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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Oldenburg plant den Neubau eines Ful3ballstadions im Stadtteil
Donnerschwee. Der Standort befindet sich nérdlich der Maastrichter Stral3e
und liegt in unmittelbarer Néhe zum Wesen-Ems-Hallen-Gelande.

Die Planungen sehen zwei Ausbaustufen vor. Zunéchst soll das Stadion eine
Kapazitéat fur 7.500 oder 10.000 Zuschauende umfassen. In der maximalen
Ausbaustufe ist eine Aufstockung auf 15.000 Zuschauerplatze vorgesehen.
Der geplante Stadionneubau wird zusatzliche Verkehre mit sich bringen.
Zudem sind weitere Projektentwicklungen in unmittelbarer Nahe geplant,
die es zu bertcksichtigen gilt. So sind neben einem Hotelneubau weitere
soziale Einrichtungen, wie z.B. eine Berufsschule, eine Krippe und eine
Sporthalle, geplant.

SHP Ingenieure hat die prognostizierten Verkehrsentwicklungen bereits im
Jahr 2017 in einer verkehrlichen Machbarkeitsstudie* untersucht. Da sich
nun jedoch die Grundlagen und Rahmenbedingungen geéndert haben, ist
eine Aktualisierung der Machbarkeitsstudie erforderlich.

Das Verkehrskonzept wird neben einer umfassenden Bestandsanalyse aus
den folgenden Schwerpunkten bestehen:

— In einem Verkehrsgutachten wird flir das gesamte Quartier ein Nach-
weis zur Sicherung der ErschlieBungsverkehre erbracht. Zu betrach-
ten ist das direkt angrenzende Hauptverkehrsstral3ennetz sowie die
zulaufenden Wege fir die Verkehrsarten des nichtmotorisierten Ver-
kehrs. Dazu werden zunachst Verkehrserhebungen an zahlreichen
Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt und Verkehrs-
erzeugungen fur die zukinftigen Nutzungen gerechnet. Wesentliche
Fragestellungen sind dabei die raumliche und zeitliche Verteilung der
zusatzlich erzeugten Verkehre, die Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte im Umfeld und die Auswirkungen auf die Verkehrsbelastun-
gen im umgebenden Stral3ennetz als Grundlage fir die schalltechni-
schen Untersuchungen.

— Auf Grund der Klimaschutzziele der Stadt Oldenburg ist ein beson-
derer Fokus auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu legen.
Daher werden mit Hilfe eines Mobilitatskonzeptes MalRhahmen ent-
wickelt und aufgezeigt, wie die verkehrliche Zunahme im Kfz-Ver-
kehr mdglichst geringgehalten werden kann und der geplante Stadi-
onneubau so mit mdglichst wenig Stellplatzen auskommt. Die Vo-
raussetzungen dafir sind gegeben, da das Quartier von seiner gins-
tigen Anbindungsqualitdt zum Hauptbahnhof und ZOB profitiert.

— In einem weiteren Schritt wird ein Parkraummanagementkonzept fur
das gesamte Quartier erarbeitet. Dabei werden zunéachst, unter Be-
ricksichtigung der Auswirkungen des Mobilitatskonzeptes, die zu

1 SHP Ingenieure
Untersuchung zur verkehrlichen Machbarkeit eines Stadions an der Maas-
trichter Strale
Hannover, Juni 2017
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errichtenden Stellplatze bemessen. Anschlie3end werden Stellplatz-
alternativen im Umfeld mit dem Auftraggeber und der Stadt Olden-
burg diskutiert bzw. festgelegt.

Im Rahmen der angebotenen Leistungen werden drei Szenarien betrachtet
und mit einem gestuften Verkehrskonzept begleitet.

— madgliche Zwischenausbaustufe: 7.500 Zuschauerplatze

— mdgliche Zwischenausbaustufe: 10.000 Zuschauerplatze

— Maximalausbaustufe: 15.000 Zuschauerplatze
Die Konzepterstellung erfolgt in enger Zusammenarbeit mit den Stadionpla-
nenden, welche die Entwicklung der umgebenden Freiflachen betreuen.
Dies ist wichtig, um die Nahtstellen zwischen innerer und &ulRerer Erschlie-

Rung optimal gestalten zu kdnnen. Die Arbeitspakete 2 und 3 werden je-
weils fur alle drei Szenarien durchgefuhrt.

Oldenburg — Verkehrskonzept Stadionneubau Maastrichter Stral3e 2



2 Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet der vorliegenden Verkehrsuntersuchung wird

im Norden von der Achse Neue Donnerschweer Stral3e (L865)/Donner-
schweer Stral3e (L865),

im Osten von der Wehdestralie,

im Suden von der Maastrichter Stral3e bzw. der Eisenbahntrasse sowie

im Westen von der Stral3burger StralRe und der KarlstralRe

begrenzt.
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Abb. 1 Untersuchungsgebiet
Die Knotenpunkte K1 bis K8 werden im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung in Bezug auf ihre Leistungsfahigkeit tberprift. Zusatzliche, d. h. wei-
ter entfernt liegende Knotenpunkte erscheinen weniger bzw. gar nicht rele-
vant, da das zusétzliche Verkehrsaufkommen bei Veranstaltungen sich dann
immer starker diversifiziert.
SHP Ingenieure
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3 Verkehrsstarken im Kraftfahrzeugverkehr

3.1 Aktuelle Verkehrserhebungen

Um fur die Berechnungen der Knotenpunktleistungsfahigkeit aktuelle, be-
lastbare Werte zur Analyse-Verkehrsbelastung der Knotenpunkte im Umfeld
Weser Ems Hallen/ EWE Arena/geplanter Stadionstandort zu erhalten, wur-
den an folgenden acht Knotenpunkten 24-Stunden-Z&hlungen der Verkehrs-
strome durchgefuhrt:

K1: Neue Donnerschweer Stral3e (L865)/Karlstral3e
K2: Donnerschweer Stral3e (L865)/Stral3burger Stral3e
K3: Donnerschweer Stral3e (L865)/Europaplatz

K4: Donnerschweer Stral3e (L865)/Unterm Berg

K5: Donnerschweer Straf3e (L865)/WehdestralRe

K6: Wehdestral3e/Maastrichter Stralie

K7: Maastrichter Strafl3e/Stral3burger Stral3e

K8: Stral’burger Stral3e/KarlstralRe

Die Erhebungen erfolgten am Dienstag, 7. November 2023 als Video-Z&h-
lung im Zeitraum von 0:00 bis 24:00 Uhr. Als Ergebnisse werden fur jeden
einzelnen Knotenstrom die Tagesverkehrsstarke [Kfz/24 h] sowie die Kno-
tenpunktverkehrsstarken in der morgendlichen und nachmittaglichen Haupt-
verkehrszeit sowie in der abendlichen Bemessungsstunde von 20:00 bis
21:00 Uhr [Kfz/h] ermittelt. Aul3erdem konnen fur jeden Querschnitt die
Tagesverkehrsstarken angegeben werden vgl. Abb. 2).
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Abb. 2 Tagesverkehrsstarken auf den verkehrsrelevanten Netzelemen-
ten im Umfeld Weser Ems Hallen/ EWE Arena/geplanter Stadion-
standort
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Die erhobenen Tageswerte der Querschnittverkehrsstarken bewegen sich
im Allgemeinen in einem mittleren Belastungsbereich (etwa 7.000 bis
11.000 Kfz/24 h), KarlstraRe und Wehdestral3e liegen darunter. Der hdchst-
belastete Abschnitt ist der 6stliche Knotenpunktarm des Knotenpunktes K5,
d. h. die Donnerschweer Stral3e (L865), mit knapp 14.000 Kfz/24 h.

Zusatzlich zu den bereits ermittelten werktéglichen Verkehrsstarken werden
auch noch an einem Samstag die Verkehrsstarken erhoben. In Absprache
mit dem Auftraggeber soll das Verkehrsaufkommen an einem Samstag mit
Veranstaltung in der groRen EWE-Arena gezahlt werden. Urspriinglich war
ein Termin Ende Januar 2024 (Heimspiel der EWE Baskets in der BBL-Bas-
ketballbundesliga) festgelegt worden, der aber in Folge des Lokfuhrerstreiks
(und den damit verbundenen OPNV-Beschrankungen) abgesagt werden
musste. Nunmehr ist die Erhebung fir Anfang Mérz 2024 terminiert.

3.2 Abschatzung des Stadion-Verkehrsaufkommens

FUr das geplante Stadion wurde das zu erwartende Verkehrsaufkommen
Uber den gemal3 Niedersachsischer Bauordnung (NBauO) zu fuhrenden Stell-
platznachweis ermittelt. Fir die derzeit in der Diskussion befindlichen drei
AusbaugrofRen ergeben sich folgende Stellplatznachweise (vgl. Tab. 1). Die
ermittelte Stellplatzanzahl entspricht dabei dem zu erwartenden Verkehrs-
aufkommen. Der Anteil der Spitzenstunde ist erfahrungsgemaf bei der An-
reise etwas entzerrter, wahrend nach Ende der Veranstaltung eine sehr
komprimierte Abreise auftritt.

Oldenburg - Stadionneubau
Stadionnutzung - FuBball
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Bemerkungen

Besucherzahl Stadionkapazitat 7.500 Besucher 10.000 Besucher 15.000 Besucher

1 Stp. je 10 Besucher
plus 1 Stp. je 250 m? Sportfliche

RegelspielfeldgroRe:

Stellplitze Stadionb hi
ellpldtze Stadionbesucher 105 x 68 [m]

779 Stellplatze 1.029 Stellplatze 1.529 Stellplatze

Verkehrsaufkommen bei ausverkauftem FuBballspiel:| 779 Kfz/Veranstaltung | 1.029 Kfz/Veranstaltung | 1.529 Kfz/Veranstaltung

Anteil der Anreisespitzenstunde 80% bis 90%
lgewihlter Anteil: 85% 663 Kfz/h 875 Kfz/h 1.300 Kfz/h
|Antei| der Abreisespitzenstunde 90% bis 100%
lgewshiter Anteil 95% 741 Kfz/h 978 Kfz/h 1.453 Kfz/h

Tab. 1 Stellplatznachweis und Verkehrsaufkommen fir das geplante
Stadion (drei Szenarien) gemaf NBauO

Die Aufteilung des Verkehrsaufkommens nach Richtungen erfolgt entspre-
chend der Voruntersuchung aus dem Jahre 2017 (vgl. Abb. 3). Dabei wer-
den die An- und Abreiserichtungen ,,Nord“, ,,Ost* und ,,Sid“ jeweils mit
einem Anteil von 30 % des gesamten Stadionverkehrs angesetzt, wahrend
fur die Richtung West lediglich 10% zu erwarten sind. Dies ist in der Netz-
struktur begriindet, d. h. wie erfolgt die Verknipfung mit dem regionalen
Stralennetz sowie mit der Erwartung, dass der GroR3teil der Kfz-Stadionbe-
sucher aus der ndheren und weiteren Region kommen, wahrend die Kfz-
Nutzung bei Besuchern aus dem Stadtgebiet eher nachrangige Bedeutung

SHP Ingenieure Oldenburg — Verkehrskonzept Stadionneubau Maastrichter Stral3e 5



besitzt. Darauf aufbauend werden die Besucherverkehre auf die zum Sta-
dion verlaufenden Routen umgelegt.

Abb. 3 Aufteilung des Stadionverkehrsaufkommens nach An-/Abreise-
richtungen

3.3 Abschatzung des Verkehrsaufkommens bei Veranstal-
tungen in der EWE Arena

Fur die Berechnungen der Knotenpunktleistungsfahigkeit missen auch Si-
tuationen betrachtet werden, bei denen Parallelveranstaltungen im Stadion
und in der EWE Arena durchgefiihrt werden. Dazu wird analog zum Vorge-
hen bei der Abschatzung des Stadionverkehrs auch das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen der EWE Arena berechnet (vgl. Tab. 2).

Oldenburg - Stadionneubau
Nutzung EWE-Arena bei Grossveranstaltungen
Szenario Szenario SHEND
Annahmen zum Verkehrsaufkommen Handball/
Konzert Basketball
Basketball
Besucherzahl Kapazitét der Hall I 8.000 Besucher 6.200 Besucher 3.150 Besucher
Konzert Sportveranstaltung GroRe EWE Arena GroRe EWE Arena Kleine EWE Arena
Stellplitze Konzertbesucher/ . . = 3 -
askatballbasiicher 1 Stp. je 5 Besucher 1 Stp. je 5 Besucher 1.600 Stellplatze 1.240 Stellplatze 630 Stellplatze
Verkeh fi je | 1.600 Kfz/Veranstaltung | 1.240 Kfz/Veranstaltung | 630 Kfz/Veranstaltung
Anteil der Anreisespitzenstunde | bei Konzerten: 70% bis 80% | bei Sportveranstaltungen: 80% bis 90% | | |
Anteil: 75% | 85% | 1200kfz/n | 1.054Kfz/h | 536 Kfz/h
Anteil der Abreisespitzenstunde bei Konzerten: 90% bis 100% bei Sportveranstaltungen: 90% bis 100%
Anteil: 95% 95% 1.520 Kfz/h 1.178 Kfz/h 599 Kfz/h

SHP Ingenieure

Tab. 2 Verkehrsaufkommen der EWE Arena bei unterschiedlichen Ver-
anstaltungen

Fur die weiteren Betrachtungen wurde der Belastungsfall ,,Szenario Kon-

zert* zugrunde gelegt und das ermittelt Verkehrsaufkommen entsprechend
auf Richtungen und anschlieRend auch auf die zugehdrigen Routen verteilt.

Oldenburg — Verkehrskonzept Stadionneubau Maastrichter Stral3e 6
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4 Ergebnisse zur Knotenpunktleistungsfahigkeit

4.1 Allgemeines

Mit der ,,Bewertung der Knotenpunktleistungsfahigkeit nach HBS* wird fur
die Knotenpunkte im Umfeld Weser Ems Hallen/ EWE Arena/geplanter Sta-
dionstandort die verkehrliche Leistungsfahigkeit unter der Prognosebelas-
tung und - im Vergleich dazu — auch unter der den aktuellen Zustand wie-
derspiegelnden Analysebelastung berechnet. Die Knotenpunktauswahl be-
inhaltet alle wesentlichen Knotenpunkte des Untersuchungsgebietes.

Die Ermittlung der Leistungsfahigkeit erfolgt auf Grundlage der erlauterten
prognostizierten Verkehrsstarken sowie der Geometrie der Knotenpunkte
bzw. Zufahrten. Beide Gr63en flieRen in das Verfahren zur Berechnung von
Verkehrsqualitdten nach dem Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen (HBS)? ein. Jeder Fahrstreifen wird dabei differenziert nach
der mittleren Wartezeit bewertet. MalRgebend fir die Verkehrsqualitat am
Knotenpunkt ist jeweils der schlechteste Knotenstrom.

Die Verkehrsqualitat wird nach dem HBS 2015 in sechs Stufen eingeteilt.
Bewertet wird die Verkehrssituation zum Zeitpunkt der Spitzenstundenbe-
lastung im Tagesverlauf. Die Stufengrenzen fur den Kfz-Verkehr sind in ers-
ter Linie im Hinblick auf die Anspriiche der Verkehrsteilnehmer an die Be-
wegungsfreiheit festgelegt, orientieren sich also an den zu erwartenden
mittleren Wartezeiten der einzelnen Strome. Die Verkehrsqualitdten im Rad-
und FuRRverkehr werden dagegen Uber die maximalen Wartezeiten bewertet.
Bei den Stufen A bis D liegt ein stabiler Verkehrsablauf vor. In Stufe A
werden Verkehrsteilnehmer auflerst selten von auf’en beeinflusst, bei Stufe
D kommt es durch die hohe Verkehrsbelastung zu deutlichen Beeintrachti-
gungen in der Bewegungsfreiheit. Bei Stufe E treten stdndig gegenseitige
Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern auf. Der Verkehr bewegt
sich im Bereich zwischen Stabilitdt und Instabilitdt, wobei bereits kleine
Verschlechterungen der Einflussgrof3en zum Zusammenbruch des Verkehrs-
flusses fuhren kdnnen. Bei Stufe F ist die Nachfrage grol3er als die Kapazi-
tat. Die Verkehrsanlage ist Uberlastet. Bei den Stufen A bis D liegt eine
ausreichende Verkehrsqualitat vor. Sofern Stufe E erreicht wird, muss eine
Abwagung erfolgen, wie haufig eine derartige Situation absehbar ist und in
welcher GrolRenordnung sich Wartezeiten und Rickstauldngen bewegen
werden. Dariber kann dann eine Entscheidung getroffen werden, ob die
Situation tolerierbar ist oder ob AbhilfemaRnahmen zur Verbesserung erfor-
derlich sind. Abb. 4 fasst die Bewertungssystematik in der Ubersicht so-
wohl fur signalisierte als auch fir vorfahrtgeregelte Knotenpunkte zusam-
men.

2 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV):

Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe
2015

Oldenburg — Verkehrskonzept Stadionneubau Maastrichter Stral3e 7
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Beurteilung der Verkehrsqualitat
® an Lichtsignal-
® anlagen v @
Kfz Kfz
Qualitéts- ﬁ ﬁ
Stufe (QSV) ) .
mittlere mittlere
Wartezeit [s] Wartezeit [s]
<20s <10s
B <3bs <20s
C =b0s < 30s
D =70s <4b s
E >70s >45 s
_ Auslastung >1 Auslastung >1

Abb. 4 Qualitatsstufen nach dem HBS fur signalisierte und vorfahrtge-
regelte Knotenpunkte

Generell ist hervorzuheben, dass die Betrachtungen immer fir die Spitzen-
stunde an Werktagen erfolgen und in den 23 Ubrigen Stunden des Tages
bessere Ergebnisse erreicht werden.

4.2 Detailbetrachtungen der Knotenpunkte

Im Folgenden werden im Detail die Ergebnisse zur Knotenpunktleistungsfa-
higkeit beispielhaft dargestellt und erlautert. Die Ergebnisse werden fir je-
den Knotenpunkt einzeln dokumentiert. Dabei wird jeweils die Analysesitu-
ation unter der gegenwartigen Belastung als Vergleichsgrundlage abgebil-
det. AnschlieRend werden die Ergebnisse der Prognosebelastungsfalle dar-
gestellt. Die Prognosebelastung mag im Einzelfall eine geringfiigige Uber-
schatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens beinhalten, da auf die
im Rahmen von Verkehrszahlungen ermittelte Analysebelastung in der je-
weiligen Nachmittags-Spitzenstunde dann die nachmittigliche Prognose-
spitzenstunde aus der Verkehrserzeugung des Stadions bzw. der Veranstal-
tungshalle hinzugerechnet wurde. Ein dabei moglicher Zeitversatz zwischen
aktueller Analysespitzenstunde und theoretischer Prognosespitzenstunde
lasst sich nicht gesichert bestimmen und wurde daher nicht beriicksichtigt,
so dass immer der ungunstigste, d. h. der verkehrsintensivste Zustand ab-
gebildet wurde.

Die Systematik der grafischen Darstellungen zur Berechnung der Knoten-
punktleistungsfahigkeit wird beispielhaft fur den Knotenpunkt K1 — Neue
Donnerschweer Stral3e (L865)/Karlstral3e in Abb. 6 gezeigt und soll an die-
ser Stelle anhand der zugehdrigen Qualitatslegende (vgl. Abb. 5) detailliert
erlautert werden. In den Grafiken werden fir den jeweiligen Belastungsfall
die in jeder Knotenpunktzufahrt zur Verfiigung stehenden Fahrstreifen ab-
gebildet. Jedem Fahrstreifen wird dann ein farbiges Kéastchen, das der Qua-
littsstufe des Verkehrsablaufs entspricht, zugeordnet. Der darin angege-
bene Wert dokumentiert die berechnete mittlere Wartezeit in Sekunden.
Dadurch lasst sich konkret nachvollziehen, in welchem Bereich der

Oldenburg — Verkehrskonzept Stadionneubau Maastrichter Stral3e 8



jeweiligen Bandbreite das Ergebnis angesiedelt ist. In einem weiteren, hell-
blauen Kastchen ist dann fir jeden Fahrstreifen die maximal zu erwartende
Rickstaulange in Metern angegeben. Dabei ist eine statistische Sicherheit
von 95% hinterlegt. Fur die Analysesituation und fur jede ErschlieBungsva-
riante werden jeweils zwei Belastungssituationen (morgendliche und nach-
mittagliche Spitzenstunde) untersucht und vergleichend gegenubergestelit.

Verkehrsqualitat

* Die QSV F ist erreicht, wenn die Verkehrsnach-

Zahlenangabe: Wartezeit in Sekunden

frage qi Uber der Kapazitat C, liegt (g >C)

Farbe: Qualitatsstufe nach dem HBS

96 Maximale Riickstauldnge in m (S=95%)

an Lichtsignalanlagen 1: v @
Qualitats- Kfz FuBgéanger/ Kfz
Stufe (QSV) Radfahrer
= Rb =5
mittlere maximale mittlere
Wartezeit [s] | Wartezeit [s] | Wartezeit [s]
A =20s <30s <10s
B =35s =40s =20s
c =5b0s =bbs =30s
D =70s =70s =45s
>70s =85s >45s
— >85s Auslastung >1

Legende fur die Leistungsfahigkeitsgrafiken

Fur jeden Knotenpunkt wird zundchst der bauliche Analysezustand mit der
Analysebelastung sowie anschlie3end der bauliche Analysezustand mit den
Prognosebelastungsfallen tberprift. Sofern die Knotenpunktleistungsfahig-
keit nicht ausreicht, wird versucht, tber Optimierungen und Modifikationen
der Umlaufzeit ein besseres Ergebnis zu erreichen.

Kfz-Verkehr

A% & Rad- und FuRverkehr

2
%

5
“
%
h
%
®

1“%6 so )
% . %
% %
Abb. 6 Ergebnis der Leistungsfahigkeitsuberprifung am Knotenpunkt

K1 — Neue Donnerschweer StralRe (L865)/Karlstral3e - Analyse-

belastung

SHP Ingenieure
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Zur Beurteilung des Szenarios ,,Neues Stadion* wurden die Verkehrsquali-
taten anschlieRend fur vier Belastungsfalle am Abend eines Werktages so-
wohl fur die Anreise und auch fir die Abreise berechnet:

Belastungsfall A: Analysebelastung, als Vergleichsfall zum Einordnen
und Bewerten moglicher Verédnderungen

Belastungsfall B1: Analysebelastung plus Prognosebelastung infolge Sta-
dionveranstaltung mit 7.500 Besucherplatzen

Belastungsfall B2:  Analysebelastung plus Prognosebelastung infolge Sta-
dionveranstaltung mit 10.000 Besucherplatzen

Belastungsfall B3:  Analysebelastung plus Prognosebelastung infolge Sta-
dionveranstaltung mit 15.000 Besucherplatzen

Die Ergebnisse sind in den beiden Ubersichtsgrafiken Abb. 7 (Anreise) und
Abb. 8 (Abreise) zusammenfassend dargestellt. Die Knotenpunktleistungs-
fahigkeiten erreichen tberwiegend sehr gute oder gute Verkehrsqualitaten
der Stufen A und B. Nur in Ausnahmefallen werden die etwas unginstigeren
Verkehrsqualitaten der Stufen C und D erreicht. Insgesamt ist das Knoten-
punktsystem zur Aufnahme des zusatzlichen Stadionverkehrs geeignet.

Allein der Knotenpunkt K1 ,,Neue Donnerschweer Strafle (L865)/Karl-
straRe* erreicht schwachere Verkehrsqualitatsstufen. Mit Verlangerungen
bei den Umlaufzeiten lassen sich leichte Verbesserungen der Verkehrsqua-
litdt fir den Kraftfahrzeugverkehr erreichen, die allerdings im Gegenzug zu
langeren Wartezeiten im Rad- und FuRverkehr fiihren. Da der Rad- und Fuf3-
verkehr im Stadionumfeld bestimmend ist, kann Uber die Verlangerung der
LSA-Umlaufzeiten keine Problemlésung erreicht werden.

Besondere Schwierigkeiten bereiten an K1 die absehbaren Behinderungen
durch Uber die KarlstralR3e geradeaus fahrende Radfahrer bzw. durch gera-
deaus gehende Ful3ganger. Fiur die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen
wurde die wegeginstigste Route von der Neuen Donnerschweer StralRe
Uber die Karlstraf3e zum Stadion angesetzt, so dass sehr viel Stadionverkehr
als Rechtsabbieger eingerechnet wurde. Da die Einrichtung eines separaten
Rechtsabbiegestreifens an der fehlenden Flachenverfiigbarkeit scheitern
durfte und auf Grund des letztendlich auch sehr seltenen Ereignisses nicht
unbedingt gerechtfertigt ist (keine Dimensionierung fiir den Maximalwert!),
ist eine VerkehrslenkungsmalRnahme genauso denkbar wie erfolgverspre-
chend: Lenkung des aus Norden und Westen zuflieRenden Stadionverkehrs
Uber die Neue Donnerschweer Strafl3e und Donnerschweer Stral3e zur Stral3-
burger Strale und Zufahrt Gber die StralRburger Stral3e dann zur Maastrich-
ter StralRe mit dem positiven Effekt einer Entzerrung von Kraftfahrzeugver-
kehr und Rad-/Ful3verkehr, die umwegempfindlich sind und vermutlich die
KarlstralRe in jedem Fall frequentieren werden.
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Verkehrsqualitaten — Anreise Stadion — Kfz
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Abb. 7 Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten fur die Belastungsfalle
»Analyseverkehrsstarke plus Stadionveranstaltung*
— Werktag — Anreise

Verkehrsqualitaten — Abreise Stadion - Kfz
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Abb. 8  Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten fur die Belastungsfalle

»Analyseverkehrsstarke plus Stadionveranstaltung*
— Werktag - Abreise
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Eine deutlich starkere Inanspruchnahme des StraRennetzes und der Knoten-
punkte zeigt sich bei der Abwicklung des Anreiseverkehrs von Parallelver-
anstaltungen, beispielsweise Weser Ems Hallen und/oder EWE Arena mit
einer Veranstaltung im geplanten Stadion (vgl. dazu Abb. 9). Insbesondere
am Knotenpunkt K1 ,,Neue Donnerschweer Stral3e (L865)/Karlstraf3e* ist
ein riuckstaugepragter Verkehrsablauf bei der Anreise zu erwarten (Ver-
kehrsqualitatsstufe E). Dies gilt fur alle Belastungsfalle, d. h. schon bei B1
(Stadion mit 7.500 Besuchern plus 8.000 Konzertbesucher) und noch ver-
starkt bei B3 (Stadion mit 15.000 Besuchern plus 8.000 Konzertbesucher).

Verkehrsqualitaten — Anreise Stadion + Konzert — Kfz
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Karte: OpenStreetMap

Abb. 9 Verkehrsqualitaten an den Knotenpunkten fur die Belastungsfalle
»Analyseverkehrsstéarke plus Stadionveranstaltung plus Konzert
(8.000 Besucher)*“ — Werktag - Anreise

Bei der Abreise sind dagegen keine Uberlagerungen von Stadion- und von
Konzertbesuchern zu erwarten, da die Schlusszeiten um mindestens 60 bis
90 min auseinanderliegen. Insofern ist dann immer die besucherstarkste
Veranstaltung (in diesem Fall ,,B2 - Stadionabreise mit 10.000 Besuchern*
oder ,,B3 - Stadionabreise mit 15.000 Besuchern*) mafRgebend (vgl. dazu
Abb. 8).
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5 Zusammenfassung der bisherigen Ergebnisse und
Ableitung von MalRhahmen

Bisherige Ergebnisse

Die bisher durchgefiihrten Untersuchungen zur Knotenpunktleistungsfahig-
keit an Werktagen haben gezeigt, dass der Betrieb eines Stadions an der
Maastrichter StraRe mit dem dabei absehbaren Verkehrsaufkommen keine
Probleme oder Stérungen an den Knotenpunkten im Umfeld Weser Ems Hal-
len/EWE Arena/geplanter Stadionstandort erwarten lasst. Diese Einschét-
zung gilt auch fir den Belastungsfall B3 (Analysebelastung plus Stadionver-
kehrsaufkommen bei 15.000 Besucherplatzen), bei dem fast alle untersuch-
ten Knotenpunkte sehr gute bis befriedigende Verkehrsqualitaten aufweisen
und nur der Knotenpunkt K1 ,,Neue Donnerschweer Strale (L865)/Karl-
straRe* auf die — immer noch ausreichende — Verkehrsqualitatsstufe D zu-
rickfallt. Aktuell ist diese Einschatzung allerdings nur fur Stadionveranstal-
tungen an Werktagen abgesichert. Andererseits zeigen vorliegende Erfah-
rungen, dass das Verkehrsaufkommen an Wochenenden (d. h. die Analyse-
verkehrsstarke an Wochenenden) im Allgemeinen geringer ist als an Werk-
tagen, so dass nach Durchfihrung der Wochenendzahlung im Vergleich zu
den Werktags-Ergebnissen keine relevanten Veranderungen erwartet wer-
den.

Vor diesem Hintergrund ist der geplante Stadionstandort an der Maastrich-
ter Stral3e als singuldrer Veranstaltungsort unter verkehrlichen Aspekten
unproblematisch zu bewerten. Zudem kdnnen durch die Nahe zum Olden-
burger Hauptbahnhof und zum ZOB die Potenziale des OPNV komplett aus-
geschopft werden, so dass tatsachlich nur der als subjektiv ,,unverzichtbar*
eingeschatzte Teil des MIV abzuwickeln ist und andererseits die Verkehrs-
anteile des Umweltverbundes (OPNV, Rad, FuR) ihre Hochstwerte errei-
chen.

Eine etwas andere Einschatzung ergibt sich bei Parallelveranstaltungen We-
ser Ems Hallen und/oder EWE Arena (Ansatz: Konzertveranstaltung mit
8.000 Besuchern) mit einer Veranstaltung im geplanten Stadion. In dieser
Situation ist eine weitgehend zeitgleiche Anreise von etwa 15.500 Besu-
chern (Belastungsfall B1 bei einer Stadionkapazitat von 7.500 Besuchern)
bzw. mdglicherweise auch von 23.000 Besuchern (Belastungsfall B3 bei
einer Stadionkapazitdt von 15.000 Besuchern) mdoglich. Dies fuhrt insbe-
sondere an den Knotenpunkten K1 ,Neue Donnerschweer Stral3e
(L865)/Karlstral3e*, K4 ,,Donnerschweer Stral3e (L865)/Unterm Berg“ und
K8 ,Karlstral3e/StralRburger Stral3e* zu erheblichen Einbuf3en an Verkehrs-
qualitat.

Ahnliche Ergebnisse werden auch fiir die noch in Bearbeitung befindliche
Uberpriifung der Knotenpunktleistungsfahigkeit am Samstag erwartet.
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Ableitung von MalRnahmen

Auch wenn die Uberprufungen der Knotenpunktleistungsfahigkeit gezeigt
hat, dass am K7 — Stral3burger Stralie/Maastrichter Stral3e eine zumindest
ausreichende Verkehrsqualitat erreicht wird, ist nach gutachterlicher Ein-
schéatzung fur diesen bisher per Beschilderung vorfahrtgeregelten Knoten-
punkt eine Lichtsignalsteuerung zu empfehlen. Da bisher keine Uberque-
rungsmaoglichkeiten fir die Stralburger Stral3e im Knotenpunktbereich vor-
gesehen sind, andererseits aber erhebliche FuRganger- und auch Radfah-
rerstrome bei der Anreise und genauso der Abreise auftreten, wird die Licht-
signalanlage wesentlich fir eine verkehrssichere Abwicklung der unter-
schiedlichen Verkehrsarten bendtigt.

Die zugehoérigen Investitionskosten werden in einer Gréfienordnung von
etwa EUR 150.000,-- (zzgl. MWSt) liegen.

Daruber hinaus wird empfohlen, die Besonderheiten beim Anreise -und Ab-
reiseverkehr an den lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten mit speziellen
Veranstaltungsprogrammen in der Lichtsignalsteuerung zu bericksichtigen
und dabei auch ggf. eine Koordinierung benachbarter Anlagen vorzusehen.
Als Beispiel dafir sind die Knotenpunkte K7 und K8 sowie auch K2 und K3
zu nennen, da beispielsweise bei der Abreise wichtig ist, dass abflieRende
Verkehre aus der Maastrichter StraRe (K7) auch ungehindert den Knoten-
punkt Karlstral3e/Stral3burger Stral3e (K8) passieren kbnnen.

Far die Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen am gesamten Knoten-
punktsystem und ggf. auch fur die Einbeziehung des Knotenpunktes Pfer-
demarkt sind Kosten von etwa EUR 120.000,-- bis EUR 150.000,-- (zzgl.
MWSt) zu erwarten.

Bauliche MaRnahmen an Knotenpunkten sind auf Grund der Leistungsfahig-
keitsergebnisse nur in wenigen Ausnahmesituationen zu Uberlegen. Bei-
spielsweise ware am Knotenpunkt K1 ,Neue Donnerschweer Stral3e
(L865)/Karlstral3e* die zusatzliche Einrichtung eines Rechtsabbiegestreifens
von der westlichen Neuen Donnerschweer Straf3e (L865) in die Karlstral3e
fur einen storungsfreien Verkehrsablauf hilfreich. Andererseits sind die
Platzverhaltnisse hier derart beengt, dass zusatzliche Flachen fur den flie-
Renden Kraftfahrzeugverkehr nicht verfiigbar sind und dann zu Lasten an-
derer Verkehrsteilnehmergruppen fir den MIV umgewidmet werden miss-
ten. Da immer wieder darauf hinzuweisen ist, dass eine intensive Stadio-
nanreise im Zusammenhang mit Parallelveranstaltungen im Jahresverlauf
nur sehr selten auftreten wird und auch der rechnerische Ansatz ,,alle Ver-
anstaltungen sind ausverkauft” noch seltener zu erwarten ist, erscheint es
aus gutachterlicher Sicht nicht angemessen, das Verkehrssystem auf den
Maximalfall zu dimensionieren. In der Abwagung der unterschiedlichen In-
teressen der Verkehrsteilnehmer sollten kurzzeitige Stérungen oder Behin-
derungen des Verkehrsablaufes durchaus hinnehmbar sein.

Die bereits 0.g. MaRnahmen zur Verkehrslenkung bediirfen einer Unterstut-
zung durch dynamische Verkehrsinformationstafeln, mit denen die Autofah-
rer Uber die geeigneten Routen und ggf. auch die unterschiedlichen Veran-
staltungen (insbesondere bei Parallelveranstaltungen informiert werden kon-
nen. Dazu eignen sich ganz besonders frei programmierbare Verkehrs-
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informationstafeln in LED-Technik, deren Einsatz sich in der jingeren Ver-
gangenheit sehr stark ausgebreitet hat (vgl. Abb. 10).

Abb. 10 Beispiel fur eine Verkehrsinformationstafel in LED-Technik

Fir das Untersuchungsgebiet im Umfeld Weser Ems Hallen/EWE Arena/ge-
planter Stadionstandort werden fir eine schlissige Informationskette der
mit dem Kraftfahrzeug anreisenden Veranstaltungsbesucher (nutzbar fur
alle genannten Veranstaltungsorte, nicht nur das geplante Stadion) sechs
Verkehrsinformationstafeln benétigt.

Bei einem aktuellen Preis von etwa EUR 25.000 fir Planung und Aufbau
einer etwa 4 m2 grof3en Tafel sind insgesamt Investitionen von etwa EUR
150.000,-- erforderlich.
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Ausblick auf maglichen Parkhausbau und Anwohnerschutzmaflinahmen
Auch fiir die Uberlegungen in Bezug auf einen mdglichen Parkhausneubau
gilt eine vergleichbare gutachterliche Einschatzung. Die flr Stadionveran-
staltungen bendtigten Stellplatze stehen heute schon im Umfeld der Weser
Ems Hallen/EWE Arena zur Verfiigung und werden nur bei Veranstaltungen
genutzt. Hier konnte durch das neue Stadion eine zusétzliche Nutzungs-
moglichkeit (und entsprechend zusatzliche Einnahmen) entstehen. Bereits
derzeit ist das Stellplatzangebot fur unterschiedliche Parallelveranstaltungen
im Hallenkomplex ausgelegt, mit der Konsequenz, dass die verfugbaren
Stellplatze nur selten bis gar nicht komplett beparkt werden.

Far FuRRballspiele im Stadion mit einer Besucherzahl von durchschnittlich
etwa 6.200 Besuchern® dirfte auch bei Parallelveranstaltungen im Hallen-
komplex das Stellplatzangebot weitgehend ausreichen. Ggf. kann auch das
Stellplatzangebot in den umliegenden Parkh&usern im Bahnhofsbereich mit-
genutzt werden. Die fulR3laufigen Entfernungen dorthin liegen im Bereich von
etwa 400 m. Dies erscheint durchaus zumutbar in der Abwéagung gegen-
Uber einem Parkhausneubau, der vermutlich an mindestens 350 Tagen im
Jahr ungenutzt bleiben wiirde. Im Ubrigen sind die Baukosten fiir ein Park-
haus erheblich und bei nicht nachzuweisender Nutzungshaufigkeit schwer
zu rechtfertigen. Aktuelle Erfahrungswerte fir den Bau von Parkhausern
liegen bei knapp EUR 15.000,-- je Stellplatz, d. h. ein Parkhaus mit 600
Stellplatzen erfordert ein Investitionsvolumen von etwa EUR 9,0 Mio.

Zum Thema AnwohnerschutzmalRnahmen (im Wesentlichen fir den Bereich
Wehdestral3e/Unterm Berg werden in der laufenden Bearbeitung noch kon-
krete Aussagen erarbeitet und auch ein beispielhaftes Konzept entwickelt.
Trotzdem ist jetzt schon absehbar, dass eine Umsetzung zunachst zurtck-
haltend bewertet wird. Bei etwa 6.200 Stadionbesuchern was dann gemaf
Bauordnung etwa 650 parkenden Kfz entsprechen wirde, gleichzeitig aber
1.600 Stellplatze auf der Festwiese der Weser-Ems-Halle zur Verfiigung
stehen, sollte zundchst ein massives Beparken der Wohngebietsstralien
nachgewiesen werden, bevor MalRnahmen zum Anwohnerschutz umgesetzt
werden. Und dann stellt sich ohnehin die Frage, wer derartige MalRnahmen
ggf. zu bezahlen hat.

3 Erwartete durchschnittliche Besucherzahl bei einer Stadionkapazitat von

7.500 Besuchern im Szenario 1
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