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Voraussetzung for eine Abschétzung der kinftigen verkehrlichen Entwicklung ist sine
mdglichst realistische Einschétzung von Verdnderungsmdéglichkeiten in bezug auf die
Faktoren, die das zukdinftige Verkehrsverhalten bestimmen:

- Ubergecrdnete verkehrliche Rahmenbedingungen,
- Strukturverdnderungen in Buchholz und
- kommunale verkehrspolitische Handlungsfelder.

Fir den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz wird der Prognose-Zeitraum in Uberein-
stimmung mit den Planungen zur weiteren stadtebauiichen Entwicklung bis zum Jahr
2005 angesetzt. Den betrachteten Einzelprognosen liegt als Prognoseherizont das Jahr
2010 zugrunde.

5.1 Ubergeordnete verkehrliche Rahmenbadingungen

Die (Obergeordneten verkehrlichen Rahmenbedingungen werden auf Landes- hzw.
Bundesebene und zunehmend stirker auf der europdischen Ebene festgelegt. Auf
Bundesebene wird das Verkehrsverhalten durch die Aufteilung der Finanzmittel auf
bestimmte Verkehrstrdger und die daraus abgeleiteten Ausbauplanungen, vor allem
aber durch die Steuergesetzgebung (z. B. Mineralélsteuer) beeinflut. Neben dem
Bundesverkehrswegeplan (BVWFP) gehdren die Shell-Prognosen wie auch die Prognosen
des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung (DIW) zu den Standardwerken der
Pragnosen. Sie werden hier nebeneinander dargesteilt und in bezug auf ihre Ergebnisse
fOr den Prognosehorizont 2010 verglichen.

" Auf Bundesebene stellt der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) das entscheidende Hand-

lungskonzept dar, Er wird etwa alle finf Jahre erneuert oder fortgeschrieben. Im Julj
1992 wurde der erste gesamtdeutsche BYWP beschlossen (BVWP 92)°. Er stelit eine
koordinierte Planung der Bundesverkehrswege {Bundesfernstraen, Bundeswasser-
stralRen, Schienennetz der Deutschen Bahnen sowie die Flugsicherung) in Hinsicht auf
die Investitionspolitik dar. Grundlage des BVWP ist eine Prognose des Verkehrsauf-
kommens bis zum Jahre 2010. Darin werden drei Prognoseszenarien, die Planfalle F,
G und H ndher untersucht {vgl. Tabelle 9}.

Planfall F beschreibt die Trendprognose und geht dabei von der Annahme aus, dald die
Entwicklungen chne ausgeprédgt lenkende Eingriffe weiterlaufen werden wie bisher. Die
Foige ist demnach, da die Fahrleistung gegenulber heute um 24 % ansteigen wird.

Die Planfalle G und H sind dagegen aus Sicht des Bundesministers fur Verkehr Ziel-
prognosen, die von verschiedenen Veranderungen der ordnungspolitischen Rahmenbe-
dingungen ausgehen:

- Erhéhung der Nutzerkosten, differenziert nach den verschiedenen Verkehrstragern;

- kommunaie Verkehrspolitik mit Einflu® auf das Parkraumangehbot;

- Auswirkungen einer steigenden Nachfrage im Stralkenverkehr, die deutlich (iber dem
Verkehrsangebot liegen wird, bei gleichzeitigen Angebotsverbesserungen im Schie-
nenverkehr und im StraRenverkehr.

Die Zielprognosen G und H unterscheiden sich dabei deutlich im Ma? der Kostenerhd-
hungen. Der Planfall H unterstelit eine Zunahme der Pkw-Nutzerkosten von 30 %. Die
Kosten fur den Lkw nehmen in diesem Szenario um 5 % zu. Im Planfail G verdoppeln

?  Der Bundesminister fir Verkehr, Bundesverkehrswegeplan 1992, .

Bonn 1992
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Verkahrszuwichse

Prognoseansatz

Shel-Prognose

sich die Pkw-Nutzerkosten und die Lkw-Nutzerkosten steigen um 50 %.

Steigende Pkw-Nutzerkosten flhren in den Zielprognosen gegeniber der Trendprogno-
se zu deutlichen Verkehrszuwichsen auf der Schiene und dem Offentlichen Personen-
nahverkehr sowie zu einer geddmpften Entwicklung der Verkehre mit dem Kraftfahr-
zeug. Im Planfall G {nur 7 % Zunahme der Fahrleistungen} ist dieser Trend wesentlich
ausgepragter als im Planfall H, hier betragt die Zunahme der Fahrieistungen gegentiber
heute dagegen 17 %, der Planfall H entspricht damit praktisch einer leicht modifizierten
Trendprognose (vgl. Tabelle 9). Noch wesentlich drastischer sind die Auswirkungen im
Lkw-Verkehr. Bei den Planfallen F und G steigt die Fahrleistung um 76 % und 64 % an,
im Planfall G wird hingegen nur von einer Zunahme von 15 % ausgegangen

Planfall
F G H
Parsonenverkehr (Pkm) % % %
Plkw 24 7 17
Bahn 43 119 a8
Flugzeug B2 57 92
OPNY 8 52 21
Zussmmen: 24 20 22
Giitarverkehr {tkm} . % % %
Lkw {Fern} 76 15 B4
Bahn ’ 88 174 103 °
Binnenschiff 59 73 - 83
zusammen: 75 74 75

Tab. 9: Verkehrszuwéchse nach den Planfillen F, G und H (in % von 1988 bis 2010
fir die westdeutschen Bundesldnder) des Bundesverkehrswegeplanes 1992

Der Prognoseansatz des Bundesverkehrswegeplanes geht von einer direkten Abhéngig-
keit von Verkehrsentwicklung und Wirtschaftsentwicklung aus. Wirtschaftswachstum
bedingt demnach Verkehrszunahmen. !Im Hinblick auf den EG-Binnenmarkt soll deut-
sche Verkehrspolitik verhindern, daR Verkehrsengpésse zu Wachstumsbremsen der
nationalen und europdischen Wirtschaftsentwicklung werden. Vor diesem Hintergrund
hat sich der Bundesminister fir Verkehr fiir den Planfall H als Zielprognose entschie-
den. Diese Entscheidung ist nicht unumstritten und kennzeichnet die derzeitige Ver-
kehrspolitik der Bundesregierung. Entgegenzubalten ist, dal unter den Randbedingun-
gen des Planfalles H besonders die von der Umweltministerkonferenz im Novembe
1990 angestrebte Minderung der CO, -Emissionen um 25 % auch unter Berlcksichti-
gung verbrauchsarmer Motoren far nicht realisierbar gelten. Einige Bundeslander inter-
venierten deshalb gegen den vom Bundasminister tir Verkehr vorgelegten Bundes
verkehrswegeplan und streben die fur den Planfall G zugrundegelegten Rahmenbedin:
gungen an.

Unabhéngig vom Bundesverkehrswegeplan verdffentlicht die Deutsche Shell-Aktienge
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sellschaft regeimaRig Prognosen. Die im Jahre 1993 veréffentlichte Prognose? zeigt die
zwei unterschiedlichen Wirtschafts-Szenarien Meue Honzonte und Fallende Barrieren
mit den verkehriichen Folgen bis zum Jahre 2010 auf. Eine Zusammenstellung der
’ ““wichtigsten Kennzahlen ist in Tabelle 10 wiedergegeben.

Neue Horizonte Das Szenario Neus Honronte geht vom Erfolg der Reformen in Mittel- und Osteuropa
aus. Das Wirtschaftswachstum in Deutschland wird bis zum Jahr 2000 als moderat
bezeichnet, mit hoheren Wachstumsraten ist erst nach der Jahrtausendwende zu
rechnen, Das Bruttosozialprodukt, als wirtschaftliche KenngréRe wachst um durch-
schnittlich 2,6 % pro Jahr. Ostdeutschland profitiert von seiner ginstigen Lage zu den
Staaten des ehemaligen Ostblocks. Die Bevélkerung steigt stdndig an, im Jahr 2010
werden 87 Millionen Menschen in Deutschland leben.

Faliende Barrieren Das Szenario Fallende Barrieren geht von einer Abschottung der Handelsblécke aus. Bis
zum Jahr 2000 veri3duft die Wirtschaftsentwickiung gut. Fehlende Exportmiiglichkeiten
sowie Konfiikte in Osteuropa und in Nahost mit einer einhergehenden Mineraldlkrise
bewirken nach dem Jahr 2000 nur geringe Wachstumsraten. Um eine wirtschaftliche
Gesundung zu erreichen, gewinnt die Meinung oberhand, daR eine stérkere Abschot-
wung insbesondere gegenliber Osteuropa erfolgen miisse, Das Wachstum des Bruttoso-
zialproduktes liegt aufgrund der angenommenen Entwicklung bis zum Jahr 2000 bei
etwa 3 % pro Jahr und nach dem Jahr 2000 bei etwa 1,9 % pro Jahr, Die Bevélkerung
steigt von 1892 bis 2010 nur um etwa 1 Miilionen Menschen auf 81 Millionen an, da
insbesondere Zuziige aus Osteuropa unterbleiben werden.

18992 2010
Szenaria Szenario
Neuae Horizonte Fallande Barrieran

Bavalkarung in Mio. 80,8 B7 : 81
Wachstum 8ruttosozialprodukt 019932000 ©7001.2010 01593-2000 02001-2010
real p.a. in % 1.5 2,0 3.0 3,0 1,9
Pkw-Dichte
in Pkw je 1000 Erwachsens 801 701 885
in Pkw je 1000 Einwochnar 458 559 549
Pkw-Baatand in Mio. ag,1 49 45
Antail Diasal 12,6% 21% 20%
Anteil alternativer Antriabe 2% 3%
(Elaktro etc) ,

@1003-2010 ©1063-2010
Pkw-Nsauzulassungen in Mio. 3.9 3,34 3,2
Durchschnitteverbrauch in Liter
pro 100 Kilomater
Flotte: 9,9(*) 8.1 7.5
Neuzulasaungen: 9,5(%} 8,5 5,8
Fahrleistung pro Jahr in km 13.000(*) 13.000 10.900
varkehraleiatung '
ja Einwohner in km 8.305 7.287 5.984

(*) elte Bundesléndar

Tab. 10: Kennzahlen der Shell Pkw-Studie Quelle: Shell-Prognose 8/93

¥ Deutsche Shell-Aktiengeselischaft, Mehr Senioren fahren langer Auto -

Shell-Szenarien des Pkw-Bestandes und der Neuzulassungen bis zum
Jahr 2010 mit einem Ausblick auf 2020, Hamburg, August 1993
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Umweltschuiz

Pkw-Dichte

Jahrliche Fahrisistung

Verkehrsleistung

orw

Trandfortschreibung

Prkw-Dichte

In beiden Szenarien bleibt der Umweltschutz ein wichtiges Ziel, Im Szenario Neue
Horizonte orientieren sich die verkehrs- und umweltpolitischen MalBnahmen eher an
marktwirtschaftlichen Prinzipien wohingegen beim Szenarioc Fallende Barrieren die
MaRnahmen eher dirigistischer Natur sind und sich an Ge- und Verboten orientieren.

Im Unterschied zu anderen Prognosen, wo die Pkw-Dichte in Pkw pro 1000 Einwohner
definiert wird, geht die Shell AG von der Definition Pkw pro 1000 Erwachsene aus. Die
Pkw-Dichte wird in beiden Szenarien weiter ansteigen. Im Szenarioc Neue Horizonte
steigt sie von 1992 bis zum Jahr 2010 um etwa 17 % an, im Szenario Fallende Barrie-
renumetwa 11 %.

Die jahrliche Fahrleistung wird im Szenario Neue Horizonte bei etwa 13.000 Kilometern
pro Jahr liegen. Diese Fahrleistung entspricht der heutigen Fahrleistung in den alten
Bundeslédndern. Im Szenario Fallende Barrieren flhren dirigistische MaRnahmen in der
Verkehrspolitik sowie wirtschaftliche Probleme zu einer deutlichen Abnahme der Fahr-
leistung auf etwa 10.200 Kilometer pro Jahr.

Die jdhrliche Verkehrsleistung errechnet sich aus Fahrleistung je Pkw bezogen auf die
Einwohner. Aufgrund der unterschiedlichen Definition der Pkw-Dichte erfolgt eine
Umrechnung der entsprechenden Werte auf Einwohner, so dalk sich fOr 1992 eine
Verkehrsleistung von 6.305 Kilometern pro Einwohner ergibt. Im Szenario Neue Hori-
zonte steigt die Verkehrsleistung bis zum Jahr 2010 um etwa 15 % auf 7.267 Kilo-
meter pro Einwohner an, beim Szenario Fallende Barrieren sinkt die Verkehrsleistung
um etwa 5 2% auf 5.984 Kilometer pro Einwohner.

Die Prognose des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsforschung® geht von einer standig
wachsenden Bevdlkerung und einem damit verbundenen Anstieg der Motorisierung aus.
Die Bevélkerungszahl in der Bundesrepublik Deutschland wird auf 83,7 Millionen Men-
schen im Jahr 2010 steigen. Der Pkw-Bestand wird in verschiedene Haushaltskatego-
rien aufgeteilt und einzeln fir das Jahr 2010 prognostiziert. In der Gesamtsumme
werden 2010 etwa 49,8 Millionen Pkw zugelassen sein. Das entspricht einer Pkw-
Dichte von 595 Pkw pro 1000 Einwohner fiir das Jahr 2010. Eine Differenzierung nach
alten und neuen Bundesldndern ist dann nicht mehr vorzunehmen, da snch die noch
bestehenden Unterschiede bis dahin abgebaut haben werden.

Die Prognose des DIW sieht keine Unterteilung in verschiedene Szenarien vor. Die
Prognosedaten beziehen sich immer auf eine Fortschreibung des gegenwartigen
Trends. Politische Entscheidungen in der Verkehrs- und Umweltpolitik werden als
Szenario nicht verarbeitet, spiegeln sich aber in der Entwicklung und Zusammenset-
zung der Bevélkerung wieder.

Ein Vergleich der verschiedenen Prognosen ist aufgrund der unterschiedlichen De-
finitionen der einzelnen KenngréBen nur bedingt méglich. Die Pkw-Dichte als ein Merk-
mal der verkehriichen Entwicklung sei hier vergleichend dargestelit (vgl. Bild 18}. Aus-
pehend vom Jahr 1990 zeigen die Szenarien der Sheli-Prognose einen deutlich geringe-
ren Anstieg der Pkw-Dichte bis zum Jahr 2010 als die Prognosen des BVWP sowie des
DIW, die teilweise um etwa 8 % Gber den Szenarien der Shell-Prognose liegen. Diese
teilweise gravierenden Unterschiede ergeben sich daher, daB der BVWP auf der Daten-
grundlage des Jahres 1991 erstellt wurde und dabei verschiedene Entwicklungen im
Zusammenhang mit der deutschen Einheit in ihrem Ausmal noch nicht abgeschatzt
werden konnten. Die Prognose des DIW stellt eine Fortschreibung des gegenwartigen

?  Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, Pkw-Bestandsentwicklung

in Deutschland bis zum Jahr 2010, Woachenbericht 22/94
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Vearkehrslaistung

' “Buchholz

Trends dar und beriicksichtigt keine politischen Vorgaben und Verdnderungen und steht
damit bei ihren Prognosewerten deutlich (iber denen der Shell-Prognose.

Pkw-Dichte

in der Bundesrepublik Deutschland

Pkw pro 1000 Einwehner

g se0
520

Shell "neue Horizonte" /-

Shell *fallende Barmieren®

2000 2005 2010

Qualian; DY 1904
Shall-Progrosa 19093
BYWP 1902

plreicind coh

18: Pkw-Dichte in der Bundesrepublik Deutschland

Beim Vergleich der einzelnen Prognosen bezdglich der Verkehrsleistung zeigt sich
deutlich, da bei einer Trendfortschreibung im BYWP (Planfall F} wie auch beim DIW
von einem starken Zuwachs von etwa 25 % bis zum Jahr 2010 ausgegangen wird {vgl.
Bild 19). In der Shell-Prognose werden die Entwicklungen deutlich zuriekhaltender
bewertet. Bei der Trendfortschreibung {(Neue Horizonte) wird hier von einem Zuwachs
von etwa 15 % ausgegangen. Im BVWP wie auch bei der Shell-Prognose werden
Szenarien mit verdnderten Randbedingungen berechnet. Aufgrund der unterschiedli-
chen Annahmen fiir die jeweiligen Szenarien ergeben sich beim BVWP bis zum Jahr
2010 weitere Zuwichse in der Verkehrsleistung von 17 % (Planfall H) oder 7 % (Plan-
fall G). In der Shell-Prognose wird im Szenario Fallende Barrieren von einem Rickgang
der Verkehrsleistung um etwa 5 % ausgegangen.

Fir die Stadt Buchholz werden drei Szenarien festgelegt, die mit ihrer Verkehrsleistung
bereits in Bild 19 dargestellt sind. Die Entwicklung der mit den Schlagworten Trend,
Verdnderungen und Umschwung beschrieben Szenarien erfolgt in Kapitel 5.3.
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28
24
20
16
12
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Veranderung der Verkehrsleistung 1992 bis 2010

Veranderung in %

[Pkw-Kilometer/Einwohner]

24

25

Trand 3

13 verander-
wRgen

Plantall E
F H G  Fallenda Umsachwung %
Barriarern
BVWP SHELL DIw Buchholz

Trend

' Prognosabaraich (0r BYWP, DIW und SHELL
ist dia Bundesrepubiik Deutschiand

19: Vergleich der Prognosen BVWP - SHELL - DIW - Stadt Buchholz
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Allgemeines

Wohnan

Gewarbe

B75 neu

5.2 Strukturelle Verénderungen in Buchholz

Neben den allgemeinen Verdnderungen im Verkehrsgeschehen aufgrund von Gberge-
ordneten Rahmenbedingungen, wird im folgenden auf die strukturellen Veranderungen
in Buchholz eingegangen. Diese Verinderungen werden sowohl im Bereich neuer
Wohnbaustandorte als auch in neuen Gewerbeansiedlungen zu suchen sein. Weiterhin
werden mogliche planungspolitische Verdnderungen aufgezeigt.

Die Stadt Buchholz geht bis zum Jahr 2010 von einem Zuwachs von etwa 3.000
Einwohnern auf insgesamt etwa 37.000 Einwohner aus. Fir diese neuen Einwohner
werden hauptsachlich im Kernstadtbereich neue Wehnflachen vorgesehen (vgl. Tab.
11). In den Ortsteilen hingegen wird bei der Ausweisung von Wohnflachen (berwie-
gend von Flachen fir den Eigenbedarf ausgegangen. Diese Entwicklung ist bei der
Prognose nicht weiter zu beachten, da sie flachenmaRig klein sind und in der allgemei-
nen Verkehrsentwicklung bereits bericksichtigt sind.

Grundlage fiir die Berechnung der Verkehrserzeugung'® neuer Wohngebiete sind die
geplanten Wohneinheiten sowie der Motorisierungsgrad. Aus diesen Angaben wird
zundchst der zu erwartende Pkw-Bestand fiir das Jahr 2010 berechnet {vgl. Tab. 11).
Mit diesen EingangsgriRen kann eine Vorausschatzung des Verkehrsaufkommens
vorgenommen werden. Das durchschnittliche tdgliche Verkehrsaufkommen {DTV)
ergibt sich nach folgender Formei:

w

DTV - (- 425 + 6,66 - P) » [Kfz/24 h]

Dabei sind fir W die geplanten Wohneinheiten und fiir £ die Pkw je 100 Wohneinheiten
einzusetzen.

Aufgrund der bereits heute mit 547 Pkw/1000 EW vergleichsweise hohen Pkw-Dichte
in Buchholz, wird von einem geringen Anstieg der Pkw-Dichte bhis zum Jahr 2010
ausgegangen. Die Pkw-Dichte in Buchholz wird fiir das Jahr 2010 mit 560 Pkw/1000
EW angenommen. Derzeit liegt der Bundesdurchschnitt bei 502 Pkw/1000 Einwchner.

Der verhandene Gewerbestandort am Nordring wird auch in den ndchsten Jahren der
einzige gréRere Standort in Buchholz bieiben. Mit zusétzlichen bedeutenden Ansied-
lungen ist bis auf weiteres nicht zu rechnen, allerdings ist eine-Erweiterung nédrdlich des
Nordringes denkbar. Entscheidenden EinfluR auf das Verkehrsgeschehen hat die in
nachster Zeit zu erwartende Eréffrung des Mdbelhauses Kraft im Gewerbegebiet |, Mit
etwa 800 Besucherstellpldtzen wird das Mdbelhaus ein sehr groRer Verkehrserzeuger
sein. Auf die Kernstadt, wie auch auf die meisten Qrtsteile wird das Mdbelhaus einen
vergleichsweise geringen verkehrlichen EinfluB haben, da der Standort verkehrsgiinstig
an der B75 und in unmittelbarer Ndhe zur Autobahn gelegen ist. In den Ortsdurchfahr-
ten Dibbersen und Trelde werden im 2uge der B75 Verkehrszuwichse zu verzeichnen
sein. Aufgrund der bereits heute zu erkennenden Entwicklung der Ortsteile von der B75
weg, bleiben die Auswirkungen der Verkehrszuwichse in diesen Bereichen aber be-
herrschbar.

FGr die B75 im Bereich Dibbersen bestehen Planungen (iber eine Neutrassierung der
StraRe mit einem neuen Anschluf an die Autobahn BAB 1 (Hamburg - Bremen). In der

'® Verfahren von DRANGMEISTER zur Vorausschédtzung des Verkehrsauf-
kommens von 1967, nach dem nach einer Uberprafung Mitte der 80er
Jahre noch heute mit hoher Genauigkeit gearbeitet werden kann.
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weiters Planungan

Metropalragion

Diskussion sind zwei Varianten, dstlich und westlich um Dibbersen herum. Als An-
schluBpunkte an das Obrige StraBennetz sind der Knotenpunkt Nordring/B 75 oder
Nordring/ Vaenser Weg (777) vorgesehen. Die Auswirkungen der Neutrassierung wer-
den sich im Buchholzer StraRennetz (mit Ausnahme von Dibbersen) nicht oder nur in
geringem Male bemerkbar machen.

Flache k:::a al‘::;:an E”;‘E&;"‘" B:::r:dl {ngj?; bl
bezirk {WE]) 1000 EW

A | Schulzentrum | 15 587 1.277 715 4,521
B | Kattenberg (Nerd + Sid) 22 494 1.113 823 3.839
S i 28 1.427 3.211 1.798 11.368
D | Lohbargen StralRs 18 85 191 107 a78
E | Am Kriitzberg-Qat 17 294 862 an 2.348
F Ef:g::_‘gf::g:‘“d”"' 18 522 1.175 858 4.160
G | ltzenbiittelar Weg-Qart 38 889 1.8955 1.095 8.923
H | Barekuds-Fliche 15/25 14Q 318 177 1.119
I | Sprétze/Hubertusweg 7 7 45 39 50 314
J | Sprdtze/Sperlingsweg 7 19 42 24 151
K | Spratze/Kirchhafstralle 7 Q4 211 118 749
L if;g;zbe:'rﬁgrﬂckenstraﬁal 7 132 237 188 1.052

Tab. 11: Neue Wohnbaugebiete in Buchholz'' (Pkw-Bestand und Dichte fir das Jahr
2010) :

Die weiteren Planungen der Stadt Buchholz werden bei der Prognoseerstellung ent-
sprechend berlicksichtigt. So liegen der Stadt detaillierte Planungen zum Radverkehr,
Parken wie auch zum OPNV var, deren vollstandige Umsetzung sich Uber einige Jahre
hinziehen wird. Diese Entwicklungen flhren auch zu Veriagerungen bei der Verkehrs-

‘mittelwahl untereinander und werden (ber einen angepaBten Modal-Split berlcksich-

tigt.

Die Entwicklung der Metropolregion Hamburg'? geht fir den gesamten Bereich von
einer geringen Bevdlkerungszunahme bis zum Jahr 2010 aus. Diese Zunahme bewegt
sich auf der Datenbasis von 1992 je nach Szenaric um 1% beim Szenario "BDA 6/927
oder um 5% beim Szenario "Eurostat C". Etwa im gleichen Rahmen verhalten sich die
Entwicklungen der Erwerbspersonen,

In Hinblick auf die verkehrliche Situation wird in der Metropalregion mit einem Ver-
kehrszuwachs zu rechnen sein, da sich die wirtschaftlichen Entwicklungen verstéarkt in

Wohnbaufldchenuntersuchung Buchholz i.d.N.; Planerwerkstatt 1,
Hannover, 05/1995

Regionales Entwicklungskonzept fir die Metropalregion Hamburg (REK);
Hamburg, Hannaover, Kiel 1994
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Richtung Skandinavien, den Ostseeraum sowie die gesamten osteuropdischen Linder
orientieren wird. Hier wird besonders die Stadt Hamburg als Verkehrsknoten stark
belastet werden. Um dieser Situation gewachsen zu sein, werden in der Region Ham-
burg verschiedene Verkehrsprojekte im Stralen-, Wasser- und Schienennetz realisiert
werden. Diese Projekte verlaufen durch Hamburg hindurch in Nord-S0d-Richtung sowie
von Hamburg aus in Richtung Osten, so dalk sie kaum Auswirkungen auf Buchholz
haben. Verkehriiche Verdnderungen ergeben sich hauptsichlich aus der nach aulen
strebenden Entwicklung der Wohn- und Gewerbeflachen.

Aufgrund der vorhandenen Situation des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in
der Metropoiregion wird eine generelle Verbesserung des OPNV gefordert. Auch in
strukturschwachen Bereichen soll die M&glichkeit der OPNV-Nutzung bestehen. Aus-
dricklich gefordert wird: "Erforderlich ist ein gemeinsames Konzept zur Heorganlsatlon
und zur Regianalisierung des OPNV,"
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Verkehrsentwicklungsplan

Buchholz i.d.N.

Szensrisn

VER Buchholz

Einzalprognosan

5.3 Zusammaenflihrung zu Szanarian

Waéhrend Prognosen eher Einzelentwicklungen beschreiben, stellen Szenarien sinnvoll
miteinander kombinierte Prognosen mit Minimal- oder Maximalauspragungen dar.
Szenarien sind somit zundchst wertfreie, in sich geschlossene Zukunftsperspektiven.
Sie dienen dazu, Entwicklungsperspektiven und Handlungsspielrdume aufzuzeigen.
Haufig werden zwei polarisierte Szenarien aufgestellt, wobei die wahrscheinliche
Entwicklung zwischen beiden Extremen ablaufen wird. Bei den polarisierten Szenarien
Uberwiegt entweder eine Orientierung auf den bisherigen Zustand (" Trend-Fortschrei-
bung™: Alles lduft weiter wie bisher} oder es Gberwiegt eine positive Einschitzung der
Chancen von zielorientierten Verdnderungen des Verkehrsverhaltens.

Far den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz werden insgesamt drei Szenarien ausge-
wihlt, die die beiden beschriebenen Grenzszenarien sowie ein zwischen den Grenz-
szenarien gelegenes Szenario enthalten. Die Szenarien differenzieren sich wie folgt in

- Szenario Trend,
- Szenario Verdnderungen und
- Szenario Umschwung.

Der Prognosehorizont liegt bei den Einzelprognosen jeweils im Jahr 2010. Fir den
Verkehrsentwicklungsplan Buchholz wird in Abstimmung mit der Stadt Buchholz als
Prognosehonzont das Jahr 2005 festgelegt. In Tabelle. 12 sind die jeweiligen Szenarien
im Uberblick dargesteilt. Y

Szenarian
Trend Verinderungen Umschwung

Einzelprognasen (bis 2010} DIw +25 %

BVWP +24 % BVWP +7 %

SHELL +15 % SHELL -5 %
Pkw-Dichte 2005 [Pkw/1000 EW] || DIW 557-

BvVwWP 548

{Buchholz 1993 = 547Pkw/1000 EW} SHELL 545 SHELL 541

Fahrieiatung in Buchhalz + a.. + -
Maodal-Split {Antail OV zu V) o a +
Vearkehraleistung in Buchhaolz bisa 2010 +20 % | bis 2010 +13 % | bis 2010 -5 %

bis 2005 +13 % | bis 2005 +9 % | bis 2005 -3 %

+ steigt o stagniert - sinkt
Tab. 12: Bestandteile der Szenarienbildung
Q Szenario Trend

Die jeweiligen trendorientierten Einzelprognosen - auf der Grundlage von Shell, DIW
und BVWP - werden zusammengefiihrt. Von den Obergeordneten verkehrlichen Rah-
menbedingungen stelit sich beim BVWP 1992 der Planfall F - aus der Sicht des Bundes-
ministers fir Verkehr - mit einer Erhdhung der Verkehrsleistung von 24 % den eigentli-
chen Trend dar. Die DIW-Prognose ber(icksichtigt nur die Trendentwicklung mit einem
Anstieqg der Verkehrsleistungen um 25 %. Bei der Shell-Prognose entspricht das dortige
Szenario Neue Horizonte einem Trend-Szenario mit einer Erhdhung der Verkehrsleistun-
gen je Einwohner um 15 %. Die drei Prognosen beziehen sich auf den Zeitraum bis zum
Jahr 2010. Weiterhin ist zu beriicksichtigen, daR die Entwickiung in den neuen Bundes-
landern gréferen Verdnderungen unterliegt, als in den alten Buri@eslandefn. Die in den
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Verkehrsiaistung

Modal-Split

Einzalprognosen

Verkahrsiaistung

Modal-Split

Einzefprognosan

Varkehrsisistung

Einzelprognosen angegebenen Werte stellen Mittelwerte fir die gesamte Bundesre-
publik Deutschland dar.

Die Motorisierung in Buchholz liegt mit 547 Pkw/1000 Einwohner bereits heute deut-
lich dber dem Bundesdurchschnitt mit 502 Pkw/1000 Einwohner und wird sich in den
nichsten Jahren nicht so stark wie im Bundesdurchschnitt erhdhen, da eine gewisse
Sattigung in Buchholz eintreten wird. Demgegen(iber steht eine weiter steigende Fahr-
leistung, so dal die daraus resultierende Verkehrsleistung sich eher an den unteren
Grenzen der trendorientierten Prognosewerten orientiert.

‘In bezug auf die kommunalen Handlungsfelder wird im Szenario Trend fir den Ver-

kehrsentwicklungsplan Buchholz davon ausgegangen, daB sich die Aufteilung der
Verkehrsarten (der Modal-Split) fir die Kernstadt nicht wesentlich dndert. Es werden
relativ wenig MaBnahmen zur Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung, des Rad-
verkehrskonzeptes sowie des OPNV durchgefiihrt.

FGr den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz wird demnach eine Steigerung der Ver-
kehrsleistung fir alle Verkehrsarten bis zum Jahr 2010 von 20 % (2005, +13 %)
angesetzt.

O Szenario Varidnderungen

Im Szenario Veranderungen werden die vorliegenden Einzelprognosen nur am Rande

bertcksichtigt, da in diesem Szenario die mittlere Entwicklung zwischen den Szenarien
Trend und Umschwung abgebildet werden soll.

Bei der Motarisierung wird davon ausgegangen, dalk in den nachsten Jahren weiterhin
mit einer steigenden Tendenz zu rechnen ist. Die Entwicklung der Fahrleistung wird als
stagnierend angenommen. Daraus ergibt sich ein nur leichter Anstieg der Verkehrs-
leistung. ‘

Die Umsetzung der kommunalen Planungen wird nach und nach realisiert. Durch ver-
besserte Radwegebezichungen, einen attraktiven OPNV sowie eine akzeptable Umset-
zung des Parkraumkonzeptes verdndert sich der Modal-Split leicht zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes. Das Strafennetz wird unter Beachtung der Sied-
lungsentwicklungen und der flichenhaften Verkehrsberuhigung weiterentwickelt.

Fir den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz wird im motorisierten Kraftfahrzeugverkehr
von einer leichten Zunahme der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2070 um 13 % {2005,
+9 %) ausgegangen. Die Verkehrsleistungen der anderen Verkehrsmittel steigen eben-
falls an.

1 Szenario Umschwung

Fir das Szenario Umschwung im Verkehrsentwicklungsplan Buchhalz wird eine Kombi-
nation der Einzelprognosen von BVWP und Shell zusammengestellt, die auf zielorientier-
te Verdnderungen im Verkehrsverhalten ausgerichtet sind. Die Prognose des DIW stellt
demgegendber nur eine trendorientierte Entwicklung dar und kann daher flr weitere
Szenarien nicht verarbeitet werden. Beim BVWP 1992 wird im Planfall G von einer
Zunahme der Fahrleistung um 7 % ausgegangen, bei der Shell-Prognose im Szenario
Fallende Barrieren gar von einem Rickgang der Verkehrsleistung um 5 %. Die Entwick-
lungen beziehen sich jeweils auf den Prognosehorizont 2010.

Im Szenario Umschwung wird davon ausgegangen, dal die Matorisierung weiterhin
leicht ansteigt, demgegendber die Fahrleistung aufgrund von verdnderten Rahmenbe-
dingungen in Buchholz zuriickgeht. Die Steigerung der Motorisierung und der Rickgang
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Verkehrsentwicklungsplan : Buchholz i.d.N.

Modal-Split

Auswshi

der Fahrleistung fthren zusammen zu einer Stagnation der Verkehrsleistung.

Die kommunalen Planungen werden kurzfristig umgesetzt. Buchhoiz erhilt ein attrakti-
ves Stadtbussystem mit kurzen Takizeiten und glnstigen Fahrpreisen, Die Parkraumbe-
wirtschaftung ist mit den restriktiven Mallnahmen fir den Kraftfahrzeugverkehr voll-
standig umgesetzt worden, Das Stralennetz wird nicht ausgebaut. Dia Anlagen for
FuRganger und Radfahrer sind verbessert, Fahrradnetze erginzt worden. Der Modal-
Split dndert sich zugunsten der Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Fir den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz wird demnach eine Anderung der Ver-
kehrsleistung fiir den Kraftfahrzeugverkehr bis zum Jahr 2010 um -5 % {2005, -3 %)
angesetzt. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes verzeichnen eine erhebliche Stei-
gerung der Verkehrsleistung.

Fir die Berechnung der Planfille wird in Abstimmung mit der Verwaltung das Szenario
Veranderungen ausgewdéhlt. Damit werden sowohl auf bundesdeutscher als auch auf
lokaler Ebene die derzeit politisch machbaren, wahrscheinlichsten und realistischsten
Entwicklungen angenommen.
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Katagarian

Dafinition

6.1 FliaRendar Kraftfahrzeugvarkahr
6.1.1 Vorbehaltsnatz
Die Einteilung des innerértlichen StraBennetzes {Bild 20) erfolgt in die Kategarien:

- Vorbehaltsnetz {in der Regel 50 km/h),
- Vorbehaltsnetz mit Geschwindigkeitsbeschrankung lkleiner als 50 km/h} und
- StraRen in Tempo-30-Zonen.

Als Vorbehaltsnetz wird der Teil des Stralkennetzes bezeichnet, der die verkehrswichti-
gen und in der Regel bevorrechtigten Straien umfalit. In einem hierarchisch geglieder-
ten StralBennetz ist das Vorbehaltsnetz hdufig identisch mit dem Netz der innerartlichen
Hauptverkehrsstralen. Im Einzelfall kénnen auch verkehrswichtige Sammelstralen und
StraBen mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung auf weniger als 50 km/h zum Vor-
behaltsnetz gehdren.

Kritarien Zur Definition des Vorbehaltsnetzes werden stidtebauliche und verkehrliche Kriterien
herangezogen. Neben den stidtebaulichen Analysen mit ihren Bewertungen der Stra-
Benrdume nach Sensibilitdten und nutzungsvertriglichen Geschwindigkeiten gehéren
hierzu ebenso die vorhandene Netzdichte, Hauptrouten des Kraftfahrzeugverkehrs und
Busverkehrs sowie innerdrtliche Verbindungsfunktionen.

Aullarortsstrafan Die Verbindungsstraen zwischen den einzelnen Ortsteilen werden, obwohl sie keine
innerdrtlichen Straken sind, mit in das Vorbehaltsnetz aufgenommen, da sie verkehrs-
wichtige StraRen mit (berwiegender Verbindungsfunktionen sind. Die zulassigen Ge-
schwindigkeiten liegen hier in der Regel tGber 50 km/h. Den einzelnen Kategorien sind
folgende StralRen zuzuordnen:

- Vorbehaltsnetz: - Sprétza .
Buchholzer Stralle
Buchholz (Stadt) Biirgermeister Krdiger Strala
Hannoversche Strale
Bendastarfer Stralta
Kakensdorfar Strale
Bramar Strale .
Kirchenallaa
Buchholzer Berg .
NiedersachsanstralRa
Hamburgar Stralie Sprétzar BahnhofstreRa
Heidekamp (Ost +Wast) P stre
R Suerhop
LindenstralRa Seppansar Wa
Ldneburger StraBe PR 8
Treids
Maurarstralla
Bundasstralle 75
Neua StraBe V.
MNordring aansan
. Buchholzer Stralle
Schatzenstralla Hamburgar Strala
Seppansar Mihlanwag {Nord} 9
Sopltauar Stralle . L
Sprétzar Wag - ...mit Geschwindigkeitsbeschrin-
Stainbeckar Strals kung auf 30 km/h
ZimmarerstraBe
Df.bbe"“”_' K Buchhalz {Stadt)
Blrgermeister Beckar Strale Am Kattenbarga
Bundasstralla 75 Heidakamp (Mitte)
Harburger Stralle Kirchenstraita
Halmﬂ Seppansar Mihlenwag (5ad)
1"2”7“1"'“”&' Stralsa Steinbecker Miihianwag
Schierharnar Stralte Steinbacker Stralla (Wast)
Holm-Sappensan
Buchholzar Landstralla . . .
Lohbergenwag Alle nicht aufgefuhrten StraRen liegen
Niadarsachsanwag in Tempo-30-Zonen.
Seppansan .
Buchhaolzer Landstralle
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20: Vorbehaltsnetz
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Planfalla

Wohnbaurldchean

j\’ombinatfan H

Kombination 2

6.1.2 Entwicklung von Planfallen

Die Entwicklung von Planfallen erfolgt vor dem Hintergrund der geplanten stddtebauli-
chen Entwicklung der Stadt Buchholz sowie der planerisch bereits seit Jahren diskutier-
ten Manahmen im stiddtebaulichen und verkehrlichen Bereich. Zusatzlich missen neue
Aspekie der umweit- und sozialvertriglichen Verkehrsgestaltung sowie die Realisierbar-
keit der Malnahmen berdcksichtigt werden.

Aus einer Vielzahl von EinzelmaRnahmen werden sinnvolle Kambinationen zu Planfailen
zusammengestellt {vgl. Bild 21). Die Einzeimanahmen lassen sich zunichst in die
Bereiche zusdtzliche Wohnbauﬁé'cheq und Netzfille unterteilen.

Zur weiteren staddtebaulichen Entwicklung der Stadt Buchholz liegt eine Wahnbaufla-
chenuntersuchung vor {vgl. Kap. 5.2, Tabelle 11}, die unterschiedliche Siedlungsansit-
ze vergieichend bewertet. Neben diversen Nachverdichtungen und baulichen Arrondie-

rungen kdnnen vier unterschiedliche Siedlungsschwerpunkte ausgemacht werden (Bild
21

- im Norden der Stadt {Gebiet A} rfﬂﬂbc;b.jfﬁ_&,&
- im Osten der Stadt (Gebiete E, F, G} _ .J‘L&j‘ofv(’]—

- im Westen der Stadt (Gehiet B} [ Pd,ﬁ
- sddlich der Innenstadt {Gebiet C) j?(;\ L §

In Abstimmung mit der Verwaltung der Stadt Buchholz werden fir die Bewertung im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes Buchholz zunichst drei mdgliche Kombinatio-
nen von Wohnbauflichen definiert:

Kombination 1: Gebiete A, C (zu 50 %), D, Fund H
Kombination 2: Gebiete A, C, D, F, Gund H
Kombination 3: Gebiete A, B, C, D, F, Gund H

Die drei Kombinationen bauen aufeinander auf und stellen jeweils Ergdnzungen zur
vorausgegangenen Kombination dar. Die in Sprotze liegenden Gebiete werden aufgrund
ihrer Gréke und der damit verbundenen minimalen verkehrlichen Auswirkungen in der
Modellrechnung nicht weiter bericksichtigt. Die Kombinationen gehen Gber das von der
Stadt Buchholz angestrebte Ziel von etwa 3.000 zusatzlichen Einwohnern bis zum Jahr
2010 hinaus und beinhalten Planungsreserven.

Die Kombination 1 ist die erste Zusammenfassung zukinitigen Wohnbaulandes. Hierzu
gehdren foigende Gebiete:

- das bereits heute relativ verkehrsgiinstig gelegene Gebiet A, das ohne grdfiere
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur auskommt;

- das in fuBldufiger Entfernung zum Stadtzentrum gelegene Gebiet C. Das Gebiet wird
aufgrund von ungeklarten Baugrundverunreinigungen zunachst mit einer Auslastung
von 50 % angesetzt, da mit einer kurzfristigen Kldrung der Entsorgung nicht zu
rechnen ist;

- die Gebiete D und H, in denen vorhandene Strukturen nachverdichtet werden;

- das Gebiet F, welches das in Gebiet C nicht nutzbare Potential auffingt und hierfdr
als Ausgleichsflache zu bewerten ist.

Die Kombination 1 umfat etwa 2.028 Wohneinheiten mit 4.565 zusétzlichen Ein-
wohnern,

Die Kombination 2 baut auf die erste Stufe auf und erganzt sie mit falgenden Gebieten:
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Verkehrsentwicklungsplan Buchholz i.d.N.

Kambination 3

Naczrslie

- das Gabiat C kann nun vollstindig genutzt werden, da alle Altlasten entsorgt wor-
den sind;
- ndérdlich des Gebietes F wird das Gebiet G fir den Wohnungsbau freigegeben.

Die Kombination 2 umfalt etwa 3.610 Wohneinheiten mit 8.125 zusatzlichen Gin-
wohnern.

Die Kombination 3 enthélt mit Ausnahme des Gebietes E alle im Buchholzer Kernstadt-
bereich gelegenen Gebiete. Das Gebiet E wird aufgrund seiner unginstigen Lage be-
zlglich seiner verkehrlichen Anbindung nicht weiter berdcksichtigt. Die KXombination 3
umfallt etwa 4,104 Wohneinheiten mit 9.238 zusétzlichen Einwohnern.

Die Weiterentwicklung des StraRennetzes kann nicht unabhéngig von der Siedlungs-
entwicklung erfolgen, da die unterschiedliche Lage der neuen Wohnbauflichen zu
unterschiedlichen zusatzlichen Belastungen im StraBennetz fihren wird. Grundsatzlich
wird bei allen hier betrachteten Netzfillen von derzeitigen StraRennetz ausgegangen
{Netzfall O). Die Sperrung der AdolfstraRe wird als bereits umgesetzt betrachtet. Der
Steinbecker MUhlenwegq ist bereits mit den geschwindigkeitsdampfenden Malnahmen
versehen. Die Neutrassierung der B75 um Dibbersen herum hat aufgrund ihrer Lage und
Anbindung an das bestehende Stralkennetz keine Auswirkungen auf das in der Modell-
rechnung betrachtete Stralennetz.

In Abstimmung mit der Verwaltung werden als weitere Netzfilla unterschiedliche,
abschnittsweise Ausbaustufen einer &stlichen Umfahrung untersucht, Dieses ab-
schnittsweise Vorgehen ergibt sich einerseits aus der offensichtlich unterschiedlichen
verkehrlichen Bedeutung der Abschnitte des Ostringes und der schon aus Finanzie-
rungsgninden notwendigen Bildung von Bauabschnitten. Vorerst nicht Gegenstand der -
Netzfalle sind Netzergdnzungen und Kapazitidtserweiterungen im westlichen Teil des
StraRennetzes. Diskussionswirdig wire beispielsweise ein Netzfall, der den Engpall an
der Bahnunterfihrung des Seppenser Mlhienweges beseitigt und die aus Stden kom-
menden Verkehre nach Westen zur B75 lenkt {vgl. Kap 7.5 Handlungskonzept und
Empfehlungen}.

Es ergeben sich somit fir die weitere Bearbeitung die flinf Netzfalle:

Natzfall O: derzeitiges StraRennetz

Netzfall 1: Ostring Nord {von Nordring bis Bendestorfer Strale)

Netzfall 2: Qstring Nord und Mitte {bis Liineburger Strae)

Netzfall 3: Ostring Nord, Mitte und Siid (bis Soltauer StraRe)

Natzfall 4: wia Netzfall 3 mit zusitzlicher Anbindung an die Ernststrale

I\
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Die Verlegung dar B75 wird im
Beraich Dibbersen derzeit
untersucht, eine Entscheidung
fir eine Neulrassierung oder
bestimmte Vananten ist noch
nicht gafallan
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21: EinzelmaRnahmen der Planungskonzepte
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Verkehrsentwicklungsplan Buchholz i.d.N.

Netzfall 3 entfallt

Kombinationen

Namenskonvention

Planfalle A,.

Planfall POO

! Planféfle FO..

Planfélle P1..+ P2..

Planféile P4..

Nach Abstimmung mit der Stadt Buchholz wird der Netzfall 3 in den Planfdllen der
Prognose nicht weiter berlcksichtigt, da der komplette Ostring ohne direkte Verhin-
dung zum Heidekamp und der damit verbundenen Anbindung der Wohngebiete im
Bereich der Fliche des Rahmenplanes Buchholz Sid wenig sinnvoll erscheint.

Aus den unterschiedlichen Wohnbauflichen- und Netzkombinationen lassen sich maxi-
mal 25 Planfille definieren. Da nicht alle Kombinationen sinnvoll erscheinen, sind in der
Tabelle 13 mégliche Planfille zusammengestelit worden. Bild 22 zeigt die einzelnen
Malnahmen der jeweiligen Planfille.

Analyse- ||Prognose- Wohnbsuflachenkombination
ustand nullfali
1 2 3

Netzfali lyne o AD POZ

Natzfall 1 A1 \\\\<\0\\§\\§\1\\\ P12 \\{\3\\]
Natzfell 2 A2 \\\\\\\\\\\\\\\\ m

Netzfall V] 4 Ad &\\\\\\\\ P41 P42 P43

A2 = Analysepianfall A2 P22 = Prognoseplantall P22

Tah. 13: Kombinationen zu Planfallen

Die Numerierung der Planfélle setzt sich aus dem Buchstaben A fdr den Analyseplanfall
und P fiir Prognoseplanfall sowie der Nummer des jeweiligen Netzfalles und gegebenen-
falls der Nummer der Wohnflachenkombination zusammen. Die erste Ziffer bezeichnet
den Netzfall, die zweite Ziffer die Wohnbaufldchenkombination.

in den Planfdlien AQ bis A4 werden die verkehrlichen Auswirkungen des Ostringes,
unterteilt in mehrere Teilabschnitte mit der heutigen Verkehrsbelastung untersucht. Die
auf das Netz umgelegte Verkehrsmatrix entspricht der Analysematrix.

Als Prognosenullfall wird im Planfall POQ die allgemeine Verdnderung im Verkehrs-
geschehen abgebildet. Hier wird die Steigerung der Verkehrsleistung um 9 % (bis
2005, Szenario Verdnderungen, vgl. Kap. 5.3} ohne weiltere strukturelle Verdnderungen
in Buchholz dargestellt.

Die Planflille PO1, P02 und P03 stellen die Auswirkungen der unterschiedlichen Wohn-
bauflichenkombinationen auf das derzeitige StralRennetz dar. Die Belastungen des
bestehende Hauptverkehrsstraliennetzes kinnen somit abgeschatzt werden.

Far die Netzfille 1 und 2 erscheinen nur die Planfille P12 und P22 sinnvoll, da in die-
san Planfallen neue Wohngebiete {iber den nérdlichen sowie mittleren Teil des Ostrin-
ges erreicht werden. Fir die Wohnflichenkombination 1 haben die Netzfaile 1 und 2
keine Auswirkungen, fir die Wohnflichenkombination 3 ergeben sich gegendiber der
Wohnflachenkombination 2 keine Verdnderungen, da das Gebiet B auf den Ostring
keine Auswirkungen hat.

In den Planfillen P41, P42 und P43 werden die Veranderungen bez(glich der unter-
schiedlichen Wohnflichenkombinationen in einem um einen vollstandigen Ostring mit
Anschlu an die Ernststrae verédnderten HauptverkehrsstraRennetz untersucht.
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22: Prognoseplanfille - Ubersicht
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Aligernaines

geringe Unterschiede

groBa Unterschiede

Planfglila P..3+FP..4

Planfafle A..

" Planfélls FO..

Planfille P..2

Planfslla P4.,

6.1.3 Madallrechnung

Mit Hilfe der Verkehrsmodellrechnung werden die verkehrlichen Auswirkungen der
einzelnen Planfille berechnet (vgl. Tab 14 und Bilder 22-24). Die Auswertung der
Ergebnisse erfolgt zundchst relativ zueinander ohne detaillierte Betrachtung der Einzel-
ergebnisse, danach werden einzelne Straen beziiglich der Auswirkungen der jewseili-
gen Planfdlle untersucht. Die detaillierten Umlegungsergebnisse enthalten die Anlagen.

Q Westliches Kernstadtgebiet

Die Querschnittsbelastungen der einzelnen Planfélle unterscheiden sich nur unwesent-
lich voneinander. Es bleibt festzustellen, da® die Belastungen der Prognoseplanfille an
den meisten Querschnitten weniger ais 10 % (iber den vergleichbaren Belastungen der
Analyseplanfille liegen. Die gréRten Veranderungen sind am Nordring festzustellen.
Aufgrund der (berwiegend im &stlichen Stadtgebiet liegenden strukturellen Verande-
rungen und der begrenzten Kapazititen im restlichen Teil des StraRennetzes, zeigen
sich in den westlichen Stralen nur relativ geringe Unterschiede in den Belastungen.

O Ostliches Kernstadtgebiet

Die gro@ten Unterschiede bei den einzelnen Planfilien sind im StraBenzug Hamburger
Stralle - Kirchenstrale - Soltauer Stral%e sowie auf der Bendestorfer Strae und der
Lineburger Stralle zu verzeichnen. Bedingt durch ihre Lage zu den geplanten Wohn-
gebieten, durch das Stadtzentrum sowie die Engstellen der Bahn(berquerung in Nord-
Sid-Richtung wirken sich hier die strukturellen Verdnderungen am stirksten aus.

Die Unterschiede in den Planfallen P..3 und P..4 sind im §stlichen Stralennetz ver-
nachléssigbar gering und werden daher nicht differenzierter betrachtet.

Bei den Planfallen A.. zeigen sich an allen Querschnitten geringe Rlckgdnge der Ver-
kehrsstarken in Abhdngigkeit der realisierten Streckenabschnitte des Ostringes. Der
aus allen Teilabschnitten bestehende Ostring hat im Vergleich zu den (Gbrigen Aus-
baustufen die gréRten Entlastungswirkungen {etwa 30 %) des StraRenzuges Hambur-
ger Strale, KirchenstralRe, Canteleu Briicke, Es verbleiben aber in allen Fallen erhebli-
che Belastungen, die die Qualitdt als Einkaufs- und Geschafisstralle beeintrdchtigen.
An dieser Stelle muR daran erinnert werden, da die Planfille A.. stark theoretischer
Natur sind, da die Prognoseverkehrsstirken deutlich héher liegen und mit groBer 5i-
cherheit auch eintreten werden. Das am starksten belastete Teilstlick des Ostringes
liegt zwischen der Bendestorfer Strae und der Laneburger Strale. Die Verkehrsstarke
auf diesem Teilstlck liegt in jedem Planfall jedoch unter 5.000 Kfz/24 h,

Die Planfalle PQ.. ohne verkehrliche, nur mit siedlungsstrukturellen Verdnderungen
fihren zu deutlichen Verkehrszunahmen im Stadtzentrum. Der zusitzliche, in Nord-Sad-
Richtung flieRende Verkehr verlduft gréBtenteils (iber die Canteleu Bricke und damit
weiter durch die KirchenstraRe und LindenstralRe, die bereits heute stark belastet sind.

Die Untersuchung der einzelnen Teilsticke des Ostringes mit strukturellen Verdnderun-
gen im Wohnflichenbereich zeigen die Planfdlle P..2. Auf den zum Ostring parallelen
Stralen zeigen sich verkehrliche Entlastungen, entsprechend dem untersuchten Teil-
stiick, Die gréte Entlastungswirkung wird hierbei mit dem Planfall P42 erreicht. Im
Vergleich zur Analysebelastung ist erkennbar, dak die Verkehrsstarken aber auch dann

immer noch (ber den heutigen liegen werden, ’

Die Planfiile P4.. mit dem kompletten Ostring und den variierenden Wohnflachen-
kombinationen zeigen die stirksten Entlastungserscheinungen. Die Canteleu Brocke
kann durch die siidliche Weiterfilhrung des Ostringes Ober die Laneburger Strale hin-
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aus allerdings nur um etwa 10 % entlastet werden. Der Ostring ist auf seinem am
stirksten belasteten mittleren TeilstOck mit etwa 10.000 Kfz/24 h belastet.

U Einzelergebnisse

Die Bandestorfar Strafe ist heute mit etwa 10.150 Kfz/24 h belastet. Aufgrund neuer
Wohngebiete, die Gber die Bendestorfer StraBe an das HauptverkehrsstraBennetz
angebunden sind, kammt es ghne den Ostring mit etwa 14,700 Kfz/24 h im Planfall
P02 zu héheren Verkehrsbelastungen als heuta. Die Realisierung des gesamten Ostrin-
ges kompensiert jedoch den zusitzlichen Verkehr in der Bendestorfer Strae und liegt
im Planfall P42 mit einer Belastung von etwa 9.900 Kfz/24 h in etwa bei der heutigen
Belastung. Die Realisierung von Teilsticken des Ostringes hat nicht den Erfolg wie ein
vollstandig realisierter Ostring. Die Verkehrsstirken liegen in den Planfillen P12 bei
12.600 Kfz/24 h und P22 bei 11.500 Kfz/24 h. Die Unterschiede sind jedoch nicht so
gravierend, da die Verkehrsstarken fir die Bendestorfer Strae durchaus nutzungsver-
traglich sind.

Das an der Bendestorfer Stralke geplante Wohngebiet {Gebiet A} fihrt ohne den Ostring
zu hdheren Verkehrsbelastungen. Durch die Realisierung des Ostringes kénnen die
Verkehrszunahmen kompensiert werden, eine weitere Entlastung ist nicht zu erwarten.

Als Engstelle im Buchholzer StraRennetz, ist die Canteleu Briicke neben dem Seppenser
Muhlenweg die einzige Moglichkeit, die Bahnstrecke.in.Nord-Sad- ic:htun Zu (berque-
ren. Aus diesem Grund ist bereit 3 : ol
hoch. Ohne den Bau des Ostringes stengt die Verkehrsstarke m anfall PC2 um 61 %
auf 34, 250 Kfz/24 h an. Digse Verkehrsstarke ist von den Verkgﬂggania

Die bereits heute starke Verkehrsbelastung auf der Canteleu Briicke wird aufgrund der
Engpafsituation weiter ansteigen. Die Realisierung des gesamten Ostringes fihrt zwar
zu geringeren Verkehrszuwdichsen gegeniiber heute, weitere Verkehrszuwdéchse sind
aber aufgrund der strukturellen Verdnderungen nicht zu vermeiden.

Die Veranderung der Verkehrshelastung im Heidekamp hangt direkt mit dem dort ange-
siedelten Wohngebiet zusammen. Die Verkehrsbelastung wird v
Kfz!24 h auf etwa 11.450 Kfz/24 h {P02) ansteigen. Eif
7 so dal die Verkehrsstarke

a 12.400 Kfz/24 h (PA2) ansteigen wird

Mit einer deutlichen Verkehrszunahme ist in jedem Fall zu rechnen, wenn das dort
vorgesehene Wohnbaugebiet {Gebiet C} rFalisiert wird.
5 !

Die Kirchenstraa i elastet. Ohne Veranderungen
im Straennetz wi elastung Gber 20.200 Kfz/24 h (PO1} auf 23.650 Kfz/24 h
{PO2) ansteigen. Das bedeutet ginen Zuwachs von etwa 68 %. Mit dem Bau des Ost-
ringes ergeben sich je nach realisiertem Te:labschnnt‘t 23.550 Kfz/24 b (PT 2}, 20. 400
Kfz/24 h (P22) oder bei dem &
nation eine Belastungs

Das bedeutet beim insgesamt realisierten Ostring eine Verkehrszunahme zwischen 6 %
und 22 %, was m etwa der Verkehrszunahme ohne strukturelle Verand

Das an die Liineburger StraRe grenzende Wohngebiet wirkt sich direkt auf die zukiinfti-
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QOstring

Fazit

gen Verkehrsbelastungen aus. In der heute mit etwa 13.450 Kfz/24 h belasteten Stra-
Be wird die Belastung fiir den Planfall PO2 um etwa 66 % auf 22.350 Kfz/24 h steigen.
Der Ostring bewirkt fir den Planfall P42 eine geringere Steigerung der Belastung um
44 % auf 19.400 Kfz/24 h. Werden nur das nérdliche und mittlere Teilstick des Ostrin-
ges realisiert, fiihrt das fir den Planfall P22 zu einer Steigerung der Verkehrsbelastung
um 51 % auf 20.350 Kfz/24 h.

Nach der Realisierung des geplanten Wohngebietes F wird sich in der LGneburger
Strale eine deutliche Verkehrszunahme bemerkbar machen. Der Ostring kann in die-
sem Zusammenhang die Laneburger Stralle teilweise entiasten.

Die Verkehrsstarken auf dem Ostring bewegen sich in allen Planfallen nicht (ber
10.000 KFZ/24 h hinaus. Diese hdchste far den Ostring berechnete Belastung tritt im
mittleren Abschnitt auf. Die nérdlich und sidlich gelegenen Abschnitte sind in den
Prognoseplanfallen zwischen 5.000 und 8.000 Kfz/24 h belastet. Mit der Realisierung
zusatzlicher Teilstiicke steigt die Verkehrsbelastung auf dem Ostring zwar an, eine
abschnittsweise Realisierung ist aber trotzdem sinnvoll, Auch der Verzicht auf des
sidlichen Teilabschnitt fOhrt zu einem insgesamt schl(issigen Stralennetz, das wesent-
liche Anteile der zusitzlichen Verkehre aufnehmen kann. Neben der Funktion als Entla-
stungsstrae kommt der neuen Strale in gleichem MalRe eine ErschlieBungsbedeutung
far die vorgesehenen Siedlungsgebiete im dstlichen Stadtgebiet zu.

Die Ergebnisse der Modellrechnung lassen sich in folgenden Punkten zusammenfassen:

- Auf den StralRen der westlichen Kernstadt wird der Verkebr in vergleichsweise
moderatern Male ansteigen. Die einzelnen Planfille ergeben keine gravierenden
Unterschiede,

- Die Engstellen Canteleu Briicke und Seppenser Mdhlenweg {(Bahnunterfiihrung}
werden noch stirker als bisher belastet sein. Zur Verbesserung der Situation ist die
Schaffung von Alternativen oder die Erhdhung der Leistungsfidhigkeit der Bahn-
unterfiihrung am Seppenser Mihlenweges zu diskutieren,

- Flr den Zentrumsbereich ergeben sich durch den Bau des Ostrmgs Entlastungs-
moglichkeiten gegeniber dem Prognosenullfall (POO il‘ ]

- Der Ostring wird im mittleren Abschnitt mit maximal etwa 10.000 Kfz/24 h belastet
sein, Dleser Verkehr setzt sich 2u emem erin en Teil aus Durchgangsverkehr und

- Die Realisierung von Teilstlicken des Ostringes fihrt im Zentrum (Harmburger Stra-
Re, Kirchenstrale) nur zu vergleichsweise geringen Verkehrsabnabmen um jeweils
etwa 3.000 Kfz/24 h von Planfall P12 zu Planfail P22 bzw. von Planfall P22 zu
Planfall P42, Bei einer Verkehrshelastung von 20.000 Kfz/24 h sind diese Abnah-
men jedoch wenig splrbar. Gegeniiber heute ist durch die unterschiedlichen MaR-
nahmen keine Verbesserung zu erwarten.

- Geht man davon aus, daR eine verstirkte Siedlungsentwicklung im dstlichen Stadt-
gebiet betrieben werden soll, also die Wohngebiete F und G realisiert werden, wird
eine verkehrliche ErschlieRung dieser Bereiche notwendig. Das mittlere Stiick des
Ostringes konnte dieses Teilstiick darstellen. Wird nun der nérdliche, relativ un-
problermatische Teil noch erganzt, hieRe das fir die KirchenstraBe eine Belastung
von etwa 20.000 Kfz/24 h, Der relativ aufwendige sidliche Teil brachte als weitere
Entlastung nur noch etwa 3.000 Kfz/24 h in der Kirchenstrale weniger.
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