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1 Ausgangslage  

Es ist geplant, die Krankenhausstandorte im Landkreis Aurich (Ubbo-

Emmius Klinik Aurich und Ubbo-Emmius Klinik Norden) und in der Stadt 

Emden (Hans-Susemihl-Krankenhaus) an einem zentralen Standort zu-

sammenzulegen. Auf der Grundlage einer Machbarkeitsstudie ist ein dau-

erhafter Betrieb an drei Standorten kaum möglich, woraus sich eine eindeu-

tige Vorteilhaftigkeit eines Zentralklinikums ergibt. 

 

Die heute vorhandenen drei Klinikstandorte in Aurich, Emden und Norden 

sowie die zu beurteilenden möglichen Standorte eines Zentralklinikums im 

Bereich Georgsheil der Gemeinde Südbrookmerland und auch die Einbin-

dung in das Hauptverkehrsstraßennetz kann der Abbildung 1.1 entnommen 

werden. 

 

Für die Bewertung der sechs alternativen Standorte sind die verkehrlichen 

Grundanforderungen bzgl. der Erschließung einer Zentralklinik zu definie-

ren. Die Standortalternativen sind zunächst in Bezug auf die grundsätzliche 

Erschließbarkeit zu bewerten. Dafür sind grobe Erschließungskonzepte zu 

erarbeiten und der damit verbundene Maßnahmenumfang ist aufzuzeigen. 

 

Die Standorte 1a, 1b und 2 liegen nördlich von Georgsheil bzw. des A-

belitz-Moordorf-Kanals und westlich der Norder Straße (B 72) (Standort 1a 

und 1 b) bzw. östlich der B 72 (Standort 2), Diese Standorte werden über 

die Norder Straße (B 72) erschlossen. 

 

Die möglichen Standorte 3 bis 5 liegen östlich der Norder Straße (B 72) 

bzw. östlich der Uthwerdumer Straße (K 115) (Standort 4) und östlich der 

Forlitzer Straße (K 113) (Standort 5). 
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Abb. 1.1 Vorhandene Klinikstandorte im Landkreis Aurich und in der Stadt 
Emden sowie alternative Standorte des Zentralklinikums 
Georgsheil (ZKG) 
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2 Methodik 

 Verkehrsumlegung 2.1

Für die Ableitung der relevanten Angaben zur Dimensionierung der Ver-

kehrsanlagen, der Ermittlung der verkehrlichen Kennwerte für die Lärmbe-

rechnung und der Strombelastungen für die Leistungsfähigkeitsberechnun-

gen werden die Prognoseverkehrsmengen und -ströme modellmäßig ermit-

telt. Im Rahmen der Verkehrsanalyse werden die Querschnittsbelastungen 

als DTVw-Werte1 und im Prognosezustand als DTVw-Werte und DTV-

Werte2 in der Dimension Kfz/24 h angegeben. 

 

Für die vorliegende Untersuchung wird das bei der PGT implementierte 

Verkehrsumlegungsmodell herangezogen, das eine räumliche Ausdehnung 

von der Stadt Norden, der Stadt Wilhelmshaven, der Stadt Leer und der 

Stadt Emden umfasst. Die Straßennetzstruktur der Stadt Aurich und der 

Gemeinden Ihlow und Südbrookmerland wird dabei sehr feinmaschig auf-

genommen, so dass die Binnen-, Ziel- und Quellverkehre und deren Ver-

änderungen aufgrund von Straßenneubaumaßnahmen realitätsnah abge-

bildet werden.  

 

Großräumige Veränderungen der Verkehrsströme kann ein regional be-

grenztes Verkehrsmodell dagegen nicht vollständig abbilden. Jedoch wer-

den die großräumigen Veränderungen der Verkehrsströme, die sich durch 

die Veränderung der Verkehrsnachfrage (Stichwort BVWP-Prognose) oder 

durch Veränderungen im Straßennetz (Stichwort Neubau der Ortsumge-

hung Aurich mit Anbindung an die A 31 im Bereich von Riepe) ergeben, im 

Verkehrsmodell Niedersachsen (VM-NI), das die regionalen und überregio-

nalen Verkehrsverflechtungen bzw. deren Veränderungen abbildet, wider-

gegeben.  

 

Das Verkehrsmodell Niedersachsen (VM-NI) ist ein makroskopisches Mo-

dell, um die Straßenverkehrsnachfrage im Jahr 2015 oder im Prognoseho-

rizont 2030 im Niedersächsischen Fernstraßennetz zu betrachten.  

 

Das VM-NI berücksichtigt die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 des 

Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI). Das im 

VM-NI für den Prognoseplanfall 2030 implementierte Straßennetz beinhal-

                                                 
1  durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Werktage des Jahres 
2  durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Tage des Jahres 
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tet neben bestehenden Straßen 2015 auch niedersächsische Projekte des 

Bedarfsplans für die Bundesfernstraßen 2016. Darüber hinaus beinhaltet 

das Straßennetz die FD-, VB-E- und VB-Projekte3 der angrenzenden Bun-

desländer. Das VM-NI prognostiziert den werktäglichen DTV (DTVw). 
 

Das VM-NI dient der Darstellung großräumiger Verkehre auf dem Bundes-

fernstraßennetz in Niedersachsen. Die Prognosegenauigkeit sinkt mit der 

Straßenkategorie und der Nähe eines Streckenzuges zu urbanen Ballungs-

räumen. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung werden aus dem VM-

NI für den Analyse- und den Bezugsfall Teilmodelle herausgeschnitten, die 

der räumlichen Abgrenzung des Untersuchungsraumes entsprechen. 

 

Da die Verkehrsverflechtungsmatrizen aus den beiden Teilmodellen (VM-NI 

und Modell PGT) räumlich gesehen deckungsgleich sind, können die Ver-

flechtungen bezogen auf die äußeren Einspeispunkte abgeglichen und für 

den jeweiligen Berechnungszeitraum angepasst werden. Dies bedeutet, 

dass die großräumigen Veränderungen in dem Verkehrsmodell der PGT 

berücksichtigt werden, so dass ein realitätsbezogenes Gesamtbild der Ver-

kehrsströme berechnet wird.  

 

 

 Leistungsfähigkeitsbewertung  2.2

Gemäß des ARS 14/2015 ist bei Neu-, Umbau- und Ausbau mindestens 

die Qualitätsstufe des Verkehrsablaufes (QSV) D zu gewährleisten. Sofern 

sich bei der Planung eines Neubauvorhabens eine QSV besser als D 

ergibt, ist nachzuweisen, dass sparsamere Varianten, welche mit den Vor-

gaben für die zugrundeliegende Straßenkategorie verträglich sind, die QSV 

von D nicht erreichen. Im Falle von Um- und Ausbau kann der Nachweis 

dadurch erbracht werden, dass der derzeitige Zustand mit prognostizierten 

Verkehrsnachfragen nicht der QSV D entspricht. 

 

Die Beurteilung der Leistungsfähigkeit von Knotenpunkten erfolgt in Ab-

hängigkeit der mittleren Wartezeit ausgedrückt durch die Qualitätsstufen 

des Verkehrsablaufes (QSV) (vgl. Tabelle 2.1). Dabei werden die Anforde-

rungen des „Handbuches für die Bemessung von Straßenverkehrsanlagen 

HBS 2015“ berücksichtigt.  
 

                                                 
3  FD laufendes und fest disponiertes Projekt; VB vordringlicher Bedarf; VB-E vordring-
 licher Bedarf mit Engpassbeseitigung 
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Tab. 2.1: Qualitätsstufen des Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2015) 

 
 

Für die Berechnungen zur Leistungsfähigkeit sind die spitzenstündlichen 

Verkehrsmengen heranzuziehen. Bei signalisierten Knotenpunkten ist die 

Leistungsfähigkeitsberechnung gem. RiLSA /5/ bzw. nach dem HBS 2015 

/1/ durchzuführen. Dieses Berechnungsverfahren geht von der sogenann-

ten Sättigungsverkehrsstärke aus. Diese gibt die Verkehrsstärke an, die ein 

Verkehrsstrom bei einer Lichtsignalanlage auf einem Fahrstreifen mit un-

gehindertem Abfluss, bezogen auf die zu einer Stunde summierten Frei-

gabezeiten (Grünstunde), beim Befahren der Haltelinie erreichen kann. 

Die Sättigungsverkehrsstärke qS (ausgedrückt in Fahrzeugen pro Stunde) 

wird unter Heranziehung des Zeitbedarfs tB (ausgedrückt in Sekunden pro 

Fahrzeug) ermittelt. Auswirkungen auf die Sättigungsverkehrsstärke haben 

folgende sogenannte Angleichungsfaktoren:  

 Lastfahrzeuge (SV-Anteil), 

 Fahrstreifenbreite, 

 Abbiegeradius,  

 Neigungsverhältnis. 

 

Das HBS gibt vor, dass zur Anpassung der Sättigungsverkehrsstärke an 

die tatsächlichen Verhältnisse, neben dem Schwerverkehrsanteil höchstens 

zwei Angleichungsfaktoren, die multiplikativ miteinander zu verknüpfen 

sind, in Ansatz zu bringen sind. Das Programmsystem AMPEL berücksich-

tigt diese Vorgaben. 
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Die Überprüfung der Leistungsfähigkeit erfolgt sowohl mit dem Pro-

grammsystem AMPEL als Einzelknotenpunktberechnung als auch mittels 

eines mikroskopischen Verkehrsmodells mit der Software VISSIM der PTV 

AG. Die Simulation erfolgt in mehreren voneinander unabhängigen und zu-

fällig generierten Simulationsläufen. Hierbei werden Schwankungen und 

abweichend auftretende Ankunftszeiten im Modell dargestellt.  

 

Im Gegensatz zur Leistungsfähigkeitsberechnung nach dem HBS, werden 

im mikroskopischen Modellansatz nicht die mittleren Wartezeiten, sondern 

die mittleren Verlustzeiten aller Fahrzeuge zwischen zwei zuvor definierten 

Punkten gemessen. Die Verlustzeiten entsprechen hierbei der Zeitdifferenz 

zwischen der theoretisch möglichen störungsfreien Fahrzeit, und der tat-

sächlichen Fahrzeit. Die mittlere Verlustzeit ist somit mit der mittleren War-

tezeit vergleichbar, und lässt Rückschlüsse auf die tatsächliche Verkehrs-

qualität zu. 

 

 

 Verkehrsprognose 2.3

Als Prognosehorizont wird bei Straßenbaumaßnahmen das Jahr 2030 ge-

wählt. Im Rahmen der Gesamtprognose werden einerseits die überregiona-

len, andererseits die strukturellen Entwicklungen für den Untersuchungs-

raum mit der Stadt Aurich und den Gemeinden Ihlow und Südbrookmerland 

berücksichtigt. 

 

2.3.1 Überregionale Prognosen  

Zur Ableitung der überregionalen Verkehrsentwicklung können die Ergeb-

nisse des Verkehrsmodelles Niedersachsen (VM-NI) herangezogen wer-

den. Dieses makroskopische Modell bildet neben der Straßenverkehrs-

nachfrage im Jahr 2015 diese auch im Prognosehorizont 2030 im Nieder-

sächsischen Fernstraßennetz ab. Das VM-NI berücksichtigt die Verkehrs-

verflechtungsprognose 2030 des Bundesministeriums für Verkehr und digi-

tale Infrastruktur (BMVI). Das im VM-NI für den Prognoseplanfall 2030 im-

plementierte Straßennetz beinhaltet neben bestehenden Straßen 2015 

auch die niedersächsischen Projekte des Bedarfsplans für die Bundesfern-

straßen 2016. Darüber hinaus beinhaltet das Straßennetz die FD-, VB-E- 

und VB-Projekte der angrenzenden Bundesländer. 
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2.3.2 Strukturelle Entwicklungen  

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur OU Aurich wurden die struktu-

rellen Entwicklungen in der Stadt Aurich und in den Gemeinden Südbrook-

merland und Ihlow abgefragt und hinsichtlich ihres Verkehrsaufkommens 

berechnet und bei den verkehrlichen Wirkungsberechnungen berücksich-

tigt.  

 
  



 

 

 PGTPGT 8 

  

3 Verkehrsanalyse 

 Kfz-Verkehr 3.1

Für die vorliegende Untersuchung sind die genaue Kenntnis der Verkehrs-

ströme an den relevanten Knotenpunkten an Werktagen, aber auch die 

Einflüsse des Tourismus auf das Verkehrsaufkommen von Bedeutung. Vor 

diesem Hintergrund werden sowohl die Dauerzählstellen an den Bundes-

straßen ausgewertet, um Kenntnisse über das Verkehrsaufkommen im 

Jahresverlauf zu erhalten, als auch videogestützte Verkehrserhebungen im 

Umfeld der alternativen Standorte des ZKG durchgeführt. Für die Beurtei-

lung der verkehrlichen Situation wird somit auf Daten aus folgenden Quel-

len zurückgegriffen: 

 Dauerzählstellen im Zuge der Bundesstraßen B 72 und B 210 

 Straßenverkehrszählung (SVZ) 2015 bzw. der Verkehrsmengenkarte 

Niedersachsen 

 manuelle und videogestützte Verkehrserhebungen im Rahmen der 

Verkehrsuntersuchung zur Neubauplanung der B 210neu 

 Seitenradarerhebung im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Neu-

bauplanung der B 210neu. 

 videogestützte Verkehrserhebungen im Umfeld der alternativen Stand-

orte des ZKG. 

 

3.1.1 Dauerzählstellen 

Um Kenntnisse über den Jahresverlauf des Verkehrs zu erhalten und für 

die Ableitung von Umrechnungsfaktoren der Verkehrsstärken des Erhe-

bungstages auf den DTV-Wert, werden die beiden Dauerzählstellen 3346 

an der B 72 nördlich von Georgsheil und die Zählstelle 3348 an der B 210 

westlich von Georgsheil ausgewertet.  

 

In den folgenden Tabellen sind die Gesamt- und Schwerverkehrsmengen 

(Schwerverkehr umfasst alle Fahrzeuge > 3,5 t) für die Jahre 2010 bis 2019 

als DTV-Werte4 dargestellt. (Anmerkung: Im Jahr 2019 erfolgte die Erhe-

bung nicht über 365 Tage, so dass die Angaben für die Verkehrsuntersu-

chung nicht verwertbar sind). Darüber hinaus sind drei auswertbare Quarta-

le des Jahrs 2019 die Gesamt- und Schwerverkehrsmengen als DTVw5-5
  

und DTV-Werte sowie die maximale Tagesbelastung einer Richtung und 

Angaben zur mittleren Spitzenstunde als Quartalsdaten dokumentiert. 

                                                 
4   DTV = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Tage des Jahres 
5  DTVw5 = durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke aller Werktage (Mo bis Fr) des Jahres 
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Ergänzend werden für das Jahr 2018 weitere Kennwerte im Jahresverlauf 

grafisch dargestellt. 

 

Zählstelle B 210 Georgsheil (West), Nr. 3348 

Die B 210 (DZ 2509 3348) weist im Jahr 2018 eine Querschnittsbelastung 

von ca. 14.000 Kfz/24 h auf. Die Zunahme liegt gegenüber den Verkehrs-

mengen im Jahr 2010 bei 10,5 %. Seit 2015 stagnieren die Verkehrsstär-

ken. Der Schwerverkehrsanteil ist über die Jahre mit ca. 4,5 % nahezu 

konstant. 

 

 

Quelle: bast.de/Automatische Straßenverkehrszählung 

B 210 (Emder Straße) - Zst.:2509 3348 

Jahr 
DTV 

Kfz/24 h 

DTV 

SV/24 h 
SV-Anteil 

2010 12.692 656 5,2% 

2012 13.109 651 5,0% 

2013 13.290 660 5,0% 

2014 13.694 660 4,8% 

2015 14.429 652 4,5% 

2016 14.331  672  4,7% 

2017 14.043  650  4,6% 

2018 14.028  619 4,4% 

2019 12.388 550 4,4% 
 

Im Jahr 2019 erfolgte die Erhebung nicht über 365 Tage, so dass die Angaben nicht verwertbar sind  

Tab. 3.1 Ergebnisse der Dauerzählstelle Nr. 3348 im Zuge der Bundes-

straße B 210   
(Quelle: bast.de/automatische Straßenverkehrszählung) 

 

Die mittlere Belastung aller Tage liegt in den Wintermonaten bei 10.500 bis 

12.000 Kfz/24 h und im Juni bei 13.900 bzw. im Juli bei 14.850 Kfz/24 h. Im 

Jahresmittel liegt die Querschnittsbelastung bei 14.000 Kfz/24 h.  

 

An Samstagen wurden in den Wintermonaten zwischen 8.650 und 10.000 

Kfz/24 h ermittelt. In den Sommermonaten steigt dieser Wert auf 14.400 bis 

14.600 Kfz/24 h an.  

 

Bei der B 210 ist ein Unterschied der Querschnittsbelastungen zwischen 

den Wintermonaten und den Sommermonaten sowohl im Mittel aller Tage 

als auch an allen Samstagen festzustellen. Die Erhöhungen gegenüber den 

3348 
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schwachen Monaten liegen somit bei knapp 1/3 gegenüber den Sommer-

monaten bezogen auf alle Tage und bei 50 bis 70 % bezogen auf den 

Samstagswert.  

 

 

Abb. 3.1 Verkehrsmengen B 210 (Zst. 3348) im Jahr 2018 
 
 

Die maximale Richtungsbelastung wird im 2. Quartal ermittelt. 

 
 
 
 

Quartale 

DTVw5 
DTV 

mittlere Spitzen-
stunde 

Emder Straße (B 210) – Zst.: 2509 3348 

Kfz Lkw Rimax Kfz Lkw 
SV-

Anteil 
Quer-
schnitt Ri I Ri II 

01 / 2019 14.319 767 9.211 12.885 571 4,4 % 1.183 798 813 

02 / 2019 16.019 934 9.498 14.796 670 4,5 % 1.292 864 829 

03 / 2019 15.720 877 8.886 15.095 673 4,5 % 1.279 830 742 

Tab. 3.2: Aktuelle DTVw5- und DTV-Werte sowie mittlere Spitzenstunde für 
die B 210 (Emder Straße) (Kfz/24 h) 

 

Zählstelle B 72 Georgsheil (Nord), Nr. 3346 

Die Querschnittsbelastung auf der B 72 (DZ 2509 3346) beträgt im Jahr 

2018 ca. 13.600 Kfz/24 h und hat seit dem Jahr 2010 um ca. 8,2 % zuge-

nommen. Im Vergleich der Verkehrsstärken zwischen 2015 und 2018 liegt 

die Zunahme bei lediglich 3,4 %. Der Anteil des Schwerverkehrs ist mit ei-

nem Anteil von ca. 5,5 % über die Jahre sehr konstant. 
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Quelle: bast.de/Automatische Straßenverkehrszählung 

B 72 (Norder Straße) - Zst.:2509 3346 

Jahr 
DTV 

Kfz/24 h 

DTV 

SV/24 h 
SV-Anteil 

2010 12.559 756 6,0% 

2012 12.543 729 5,8% 

2013 12.757 732 5,7% 

2014 12.719 742 5,8% 

2015 13.149 716 5,4% 

2016 13.575 753 5,5% 

2017 13.311 733 5,5% 

2018 13.592 723 5,3% 

2019 13.065 686 5,3% 
 

Im Jahr 2019 erfolgte die Erhebung nicht über 365 Tage, so dass die Angaben nicht verwertbar sind  

Tab. 3.3 Ergebnisse der Dauerzählstelle Nr. 3346 im Zuge der Bundes-

straße B 72       
(Quelle: bast.de/automatische Straßenverkehrszählung) 

 

Auf der B 72 nördlich von Georgsheil wurden im Jahr 2018 in den Winter-

monaten im Mittel rd. 10.250 bis 11.000 Kfz/24 h analysiert. Die Werte stei-

gen um rd. 30 % auf 13.500 bis 13.700 Kfz/24 h in den Sommermonaten 

an.  

 

 

Abb. 3.2 Verkehrsmengen B 72 (Zst. 3346) im Jahr 2018 

3346 
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An Samstagen wird die B 72 von rd. 8.600 bis 9.700 Kfz/24 h in den Win-

termonaten befahren. In den Sommermonaten steigt die Verkehrsmenge 

um über 50 % auf ca. 13.400 Kfz/24 h.  
 

 
 
 
 

Quartale 

DTVw5 
DTV 

mittlere Spitzen-
stunde 

Norder Straße (B 72) – Zst.: 2509 3346 

Kfz Lkw Rimax Kfz Lkw 
SV-

Anteil 
Quer-
schnitt Ri I Ri II 

01 / 2019 13.384 866 8.534 12.340 647 5,2 % 1.077 608 579 

02 / 2019 15.006 1.058 9.214 14.310 769 5,4 % 1.149 643 577 

03 / 2019 15.169 991 8.565 14.820 766 5,2 % 1.163 651 581 

Tab. 3.4: Aktuelle DTVw5- und DTV-Werte sowie mittlere Spitzenstunde für 
die B 72 (Norder Straße) (Kfz/24 h) 

 

 

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die DTVw5 -Werte des zweiten 

und dritten Quartals in einer vergleichbaren Größenordnung liegen, so dass 

die Erhebungswerte aus dem Juni 2016 eine belastbare Datengrundlage 

für die vorliegende Untersuchung darstellen.  

 

3.1.2 Videogestützte Verkehrserhebungen 

Für die Abbildung aktueller Verkehrsbelastungen im relevanten Straßen-

netz wurden ergänzend zu den Ergebnissen der Dauerzählstellen die Ver-

kehrsströme an neun Knotenpunkten durchgeführt. Die Erfassung als vi-

deogestützte Zählung erfolgte über einen Zeitraum von 24 Stunden. Dieser 

Erhebungszeitraum hat den Vorteil, dass die tageszeitliche Verteilung des 

Verkehrs und somit der Nachtanteil für die Lärmberechnung bekannt ist.  

Als Erhebungstag wurde der Donnerstag, der 09.06.2016 festgelegt, der 

außerhalb der Ferien in Niedersachsen und vor der Fußball Europameis-

terschaft liegt. In der Abbildung 3.1 ist die Lage der Knotenpunkte zu ent-

nehmen. Somit erfolgte die Verkehrserhebung an einem sogenannten 

„Normalwerktag“, an dem der Verkehr nicht durch äußere Einflüsse oder 

Baustellen beeinflusst war. Bei der Erhebung werden neben den Verkehrs-

belastungen im Zuge der Bundesstraßen B 72 und B 210 auch Verkehre im 

nachgeordneten Straßennetz wie zum Beispiel der Kreisstraßen K 115, K 

116, K 118 und K 127 sowie einiger Gemeindeverbindungsstraßen be-

stimmt. Die Zählstellen decken das Straßennetz ab, das im Rahmen des 
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Variantenvergleiches für die Ansiedlung der Klink näher zu betrachten ist. 

Die Erhebungen fanden an folgenden Knotenpunkten statt: 

K 1:  Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße 

K 2:  Auricher Straße / Uthwerdumer Straße / Forlitzer Straße 

K 3:  Auricher Straße / Neue Straße 

K 4:  Auricher Straße / Ekelser Straße 

K 5:  Uthwerdumer Straße / Westvictorburer Straße / Georgsheiler Weg 

K 6:  Georgsheiler Weg / Brückstraße 

K 7:  Kirchwyk / Brückstraße 

K 8:  Norder Straße / Kirchwyk 

 

 

Abb. 3.3 Lage der Knotenzählstellen 
 

Wie bereits erwähnt sind für die Bundesstraßen B 210 und B 72 im Bereich 

von Georgsheil Werte von Dauerzählstellen vorhanden, so dass die Um-

rechnung der Zählwerte auf DTV-Werte und DTVw -Werte anhand dieser 

Daten möglich ist. Das gewählte Vorgehen ist im vorliegenden Fall wichtig, 

da das Verkehrsaufkommen aufgrund des Tourismusverkehrs saisonalen 

Schwankungen unterworfen ist.  

 

Unter Berücksichtigung der analysierten DTVw-Werte wurde das Verkehrs-

modell kalibriert. 

 



 

 

 PGTPGT 14 

  

 

Abb. 3.4 Verkehrsmengen DTVw-Werte – Analyse 2018 [gerundete An-
gaben in Kfz/24 h (DTVw)] 

 

Die Bundesstraßen B 72 und B 210 weisen in den westlichen und nördli-

chen Abschnitten mit rund 11.700 bis 14.600 Kfz/24 h Querschnittsbelas-

tungen auf, die für zweistreifige Querschnitte als nicht besonders hoch ein-

zustufen sind. 

 

Im östlichen Teil des Untersuchungsgebietes ist im Zuge der Bundesstra-

ßen eine sehr starke Verkehrszunahme auf über 21.000 Kfz/24 h festzu-

stellen. Dies ist einerseits durch die Verkehre, die über die K 118 in Rich-

tung Osten fließen und zum anderen durch die starken Einkaufsverkehre 

im Bereich der K 127 zu begründen. 

 

Bei der Beurteilung der Verkehrsqualitäten der Verkehrsanlagen sind die 

Knotenpunkte gegenüber der freien Strecke der entscheidende Faktor. Da-

bei sind der Knotenpunkt in Georgsheil (B 72 / B 210) und die Knotenpunk-

te in Moordorf (B 72 / B 210 mit den Kreisstraßen K 118 und K 127) als 

sehr hoch belastet zu bezeichnen. 

 

Die übrigen Straßen wie zum Beispiel die K 113 oder K 115 weisen mit we-

niger als 4.000 Kfz/24 h vergleichsweise geringe Querschnittsbelastungen 

auf.  
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Die analysierten Erhebungswerte für die einzelnen Knotenpunkte sind als 

Strombelastungspläne und Tagesganglinien differenziert für den Gesamt-

verkehr und den Lkw-Verkehr (> 3,5 t) im Anhang dargestellt.  

Die DTVw-Werte, die die Verkehrsstärken an Werktagen angeben, sind die 

Grundlage für die Ableitung der Spitzenstundenwerte, die zur Bemessung 

der Straßenverkehrsanlagen herangezogen werden. Dies gilt auch bei dem 

vorliegenden Variantenvergleich trotz der saisonalen Tourismusverkehre. 

Die starken saisonalen Tourismusverkehre treten vorwiegend an Wochen-

enden auf, an denen der übrige Verkehr (vor allem der Berufsverkehr) we-

sentlich geringer ist als an Werktagen. Wie im Weiteren gezeigt wird, ist 

das Verkehrsaufkommen infolge des geplanten Klinikums in starkem Maße 

durch den Beschäftigtenverkehr geprägt. Auch dieses Beschäftigtenver-

kehrsaufkommen ist am Wochenende wesentlich geringer als an den 

Werktagen montags bis freitags. Insofern sind die Werktagswerte als be-

messungsrelevant anzusehen. Demgegenüber bilden die DTV-Werte die 

Grundlage u. a. für die Lärm- und Luftschadstoffberechnung, wie von den 

entsprechenden Richtlinien vorgegeben. 

 

Die tageszeitliche Verteilung der Verkehrsmengen im Zuge der Bundes-

straßen sind in den folgenden Abbildungen richtungsbezogen dargestellt, 

ausgehend von der Zählung am Knotenpunkt K 1 in Georgsheil. Die Ta-

gesganglinien der B 210 weisen neben den morgendlichen und nachmittäg-

lichen Spitzenbelastungen auch eine mittägliche Spitzenstunde (12:00 und 

13:00 Uhr) auf. Diese ist durch den Schichtverkehr (insbesondere VW-

Werk Emden) zu begründen. In Fahrtrichtung Osten ist infolge des Schicht-

verkehrs eine erhöhte Verkehrsbelastung in der Stunde zwischen 21:00 

und 22:00 Uhr festzustellen. 
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Abb. 3.5 Tagesganglinie Emder Straße (B 210) westlich B 72 (Donners-
tag, 09.06.2016) 

 

 

Abb. 3.6 Tagesganglinie Norder Straße (B 72) (Donnerstag, 09.06.2016) 
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Abb. 3.7 Tagesganglinie Auricher Straße (B 210) östlich B 72 (Donners-
tag, 09.06.2016) 

 

3.1.3 Rückstaulängen  

Im Folgenden sind Ergebnisse der Rückstaubeobachtungen an den Kno-

tenpunkten K1 (Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße), K 3 (Au-

richer Straße / Neue Straße) und K 4 (Auricher Straße / Ekelser Straße) 

dargestellt.  

 

Am Knotenpunkt K 2 (Auricher Straße / Uthwerdumer Straße / Forlitzer 

Straße) ist im Analysezustand die die Anzahl der Linksabbieger in der vor-

mittäglichen Spitzenstunde mit 63 Kfz/h und in der nachmittäglichen Spit-

zenstunde mit 123 Kfz/h schwach ausgeprägt, so dass auf die Rückstau-

auswertung verzichtet wurde. 

 

Die Analyse der Rückstaulängen dient einerseits der Dokumentation des 

Verkehrsablaufs im Analysezeitraum und zum anderen der Kalibrierung der 

Mikrosimulation des Verkehrsablaufes. Da die Lichtsignalanlagen ver-

kehrsmengenabhängig geschaltet sind, kann anhand der Rückstaulängen-

auswertung kein direkter Rückschluss auf die Wartezeiten der Fahrzeuge 

abgeleitet werden. So kann z. B. ein langer Rückstau durch eine verlänger-

te Grünzeit relativ schnell wieder abgebaut werden. Erst wenn an mehreren 

Zufahrten eines Knotenpunktes zeitgleich lange Staus analysiert werden, 

kann dies ein Indiz für längere Wartezeiten sein. 
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Die ermittelten analysierten Verkehrsmengen sowie Rückstaulängen wer-

den weiter im Rahmen der Leistungsfähigkeitsberechnungen sowie der 

Verkehrssimulationen herangezogen. 

 

Für die Knotenpunkte K 1 und K 3 wurden jeweils die Fahrspuren getrennt 

im Zeitraum von 6.00 Uhr bzw. 7.00 Uhr bis 19.00 Uhr ausgewertet.  

Für den Knotenpunkt K 4 sind die Ergebnisse zwischen 15.30 Uhr bis 

18.30 Uhr dargestellt, da erst in diesem Zeitraum ein Rückstau zu be-

obachten war.  

 

Den ausgewerteten Zeiträumen der Rückstauerhebung wurden die 

Schrankenschließzeiten für den Erhebungstag gegenübergestellt. Insge-

samt wurden die Schranken am Untersuchungstag vier Mal geschlossen. 

 

Schrankenschließzeiten Von bis Dauer von Bis Dauer 

Fahrtrichtung Aurich 08:47:50 08:48:55 01:05 14:15:25 14:17:25 02:00 

Fahrtrichtung Emden 11:12:20 11:13:30 01:10 18:17:30 18:19:45 02:15 

Tab. 3.5: Schrankenschließzeiten Norder Straße (Donnerstag, 09.06.2016) 
 

Bei Überschreitung des Rückstaubereiches z. B. des Linksabbiegers ist 

dieses in der Grafik als gemeinsamer Rückstau („Fahrstreifen1&2“) ausge-

wiesen.  

 

Die Überstauung der Fahrstreifen während der Schrankenschließzeiten ist 

am Knotenpunkte K1 deutlich zu erkennen und zeichnet sich in der Rück-

stauanalyse der einzelnen Zufahrten ab. Die Rückstauräume werden in der 

Knotenzufahrt während der Schließzeiten überstaut. Aus Richtung Norder 

Straße bildet sich teilweise ein bis zu 230 m langer Rückstau, welcher nur 

über einen längeren Zeitraum abgebaut werden kann.  

 

Grundsätzlich sind die Schrankenschließzeiten eher als temporäre Effekte 

zu betrachten. Die Abbildungen 3.6 und 3.7 verdeutlichen, dass es unab-

hängig vom Bahnverkehr auch zu Überstauungen in den Knotenpunktzu-

fahrten kommt. 
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Abb. 3.8 K 1 Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße Staulängen 
Emder Straße aus Richtung K 1 Emder Straße / Auricher Straße 
/ Norder Straße Staulängen Norder Straße aus Richtung Norden 
Westen 
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Abb. 3.9 K 1 Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße Staulängen 
Emder Straße aus Richtung Westen 
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Abb. 3.10 K 3  Auricher Straße / Neue Straße Staulängen Auricher Straße 
aus Richtung Osten 

 

Nach den Aussagen der Straßenbaubehörde wurden die Signalschaltun-

gen an den Knotenpunkten K 3 (Auricher Straße / Neue Straße) und K 4 

(Auricher Straße / Ekelser Straße) mit einer Grünen Welle optimiert und an 

die jeweiligen Verkehrssituationen (Schichtwechsel, Ferienbeginn, Urlaubs 

- Wechselwochenenden) angepasst. Gleichzeitig wurde ein dritter Fahr-

streifen als Multifunktionsspur realisiert, der u.a. als Linksabbiegestreifen 

für beide Fahrtrichtungen genutzt werden kann. 

 

Diese Maßnahmen haben zu einer deutlichen Entspannung des Verkehrs-

flusses beigetragen. Dennoch lassen sich längere Aufstauungen der Fahr-
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zeuge über kurze Zeiträume nicht vermeiden. Diese werden meist durch 

Behinderungen des Verkehrsflusses (querende Fußgänger, ab- oder ein-

biegende Fahrzeuge auf/von Grundstücken, unaufmerksame Fahrzeugfüh-

rer etc.) hervorgerufen. Aufgrund der hohen Verkehrsmengen kann eine 

derartige Störung dazu führen, dass der Abflusswert während einer Phase 

verringert wird und sich eine erhöhte Anzahl an Fahrzeugen aufstaut. Dies 

ist jedoch kein Qualitätskriterium für die Signalanlage. 

 

 

Abb. 3.11 K 4 Auricher Straße / Ekelser Straße Staulängen Auricher Straße 
aus Richtung Westen  

 

 

 Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) 3.2

Der Standort für ein Zentralklinikum im Bereich Georgsheil in der Gemein-

de Südbrookmerland würde im Wesentlichen durch die beiden Buslinien 

410: Aurich – Georgsheil – Emden 

411: Georgsheil – Marienhafe – Norden 

verkehrlich erschlossen werden.  

 

Diese befahren die Hauptverkehrsachsen B 72 und B 210 im Untersu-

chungsbereich des Landkreises Aurich und haben in Georgsheil / Bahnhof 

einen gemeinsamen Haltepunkt. 
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Abb. 3.12 Busliniennetz im Verkehrsverbund Ems-Jade (VEJ) 
 Quelle: http://clever-mobil.info/regionalverkehr-aurich/  
 (letzter Zugriff: 21.05.2020) 

 

 

Abb. 3.13 Buslinienverläufe 410 und 411 
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Montag – Freitag 

Samstag 
Sonn-/ 

 Feiertag Schultage 
schulfreie 

Tage 

410   

Aurich - Georgsheil -Emden 17 16 10 4 

Aurich - Georgsheil 5 0 0 0 
Georgsheil - Emden 2 0 0 0 

410   

Emden - Georgsheil -Aurich 19 17 11 4 

Georgsheil - Aurich 3 0 0 0 
Emden - Georgsheil 1 0 0 0 
 

  
Montag – Freitag 

Samstag 
Sonn-/ 

Feiertag Schultage 
schulfreie 

Tage 
411   

Georgsheil - Marienhafe – 
Norden 

17 16 10 4 

Georgsheil - Marienhafe 6 0 0 0 
Marienhafe - Norden 2 0 1 0 

411   
Norden - Marienhafe – 
Georgsheil 

16 16 10 4 

Norden - Marienhafe 3 0 0 0 
Marienhafe - Georgsheil 3 0 0 0 

Tab. 3.6: Anzahl Fahrten am Tag der Buslinien 410 und 411 

 

 

Die Tabellen 3.7 und 3.8 verdeutlichen, dass sich der ÖPNV verstärkt an 

den Schülerverkehrszeiten orientiert.  

 

Grundsätzlich wird zu den Haupt- und Nebenverkehrszeiten ein 60 min-

Takt der Linie 410 sowie 411 realisiert. Zu den Schülerverkehrszeiten wer-

den die Linienverkehre verstärkt. In den Schwachverkehrszeiten (21:00 bis 

05:00 Uhr) findet kein regulärer Busbetrieb statt.  
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Fahrten Linie 410 

Richtung Emden Richtung Aurich 

Montag - Freitag 

Samstag 
Sonn- 

und Fei-
ertag 

Montag - Freitag 

Samstag 
Sonn- 

und Fei-
ertag Stunde 

Schul-
tage 

schul-
freie 
Tage 

Schul-
tage 

schul-
freie Ta-

ge 
5 - 6  1 1     1 1     

6 - 7 2 1     3 1 1   

7 - 8 2 1 1   3 1 0   

8 - 9 1 1 1   1 1 1   

9 - 10 1 1 1   1 1 1   

10 - 11 1 1 1   1 1 1   

11 - 12 2 1 1 1 2 1 1 1 

12 - 13 0 1 1 0 1 1 1 0 

13 - 14 4 1 1 0 1 1 1 0 

14 - 15 2 1 0 1 1 1 0 1 

15 - 16 1 1 1 0 3 2 1 0 

16 - 17 3 1 0 1 1 1 1 1 

17 - 18 1 1 1 0 1 1 1 0 

18 - 19 1 1 1 0 1 1 0 0 

19 - 20 1 1 0 0 1 1 1 1 

20 - 21 1 1 0 1 1 1 0 0 
 

 

  

Fahrten Linie 411 

Richtung Norden Richtung Georgsheil 

Montag - Freitag 

Samstag 
Sonn- 

und Fei-
ertag 

Montag - Freitag 

Samstag 
Sonn- 

und Fei-
ertag Stunde 

Schul-
tage 

schul-
freie 
Tage 

Schul-
tage 

schul-
freie Ta-

ge 
5 - 6  2 1     1 1     

6 - 7 1 1     3 1 1   

7 - 8 1 1 1   0 1 0   

8 - 9 2 1 1   1 1 1   

9 - 10 1 1 1   1 1 1   

10 - 11 1 1 1   1 1 1   

11 - 12 1 1 1 1 3 2 1 1 

12 - 13 2 1 1 0 2 1 1 0 

13 - 14 6 1 1 0 2 0 1 0 

14 - 15 1 1 0 1 1 1 0 1 

15 - 16 1 1 1 0 2 1 1 0 

16 - 17 2 1 0 1 1 1 0 1 

17 - 18 1 1 1 0 1 1 1 0 

18 - 19 1 1 0 0 1 1 0 0 

19 - 20 1 1 1 0 1 1 1 0 

20 - 21 1 1 0 1 1 1 0 1 

Tab. 3.7: Anzahl Fahrten je Stunde der Buslinien 410 und 411 
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 Fuß- und Radverkehr 3.3

Im Rahmen der Analyse wurden die Fußgänger- und Radfahrerquerungen 

am Knotenpunkt K 1 Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße über 

einen Zeitraum von 24 Stunden ermittelt, da an diesem Knotenpunkt auf-

grund der starken Kfz-Ströme querende Fußgänger und Radfahrer einen 

höheren Einfluss auf die Verkehrsqualität haben können.   
 

 

Abb. 3.14 Fuß- / Radquerungen Knotenpunkt K1 – 24h (Donnerstag, 
09.06.2016) 

 

Die Untersuchung verdeutlicht, dass am Knotenpunkt Emder Straße / Auri-

cher Straße / Norder Straße mit geringen Fußgänger- und Radverkehrs-

mengen zu rechnen ist.  

 

In der Zufahrt Emdener Straße liegt die Summe aller Fußgängerquerungen 

bei unter 10 Querungen täglich. Die Radverkehrsquerungen erreichen ei-

nen Wert von 60 Querungen am Tag. In der Zufahrt Norder Straße queren 

im Schnitt 20 Fußgänger und 46 Radfahrer täglich. Die geringen Que-

rungsmengen spiegeln sich auch in den ausgewerteten Spitzenstunden 

07:00 bis 08:00 Uhr sowie 16:00 bis 17:00 Uhr wieder. In jeder Zufahrt liegt 

die Richtungsbelastung bei unter 10 Querungen stündlich. Der Fußgänger- 

und Radverkehr nimmt somit für die Bemessung des Knotenpunktes keine 

maßgebende Rolle ein.     
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Abb. 3.15 Fuß- / Radquerungen Knotenpunkt K1 (Donnerstag, 09.06.2016 
von 07.00 bis 08:00 Uhr) 

 

 

Abb. 3.16 Fuß- / Radquerungen Knotenpunkt K1 (Donnerstag, 09.06.2016 
von 13.00 bis 14:00 Uhr) 
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Abb. 3.17 Fuß- / Radquerungen Knotenpunkt K1 (Donnerstag, 09.06.2016 
von 16.00 bis 17:00 Uhr) 

 

 Zusammenfassung 3.4

Im Rahmen der Verkehrsanalyse wurden Daten vorliegender Verkehrser-

hebungen ausgewertet sowie eigene Primärerhebungen durchgeführt. 

 

Anhand der Dauerzählstellen im Zuge der Bundesstraßen kann die Ver-

kehrsentwicklung über einen längeren Zeitraum dokumentiert werden. Da-

bei zeigt sich, dass der Verkehr auf der B 72 und der B 210 in den letzten 

fünf Jahren sowohl bezogen auf den Gesamtverkehr als auch auf den 

Schwerverkehr nahezu unverändert war. 

 

Die Bundesstraßen weisen besonders in den Sommermonaten einen er-

höhten Anteil an touristischem Verkehr auf. So liegen die Querschnittsbe-

lastungen in den Sommermonaten gegenüber den Verkehrsmengen in den 

Wintermonaten um rund 30 % höher. Dies gilt vor allem für die Verkehrs-

mengen an Samstagen, die als Hauptwechseltage im Tourismus zu be-

zeichnen sind. Bezogen auf die Verkehrsmengen der Werktage montags 

bis freitags werden jedoch in der Regel an den Samstagen geringere Ver-

kehrsmengen erfasst. 
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Die Bundesstraßen B 72 und B 210 weisen im Bereich von Georgsheil 

Querschnittsbelastungen von maximal 14.600 Kfz/24 h auf, die für einen 

zweistreifigen Querschnitt als nicht besonders hoch einzustufen sind. 

 

Anhand der tageszeitlichen Verteilung lassen sich im Zuge der B 210 (Em-

der Straße) deutlich die Schichtverkehre in bzw. aus Richtung Emden able-

sen. Daher sind nicht nur die vormittäglichen und nachmittäglichen Spit-

zenstunden sondern auch die mittägliche Spitzenstunde (12:00 bis 13:00 

Uhr) durch hohe Richtungsbelastungen charakterisiert. 

 

Im Rahmen der Verkehrsanalyse wurden an wichtigen Knotenpunkten ne-

ben der Erhebung der Verkehrsmengen auch die Rückstaulängen analy-

siert. Am Knotenpunkt Emder Straße / Auricher Straße / Norder Straße in 

Georgsheil ist neben der Stärke der Verkehrsströme auch die Sperrung der 

Schienenstrecke bezüglich der Rückstausituation von Bedeutung. Auch 

wenn die Schrankenschließzeiten als temporäre Effekte anzusehen sind, 

wurden Überstauungen der Abbiegefahrstreifen analysiert. Diese Kenntnis 

führte unter anderem dazu, dass der Linksabbiegefahrstreifen auf der Em-

der Straße verlängert wurde. 

 

Aufgrund der dispersen Siedlungsstruktur der Gemeinde Südbrookmerland 

und der zentralen Einzelhandelsentwicklung an der Ekelser Straße wird die 

B 72 / B 210 im zentralen Bereich von starken örtlichen Verkehren befah-

ren. Somit gibt es in diesem Abschnitt eine Überlagerung der überörtlichen 

Verkehre mit dem Binnenverkehr. Die dadurch hervorgerufenen hohen 

Verkehrsmengen erfordern an den Knotenpunkten eine optimierte Signal-

schaltung und einen dritten Fahrstreifen, der als Multifunktionsspur unter 

anderem als Linksabbiegefahrstreifen für beide Fahrtrichtungen genutzt 

wird. Diese Maßnahmen wurden von der Straßenbauverwaltung in den 

vergangenen Jahren umgesetzt und führten zu einer deutlichen Entspan-

nung des Verkehrsflusses. 

 

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich aus den Querschnittsbelas-

tungen der Bundesstraßen auch in den Sommermonaten keine Kapazitäts-

engpässe ableiten lassen. Demgegenüber sind die Knotenpunkte zum Bei-

spiel in Georgsheil und in Moordorf aufgrund der starken Abbiegeströme in 

den Spitzenstunden sehr hoch belastet, was teilweise zu verlängerten War-
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tezeiten führt. Weitere Verkehrszunahmen können dazu führen, dass eine 

Ertüchtigung der Verkehrsanlagen erforderlich wird. 

 

Die Kreisstraßen und das übrige nachgeordnete Netz weisen demgegen-

über wesentlich geringere Verkehrsmengen auf. Aufgrund der Siedlungs-

struktur der Gemeinde Südbrookmerland liegen z. B. die Querschnittsbe-

lastungen der K 113 und K 115 bei 2.400 bis knapp 4.000 Kfz/24 h.  
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4 Verkehrsprognose  

 Überregionale Prognosen  4.1

Grundlage für die überregionalen Verkehrsprognosen bildet die Verflech-

tungsprognose des Bundes bezogen auf das Prognosejahr 2030. Die fol-

gende Abbildung zeigt die Veränderungen des motorisierten Verkehrs für 

die einzelnen Regionen. 

 

 

Abb. 4.1 Veränderung der regionalen Quell- und Binnenverkehrs-
aufkommen 2030 gegenüber 2010 – motorisierter Verkehr 
Quelle: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/verkehrsverflechtungsprognose-
2030-schlussbericht-los-3.pdf?__blob=publicationFile (letzter Zugriff: 24.06.2020) 
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Für den Personen- und Güterverkehr wurden die Verkehrsverflechtungen 

innerhalb Deutschlands auf Kreisebene sowie mit dem Ausland für alle 

Verkehrsträger berechnet. Zu erkennen ist, dass in Ostfriesland von einer 

Zunahme des motorisierten Verkehrs in der Größenordnung bis zu 10 % 

ausgegangen wird. 

 

Wie bereits beschrieben, werden diese regionalen Veränderungen im Ver-

kehrsmodell des Landes Niedersachsen (VM-NI) berücksichtigt. 

 

 Planfall P 0 4.2

Die Prognoseverflechtungen werden für den sogenannten Planfall P 0 auf 

das Bestandsstraßennetz umgelegt. Die Zunahmen infolge des ZKG wer-

den dabei nicht berücksichtigt. 

 

Der Abbildung 4.2 sind die Querschnittsbelastungen in der Dimension 

Kfz/24 h mit Angaben des Schwerverkehrs zu entnehmen. 
 

 

Abb. 4.2 Prognosebelastungen 2030 Planfall P 0 [gerundete Angaben in 
Kfz/24 h (DTVw)] 

 

Bis zum Jahr 2030 wird eine Verkehrszunahme auf Abschnitt B 72 / B 210 

zwischen Moordorf und Georgsheil eintreten. Diese ergibt sich vor allem 

aus der strukturellen Entwicklung im Landkreis Aurich.  
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So sind zum Beispiel in der Stadt Aurich Wohnbauentwicklungen6 im Be-

reich der Kaserne bzw. Im Timp geplant. Aufgrund des demographischen 

Wandels geht die Stadt Aurich jedoch davon aus, dass die Bevölkerungs-

entwicklung eher moderat sein wird.  

 

Zusätzlich werden vor allem im Bereich Schirum und im Bereich Nord wei-

tere Gewerbegebiete ausgewiesen, wodurch rund 1.500 zusätzliche Ar-

beitsplätze entstehen können. 
 

In der Gemeinde Südbrookmerland7 sind verschiedene kleinere Wohnge-

bietsentwicklungen und eine größere Gewerbegebietsentwicklung zu er-

warten. Die Wohngebietsentwicklungen werden vornehmlich im Bereich 

Moordorf entstehen während die Gewerbeentwicklung an der Emder Stra-

ße im Bereich des bestehenden Gewerbes entwickelt werden soll. 
 

Die Verkehrsbelastung der Norder Straße nimmt um knapp 900 Kfz/24h zu 

und liegt bei 14.000 Kfz/24h. 
 

Die Verkehrsbelastung der B 210 zwischen Uthwerdumer Straße (K 113) 

und Neue Straße (K 118) steigt um 1.000 Kfz/24h auf knapp 13.000 

Kfz/24h. Die Belastung der Neuen Straße (K 118) stagniert.  
 

 

Abb. 4.3 Differenzbelastungen P 0 – Analyse 2018 [gerundete Angaben in 
Kfz/24 h (DTVw)] 

                                                 
6   Verkehrsgutachten der PGT liegen für Teilgebiete vor 
7   gemäß Mail der Gemeinde Südbrookmerland vom 24. September 2019 
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Aufgrund der vorgenommen Rundungen bei den Darstellungen der Abso-

lutwerte, kann es bei der Differenzdarstellung, insbesondere bei gering be-

lasteten Straßen, zu Abweichungen kommen.  
 

 Prognose mit verkehrsinfrastruktureller Entwicklung 4.3

 

Bei den Wirkungsberechnungen zum Neubau der B 210 Ortsumgehung 

Aurich mit Anbindung an die A 31 AS Riepe wurden eine Vielzahl von Vari-

anten untersucht. Aus verkehrlicher Sicht kristallisiert sich als Vorzugsvari-

ante die sogenannte Variante 2.3 (Ortsumgehung von Aurich) bzw. Varian-

te 3.5 (Ortsumgehung von Aurich und Anbindung an die Autobahn A 31) 

heraus.  
 

Der Bundesverkehrswegeplan sieht ergänzend eine neue Straßenverbin-

dung "Georgsheil (B 72) - Bangstede (B 210n) (sog. "Balkwegverbindung") 

gem. BVWP 2030, B210-GT10-NI-T1-NI, RQ 11,5, 2-streifig" vor. Dieser 

Planfall wird als Variante P 4 bezeichnet. 
 
 
 
Ausschnitt Balkwegverbindung  
Variante P 4 
gemäß: 
BVWP 2030, B210-GT10-NI-T1-N 
 

  

Abb. 4.4 Lage der Ortsumgehung Aurich mit Anbindung an die A 31 und 
sogenannte Balkwegverbindung 

P 2.3 
P 2.3 

P 2.3 

Balkweg- 
verbindung 
P 4 

P 3.5 


































































































































































