generell geférdert.

- Die Attraktivitat von Einkaufsbereichen erfordert grundsatzlich zwar die
Erreichbarkeit mit dem Pkw - insbesondere bei einer begrenzten OPNV-
Qualitat -, nicht aber in unbegrenztem Umfang. Parkplatze dirfen aus
Griinden des beschrankten Angebots nicht kostenlos sein.

- StraBenumbau und —ausbau im Innenstadtbereich ist nur noch mit dem
Ziel der ortlichen Verkehrsverlagerung auf den Autobahnring oder der
ErschlieBung neuer Wohngebiete und damit der Verbesserung der
Wohnumfeldqualitat und nicht mehr mit dem Ziel eines generell besse-
ren Verkehrsflusses fir den motorisierten Individualverkehr durchzufih-
ren.

- Die Moglichkeiten der aktiven Verkehrssteuerung werden zur strategi-
schen Verkehrslenkung genutzt.

Bei einer Verkehrsplanung nach den genannten Grundpositionen ist mit
einer Abnahme des Anteils des motorisierten Individualverkehrs gegenuber
der Entwicklung im Szenario Trend zu rechnen. Das Szenario —-10% verla-
gert 10 % der Fahrten im MIV auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes.
Bevorzugt geférdert wird in Emden der Radverkehr. Der OPNV wird be-
standsorientiert verbessert. 9.500 Fahrten des MIV werden zu 85 % auf
den Radverkehr und zu 15 % auf den OPNV verlagert. Diese Aufteilung
kommt zustande, da davon ausgegangen wird, dass der Anteil von 5 %
OPNV- Anteil im Modal Split gehalten werden kann. Der Radverkehrsanteil
steigert sich somit auf 25 %. Auf Grund des Leitbildes wird die Nutzung
des Autobahnringes geférdert, der Verkehr Gber die Niedersachsenstralde
(beispielsweise VW-Verkehr) wird bevorzugt in Richtung Autobahn abge-
wickelt.

Das Modell liefert die in Bild 17 dargestellten Ergebnisse. Die Belastung
der HauptverkehrsstralRen Auricher StralRe und Larrelter StraRe geht im
Vergleich zur Prognosebelastung um 2.000 Kfz/Tag zurlick. Diese beiden
Verbindungen profitieren von der Starkung des Autobahnringes. Die Belas-
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17: Szenario -10 % mit Detaildarstellung des Innenstadtbereichs
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tung des Autobahnringes steigt um ca. 6.000 Kfz/Tag. Die Belastung des
Innenstadtbereichs liegt im Bereich Agterum ca. 500 Kfz/Tag Uber den Be-
lastungen der Analyse. Die Verlagerungen des Szenario —10% erhalten die
Leistungsfahigkeit der vorhandenen Infrastruktur etwa auf dem gleichen
Niveau. Weitere Verlagerungen auf die Autobahn reduzieren den Verkehr
im Innenstadtbereich und entlasten die anliegenden Wohngebiete.

3.7 Szenarienvergleich

Entwicklung der Verkehrsbelastung

Die Belastungen der einzelnen Straldenquerschnitte fir die drei Belastungs-
falle Analysebelastung, Trend-Prognose und Szenario —-10% (bei unveran-
dertem StraRennetz) zeigen generell eine deutliche Zunahme des Verkehrs
in der Prognose. Die Belastungen der Querschnitte steigen zwischen 10 %
und 30 %. Deutliche Zunahmen sind gerade im Bereich der Hauptver-
kehrsstral3en zu verzeichnen. Das bedeutet Zunahmen um 30 % in der
Abdenastrale, Zwischen beiden Bleichen und Neutorstral3e. Der Innen-
stadtbereich und insbesondere der Knotenpunktbereich  Agte-
rum/Neutorstralle werden in Hauptverkehrszeiten zu Engpéassen, die auch
langere Wartezeiten bedingen werden. Aber auch die Zunahmen im MIV
innerhalb der Wohngebiete fliihren zu Kapazitatsengpassen und Stérungen
der Wohnqualitdt. In Bild 18 sind einige Vergleichswerte zusammenge-
stellt.

Das Szenario —10% zeigt eine deutliche Umverteilung der Verkehre inner-
halb des Stadtgebietes. Die Verkehrsstarken steigen gerade im Bereich der
Hauptverkehrsstral3en zwar noch an, dieser Anstieg ist aber im Bereich bis
ca. 5 % eher moderat. In einigen StralRenziigen sind sogar Rlickgéange in
der Verkehrsstarke im Vergleich zur Analyse zu erwarten, wie beispiels-
weise im Bereich Wolthuser Stral3e und Zwischen beiden Bleichen. Deutli-
che Zunahmen sind durch den vierstreifigen Ausbau und die Starkung des
Autobahnringes in der Niedersachsenstralde und im Bereich der A31 zu
verzeichnen. Eine Verlagerung des Modal Split zugunsten der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes und eine verstarkte Nutzung des Autobahnrin-
ges fuhren dazu, dass die derzeitige Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes
zu erhalten werden kann. Der Anteil an Radfahrern nimmt vor dem Hinter-
grund einer offensiv ausgebauten Infrastruktur sowie einer gezielten For-
derung auf anderen Ebenen deutlich zu.
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18: Entwicklung der Verkehrsstarken im StraRenraum zwischen Analyse,
Trend-Prognose und dem Szenario —10%

Entwicklung der Nutzung der Verkehrsmittel

In der Analyse werden insgesamt im Binnenverkehr 140.000 Wege/Tag
zurlickgelegt. 80.000 Wege, das bedeutet 56 % aller Wege, finden nach
Auswertung des VISUM- Modells im MIV statt. Aus der OPNV- Zahlung,
die im November 2001 im Rahmen der Erarbeitung des Nahverkehrsplans
stattfand, und nach Abstimmung mit der Verkehrserzeugung durch VISEM
betragt der OPNV-Anteil 5 %. Das bedeutet, von den 140.000 Wegen
werden 6.500 Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt. Der
Radverkehrsanteil liegt in Emden bei ca. 22 % und 30.100 Wegen bereits
heute Uber dem bundesweiten Durchschnitt. Der FuRgéngeranteil ergibt
sich nach diesen Ergebnissen mit 17 % und 23.400 Wegen im Binnenver-
kehr.
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In der Trend-Prognose steigt die Gesamtanzahl von Wegen im Binnenver-
kehr gegeniiber dem Analysezustand infolge der erhohten Mobilitdt und
der Stadtentwicklung um ca. 18.000 Wege/Tag an. In der Trend-Prognose
wurde ermittelt, dass die MIV- Fahrten im Binnenverkehr um ca. 19 % auf
ca. 95.000 Wege ansteigen. Dies entspricht einem Anteil von 61 % an
der Gesamtzahl der Wege. Fir den OPNV wird nach der Verkehrserzeu-
gung unterstellt, dass die Fahrten im OPNV von 6.500 auf 7.000 leicht
gesteigert werden kénnen. Der OPNV-Anteil sinkt trotz der Zunahme an
Wegen auf 4 % ab. Auch im FulRganger- und Radverkehr werden mehr
Wege abgewickelt. Die Zunahme des Absolutwertes bedeutet allerdings,
dass der Anteil am Gesamtverkehr von 39 % auf 35 % sinkt.

Im Szenario —10% wird davon ausgegangen, dass im Binnenverkehr die
Anzahl der Wege im MIV gegeniiber dem Trend um 10 % zuriickgeht. Im
MIV werden im Szenario Trend 9.500 Wege im MIV weniger zurlick ge-
legt. Der Anteil nimmt auf 85.500 Wege/Tag, also 55 % ab. Da die Ge-
samtzahl der Wege insgesamt weiter bei 158.100 Wegen/Tag liegt, wird
eine Umverteilung der 9.500 Wege auf die Ubrigen Verkehrsmittel vorge-
nommen. Entsprechend dem Leitbild kommt dem Radverkehr hier eine be-
sondere Bedeutung zu. 8.000 Wege werden zusatzlich zur Prognose auf
den Radverkehr verlagert. Das entspricht einem Anteil von 25 % an der
Anzahl der Gesamtwege. Beim OPNV wird davon ausgegangen, dass der
derzeitige Anteil von 5 % zumindest gehalten werden kann; das bedeutet
allerdings eine Zunahme von 1.500 Fahrten zur Prognose. Der Ful3ganger-
verkehr eignet sich kaum als Ersatzverkehrsmittel, da Verlagerungen nicht
entscheidend zu beeinflussen sind. Die Verlagerungen bedeuten, dass im
Gegensatz zur heutigen Situation ein Drittel mehr Wege im Radverkehr er-
folgen misste. Im OPNV ist im Vergleich ebenfalls eine Steigerung von 30
% im Vergleich zur Analyse erforderlich.

Bild 19 verdeutlicht als grafische Darstellung die Entwicklung des Modal
Splits im Binnenverkehr, in der Prognose und im Szenario —10%. Die obe-
ren Abbildungen zeigen die relativen Anteile; die untere Saulendarstellung
zeigt die Absolutwerte.
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19: Entwicklung des Modal Split (Binnenverkehrswege) in der Trend-

Prognose und im Szenario —10 % bis zum Jahr 2020
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3.8 Handlungsstrategien und MaBnahmen

Als Leitidee fir das kiinftige verkehrsplanerische Handeln wird im Einklang
mit dem Planungsleitbild des Szenario —10% vorausgesetzt. Damit einher
geht eine massive Foérderung des Radverkehrs sowie eine gezielte und
bewusste Lenkung des Kraftfahrzeugverkehrs. Die untersuchten Netzplan-
falle werden szenarienunabhangig betrachtet, da ihre Auswirkungen im-
mer eher lokal begrenzt sind und keine gesamtstadtische Wirkung haben.
Die jeweiligen Auswirkungen wurden fir den ungiinstigsten Fall (Trend-
Entwicklung) abgeschéatzt. Szenarien- und netzplanfallibergreifend ist es
das langfristige Ziel, die Entwicklung im Kraftfahrzeugverkehr gegeniber
heute nur sehr begrenzt ansteigen zu lassen und gegeniber der Trend-
prognose zu reduzieren. Fir den Bereich des Kraftfahrzeugverkehrs lassen
sich damit abschlieBend folgende Rahmenbedingungen bzw. Strategien
festhalten:

- ,Erhalt der Leistungsfahigkeit des StraBennetzes”
Auf den vorhandenen StraRen und Knotenpunkten soll entsprechend
der Netzfunktion ein leistungsfahiger Verkehrsablauf sichergestellt
werden. Eine gezielte Verkehrslenkung kann den Innenstadtbereich ent-
lasten.

- .Bestandsorientierter Erhalt der StraBen im Innenstadtbereich”
Auf einen Ausbau der StralRen im Bereich der Innenstadt wird verzich-
tet. Eine Instandsetzung des inneren Rings im Bereich Boltentorstralde
und NordertorstraRe wird nicht angestrebt. Eine Ergdnzung des Stra-
Rennetzes zur Entlastung des Innenstadtbereichs kann in eher nicht
sensiblen Bereichen oder im Rahmen der ErschlieBung neuer Wohnbau-
flachen erfolgen. StraRenerganzungen mit diesem Ziel sind im Bereich
des Binnenhafens und im Bereich Friichteburg Gber eine Westtangente
sinnvoll bzw. weiter zu untersuchen.

- .Restriktive MaBnahmen im Rahmen einer verbesserten stadtebauli-
chen Integration der innerstadtischen HauptverkehrsstraBen”
Die Bereiche Neutorstralle und Rathausplatz sollen stadtebaulich bes-
ser integriert werden. Verkehrslenkende und straRenraumgestalterische
MaRnahmen fiihren zu einer weitgehenden Kompensation unvermeid-
barer Belastungen durch den Kraftfahrzeugverkehr. Durch die Realisie-
rung der ErschlieBung des Binnenhafens und u.U. den Bau einer West-
tangente erfolgt eine Verlagerung des MIV, die bereichsweise einen
Rickbau der StralBenbereiche ermdglicht. Sperrungen fir den MIV
werden ausgeschlossen.

- .Verlagerung von Verkehren auf den Autobahnring”
Mit einer Verlagerung des Kraftfahrzeugverkehrs ist nach Fertigstellung
der Westumgehungsstral’e, des Ausbaus der Niedersachsenstral’e und
des Knotenpunktes Niedersachsenstral3e/Frisiastral3e zu rechnen bzw.
diese gezielt zu beeinflussen. Eine Anpassung der LSA- Schaltung an
Knotenpunkten im Zufahrtsbereich der Kernstadt erméglicht eine wei-
tere Verlagerung. Diese Anpassung der Schaltungen zieht eine ,mode-
rate Pfortnerung” an den Zufahrten der Hauptverkehrsstra3en vor dem
Autobahnring nach sich.
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- .Verbesserte Anbindung des Hafens”
Die Anbindung des Hafens ist im Einklang mit der tatsachlichen bzw.
angestrebten wirtschaftlichen Entwicklung zu verbessern bzw. anzu-
passen. Verkehrlich machen sowohl die Hafenanbindung Ost als auch
die Hafenanbindung West durchaus Sinn. Vor dem Hintergrund der
derzeitigen Rahmenbedingungen und der Realisierungschancen ist die
Ostliche Hafenanbindung als SchiisselmalRnahme heraus zu stellen.

- .Gestalterische und bauliche Verbesserungen in Tempo 30 Zonen”
Die Verbesserungen dienen der Verhinderung von quartiersfremdem
Verkehr in Wohngebieten. Neue Wohngebiete sollen generell verkehrs-
beruhigt ausgebaut werden. Verlagerungen aus dem Vorbehaltsnetz ist
konsequent entgegen zu wirken.

- .Gezieltes Lenkungskonzept fiir den Lkw-Verkehr”

3.9 Schwerverkehrslenkungskonzept

Der Schwerverkehr setzt sich aus Gliternah- und Fernverkehr sowie aus
Lieferverkehr zusammen. Die Abwicklung dieser Verkehre geschieht z.T.
mit dem Lkw Uber die StraRe. Da der Lkw-Verkehr in Bezug auf einzelne
Umfeldnutzungen storend wirkt oder unvertraglich ist, wird eine Blinde-
lung angestrebt. Diese Blindelung, die derzeit noch nicht gezielt vorhanden
ist, sollte bevorzugt auf Routen erfolgen, die ein vertragliches Abwickeln
des Schwerverkehrs erméglichen. Hierzu wird ein Vorzugsroutennetz fir
den Schwerverkehr entwickelt, das auf die wesentlichen Gewerbegebiete
bezogen ist.

Bei der Entwicklung des Netzes werden die folgenden Randbedingungen
berlcksichtigt:

- Restriktive MaRnahmen im innerstadtischen Netz haben in den letzten
Jahren kaum gegriffen. Daher sollte der Lkw-Verkehr im innerstadti-
schen Netz Uber ein gezieltes Lenkungskonzept geleitet werden.

- Alle Industrie- und Gewerbegebiete sollen von der Hauptroute durch
eine entsprechende Wegweisung zu erreichen sein. Dies sind im ein-
zelnen die Gewerbegebiete Hafen Nord/Ost/West, Harsweg (Nord), U-
bierstral’e (West Il), Frisiagelande (West Ill), VW-Werk, Nesser-
land/Borkumanleger, 2. Polderweg (West I) und HansastralRe. Auler-
dem ergibt sich als Quelle/Ziel fir den Lkw-Verkehr noch der Innen-
stadtbereich.

- Der Quell- und Zielverkehr sollte méglichst lange auf der Vorzugsroute
gefuhrt werden. Die Verteilung des Lkw-Verkehrs erfolgt bevorzugt
Uber HauptverkehrsstralRen. StralRen, die nicht zum Vorbehaltsnetz ge-
horen, sollten nur durch Anlieger- und Lieferverkehr befahren werden.

Der Guterfernverkehr erreicht Emden im Wesentlichen Gber die A31. Der
Lkw-Verkehr aus Emden erreicht die Kernstadt Uber leistungsfahige Bun-
des- und Landesstral3en. Auf diesen StraRen kann der Verkehr aul3erorts
in der Regel vertraglich abgewickelt werden. Die Verteilung des Lkw-
Verkehrs sollte Uber den Autobahnring in die einzelnen Gewerbegebiete
erfolgen (s. Bild 20). Dabei ist der Schwerverkehr moglicht lange im Netz
der Vorzugsrouten zu fihren. Durchgangsverkehr durch den Bereich der
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Innenstadt ist zu verhindern. Der Lieferverkehr in die Innenstadt wird UGber
die Hauptverkehrsstral3en abgewickelt.

Das Konzept der Vorzugsrouten sieht vor, an der Anschlussstelle Emden-
Ost den Lkw-Verkehr in die Gewerbegebiete des dstlichen Hafenbereichs
von der Autobahn zu nehmen. Sollte die neue Verbindung von der B210
zum Knotenpunkt ,Zum Nordkai“ vorhanden sein, kann die Wegweisung
Uber diese Verbindung erfolgen. Die neue Verbindung wirde den derzeit
noch vom Lkw-Verkehr durchfahrenen Stadtteil Friesland entlasten. An
der Anschlussstelle Emden-Nord (kiinftig Emden-Mitte) verlassen die Lie-
ferverkehre in die Gewerbegebiete Emden Nord die Autobahn. Der Verkehr
in die westlichen Gewerbegebiete, Borkumanleger und westlichen Bereich
des Hafens folgt weiter entlang der A31 und der Westumgehung. Am
Knotenpunkt NiedersachsenstralRe/Larrelter StraRe wird eine weitere Ver-
teilung vorgenommen. Der Lieferverkehr in die Innenstadt kann nach Lage
der zu beliefernden Betriebe an der Anschlussstelle Emden-Mitte oder am
Knotenpunkt NiedersachsenstralRe/Larrelter StralRe den Ring verlassen.

Durch dieses Vorzugsroutennetz, das eine gezielte Wegweisung fir den
Lkw-Verkehr beinhalteten muss, wird erreicht, dass die Belastungen in
sensiblen Bereichen auf ein Minimum beschrénkt werden. Mehr- und Um-
wegfahrten werden durch eine gezielte Wegweisung verhindert. Akzep-
tanz und Nutzung der Routen ist nach Abstimmung mit der o6rtlichen Situ-
ation durch gezielte Lkw- Fahrverbote zu unterstiitzen. Seitens der Unter-
nehmen und Betriebe ist darauf hin zu wirken, dass Routenempfehlungen
innerhalb der einzelnen Geschaftsbeziehungen kommuniziert werden.
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