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1. Problemstellung und Zielsetzung

Der aktuelle Verkehrsentwicklungsplan® (VEP} der Stadt Buchholz basiert auf Ver-
kehrserhebungen aus dem Jahre 1992. Der damals festgelegte Prognosehorizont
liegt im Jahr 2005. Dieser Zeitraum ist einerseits in der Entwicklung einigermaRen
Gberschaubar, andererseits aber auch groR genug, um eine wesentliche Aufgabe der
Verkehrsentwicklungsplanung, namlich der vorausschauenden, strategischen Pla-
nung sicherzustellen.

Infoige der allgemein bekannten verkehrlichen Entwicklung und punktueller, neuerer
Verkehrszdhiungen mull davon ausgegangen werden, daR sich die Verkehrsstarken
in den letzten finf Jahren teilweise deutlich verdndert haben. Die Verkehrsbeziehun-
gen sind hingegen - das zeigen alle Erfahrungen aus anderen Stadten - vergleichs-
weise stabil. Zur Aktualisierung der Verkehrszéhlungen reichen deshalb neue Kno-
tenstromzihlungen aus (Bild 1). Die strukturelien Veranderungen der Beviikerungs-
und Siedlungsentwickiung werden bei der Anpassung der Matrix der Verkehrsbezie-
hungen modelltechnisch erfallt, so daR aktualisierte Verkehrsprognosen maglich
sein werden. Die Fortschreibung des VEP erméglicht so die Neubewertung beste-
hender Planfille sowie die Bewertung neuer Vorschldge zur Straen- und Wegenetz-
gestaltung.

Die Stadt Buchhoiz zieht ferner in Erwagung, in Zusammenarbeit mit dem Nieder-
sachsischen Umweltministerium einen Schallimmissionsplan {SIP) fir das gesamte
Stadtgebiet erstellen zu lassen. Der SIP berlicksichtigt die Larmquellen Verkehr,
Gewerbe und Freizeit wahrend der Tages- und Nachtzeit. Auf der Grundlage des SIP
kann anschlieRend ein Larmminderungsptan erarbeitet werden. Auch hierfiir werden
aktuelle und hinreichen differenzierte verkehrliche Grundiagen bendtigt.

~— L

' Ingenieurgemeinschaft Schniill-Haller;

Verkehrsentwicklungsplan Buchholz i.d.N.; Hannover 1985
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1: Lage der Zahlstellen im Untersuchungsgebiet (14.10.1997)
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Verkehrsentwicklungsplan 1. Fortschreibung, Schallimmissionsplan Buchholz i.d.N.

2.4. Vergleich der Verkehrszahlungen 1297 mit den Werten von 1992

Die Ergebnisse der Verkehrszdhlungen 1397 zeigen im Vergleich mit den Werten
von 1992 insgesamt einen geringen Anstieg der Verkehrsstéarken um im Mittel etwa
2 bis 3 %, was auch der Entwickiung im Hamburger Umland entspricht. In einigen
StraRen haben sich die Verkehrsstéirken nicht geéndert oder sind scgar geringfiigig
zuriickgegangen. Die unterschiedliche Entwickiung der Verkehrsstérken in einzeinen
Stralen ist auf normale Schwankungen, Verdnderungen im StraBennetz aber auch
auf die Einflhrung der Parkraumbewirtschaftung zurlickzufihren. Hierdurch haben
sich Verkehrsverlagerungen ergeben, die sich in einzelnen StraBen als Zu- oder Ab-
nahme der Verkehrsstirken zeigen {Bild ).

Die wesentlichen Verénderungen zeigen sich im Bereich der Steinbecker Stralle, des
Steinbecker Miihienweges sowie am Innenstadtring.

Die bewufite Abwertung der Steinbecker StraBe in Steinbeck sowie die Veranderung
des Knotenpunktes B75 - ZimmererstraRe haben zu einer deutlichen Verkehrsverla-
gerung von der Steinbecker Strale in die Zimmererstrale gefiihrt. Wahrend in der
Steinbecker StralBe {in Steinbeck) die Verkehrsstérken von 1.660 Kfz/4 h im Jahr
1982 auf 530 Kfz/4 h im Jahr 1997 zurlickgegangen sind, ist in der ZimmererstraZe
ein Anstieg von 1.203 Kfz/4 h auf heute 2.075 Kfz/4 h zu verzeichnen.

Die Einflihrung von Tempo 30'im Steinbecker Miihlenweg hat zu einem Riickgang
der Verkehrsstdrken von 1.995 Kfz/4 h auf 1.680 Kfz/4 h im noérdlichen Teil und
1.741 Kfz/4 h auf 1.404 Kfz/4 h im sidlichen Teil gefihrt. Im gesamten StraRen-
verlauf sind somit die Verkehrsstérken um etwa 300 Kfz/4 h zuriickgegangen und
in andere StraRen verlagert worden. In direktem Zusammenhang stehen die geringen
Abnahmen der Verkehrsstérken in der ParkstraBe und Steinbecker StraRe sowie die
Zunahmen aufgrund der Verlagerungen auf der Bremer StraBe in Richtung B75.

Die Verkehrsstirken auf dem Innenstadtring, bestehend aus der KirchenstraRe,
SchiitzenstraBe, Neue StraBe und AdolfstraBe, sind im Mittel um etwa 10 bis 15 %
angestiegen. Dies |81 sich einerseits durch eine allgemeine Zunahme der Verkehrs-
starken - moglicherweise zusétzlich verstarkt durch die Attraktivierung der Innen-
stadt - wie auch durch die Neugliederung des StraBennetzes in der Innenstadt, mit
der Sperrung der AdolfstraRe flir den motorisierten Individualverkehr sowie der Ein-
flihrung der Parkraumbewirtschaftung erklaren. Diese Effekte zeigen sich auch sehr
deutlich an den Schwankungen der Verkehrsstarken in einzeinen Straenabschnitten
des Innenstadtringes. im Bereich der SchiitzenstraRBe betragt die Steigerung der
Verkehrsstarken etwa 10 %, in der KirchenstraBe etwa 15 % und in der Neuen -
StraBe etwa 30 %. in der AdolfstraBe ist ein Rilckgang von etwa 5 % zu verzeich-
nen. Die far den motorisierten Individualverkehr gesperrie AdolfstraBe fihrt zu Ver-
kehrsverlagerungen des ehemals durchflieBenden Verkehrs auf die Schitzenstrale
und KirchenstralBe. Dies zeigt sich im Riickgang der Verkehrsstérken im &stlichen
Teil der Adolfstralie sowie in der Zunahme in Schiltzenstrae und KirchenstraRe. Die
deutliche Zunahme der Verkehrsstdrken in der Neuen Strale 1838t vermuten, daB ein
Teil des innenstadtbezogenen Verkehrs, der bisher (ber die Canteleu Briicke und die
Adolfstralie in die Innenstadt gefahren ist, jetzt {iber die Bremer StraRe und Neue
StrafBe in die Innenstadt fahrt. Der Rickgang der Verkehrsstarken in der Kirchen-
straBe (sidlich der Adolfstrafie) und Adoifstrale sowie der Anst:eg in der Neuen
Strale kénnten ein Indiz dafiir sein.

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill - Dr.-ing. W. Haller | 7
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3. Verkehrsdaten fiir den Schallimmissionsplan {SiP)
3.1. Verkehrsprognose fiir 2010

Das fir den Verkehrsentwicklungsplan Buchholz entwickelte Verkehrsmodeil mu@
zur Ermittlung von Verkehrsdaten fiir den Schallimmissionsplan aktualisiert werden,
da die zwischenzeitlich eingefiihrte Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt so-
wie das neue Stadtbusangebot mit ihren Verdnderungen im StraBennetz der Stadt
Buchholz im Verkehrsmode!l bislang nicht beriicksichtigt wurden. Weiterhin soll die
bevorstehende Eréffnung des Mébelmarktes Mobel Kraft im Gewerbegebiet in die
Verkehrsprognose mit einflieBen.

Aktualisiarung des Verkehrsmodells

Durch die Parkraumbewirtschaftung sind einzeine Bereiche der Innenstadt fir den
Kraftfahrzeugverkehr “undurchidssig” geworden. Beispielsweise ist die Durchfahrt
vom Caspers Hoff in Peets Hoff zundchst gesperrt, nach baulichen Veranderungen
jedoch wieder aufgehoben werden. Die Durchidssigkeit bleibt hingegen durch die
Aufpflasterungen im Knotenpunktbereich behindert.

Die Einfiihrung des Buchholz Bus im Herbst 1896 hat sowohl an den Knotenpunkten
im Stadtgebiet sowie in der AdolfstraBe zu Veranderungen des Verkehrsablaufs im
Kraftfahrzeugverkehr gefiihrt. An verschiedenen signalisierten Knotenpunkten sind
die Signalprogramme dahingehend veréndert worden, dal3 die Busse gegeniuber dem
Kraftfahrzeugverkehr Vorrang haben. Die Adoifstrae ist im stdlichen Bereich durch
den Bau der Treffpunkthaltestelie fir den motorisierten Individualverkehr gesperrt
worden. Eine Durchfahrt von der AdolfstraRe in die Breite StraBe ist ebenfalls nicht
mehr maéglich.

Im weiteren StraBennetz der Stadt Buchholz hat sich die Funktion des Steinbecker
Miihlenweges verdndert. Eine zwischenzeitlich eingefithrte Geschwindigkeits-
beschrankung auf 30 km/h soll kurzfristig wieder in Tempo 50 verandert werden.
Die in diesem Zusammenhang stehende Signalisierung der Knotenpunkte Seppenser
Mihlenweg/ Bremer StraRe/ Steinbecker Mihlenweg ist zwischenzeitlich ebenfalls
verandert worden. Weiterhin ist der Umbau von derzeit drei Knotenpunkten zu Kreis-
_ verkehrsplatzen vorgesehen bzw. bereits erfolgt. Dies sind die Knotenpunkte Nord-
o ring/MaurerstraRe, B3/ Spritzer Weg sowie ein Knotenpunkt im neuen Gewerbege-
' biet 2.

Fortschreibung der Prognosematrix fiir 2010

Die Verkehrsprognose fiir Buchholz 1Rt sich im wesentlichen aus den allgemeinen
Entwicklungen auf Bundes- oder Landesebene sowie den ortlichen Veranderungen
in Buchholz ableiten.

Die wesentlichen Prognosefaktoren fir die Verkehrsprognose 2010 sind DIE Ver-
kehrsmittelwahl (Modal-Split) und die Verkehrsleistung. Die Grundlage der Verkehrs-
prognose ist das im Verkehrsentwicklungsplan Buchholz gewahite Szenario "“Ver-
anderungen”, in dem eine leichte Verdnderung des Modal-Split zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes durch die kommunalen Planungen angenommen

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-ing. R. Schniill - Dr.-Ing. W. Haller 9
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wird. Die Erfolgskontrolle im neu eingefiihrten Stadibussystem? belegt, daB ein Teil
der neuen Kunden vom Pkw auf den Buchholz Bus umgestiegen ist. Im Modal-Split
macht sich das in der GriRenordung von etwa 1 bis 2 % weniger Pkw-Anteil be-
merkbar. Weiterhin wird in Anlehnung an Obergeordnete Prognosen davon ausge-
gangen, daBl die Verkehrsleistung in Buchholz in den kommenden Jahren leicht an-
steigt. Basierend auf dem Szenario Veranderungen bedeutet dies einen Anstieg der
Verkehrsleistung in Buchholz von 1997 bis 2010 um etwa +9 %.

Die Siedlungsstruktur hat sich in den vergangenen Jahren nicht wesentlich veran-
dert. Die Verteilung der Einwohner und Arbeitsplatze wird als gleichgeblieben an-
genommen. Die zukiinftige Siediungsstruktur wird wesentlich durch die geplanten
Wohnbauflichen A bis L* sowie durch die Ansiedlung des Mdbelmarktes Mbbei
Kraft zum Jahresende 1998 geprégt.

Die Verkehrserzeugung und -verteilung fiir die Wohnbauflachen wird unverédndert
aus dem Verkehrsentwicklungsplan Buchholz Gbernommen.

Die Verkehrserzeugung und Verkehrsverteilung fiir den Mdébelmarkt Mabel Kraft
T wird aus vorhandenen Untersuchungen® Gbernommen und in das Verkehrmodell
' Buchholz integriert. Das Verkehrsaufkommen wird mit etwa 3.000 Kfz/Tag und
Richtung angenommen. Die Verkehrsverteilung 188t sich grob in 75 % in/aus Rich-
tung Norden, etwa 10 % in/aus Richtung Siden, etwa 10 % in/aus Buchholz selbst

und 5 % aus den sonstigen Richtungen beschreiben.

Die aligemeinen Veradnderungen durch die Parkraumbewirtschaftung, die Einfihrung
des Buchholz Bus sowie die Veradnderungen im StraRennetz und die Er6ffnung von
Mébel Kraft werden als Prognosenulifall PO mit der Fahrtenmatrix fir das Jahr 2010
dargestellt. '

3 "\.,,v

Ingenieurgemeinschaft Schnill-Haller;
Fahrgastzahlungen und -befragungen im Stadtbusverkehr in Buchholz;
Hannover 18997 und 1998

Planerwerkstatt 1;
Wohnbauflachenuntersuchung Buchholz i.d.N.; Hannover 18995

Ingenieurgemeinschaft Dr.-lng. Schubert; - ’
Verkehrsuntersuchung zum Bauvorhaben der Fa. Mobel Kraft in Buchholz;
Hannover 1998

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill - Dr.-Ing. W. Haller 10
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3.2. Definition von Planfillen

Fir die(weitereBerechnung des Schallimmissionsplans werden in Abstimmung mit
der Stadt Buchholz drei Prognoseplanfélle definiert (Bild 7).

Im Planfall P1 wird das bestehende Stralennetz durch den gesamten Ostring mit
AnschluB an die Ernststrale ergénzt. Fiir den Ostring wird als Stralentyp eine inner-
drtliche Strale mit ErschlieBungsfunktion angenommen {50 km/h}. An der Linebur-
ger Strae und Bendestorfer Strale liegen Verknlpfungsstelien. Im Norden miindet
der Ostring in den Nordring. Das Verkehrsnetz wird mit der Fahrtenmatrix fir das
Jahr 2010 belastet. Die Fahrtenmatrix berlcksichtigt im Vergleich zu heute keine
zusitzlichen Wohnbauflachen und resultiert aus der allgemeinen Prognose der Fahr-
tennachfrage fir 2010.

I Planfall P2 wird das bestehende StraBennetz wie im Planfall P1 durch den Ost-
ring erganzt. Die Belastung des Verkehrsnetzes erfolgt durch die Fahrtenmatrix aus
der aligemeinen Prognose, (berlagert mit der maximal méglichen Siedlungsentwick-
lung in Buchholz (Siediungsflachen A, B, C, D, F, G und H}.

Im Planfall P3 wird das bestehende Straennetz durch die Planstrale B {Parallele zur
Bremer StraRe und zur Bahnlinie) ergdnzt. Das Verkehrsnetz wird mit der Fahrten-
matrix fiir das Jahr 2010 belastet. Die Fahrtenmatrix berlicksichtigt im Vergleich zu
heute keine zusitzlichen Wohnbaufldchen und resultiert aus der allgemeinen Progno-
se der Fahrtennachfrage fiir 2010,

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill - Dr.~l'ng. W. Haller 11
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Planfall PO

- Heutiges Stralennetz
- Steinbecker Mihlenweg mit Tempo 50
- Adoifstralle nur fiir Busse und Taxis befahrbar

- Fahrtenmatrix fiir das Jahr 2010
- Keine zusatzlichen Wohnbauildchen

Planfall F1

- Heutiges Stralennetz

- Steinbecker Mihlenweg mit Tempo 50

- Adalfstrale nur fir Busse und Taxis befahrbar
- Gesamter Ostring mit Anschiufd Ernststralle

- Fahrtenmatrix far das Jahr 2010
- Keine zusétzli_chen Wohnbauflachen

Planfall P2

- Heutiges Strallennetz

- Steinbecker MOhlenweg mit Tempo 50

- Adolfstrafle nur fiir Busse und Taxis befahrbar
- Gesamter Ostring mit Anschlufl Ernststralte

- Fahrtenmatrix fir das Jahr 2010
Zusatzliche Wohnbauflachen A, B, C.D. F, G ynd H

(Planerwerkstatt 1; Wohnbaufldchenuntersuchung Buchholz i.d.N.;

Hannover, Mai 1985)

Planfall P3

- Heutiges Stralennetz

- Steinbecker Milhlenweag mit Tempo 50
Adolfstralle nur fiir Busse und Taxis befahrbar
Planstraflte (zwischen Bremer Stralte und Meue Stralte)

- Fabrtenmatrix fiir das Jahr 2010
- Keine zusatzlichen Wohnbaufldchen

7: Planfille fir den Schallimmissionsplan (SIP)

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schniill - Dr.-ing. W. Haller
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3.3. Verkehrtiche Auswirkungen der Planfille

Mit dem im VEP entwickelten und anhand der Verkehrszéhlungen 1997 aktualisier-
ten Verkehrsumlegungsmodell werden die verkehrlichen Auswirkungen der einzelnen
Planfille untersucht. Zusitzlich zu den Planféllen PO, P1, P2 und P3 wird der Analy-
seplanfall AD in die Betrachtung mit einbezogen. Anhand des Planfalls AC lassen
sich Aussagen machen, ob Verkehrsbelastungen in den Planféllen héher oder niedri-
ger liegen, als das heute der Fall ist,

Die verkehrlichen Auswirkungen der Planfélle werden anhand von reprasentativen
g Querschnitten in Tabelle1 sowie den Bildern B und 9 verdeutlicht.

R, AD '_97'P0‘10 P1 "D PZ"IO P3"10
: Kfzi24 bl

B75 zwischen Am Kattenberge und Bremer Stralle 11.060 13.200 13.200 13.200 13.200
Bendestorfer StraBa ’ 9.550 10,800 7.900 9.550 10.850
Bremer StraBe zwischen Flurweg und Schitzenstrale 14.100 15.150 14.650 16.400 10.650
Bremer StraBe zwischen B75 und Am Kattenberge 6.250 7.050 6.950 B8.200 7.100
Canteleu Briicke @ {:77?@ 18.600 26.250 5.200
Hamburger Stralze (K13} zwischen Nordring und Schiitzenstralle 17.400 19300 15.600 18.850 18.950
Heidekamp ’ 4.350 5.080 65.200 7.850 4.200
KirchenstralBe zwischen Schitzenstrale und Adplfstrala 17.350 20.450 13.900 19.6C0 18.350
9 L{ineburger Str. 13.700 15.600 13.300 20.250 15.600
10 Nordring zwischen Vaenser Weg und B75 2.050 b5.800 6.250 B.850 5.300
11 Seppenser Mithlenweg  zwischen Bremer Strale und Reiherstieg' 8.300 9.750 8.60010.700 9.250
12 Soltauer Strale n&rdl. Heidekamp 12.900 14,700 9,300 12.700 13.850

O - @ W~

13 Steinbecker Strale zwischen Steinbecker Mihlenweg und Schitzenstr. 7.500 8.250

14 Steinbecker Mithlenweg zwischen Steinbecker Stralle und Parkstrale 5.150 6.100
E 15 Qstring zwischen Buenser Weg und Bendestorfer Strale - -

16 Ostring rwischen Bendestorfer Stralle und Lineburger StraBBe - -

17 Ostring zwischen Lineburger Strale und Buchholzer Berg - -

| BT
—
m

Planstrale zwischen Neue Strale und Bremer Strale - -

Tab. 1: Verkehrsstdrken an ausgewaihiten Querschnitten

Auf der B75 zeigt sich im Abschnitt zwischen der Bremer Strale und Am Katten-
berge, da@ die Verkehrsstirken von 1927 bis 2010 um etwa 2.000 Kfz/24 h an-

l' steigen. Bei allen Planféllen ergeben sich in diesem Abschnitt dieselben Verkehrs-
starken.

! In der Bendestorfer StraBe steigen die Verkehrsstarken von 1997 (AQ) bis 2010

{PO) um etwa 1.300 Kfz/24 h von 9.550 auf 10.800 Kfz/24 h an. Der Bau des Ost-

ringes fihrt im Planfall P1 zu einer Abnahme der Verkehrsstarken auf etwa 7.800
Kfz/24 h. Die Kombination aus Siedlungsentwicklung und Ostring fOhrt im Planfalil
l P2 dazu, daR die Verkehrsstérken mit 2.550 Ki{z/24 h auf dem Niveau von 1997
stagnieren. Der Bau der Planstralle hat auf die Bendestorfer StraRe keine Auswir-
kungen, die Verkehrsstarken liegen wie im Planfail PO bei 10.850 Kfz/24 h.

In der Bremer StraBe steigen die Verkehrsstdrken im westlichen Bereich von 1897
{AQ) bis 2010 (PO} um etwa 1.200 Kfz/24 h von 6.250 auf~-050 Kiz/24 h und im
l{ dstlichen Bereich um etwa 1.000 Kfz/24 h von 14.100 auf 15.150 Kfz/24 h an. Der

Bau des Ostringes (P1) flhrt im Vergleich zu PO im westlichen Bereich zu keinen
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nennenswerten Veranderungen in den Verkehrsstirken, im dstlichen Bereich neh-
men die Verkehrsstarken um etwa 500 Kfz/24 h geringfligig ab und liegen in etwa
auf dem Niveau von 1997, Der Planfall P2 fihrt aufgrund der Siedlungsentwicklung
zu einer Steigerung der Verkehrsstarken im westlichen Bereich auf etwa 8.200
Kfz/24 h und im &stlichen Bereich auf etwa 16.400 Kfz/24 h. Im Planfall P3 fiihrt
die PlanstralBe zu einer Entlastung des &stlichen Bereiches der Bremer StraBe. Die
Verkehrsstarken sinken im Vergleich zu PO um etwa 4.500 Kfz/24 h auf 10.650
Kfz/24 h ab.

Auf der Canteleu Briicke steigen die Verkehrsmengen von 1997 {AQ) bis 2010 (PQ)
urn etwa 2.700 Kfz/24 h auf etwa 24.750 Kfz/24 h an. Im Planfall P1 fihrt der Bau
des Ostringes zu einer deutlichen Entlastung der Canteleu Bricke. Die Verkehrs-
stérken liegen im Planfall P2 auf der Canteleu Briicke bei etwa 18.600 Kfz/24 h. Im
Planfall P2 fihrt die Siedlungsentwicklung trotz Bau des Ostringes zu einer deutli-
chen Mehrbelastung der Canteleu Brlicke mit etwa 26.250 Kfz/24 h. Der Bau der
PlanstraBe im Planfall P3 fihrt zu einer geringen Mehrbelastung der Canteleu Briicke
mit etwa 25.200 Kfz/24 h. Diese Mehrbelastung ergibt sich durch Verkehrsverlage-
rungen aus dem Heidekamp auf die Planstrale.

In der Hamburger StraBe steigen die Verkehrsmengen von 1997 (AQ) bis 2010 (PO)
um etwa 1.900 Kfz/24 h auf etwa 19.300 Kfz/24 h an. Im Planfall P1 fiihrt der Bau
des Ostringes zu einer Entlastung der Hamburger StraBe. Die Verkehrsstirken liegen
im Planfall P1 in der Hamburger Strae bei etwa 15.600 Kfz/24 h. Die im Planfall P2
ber{icksichtigte Siedlungsentwicklung filhrt mit etwa 18.950 Kfz/24 h zu einer
Mehrbelastung der Hamburger Strafte im Vergleich zu 1997, liegt jedoch in etwa auf
dem Niveau des Planfalls PO. Der Bau der Planstrale im Planfall P3 fiihrt zu einer
geringen Verkehrsveriagerung aus der Hamburger StraRe, so daz dort im Vergleich
zum Planfall PO die Verkehrsstirken bei etwa 18.950 Kfz/24 h liegen.

Im Heidekamp steigen die Verkehrsmengen von 1997 (AQ) bis 2010 {P0O) um etwa
700 Kfz/24 h auf etwa 5.050 Kfz/24 h an. Im Planfali P1 fGhrt der Bau des Ostrin-
ges zu einer weiteren Belastung des Heidekampes, da sich Gber den Heidekamp und
die Ernststrae eine attraktive Verbindung zum Ostring ergibt. Die Verkehrsstarken
liegen im Heidekamp im Planfall P1 bei etwa 6.350 Kfz/24 h. Die Siedlungsentwick-
lung im Planfall P2, bei der auch grofe Gebiete ndrdlich des Heidekampes liegen,
fihrt zu einem weiteren Anstieg der Verkahrsstérken auf etwa 7.850 Kfz/24 h. Der
Bau der Planstrae im Planfall P3 flhrt zu einem Riickgang der Verkehrsstiirken in
etwa auf das Niveau von 1997 mit 4.200 Kfz/24 h. Mit der PlanstraBe wird eine
attraktive Parallelverbindung zum Heidekamp angeboten.

In der KirchenstraBe steigen die Verkehrsmengen von 1997 (AQ) bis 2010 (PO} um
etwa 3.100 Kfz/24 h auf etwa 20.450 Kfz/24 h an. Im Planfall P1 fithrt der Bau des
Ostringes zu einer Entlastung der KirchenstraBe. Die Verkehrsstarken liegen mit
etwa 13.900 Kfz/24 h unter den Belastungen von 1997. Die Siedlungsentwicklung
im Planfall P2 fiihrt trotz Ostring zu einem Anstieg der Verkehrsstirken mit 19.600
Kfz/24 h in etwa auf das Niveau des Planfalls P0O. Der Bau der Planstrale im Planfall
P3 fihrt zu einer geringfilgigen Entlastung der KirchenstraRe. Die Verkehrsstérken
liegen bei etwa 18.350 Kfz/24 h.

In der Lineburger StraBe steigen die Verkehrsmengen von 1987 {AQ) bis 2010 (PO)
urmn etwa 1.900 Kfz/24 h auf etwa 15.600 Kfz/24 h an. Im Planfall P1 fihrt der Bau
des Ostringes zu einer Abnahme der Verkehrsstirken in etwa auf das Niveau von
1997 mit 13.300 Kfz/24 h. Die Siedlungsentwicklung im Planfall P2 mit den groRen
Siedlungsgebieten im &stlichen Stadtgebiet fiihrt zu einer starken Zunahme der Ver-
kehrsstarken auf etwa 20.250 Kfz/24 h. Der Bau der PlanstraRe im Planfall P3 hat
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auf die Lineburger Stralke keine Auswirkungen, die Verkehrsstérken liegen mit etwa
15.600 Kfz/24 h auf dem Niveau des Planfalls PO.

Auf dem Nordring steigen die Verkehrsmengen von 1897 (AO) bis 2010 (PO} um
etwa 3.700 Kfz/24 h auf etwa 5.800 Kfz/24 h an. Diés liegt insbesondere an der
Erdffnung des Mobelmarktes Mdébel Kraft mit seinem relativ groRBen Einzugsgebiet
und der Tatsache, dal der Uberwiegende Teil der Kunden mit dem Pkw anreist. Der
Bau des Ostringes fihrt im Planfall P1 zu einem weiteren Anstieg der Verkehrsstér-
ken auf etwa 6.250 Kfz/24 h. Der Nordring stellt in diesem Fall die Verlangerung
des Ostringes dar. Aufgrund der Siedlungsentwicklung im Planfall P2 steigen die
Verkehrsstirken auf dem Nordring auf etwa 6.850 Kfz/24 h an. Der Bau der Plan-
straBe im Planfall P3 hat nahezu keine Auswirkungen auf den Nordring. Die Ver-
kehrsstarken liegen, dhnlich wie im Planfall PO, bei etwa 5.900 Kfz/24 h.

Im Seppenser Miihlenweg steigen die Verkehrsmengen von 1997 {AQ) bis 2010
{PO} um etwa 1.400 Kfz/24 h auf etwa 9.750 Kfz/24 h an. Der Bau des Ostringes
im Planfall P1 flihrt zu einer Abnahme der Verkehrsstirken auf etwa 8.600 Kfz/24
h, was dem Niveau von 1997 entspricht. Die Siedlungsentwicklung im Planfall P2,
insbesondere im Bereich des Heidekampes, flhrt zu einem Anstieg der Verkehrs-
mengen auf etwa 10.700 Kfz/24 h. Der Bau der Planstrale im Flanfall P3 mit den
Verkehrsverlagerungen aus dem Heidekamp auf die neue Strale fuhrt auch zu einer
geringen Entlastung des Seppenser Milhlenweges. Die Verkehrsstarken liegen bei
etwa 9.250 Kfz/24 h. ' S

In der Soltauer StraRe steigen die Verkehrsmengen van 1997 (AQ) bis 2010 (PO}
um etwa 1.800 Kfz/24 h auf etwa 14.700 Kfz/24 h an. Durch den Bau des Ostrin-
ges im Planfall P1 sinken die Verkehrsstarken auf etwa 9.300 Kfz/24 h ab. Die Sied-
lungsentwicklung im Planfall P2 flhrt wiederum zu einem Anstieg der Verkehrsstér-
ken auf etwa 12.700 Kfz/24 h, was in etwa dem heutigen Niveau entspricht, Der
Bau der Planstrale im Planfall P3 fihrt zu einer Verkehrsveriagerung auf die neue
StralBe. Die Verkehrsstarken in der Soltauer StraRe liegen dadurch mit etwa 13.850
Kfz/24 h etwas geringen als im Planfall PO.

in der Steinbecker StraRe steigen die Verkehrsmengen von 1997 (AD) bis 2010 (PO)
um etwa 700 Kfz/24 h auf etwa B.250 Kfz/24 h an. Der Bau des Ostringes im Plan-
fall P1 fahrt im Vergleich zu Planfall PO zu einer geringen Entlastung, die Verkehrs-
stérken liegen hingegen in etwa auf dem Niveau von 1997 bei etwa 7.750 Kfz/24
h. Durch die Siedlungsentwicklung im Planfall P2 steigen die Verkehrsstérken in der
Steinbecker Strale auf etwa 9.050 Kfz/24 h an. Der Bau der Planstrae im Planfall
P3 filhrt wie im Planfail P1 zu einer geringen Entlastung und ergibt Verkehrsstarken
auf dem Niveau von 1997 von etwa 7.800 Kfz/24 h.

Irm Steinbecker Mithlenweg steigen die Verkehrsmengen von 1997 (AQ) his 2010
{PO) um etwa 1.000 Kfz/24 h auf etwa 6.100 Kfz/24 h an. Durch den Bau des Ost-
ringes im Planfall P1 sinken die Verkehrsstérken in etwa auf das Niveau von 1897,
Die zusétzlichen Siedlungsentwicklungen im Planfall P2 fihren wiederum zu einem
Anstieg der Verkehrsstirken auf etwa 5.950 Kfz/24 h. Der Bau der Planstra3e im
Planfall P3 flihrt zu-einem relativ hohen Anstieg der Verkehrsstérken auf etwa 6.830
Kfz/24 h. Der Steinbecker Mihlenweg bildet im Zusammenhang mit der Planstrale
eine attraktive Verbindung in Richtung Norden zur B75. Bei allen Planfallen mufz
beachtet werden, daRk im Steinbecker Miihlenweg wieder Tempo 50 gilt und damit
die Attraktivitdt der StraBe fur den “Durchgangsverkehr” im Vergleich zu heute zu-
nehmen wird. - ‘

Der Ostring ist im nordlichen Bereich im Planfall P1 mit etwa 6.400 Kfz/24 h und im
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Planfall P2 mit 7.500 Kfz/24 belastet. Der mittlere Abschnitt ist im Planfall P1 mit
B.000 Kfz/24 h und im Planfall P2 mit 9,650 Kfz/24 h belastet. Der sidliche Ab-
schnitt ist im Planfall P1 mit 7.250 Kfz/24 h und im Planfall P2 mit 8.650 Kfz/24 h
belastet. insgesamt sind die Belastungen des Ostringes im Planfall P2 aufgrund der
Siedlungsentwicklung héher als im Planfall P1. Der Abschnitt zwischen der Linebur-
ger Strale und der Bendestorfer Strae ist der am starksten belastete Abschnitt des
Ostringes.

Die PlanstraRe ist im Planfall P3 mit etwa 9.800 Kfz/24 h belastet. Dies sind verla-
gerte Verkehre aus den Paralielrouten Bremer Strae/Schitzenstrale sowie Heide-
kamp.
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