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1 Zielsetzung und Vorgehensweise

Das Mobilitdtskonzept 2025 fiur die Stadt Buchholz i.d.N. gibt der Ver-
kehrsplanung der Stadt einen neuen, strategisch-programmatischen Rah-
men fur die ndchsten 15 Jahre und benennt im Handlungskonzept Malf3-
nahmen zur Anpassung der Verkehrssysteme an die kiinftigen Anforde-
rungen. Die strategischen Ziele der Verkehrsplanung sind in einem Leitbild
zusammengefasst und werden dem Rat der Stadt zur weiteren politischen
Befassung an die Hand gegeben.

Das Mobilitdtskonzept ist ein verkehrsartenibergreifender Gesamtplan, der
alle fur die Mobilitat relevanten Bereiche umfasst. Die strategisch angeleg-
te, gesamtstadtische Planung ist kein Ersatz fiur eine Verkehrsplanung auf
Ebene der Stadtteile und kleineren Stadtraume, sondern liefert fir diese
den Ubergeordneten Rahmen und beschreibt die programmatischen Hand-
lungsfelder. Neben den klassischen Handlungsfeldern fir die einzelnen
Verkehrsarten, wie beispielsweise der Netzplanung fur den Kraftfahrzeug-
verkehr, den Radverkehr und den Offentlichen Verkehr werden neue As-
pekte wie das verkehrsartentbergreifende Mobilititsmanagement und die
Nahmobilitat betrachtet. Die gleichzeitige Weiterentwicklung aller Ver-
kehrsmittel soll die Chancengleichheit aller Verkehrsteilnehmer verbessern
und die Mdglichkeit schaffen, zwischen gleichwertigen Verkehrsmitteln
wahlen zu kdnnen. Dabei sollen die Umwelt und das Klima geschutzt so-
wie sensible Siedlungsbereiche nach Mdglichkeit entlastet werden.

Das Mobilitatskonzept 2025 geht davon aus, dass der Grundgedanke der
Wahlfreiheit der Verkehrsmittel eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl
zugunsten des Umweltverbundes ermoéglicht, wenn diese Angebote at-
traktiv ausgebaut werden und individuelle Vorteile versprechen.

Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sind nicht voneinander zu trennen,
sie miussen aufeinander abgestimmt sein. Das Mobilitdtskonzept nimmt die
aktuellen verkehrlichen Planungen und Programme sowie kommunalpoliti-
schen Vorgaben auf und ist mit den anderen rdumlichen Planungen der
Stadt Buchholz i.d.N. verknipft. Hervorzuheben sind das integrierte kom-
munale Klimaschutzkonzept und die derzeit laufende Aufstellung eines
integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (ISEK).

Verkehrsentwicklung und Mobilitat sind stark polarisierende Themen mit
gesellschaftlich differenzierten Positionen. Ein Ziel des sogenannten ko-
operativen Planungsprozesses ist daher die Konsensbildung als Basis fir
ein gesamtstadtisches Mobilitatskonzept. Die Erarbeitung des Mobilitats-
konzeptes der Stadt Buchholz i.d.N. erfolgt deshalb unter Beteiligung der
Offentlichkeit und Arbeitsgruppen aus Politik, Verwaltung und Interessen-
vertretern, um den notwendigen Ausgleich der Interessen fiir einen Kon-
sens zu ermdglichen, der als Empfehlung in die politischen Gremien ein-
geht. Die Beteiligung ortlicher Akteure stellt sicher, dass der vor Ort vor-
handene Sachverstand in die Planung einflie3t. Dem gesamten Prozess
wurde eine Haushaltsbefragung vorgeschaltet, um konkrete Aussagen
zum Mobilitdtsverhalten in Buchholz treffen zu kénnen (vgl. Abb. 1).
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Abb. 1  Ablaufschema des Beteiligungsprozesses (raum-prozess)

Die extern moderierten Burgerveranstaltungen wurden von der Buchholzer
Bevdlkerung gut angenommen. In der Auftaktveranstaltung mit rund 90
Teilnehmenden wurden die Arbeitsvereinbarungen als Basis der Zusam-
menarbeit erlautert. Aus den zum Auftakt eingebrachten Problemen, L6-
sungsvorschlagen und Visionen der Teilnehmenden wurden die folgenden
Themenschwerpunkte fur die Runden Tische abgeleitet:

InnenstadterschlieRung
Kraftfahrzeugverkehr und Straflennetz
Radverkehr

— Offentlicher Verkehr

Durchschnittlich haben sich zwischen 70 und 100 Teilnehmende zu den
abendlichen Runden Tischen eingefunden und in hoher Kontinuitdt zum
erreichten Ergebnis beitragen. Zu jeder Veranstaltung wurde eine Doku-
mentation erstellt, die auf dem Internetauftritt der Stadt Buchholz i.d.N.
(www.buchholz.de) eingesehen werden kann. Die Ergebnisse werden im
Folgenden themenbezogen bertcksichtigt (vgl. Ziffer 2.4).

Mit den gleichen Themenschwerpunkten wurden im Anschluss vier Ar-
beitsgruppen gebildet. Die Arbeitsgruppen setzten sich zusammen aus
Mitarbeitern der von der Planung betroffenen Fachabteilungen und the-
menbezogen Vertretern u.a. des Landkreises Harburg und der Verkehrsbe-
triebe. Die politischen Fraktionen wurden mit je einem Vertreter kontinu-
ierlich bericksichtigt. Die Aufgabe der Arbeitsgruppen war, die Anregun-
gen und Ergebnisse des Beteiligungsprozess im Planungsverfahren konzep-
tionell voranzutreiben und ein konsensfahiges Konzept zu erarbeiten.

Buchholz in der Nordheide — Mobilitdtskonzept 2025 2



2 Ausgangslage
2.1 Daten und Fakten

Die Stadt Buchholz i.d.N. liegt etwa 35 km sudlich der Freien und Hanse-
stadt Hamburg und zentral im niedersachsischen Landkreis Harburg. Die
Stadt ist raumplanerisch als Mittelzentrum eingestuft. Geografisch liegt
Buchholz im Dreieck zwischen Hannover, Hamburg und Bremen und ist
Teil der Metropolregion Hamburg. Grol3ere Stadte im Umland von Buch-
holz sind neben Harburg und Hamburg die Kreisstadt Winsen (Luhe) und
Buxtehude. Das Stadtgebiet setzt sich aus der Kernstadt Buchholz mit
dem Ortsteil Steinbeck, den landlich gepragten Ortschaften Trelde, Sprot-
ze, Dibbersen sowie dem von Wohnbebauung gepragten Ortsteil Holm-
Seppensen zusammen.

Buchholz i.d.N. ist die bevolkerungsstarkste Stadt im Landkreis Harburg.
Die Stadt wird als ein attraktiver Wohnstandort mit guten Einkaufs- und
Freizeitangeboten, leistungsféahigen Verkehrsanbindungen Uber Autobahn
und Schiene sowie attraktiven landschaftlichen Gegebenheiten wahrge-
nommen. Durch diese positiven Standortfaktoren und die Nahe zur Metro-
pole Hamburg weist die Stadt, im Gegensatz zu vielen anderen, vergleich-
baren Kommunen im Land Niedersachsen, kon-

2012 l 40.790 | stant Zuziige und damit eine wachsende Bevol-

2011 I 39.088 l kerungsgahl auf. Bei Betrachtung der Buchhol-

! zer Bevolkerungszahlen der letzten zehn Jahre

2010 I 38.7356 ] ist ein stetiger Bevolkerungszuwachs zu erken-

nen (vgl. Abb. 2). Wahrend im Jahr 2003 noch

2009 I 38.5617 l 36.943 Einwohner zu verzeichnen waren, leben

2008 ’ 38.415 | aktuell etwa 40.790 Einwohner in Buchholz

(Stand 31.07.2012). Bei einer Flache der Stadt

2007 | 38.162 l von etwa 7.460 ha ergibt sich eine Einwohner-

' dichte von etwa 544 Einwohnern pro km2. Die-

2006 I H0107 ’ se liegt deutlich Uber dem Durchschnitt im

2005 I 37.987 ] Landkreis Harburg von 197 Einwohnern je km2.

Die Verteilung auf weibliche und mannliche

2004 | 37.556 l Bevdlkerungsanteile entspricht mit 52 % bzw.
2003 [ 36.943 l 48 % in etwa dem Bundesdurchschnitt.

SHP Ingenieure

Abb. 2 Bevdlkerungsentwicklung in Buchholz i.d.N.*

Buchholz i.d.N. wird auch als "Stadt am Wald" bezeichnet, etwa ein Drit-
tel der stadtischen Gesamtflachen sind Waldflachen. Die Siedlungsstruktur
ist sehr stark von Einfamilienhdusern gepragt. Fir die Umgebung und auch
das Stadtgebiet ist zudem die Lineburger Heide landschaftlich pragend.
Die Harburger Berge, das Alte Land und die Elbmarsch sind im erweiterten
Umland hinzuzunehmen. Die stadtischen Verkehrsflachen haben einen

1 Landesbetrieb fur Statistik und Kommunikationstechnologie Nds.
Bevdlkerung in Niedersachsen; Stand vor Ver6ffentlichung der Ergebnisse
des Zensus 2011
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relativ hohen Flachenanteil von 7,2 % an der Gesamtflache der Stadt und
sind Indiz fur eine ausgepréagte ErschlielRungsstruktur.

Am Wirtschaftsstandort Buchholz i.d.N. sind vier grof3flachige Gewerbe-
gebiete ausgewiesen. Die Schwerpunkte der Nutzungen liegen im Dienst-
leistungsgewerbe sowie in den Bereichen Handel, Logistik und mittelstan-
discher Betriebe. Parallel zum Bevdlkerungswachstum konnte auch eine
positive Entwicklung des Wirtschaftsstandortes mit Arbeitsplatzen vor Ort
erreicht werden. Der als Gewerbe ausgewiesene Flachenanteil der Stadt
liegt mit etwa 1,6 % (120 ha) deutlich oberhalb des Anteils im Landkreis
Harburg und des Landes Niedersachsen.

2.2  Konzepte und Planungen

Die Verkehrsplanung und die Stadtentwicklungsplanung einer Stadt mus-
sen miteinander verknipft und aufeinander abgestimmt sein. Das Mobili-
tatskonzept bertcksichtigt deshalb die den Planungsraum betreffenden
Fachplanungen, wie z.B.:

— Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

— Flachennutzungsplan (FNP)

— Integriertes Kommunales Klimaschutzkonzept (KSK)
— Nahverkehrsplan Landkreis Harburg (NVP)

— Radverkehrskonzeption (RVK)

— Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)

Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Das Mobilitdtskonzept 2025 betrachtet im Wesentlichen den Zeitraum ab
dem Jahr 2005, dem Beginn der Erarbeitung des bislang gultigen Ver-
kehrsentwicklungsplans? der Stadt Buchholz i.d.N.. Aus diesem und friihe-
ren Planwerken zur Verkehrsentwicklung liegen Uberlegungen oder Pla-
nungen zur Weiterentwicklung des Buchholzer Stralennetzes in unter-
schiedlicher Detaillierung vor. Als wesentliche Projekte sind die Folgenden
herauszustellen:

— Fur den Ostring liegt ein Planfeststellungsbeschluss vor. Das Verfahren
hierzu ist allerdings beklagt worden. Das Verfahren ist bislang noch
nicht rechtskraftig abgeschlossen.

— Der Muhlenwegtunnel stellt seit langem einen Engpass im stadtischen
StralRennetz dar. Es liegen Entwiirfe flir den Neubau eines Tunnelbau-
werkes und Varianten fir den Umbau des Knotenpunktes Bremer
Stral3e/Steinbecker Mihlenweg vor. Zurzeit wird an den technischen
Unterlagen fir ein neues Tunnelbauwerk sowie einem entsprechenden
Bebauungsplan gearbeitet.

2 R+T; Topp, Skoupil, Kiichler und Partner
Fortschreibung des VEP Buchholz in der Nordheide; Darmstadt, 2005
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— Mit der letzten Uberarbeitung des VEP wurde die Netzoption einer
Sudstadtbriicke Uber das Bahnhofsareal entwickelt. Diese sollte vor-
nehmlich der sudlichen Stadtentwicklung dienen.

— Die verbesserte Anbindung des Bahnhofes und die Entlastung der
Bremer StralRe sind Zielsetzungen der Planungen fir die Stdtangente.

Die aktuelle verkehrliche Situation in Buchholz wird u. a. durch die Ergeb-
nisse der durchgefihrten Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten und
die vergleichend gegenibergestellten Ergebnisse von ,Mobilitdt in
Deutschland*“ (MiD 20083; vgl. zZiff. 2.3) beschrieben. Die Befragungen
stellen verkehrstrageriibergreifende Bestandsaufnahmen fir Buchholz, den
Landkreis, die Metropolregion Hamburg und Deutschland zur Verfigung.
Statistische Grunddaten, z.B. zur Bevélkerungsentwicklung und Altersver-
teilung, vervollstandigen die Ausgangssituation. Das Beteiligungsverfahren
sichert zudem die Beriicksichtigung der lokalen Fachkompetenz der Birge-
rinnen und Burger, die ihre Sicht zur Ausgangssituation, zu Problemen und
auch zu Potentialen frei einbringen konnten.

Flachennutzungsplan (FNP)

Der Flachennutzungsplan 2020 der Stadt Buchholz i.d.N. wurde im Jahr
2001 aufgestellt und zeigt die flachenbezogenen Entwicklungsziele der
Stadt. Der Flachennutzungsplan zeigt das Netz der verkehrswichtigen in-
nerdrtlichen Stral3en und dessen geplante Weiterentwicklung. Das Mobili-
tatskonzept greift grundsatzlich den Maf3stab der Flachennutzungsplanung
auf und verfolgt eine strategische, gesamtstadtische Verkehrsplanung auf
der Ebene der Flachennutzungsplanung. Es ersetzt nicht die kleinrGumigere
Verkehrsplanung, z.B. auf der Ebene der Stadtteile, sondern liefert fir die-
se den Rahmen und beschreibt programmatische Handlungsfelder.

Integriertes Kommunales Klimaschutzkonzept (KSK)*

Die Stadt Buchholz i.d.N. hat im Jahr 2012 ein integriertes Klimaschutz-
konzept erarbeitet, mit dem Ziel, einen Beitrag zur Minderung der CO2-
Emissionen zu leisten (vgl. Abb. 3). Das Klimaschutzkonzept wurde im
Rahmen eines Meinungsbildungsprozesses unter Beteiligung der Buchhol-
zer Bevolkerung sowie entsprechender fachlichen Institutionen erarbeitet.

stadt

Abb. 3 Kiihaschutzkohzept Buchholz (Logo)”

Der Verkehrssektor verursacht einen ausschlaggebenden Anteil der stadti-
schen COz-Emissionen in der GréRenordnung von ca. 20% der Gesamte-

3 infas/DLR im Auftrag des BMVBS
Mobilitat in Deutschland 2008; Bonn, 2010

4 KoRiS — Kommunikative Stadt- und Regionalentwicklung
Integriertes Kommunales Klimaschutzkonzept der Stadt Buchholz in der
Nordheide; Hannover, 2011
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missionen. Der MalRRnhahmenkatalog des Klimaschutzkonzeptes hat einen
entsprechenden, verkehrlichen Schwerpunkt und setzt zudem auf Einspa-
rungsmaoglichkeiten in privaten Haushalten und auf eine Vielzahl von
"Stellschrauben™ im Bereich der 6ffentlichen Hand. Ziel ist es, die CO2-
Emissionen in Buchholz bis zum Jahr 2020 um 15 % und bis 2030 um
40 % gegentber dem Jahr 2010 zu reduzieren. Das Nahziel entspricht
einer Reduktion der jahrlichen COz-Emission von 6,8 t (Basisjahr) auf 5,8 t
pro Einwohner im Jahr 2020. Im Weiteren soll eine Minderung auf 2 t im
Jahre 2050 erreicht werden. Diese bereits formulierten, politisch be-
schlossenen Klimaschutzziele und zugehodrigen Handlungsfelder der Stadt
Buchholz i.d.N. stellen dabei eine Ubergeordnete Ebene dar und mussen im
Mobilitatkonzept beriicksichtigt werden. Das Klimaschutzkonzept benennt
mit dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und der weiteren Verbesse-
rung der Offentlichen Verkehre zwei wesentliche Handlungsfelder.

Nahverkehrsplan Landkreis Harburg (NVP)

Der Landkreis Harburg als Aufgabentrager im straBengebundenen OPNV
stellt jeweils fur einen Zeitraum von 5 Jahren einen Nahverkehrsplan als
Grundlage fur den Betrieb und die Weiterentwicklung des Nahverkehrs im
Landkreis auf. Der Nahverkehrsplan des Landkreises Harburg, mit Giltig-
keit auch fur Buchholz i.d.N., zeigt Mallnahmen auf Ebene der Verkehrs-
entwicklungsplanung, die Netzplanung und die strategische Ausrichtung
der Planung fiir den OPNV und auch detaillierte MaRBnahmenvorschlage zu
Verkehrsanlagen und betrieblichen Vorgadngen auf. Aus diesen Fachplanen
werden die fur das Mobilitatskonzept relevanten Ansatze Ubernommen.
Sie sind Grundlage fiir den planerischen Beitrag fir den OPNV.

Radverkehrskonzeption (RVK)®

Das Buchholzer Radverkehrskonzept® wurde im Jahr 2002 letztmalig
Uberarbeitet und beinhaltet ein stadtweites Netzkonzept fiir den Radver-
kehr. Das Handlungskonzept umfasst vielfaltige, punktuelle und linienhafte
Malnahmen, deren Umsetzung in ein flachendeckendes Radverkehrsnetz
miindet.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)®

Unter dem Motto ,,Buchholz in der Nordheide 2030: Zukunft gestalten*
wurde im Mai des Jahres 2013 ein offener Dialog fir die Erarbeitung eines
integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (ISEK) gestartet (vgl. Abb. 4).

9 . ~ INTEGRIERTES
. STADTENTWICKLUNGSKONZEPT

Abb. 4 Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Buchholz (Logo)

5 Planungsgruppe Verkehr (PGV)
Radverkehrskonzeption Buchholz in der Nordheide; Hannover, 2002
®  Stadt Buchholz in der Nordheide
Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK); seit 2013 in Bearbeitung
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Mit dem ISEK soll der Rahmen fir die wirtschaftliche, soziale und kulturel-
le Entwicklung der Stadt aufgestellt werden. Da sich das ISEK aktuell
noch in Bearbeitung befindet, sind Aussagen und Konkretisierungen zur
Stadtentwicklung — u.a. Wohnen, Gewerbe, Handel, Versorgungseinrich-
tungen, Soziale Infrastruktur —mit dem vorliegenden Stand Ubernommen
worden. Vorgeschlagene Malinahmen, die geeignet sind, die Ziele der
Verkehrsplanung zu fordern, werden im Mobilitatskonzept bericksichtigt
(val. ziff. 3).

2.3  Haushaltsbefragung

Die Entwicklung nachhaltiger Verkehrskonzepte setzt Kenntnisse tber das
aktuelle Mobilitatsverhalten der Birger voraus, denn Mobilitat und Verkehr
funktionieren nicht Uberall gleich und verdndern sich kontinuierlich. Der
Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes fur die Stadt Buchholz i.d.N. wurde
daher eine Haushaltsbefragung’ vorangestellt. Die Ergebnisse der Mobili-
tatsbefragung kdnnen zudem fir verschiedenste Aufgaben der kommuna-
len und regionalen Verkehrsplanung verwendet werden und auch bei spa-
teren Untersuchungen und Projekten als Datengrundlage dienen.

Fur die Haushaltbefragung in Buchholz wurden insgesamt 5.000 Einwoh-
ner personlich angeschrieben und zur Teilnahme an der Befragung aufge-
fordert. Als Stichtag wurde Dienstag, der 16.10.2012 gewahlt. Die Be-
fragung wurde anonym durchgefuhrt. Mit 1.593 Bogen, also fast 32 %,
wurde ein sehr guter Ricklauf erzielt, der deutlich Gber dem Durchschnitt
anderer Befragungen liegt. Die Ergebnisse der Befragung kdnnen als repra-
sentativ angesehen werden, sodass die Ergebnisse auf die Buchholzer Ge-
samtbevolkerung Ubertragbar sind. Vergleichend werden den Ergebnissen
der Buchholzer Haushaltsbefragung Kenndaten von ,,Mobilitdt in Deutsch-
land*“ (MiD 2008®) gegeniibergestellt.

Soziodemographie

Die durchschnittliche HaushaltsgréfRe in Buchholz liegt bei 2,7 Personen
pro Haushalt. Nur etwa 11 % der Buchholzer leben in Single-Haushalten,
was deutlich unter dem Bundesdurchschnitt von 38,8 % liegt. Mit 44 %
ist fast jeder zweite Buchholzer berufstatig. Als berufstéatig gilt wer in
Voll- oder Teilzeit arbeitet und auch wer zwischenzeitlich arbeitslos ist.
Mehr als ein Drittel ist nicht bzw. nicht mehr berufstétig. Etwa 16 % sind
noch in der Ausbildung.

Ausstattung

92 % der Buchholzer Haushalte besitzen mindestens ein Kraftfahrzeug.
Dieser Anteil liegt deutlich Uber dem Bundesdurchschnitt von 82 %. In
79 % der Haushalte ist mindesten ein Fahrrad vorhanden. Damit ist die

” SHP Ingenieure

Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten; Hannover, 2013
8 infas/DLR im Auftrag des BMVBS

Mobilitat in Deutschland 2008; Bonn, 2010
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Ausstattung an Fahrradern geringer als die Ausstattung an Kraftfahrzeu-
gen. Die Motorisierung in Buchholz lag im Jahr 2006 bei 597° Pkw/1.000
Einwohner. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt und zum Landkreis Har-
burg mit 531 bzw. 594 Pkw/1.000 Einwohner liegt die Stadt Buchholz
deutlich tber dem Bundesdurchschnitt und etwa im Durchschnitt des
Landkreises Harburg. Die Fuhrerscheinquote liegt bei den Buchholzern ab
18 Jahren bei 87 % und damit ein Prozent unter dem Bundesdurchschnitt
von 88 %.

Wege

Rund 92 % der Buchholzer haben am Stichtag der Befragung das Haus
verlassen und im Schnitt 3,6 Wege zuriickgelegt. 8 % der Buchholzer ha-
ben das Haus nicht verlassen. Im Bundesdurchschnitt verlassen an einem
,hormalen* Tag 90 % aller Personen das Haus und legen im Durchschnitt
3,4 Wege zurtick. Der Anteil der Mobilen liegt in Buchholz damit etwas
hoéher als im Bundesdurchschnitt und es werden im Mittel eher mehr We-
ge zuruckgelegt.

Verteilung der Wegeléangen

Uber 60 % der Wege im FuRverkehr sind kiirzer als einen Kilometer. Wege
mit Uber 3 Kilometern Lange werden kaum zu Ful} zuriickgelegt. Etwas
ausgeglichener ist die Verteilung im Radverkehr. 92 % der Wege im Rad-
verkehr sind kirzer als vier Kilometer. Der Hauptanteil liegt bei Wegelan-
gen zwischen einem und zwei Kilometern. Fir Wege die langer als 4 km
sind wird das Fahrrad kaum genutzt. Mit dem Kraftfahrzeug und den 06f-
fentlichen Verkehrsmitteln werden weitaus langere Wege zurtickgelegt als
zu Ful? oder mit dem Fahrrad. Trotzdem ist etwa die Halfte aller Wege im
Kfz-Verkehr kirzer als 5,0 km. Die mittlere Wegelange innerhalb der
Stadtgrenzen von Buchholz liegt bei 2,6 km.

Verkehrsmittelwahl

Der Anteil des Kraftfahrzeugverkehrs am Buchholzer Gesamtverkehr liegt

bei Uber 59 % und verteilt sich zu 49 % auf Auto- bzw. Motorradfahrer,

zu 10 % auf Mitfahrer. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel haben einen Anteil

von 14 %, wovon 8 % dem Zugverkehr zuzuordnen sind und 6 % dem

Busverkehr. Fur 14 % aller Wege wird das Fahrrad genutzt und 12 % der
Wege werden zu Ful3 zurlickgelegt.
Fast 20 % aller Buchholzer Wege sind

der Innenstadt zuzuordnen. Im Ver-
12 |14 13 59 gleich zur Verkehrsmittelwahl in Ge-
Buchholz samt-Buchholz werden Innenstadtwege
wesentlich haufiger zu FuR und mit
21 18 13 48 dem Rad zurlickgelegt. Der Kraftfahr-
Innenstadt zeuganteil der Innenstadtwege ist deut-
lich geringer als in Gesamt-Buchholz

23 91 8 60 und liegt unter 50 %.

Deutschland

SHP Ingenieure

Abb. 5 Verkehrsmittelwahl aller Wege ,,Modal Split*

®  Kraftfahrt-Bundesamt
Sonderheft 3; 2006
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Im Bundesdurchschnitt werden 60 % der Wege mit dem Kraftfahrzeug
zuriickgelegt. 8 % entfallen auf die offentlichen Verkehrsmittel, 9 % auf
den Radverkehr und 23 % auf den FulRverkehr. Damit ist der Anteil der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes in Buchholz mit dem Bundesdurch-
schnitt vergleichbar, die Zusammensetzung unterscheidet sich jedoch. Der
Anteil der FulRverkehre in Buchholz liegt - mit 11 %-Punkten weniger -
deutlich unter dem Bundesdurchschnitt (vgl. Abb. 5).

Verkehrszweck
Haupt-Wegezweck in Buchholz ist mit 23% das Einkaufen. Zusammen mit
den Zwecken Erledigung und Freizeit lasst sich rund die Halfte aller Zwe-
cke diesen Wegen zuordnen. Diese Wege sind zeitlich flexibel, da sie nicht
zwangsweise zu einem bestimmten Zeitpunkt getéatigt werden muissen
und somit auch in der Verkehrsmittelwahl freier sind als vergleichsweise
Wege zum Arbeitsplatz. Knapp ein Viertel aller Wege lasst sich den Zwe-
cken Arbeit, Ausbildung und dienstlichen Wegen zuordnen. Etwa 10 %
der Wege fallen auf das Bringen und

9;— Holen. Bundesweit werden 65 % aller
b )

®m Arbeitsplatz S Wege Zu den ngck_en Elnlfa'ufen, Erle-
m Dienst/Geschaft 10% digung und Freizeit getatigt. Etwa
1 Ausbildung 27 % sind dienstliche Wege oder Wege
m Einkauf/Besorgung 59, | zur Arbeit bzw. Ausbildungsstatte. Die
[ Erledigung 16% / restlichen 8 % sind dem Bringen und
O Freizeit 9% Holen zuzuordnen. Im Vergleich wer-
@ Bringen/Holen \ den in Buchholz also anteilig eher we-
[0 Sonstiges 9% niger Wege zu Freizeitzwecken und

SHP Ingenieure

23% stattdessen eher mehr Arbeitswege
zurtickgelegt.

Abb. 6 Verkehrszwecke aller Wege

Betrachtet man statt der Gesamtheit aller Wege in Buchholz nur die in
Bezug zur Innenstadt ergibt sich fir die Wegezwecke eine deutlich andere
Zusammensetzung. Statt der Halfte lassen sich bei Wegen in die Innen-
stadt Uber drei Viertel der Wege den Zwecken Einkauf, Erledigung und
Freizeit zuordnen. Nur 11% der Wege fihren zum Arbeitsplatz.

Zweck nach Verkehrsmittel

Das Kraftfahrzeug wird relativ ausgeglichen zu verschiedenen Zwecken
genutzt. Lediglich fur Ausbildungswege spielt es altersbedingt eine deut-
lich geringere Rolle als zu anderen Zwecken. Die 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel werden dagegen viel fir Ausbildungswege und auch Arbeitswege ge-
nutzt (zusammen fast 60 %) und seltener fir dienstliche Wege oder zum
Bringen und Holen. Das Fahrrad wird ebenfalls viel fur Ausbildungswege
genutzt, aber deutlich weniger fir Arbeitswege. Sehr geringe Anteile ma-
chen bei der Fahrradnutzung Bringen und Holen sowie dienstliche Zwecke
aus. Zu Ful gegangen wird viel zu den Zwecken Einkauf, Erledigung und
Freizeit. Wege zum Arbeitsplatz und dienstliche Wege werden weniger zu
FuB3 zurlickgelegt.
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Hamburg
15%

Rosen %iele im Kraftfahrzeugverkehr

garien Uber zwei Drittel der Wege mit dem Kraftfahrzeug

29, werden innerhalb Buchholz zuriickgelegt und gehéren

Seevetal zum Buchholzer Binnenverkehr. Die restlichen Wege

2% fihren Uber die Stadtgrenzen hinaus. Die am stérksten
frequentierte Verbindung besteht zwischen Buchholz

Binnenverkehr Winsen und Hamburg mit einem Anteil von 15 %. Weitere
69(y (Luhe) Wege mit dem Kraftfahrzeug fihren nach Rosengar-
0

Tostedt
3%

SHP Ingenieure

1%  ten, Seevetal, Winsen (Luhe), Jesteburg und Tostedt
und haben einen Anteil von jeweils 1 bis 3% am
Kraftfahrzeugverkehr. Zielverkehre von Auswaértigen
nach Buchholz sowie Durchgangsverkehre wurden im

Jesteb i
SRR Rahmen der Haushaltsbefragung nicht erfasst.

2%
Abb. 7 Ziele im Kraftfahrzeugverkehr

Nutzungsmerkmale Fahrrad

Fast ein Drittel der Buchholzer nutzt das Fahrrad immer bzw. regelmaRig.
Etwas uber die Halfte der Buchholzer nutzt das Fahrrad gelegentlich und
nur 16 % geben an das Fahrrad nie zu nutzen. Insgesamt 26 % der Buch-
holzer haben schon einmal Probleme mit Fahrraddiebstahl oder Vandalis-
mus gehabt. 39 % der Buchholzer wiirden tberdachte Anlehnbiigel am
Bahnhof bevorzugen, 34 % Fahrradsammelkafige, 14 % Fahrradeinzelbo-
xen und die restlichen 13 % eine Fahrradstation. Unterschieden nach Nut-
zergruppen wird deutlich, dass vor allem die Viel-Fahrer sich stark fur die
Uberdachten Anlehnbtigel aussprechen und weniger fur die Fahrradstation.

Fahrradfreundlichkeit

Im Fahrradklima-Test 2012 des ADFC kommt Buchholz insgesamt nur auf
die Note 3,9. Der Test umfasst dabei verschiedene Kriterien. Im Zuge der
Haushaltsbefragung wurde ganz allgemein nach der Fahrradfreundlichkeit
gefragt. Die Fahrradfreundlichkeit in Buchholz wird durchschnittlich mit
der Note 3,0 bewertet. Uber die Halfte der Buchholzer ist mit der Fahrrad-
freundlichkeit zufrieden. Knapp ein Viertel bewertet sie als gut und 2 %
sogar als sehr gut. 19 % beurteilen die Fahrradfreundlichkeit gerade noch
als ausreichend und die restlichen 5 % halten die Fahrradfreundlichkeit fr
ungenitgend. Die Unterscheidung verschiedener Nutzergruppen macht in
der Beurteilung der Kriterien keine erheblichen Unterschiede deutlich. Die
Nicht-Nutzer beurteilen die Fahrradfreundlichkeit nur minimal schlechter
als die Nutzer.

Nutzungsmerkmale Offentlicher Personennahverkehr

Uber zwei Drittel der Buchholzer kennen das Angebot des Buchholz Bus.
Etwa 9 % nutzen ihn regelmalig und Uber die Halfte zumindest gelegent-
lich. 38 % der Buchholzer nutzen den Buchholz Bus nie. Das Angebot des
Buchholz Bus wird insgesamt gut beurteilt mit einer Durchschnittsnote
von 2,3. Am besten werden Sicherheit, Sauberkeit und Piinktlichkeit beur-
teilt, am schlechtesten das Preis-/Leistungsverhaltnis. Im Vergleich der
Beurteilungen durch Nutzer und Nicht-Nutzer werden leichte Unterschiede
deutlich. Vor allem die Schnelligkeit wird von Nutzern wesentlich besser
bewertet als von Nicht-Nutzern. Zu beachten ist dabei, dass die Bewer-
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tung der Nicht-Nutzer auf friheren Erfahrungen mit dem Buchholz Bus
aber auch auf Vorurteilen basieren kann. Im Gegensatz dazu kennen Vier
von Funf Buchholzern das Angebot der Regionalbusse nicht. Nur 3 % der
Buchholzer nutzen den Regionalbus regelméRig, 11 % gelegentlich und
86 % nutzen ihn nie.

Drei Kriterien sind den Buchholzern im 6ffentlichen Personennahverkehr
besonders wichtig: allem voran wird Pinktlichkeit genannt, gefolgt von
Sicherheit und Preis-/Leistung. Kriterien wie Freundlichkeit, Service/
Information und Sitzkomfort wird weniger Bedeutung beigemessen.

Fazit

Rund 92 % der Buchholzer Haushalte besitzen ein Kraftfahrzeug. Der Nut-
zungsanteil des Kraftfahrzeugs an allen Wegen liegt bei 59 %. Weitere
14 % aller Wege werden mit dem Rad, 12 % zu Ful3 und 14 % mit den
Offentlichen Verkehrsmitteln zurickgelegt. Im Vergleich zum Bundes-
durchschnitt fallt vor allem auf, dass der Ful3gangeranteil in Buchholz be-
sonders gering ist.

Uber zwei Drittel der Wege mit dem Kraftfahrzeug sind Binnenwege. Sie
haben Quelle und Ziel in Buchholz. Dabei werden auch viele kurze Wege
mit dem Kraftfahrzeug zuriickgelegt. Die Halfte aller Wege mit dem Kraft-
fahrzeug ist kirzer als 5,0 km. Bei diesen Wegen unter 5,0 km liegen Po-
tenziale zur Verlagerung auf den Radverkehr.

Ein weiteres Feld zur Starkung des Umweltverbundes liegt in der Verbes-
serung der Nahmobilitat zu Ful3 und mit dem Rad. Obwohl viele Wege der
Buchholzer sehr kurz sind (ein Drittel aller Wege ist kurzer als 2,0 km), ist
der Ful3gangeranteil bei der Verkehrsmittelwahl bisher schwach vertreten.

2.4 Handlungsansatze und Prifauftrage

Die Beteiligung der Burgerinnen und Birger der Stadt in der Auftaktveran-
staltung sowie den ,,Runden Tischen* stand am Anfang des Planungspro-
zesses, um die Problemsicht und die Losungsanséatze der Bevolkerung ab-
zufragen. Zudem werden bei der Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes poli-
tische Antrdge und Anfragen sowie Beitrdge aus der Birgerschaft bertck-
sichtigt, die im Vorfeld und wahrend der Bearbeitung gestellt wurden.

Aus den Ergebnissen der Burgerbeteiligung und der fachlichen Analyse der
Ausgangssituation sind Handlungsansatze und Prufauftrage formuliert
worden, die im weiteren Planungsprozess die Grundlage fir die Arbeits-
gruppen gebildet haben. Im Folgenden werden diese Ansatze und Auftrage
kurz zusammengefasst. Fiur eine ausfihrliche Darstellung der Beitrage der
Burgerbeteiligung wird auf die Protokolle der ,,Runden Tische* verwiesen
(vgl. ziff. 2.1).
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split)

Das Mobilitdtskonzept soll die Buchholzer dazu anregen ihr Mobilitatsver-
halten zu Uberdenken, um dadurch eine Verdnderung der Verkehrsmittel-
wahl im Binnenverkehr zu erzielen. Vor allem auf kurzen Wegen soll der
Nutzeranteil im Kraftfahrzeugverkehr reduziert werden. Durch die Stéar-
kung verkehrlicher und stadtebaulicher Infrastrukturen sollen die Nahmobi-
litdt gefordert werden. Wege zu Ful3 und mit dem Rad sollen so erleichtert
und die Fahrt mit dem Kraftfahrzeug verzichtbar gemacht werden.

InnenstadterschlieRung

Um die FuRRgangerbereiche in der Breiten Stralle, Thomasstrale und
Postweg aufzuwerten sollen mehr Freiraum und ein barrierearmes Umfeld
geschaffen werden. Im Verlauf der Poststrale ist die Option zur Erweite-
rung des Ful3gangerbereiches gepriift und bereits umgesetzt worden. Das
Parken soll insgesamt starker auf die vorhandenen Parkh&auser konzentriert
werden, um den Verzicht auf einen Teil des Parkens im StralRenraum zu
ermoglichen. Durch die Ausweisung des Parkraums mit einem teildynami-
schen Wegweisungssystem sollen Parkverkehre besser gelenkt und Park-
suchverkehre reduziert werden. Fir den Innenstadtring sollen verkehrsre-
gelnde MalRRnahmen in Betracht gezogen werden, die die stadtebauliche
Integration des Innenstadtringes férdern und eine stadtebauliche Aufwer-
tung ermoglichen.

Kraftfahrzeugverkehr und Stral3ennetz

Die verschiedenen ins Verfahren eingebrachten StralRennetzerganzungen
sind vergleichend zu untersuchen, zu bewerten und in ihrer Wirkung und
Machbarkeit abzuschatzen. Dazu gehoren vor allem der Bau der Sudtan-
gente, der Neubau des Tunnels im Zuge der Mihlenwege, die Planungen
zum Ostring sowie die alternativen 6stlichen Umgehungstrassen. Die Kno-
tenpunktgestaltung und die Signalprogramme an hoch belasteten sowie
unfalltrachtigen Knotenpunkten sollen Uberpriift werden, auch unter Ein-
bezug der Mdéglichkeit fir einen Umbau einzelner Knotenpunkte in Kreis-
verkehre.

Radverkehr

Der Radverkehr soll als vollwertiges Verkehrssystem fiur den regelmafigen
Alltagsverkehr integriert und Buchholz zu einer fahrradfreundlichen Kom-
mune entwickelt werden. Das Netzkonzept soll weiterentwickelt und lini-
enhaft umgesetzt werden, um erlebbare Verbesserungen zu erreichen,
Licken zu schlieBen, Schulstandorte, die Innenstadt und Gewerbegebiete
zu erschlieBen sowie Ortsteile zu verbinden. Zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit im Radverkehr sollen die Fihrungsprinzipien grundlegend
Uberdacht werden und die Knotenpunkte Uberprift werden, um Gefahren-
punkte aufzuheben und Lichtsignalanlagensteuerungen fiir den Radverkehr
zu verbessern. Das B+R-Angebot und das Angebot innerstadtischer Ab-
stellmoglichkeiten sind zu erweitern. Alltagswege des Radverkehrs sollen
durch eine einfache Wegweisung kenntlich gemacht werden, in einen ver-
besserten Winterdienst einbezogen werden und unterstiitzend eine Rad-
fahrkarte entwickelt werden. Zur Férderung des Radverkehrs soll zudem
ein Konzept zur Offentlichkeitsarbeit erarbeitet werden sowie verschiede-
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ne Mallnahmen und Aktionen in Betracht gezogen werden. Grundlegend
wird ein fester Etat zur Forderung des Radverkehrs gefordert.

Offentlicher Verkehr

Grundsatzlich soll der Buchholz Bus noch starker als vollwertiges Ver-
kehrssystem in den regelméaRigen Alltagsverkehr integriert werden, auch
fur Gruppen, die eine hohe Freiheit in der Verkehrsmittelwahl haben.
Durch die Verlegung des ZOB an den Bahnhof Buchholz sollen die Ver-
knupfungen innerhalb des OPNV und mit den anderen Verkehrsarten wei-
ter verbessert und Multimodalitat gefordert werden. In diesem Zusam-
menhang ist auch der Erhalt der Treffpunkthaltstelle in der Adolfstralle zu
diskutieren mit Uberpriifung des Rendezvous-Prinzips. Raumliche und zeit-
liche Lucken im Busverkehr sind zu identifizieren und neue Linienoptionen
aufzuzeigen, um eine flachenhafte Abdeckung des Stadtgebietes zu erzie-
len. Durch starkere Offentlichkeitsarbeit soll eine bessere Akzeptanz der
(Regional-) Busangebote erzielt werden. Zur Erweiterung der Kapazitaten
im schienengebundenen OPNV sind Optionen zu diskutieren, um insbe-
sondere im Berufspendlerverkehr das hohe Potenzial langer Wege zur
Vermeidung von COz-Emissionen auszuschdpfen. Neben verschiedenen
Tarifoptionen soll auch die Lage im Tarifgebiet des HVV in Frage gestellt
werden. Zudem sollen Méglichkeiten zum Ausbau der Fahrradmitnahme im
OPNV sowie die Einfilhrung eines Car-Sharing-Angebotes betrachtet wer-
den.
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3 Zukunftige Entwicklungen

Umfragen zum Verkehrsverhalten sowie soziologisch oder 6konomisch
ausgerichtete Untersuchungen konnen Hinweise zu den heutigen Trends
der Mobilitatsentwicklung geben. Aktuelle statistische Ergebnisse weisen
dabei Tendenzen auf, die auf grundlegende Veranderungen im Mobilitats-
verhalten der Bevoélkerung schlieRen lassen und auch die Mobilitat der Zu-
kunft beeinflussen werden (vgl. Abb. 8). Wie stark und in welche Rich-
tung sich das Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung verandern wird, ist von
vielschichtigen Faktoren beeinflusst. Wesentliche Faktoren mit Einfluss auf
die zukinftige Mobilitat sind demnach

— die Bevdlkerungsentwicklung und die demografische Veradnderung in
der Bevolkerungsstruktur,

— wirtschaftliche Notwendigkeiten und Zwéange sowie

— gesellschaftliche Veranderungen im Lebensstil.

Anstieg

verkehrsaufkommen
(Fernverkehr)

Verkehr 2012

Wirtschafts- und Giter-

’ Motorisierung

Alterseffekte
(Kohorten)

Lebensstil und
Haushaltsstrukturen

Bevélkerungsentwicklung

»  Zukunft

|

Ruckgang
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Abb. 8 Trendlinien der Mobilitats- und Verkehrsentwicklung

Bevolkerungsentwicklung

Die Buchholzer Bevoélkerungszahlen weisen in den letzten zehn Jahren
einen stetigen Anstieg auf. Seit dem Jahr 2003 ist die Buchholzer Bevdl-
kerung um etwa 7 % gewachsen. Zukinftig ist mit weiteren Zuwéachsen
zu rechnen. Nicht zuletzt durch steigende Mieten im Hamburger Stadtbe-
reich wird das Leben im sog. Hamburger Speckgurtel fur viele zunehmend
attraktiver.

Wie stark sich die Bevdlkerungszahlen in den nachsten Jahren entwickeln
werden, hangt vor allem auch von den Planungen zur Stadtentwicklung
ab. Die Rahmenbedingungen dafir werden derzeit im Rahmen des ISEK
(vgl. ziff. 2.2) definiert. Die Analysephase des Konzeptes ist nach ver-
schiedenen offentlichen Veranstaltungen, wie z.B. Burgerwerkstatten und
Stadtspaziergdngen, bereits abgeschlossen. Die Beteiligten befinden sich
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aktuell in der Phase der Entwicklung von Handlungsansatzen. Die nachste
Burgerwerkstatt ist fur Anfang Juli 2014 angesetzt. Grundsatzlich ist aber
bereits heute festzuhalten, dass die Starkung von Buchholz als Wirt-
schaftsstandort vorangetrieben werden soll. Dies ist im Rahmen des Hand-
lungskonzeptes besonders zu bertcksichtigen.

Bevolkerungsstruktur
Die Veranderungen in der Bevoélkerungsstruktur und der zugehérigen Le-
bensstile, im Wesentlichen hinsichtlich der Verschiebung der Altersvertei-
lung und steigender Individualitéat, haben Einfluss auf unsere zukunftige
Mobilitat. Der Anteil alterer Menschen an der Bevoélkerung wachst (vgl.
Abb. 9). Die jungen Alten nehmen ihr i.d.R. kraftfahrzeugorientiertes Mo-
bilitatsverhalten mit. Erst im hdheren Alter gewinnt die Zu-Ful3-Mobilitat
dann wieder mehr an Bedeutung. Der Anteil an Einpersonenhaushalten
nimmt mit der alternden Bevélkerung weiter zu. Deren Mobilitat ist unter-
durchschnittlich. Insgesamt liegt der Anteil an Einpersonenhaushalten in
Buchholz mit nur etwa 11 % aber deut-

SHP Ingenieure

1909 lich unter dem Bundesdurchschnitt von
] ®m weiblich 38,8 %. Langfristig wird der demogra-
1919 4 & mannlich phische Wandel zu einer Glattung der
—-] Verkehrsspitzen fuhren. Dies resultiert
19W===E vor allem daraus, dass die Alteren zeit-
== lich weniger gebunden sind. Zudem
nehmen die Berufsverkehre ab.
1939
Die Lebensstile junger Menschen sind
1949 gepragt von einer Verschiebung des
Eintritts in die Erwerbstatigkeit und der
1959 Familiengriindung in spéatere Lebensab-
schnitte (Gber 30 Jahre). Damit ver-
o60 schiebt sich auch der Ubergang zu ei-
= ner autoorientierten Mobilitdt. Der
Trend zur Re-Urbanisierung hat den
1979 Zuzug i.d.R. hochmobiler und autoori-
entierter Menschen in zentrale Stadtbe-
—1980—F—— reiche zu Folge. Die Gruppe spaltet sich
in Menschen, die ihr Mobilitatsverhal-
=——1999= ten beibehalten oder bewusst in die
— Stadt ziehen, um auf ein Auto verzich-
— ten zu kdnnen bzw. um ohne Auto mo-
=2oﬂ§_E bil sein zu kénnen.

Abb. 9 Alterspyramide der Buchholzer Bevélkerung nach Geburtsjahr
(Stand 31.07.2012)

Wirtschaftliche Notwendigkeiten und Zwéange

Untersuchungen zum Verkehrsmittelwahlverhalten zeigen, dass die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes langsam, aber kontinuierlich an Bedeu-
tung gewinnen. Die Anschaffung eines eigenen Kraftfahrzeugs wird in
jungeren, vor allem urbanen Generationen zunehmend kritisch betrachtet.
Daflr ist einerseits der wirtschaftliche Faktor steigender Mobilitdtskosten
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verantwortlich. Dies hemmt den Besitz eines eigenen Fahrzeugs bzw. al-
lein schon der notwendigen Fahrerlaubnis. Andererseits verliert das Sta-
tussymbol ,,Auto” gegeniiber der individuellen Wahl eines zur Fahrt pas-
senden Verkehrsmittels, ggf. eines Car-Sharing-Fahrzeugs, an Bedeutung.

In Buchholz ist dieser Trend vorerst allerdings nur in begrenztem Malie zu
erwarten. Grinde hierfir sind die Lage der Stadt Buchholz im peripheren
Raum sowie die insgesamt geringe Siedlungsdichte der Stadt, die tenden-
ziell lange Wege produziert. Hinzu kommt, dass kaum restriktive Faktoren
bestehen, die das Autofahren erschweren, beispielsweise die insgesamt
sehr entspannte Parkraumsituation. Die Haushaltsbefragung zeigt, dass
der Besitz eines Kraftfahrzeugs hier immer noch einen hohen Stellenwert
hat. 92 % der Buchholzer Haushalte besitzen mindestens ein Kraftfahr-
zeug. Dieser Anteil liegt deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt von 82 %.
Die Motorisierung in Buchholz lag im Jahr 2006 bei 597 Pkw/1.000 Ein-
wohner. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt und zum Landkreis Harburg
mit 531 bzw. 594 Pkw/1.000 Einwohner liegt die Stadt Buchholz deutlich
Uber dem Bundesdurchschnitt und etwa im Durchschnitt des Landkreises
Harburg. Die Fuhrerscheinquote liegt bei den Buchholzern ab 18 Jahren
bei 87 % und damit ein Prozent unter dem Bundesdurchschnitt von 88 %.

Gesellschaftliche Veranderungen

Folgende, weitere Tendenzen sind in die Entwicklung stadtischer Raume
und von Mobilitatskonzepten einzubeziehen: Die Motorisierung junger
Menschen (Uber 30 Jahre) nimmt ab. Dies fuhrt mittel- bis langfristig zu
einer Verschiebung der Verkehrsmittelwahl. Die Verkehrsanteile des Um-
weltverbundes (OPNV, Rad und FuR) in Kernstadten nehmen verbreitet zu.
Ferner nimmt die Multimodalitat zu, d.h. die Verkehrsmittelwahl der Be-
vOlkerung von Kernstadten ist nicht mehr monomodal, sondern es wird
zunehmend eine bewusste Wahl zur Nutzung eines zum Fahrzweck und
zur Wegelange passenden Verkehrsmittels getroffen.
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4 Handlungskonzepte

4.1  Planungsleitbild

Mit Hilfe eines Planungsleitbildes werden die Rahmenbedingungen fir das
Handlungskonzept festgelegt. Dem Leitbild ist ein Ubergeordneter Leitsatz,
das Oberziel vorangestellt. In der zweiten Ebene stehen die gesellschaftli-
chen Werteziele, die sich an den Grundsatzen des gesellschaftlichen Le-
bens und deren Wandel orientieren. Die Handlungsziele der dritten Ebene
setzen die Ziele der Werteebene in planerische Handlungsfelder und -ziele
um. Die gesteckten Ziele bilden die Basis fir die Entwicklung einer umfas-
senden und gesamtstadtischen Strategie. Diese muss dauerhaft tragfahige
Losungen und Konzepte fir alle Verkehrsarten beinhalten. Den Anfang
bildet die Sensibilisierung fiur das eigene Verkehrsverhalten und eine ge-
eignete Verkehrsmittelwahl des Einzelnen (vgl. Abb. 10).

Veriénderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes

* Verringerung der Fahrten und der Fahrleistung im Kraftfahrzeugverkehr
« Aktivierung des Potenzials im Radverkehr

« Aktivierung des Potenzials des Zu-Fu3-Gehens

Verkehrs- und Mobilititsmanagement

« Verbesserung der Verkehrsqualitit und des Verkehrsflusses fiir alle

Verkehrsarten
* Forderung der Attraktivitat und des Images der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes

+ Sensibilisierung fiir das eigene Verkehrsverhalten

Nahmobilitdt - Vermeidung unnétiger Verkehrsleistung

* Stadt der kurzen Wege durch Mischung vertréglicher Nutzungen
Vernetzung der Verkehrssysteme

« Information tber verkehrliche Angebote und Mobilitatsalternativen
* Férderung der Multimodalitat im Umweltverbund

Attraktivierung des Stadtraumes

+ Férderung stadtebaulicher Qualitaten durch die Integration von StraRen und
Platzen
« Nutzung von Freirdumen fiir den Radverkehr und das Zu-FuB-Gehen

Handlungsziele

Abb. 10 Planungsleitbild
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Das Planungsleitbild zum Mobilitatskonzept 2025 der Stadt Buchholz
i.d.N. hat zentrale Bedeutung fir die zukinftige Verkehrsentwicklungs-
und Mobilitdtsplanung. Im Leitbild sind die grundsatzlichen Ziele der Pla-
nung in Leitsatzen formuliert, die eine 0Okologisch, gesellschaftlich und
wirtschaftlich positive Entwicklung der gesamtstadtischen Verkehrssys-
teme sichern sollen. Die Ziele des Leitbilds wurden in der begleitenden
Arbeitsgruppe erarbeitet. Eingeflossen sind zudem verkehrsrelevante Ziel-
vorstellungen, vorhandene Leitbilder und Konzepte der Stadt, wie z.B. das
Klimaschutzkonzept, sowie die im Birgerforum vorgetragene Wertvorstel-
lungen der Buchholzerinnen und Buchholzer.

4.2 InnenstadterschlieBung
4.2.1 Wo stehen wir heute? Zustandsanalyse

Die Buchholzer Innenstadt ist zugleich stadtisches Zentrum und bedeuten-
des Einkaufs- und Versorgungszentrum im Landkreis Harburg. Das Mobili-
tatskonzept 2025 ist darauf ausgerichtet diese Funktion zu starken. Die
heute erkennbare Bedeutung des Kraftfahrzeuges fir die Erreichbarkeit der
Innenstadt kann deshalb nicht grundsatzlich in Frage gestellt werden.
Gleichwohl weist das innerstadtische Stralennetz Méangel auf, die lang-
fristig die Bedeutung der Innenstadt in Frage stellen kdénnen. Das stadti-
sche StraRennetz fuhrt radial auf den Innenstadtring zu. Dieser Stral3en-
zug dient der Verteilung der Verkehre und der ErschlielBung der Ziele am
und innerhalb des Ringes.

Obwohl der durchschnittliche Weg im Buchholzer Innenstadtverkehr nicht
einmal drei Kilometer lang ist, liegt der Wegeanteil des Ful3verkehrs bei
gerade einmal 21 %. Fast die Halfte der Wege wird mit dem Kraftfahrzeug
zurickgelegt. Dabei ist grundsatzlich ein flachenhaft ausgebautes Geh-
wegenetz vorhanden. Die Innenstadt ist gepragt durch die Fuligdngerzone
entlang der Breiten Stralen und den angrenzenden Querverbindungen (vgl.
Abb. 11).

Q.

Abb. 11 FuBgéngerzone Buchholzer Innenstadt

Starke Trennwirkung geht von einigen Abschnitten des Hauptverkehrs-
straRennetzes aus — insbesondere am Innenstadtring und den in Ost-West-
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und Nord-Siid-Richtung verlaufenden Hauptachsen. Die Uberquerbarkeit
ist dort durch die Dominanz des Kraftfahrzeugverkehrs fir Fuf3gdnger und
auch Radfahrer problematisch, nur stellenweise erleichtern Ful3ganger-
tiberwege dem Zu-FuR-Gehenden das Uberqueren der StraBe. Punktuell
treten an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage zudem lange Wartezeiten
auf, die keinen Anreiz zum Zu-FuR-Gehen bieten. Die langen Wartezeiten
sind durch die wenig stadtvertraglich, langen Umlaufzeiten an den Licht-
signalanlagen bedingt.

Die stadt- und strafRenrdumlichen Qualitdten schwanken im Stadtgebiet
naturgemal stark. RA&ume mit besonderem Anspruch sind die Ful3ganger-
bereiche und die angrenzenden, durch den Innenstadtring begrenzten Ge-
schéaftsbereiche. Neben den positiven Beispielen im Umfeld der Buchholz
Galerie finden sich auch Bereiche mit stadtebaulichem Entwicklungspoten-
zial, beispielsweise im Bereich Caspers Hoff, der Uberwiegend durch Riick-
fronten und Stellplatze gepragt ist.

Im Buchholzer Zentrum treffen alle Buslinien des Buchholz Bus im Rendez-
vous-Prinzip aufeinander. Die Haltestelle ,, Treffpunkt* bildet den zentralen
Punkt und bietet den Fahrgasten einen ErschlieBungsvorteil gegeniber
anderen Verkehrsmitteln: Wer hier ein- und aussteigt befindet sich direkt
im Herzen der Stadt, inmitten der FuRgangerzone. Auch die Fahrgéaste der
Regionalbusse kommen am ZOB in der Lindenstral’e noch relativ zentral
an, allerdings ist wegen der beengten Lage und der fehlenden Aufent-
haltsqualitat das Warten unkomfortabel.

—— Das Stellplatzangebot in der Innenstadt

/ \‘\ Buchholz umfasst insgesamt etwa
3.000 Stellplatze. Diese verteilen sich

/ \ auf etwa 800 oOffentliche Stellplatze,
/ 813 ebenerdig und in Parkgaragen, uber
' 1.290 \ 900 Stellplatze, die grofReren privaten
( |  Kundenparkplatzen zuzuordnen sind
L etwa 1,300 P-+R-Stellplatze (vgl.

\ 965 / Abb. 12). Hinzu kommen zahlreiche
A straBenbegleitende Stellplatze sowie
\\ weitere kleine und mittlere private

— // Kundenparkplatze.
m Offentliche Stellplatze Die Stellplatze sind grofl3tenteils bewirt-

schaftet. Kostenlos kann nur am
Schitzenplatz auf etwa 300 Stellplat-
zen geparkt werden.

O private Kundenparkplatze
[ Park & Ride

Abb. 12  Stellplatzangebot in der Innenstadt von Buchholz
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4.2.2 Wo wollen wir hin? Zielsetzung

Ubergeordnetes Ziel ist die Steigerung der Attraktivitait der Buchholzer
Innenstadt, um die Bedeutung als stadtisches Zentrum und als Einkaufs-
und Versorgungszentrum im Landkreis Harburg zu bewahren und weiter
zu starken. Um dies zu erreichen soll eine gute Erreichbarkeit der Innen-
stadt gesichert werden. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sind
dabei besonders hervorzuheben. Vor allem die Nahmobilitat zu Ful3 und
mit dem Rad spielt im Bereich der Innenstadt eine grofRe Rolle.

Die gute Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Kraftfahrzeug soll weiter-
hin gesichert werden. Diese darf dabei aber nicht im Widerspruch zu den
weiteren Zielsetzungen stehen. Denn nicht nur rein funktionale Anspriiche
sind zur Forderung der Innenstadt erforderlich, sondern auch eine anspre-
chende Gestaltung der Verkehrsflachen und des stadtebaulichen Umfel-
des, um zum Aufenthalt und Verweilen einzuladen. Insbesondere die Neue
Stralle und die KirchenstralRe sollen stadtebaulich starker integriert wer-
den, da sie wichtige GeschaftsstralRen sind und heute gegentber den an-
grenzenden Quartieren eine erhebliche Trennwirkung haben. Um Chan-
cengleichheit fur alle zu schaffen, soll die Innenstadt insgesamt barriere-
frei gestaltet werden.

4.2.3 Wie soll das geschehen? Leitidee und Strategie

Die Innenstadt von Buchholz muss kunftig stérker als bisher an den Be-
durfnissen der Nahmobilitéat ausgerichtet werden. Dies setzt Achsen fur
den FuR3- und Radverkehr voraus, die eine ErschlieRung der Innenstadt aus
allen Richtungen ermdglichen und eine gute Vernetzung innerhalb der In-
nenstadt bieten. Umwegige Verbindungen sind dabei unbedingt zu ver-
meiden. Innerhalb der Innenstadt sind fir den Radverkehr ausreichend
Abstellanlagen vorzusehen, die eine komfortable und sichere Unterbrin-
gung des Fahrrads ermdglichen. Der attraktiven und barrierefreien Stra-
Benraumgestaltung steht vor allem der erforderliche Raumbedarf entge-
gen. Um bessere Aufenthaltsqualitaten entwickeln zu kénnen, bedarf es in
erster Linie weniger parkende Fahrzeuge in den StraRenrdumen. Die Stell-
platze sollen zahlenmaRig nicht verloren gehen, das Parken ist vielmehr zu
verlagern und lUberwiegend dezentral in den Parkhdusern anzuordnen.

Um den Buchholz Bus auch weiterhin in seiner Bedeutung zur Erschlie-
Bung der Innenstadt zu fordern, ist eine Haltestelle mit zentraler Bedeu-
tung unbedingt notwendig. Diese muss den Nutzern einen direkten Zu-
gang zu den Ful3gangerzonen der Innenstadt bieten.

Uber eine Senkung des Geschwindigkeitsniveaus auf dem gesamten In-
nenstadtring, kann dieser stadtebaulich wieder starker in die Innenstadt
integriert werden. Das Queren der Fahrbahn wiirde so erleichtert und da-
mit wieder eine starkere Offnung der Innenstadt erzielt.
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4.2.4 Was ist hierfur erforderlich? MalRnahmen

FulRverkehr

Durch das ,,Aufraumen® und eine attraktivere Gestaltung des Ful3ganger-
bereiches in der Breiten StralRe, am Thomasweg und in der Poststral3e soll
mehr Freiraum geschaffen werden, um so eine Nutzung in einem barriere-
freien bzw. barrierearmen Umfeld zu erméglichen (vgl. Abb. 13).

~

Abb. 13 eispiele icherung der Barrierefreiheit im Straenraum

Bei der Gestaltung der StralRenrdume ist zu bedenken, dass nicht nur Per-
sonen mit Bewegungseinschrankungen (u.a. Rollstuhl, Gehilfe, Rollator),
Sinnesbehinderungen (u.a. Sehen, Horen) oder anderen Behinderungen
(u.a. Sprache, Psyche) besondere Anspriiche an ihre Umwelt stellen. Im
gleichen Male ist auch an Personen mit Gepack (Einkauf, Kinderwagen)
oder temporaren, krankheitsbedingten Einschrankungen sowie an die al-
tersabhdangig unterschiedlichen Fahigkeiten verschiedener Personengrup-
pen (Kinder, Senioren) zu denken. Letztendlich profitieren alle Personen-
gruppen von einer barrierefreien Gestaltung. Mit der detaillierten Umset-
zung dieser Thematik befasst sich das Gestaltungskonzept, welches das
Buro arbos™ - Freiraumplanung aus Hamburg kirzlich fertiggestellt hat.
Dieses Gestaltungskonzept bezieht sich vorrangig auf die Bereiche der
westlichen Buchholzer Innenstadt und folgt dem Leitbild die Stadtbildung
fortzusetzen und urbane, stadtische Qualitaten zu starken.

Zur Starkung der Ost-West-Achse im FuRBverkehr sollen die Stra3enraume
in Hohe von Caspers Hoff aufgewertet werden. Um den FuRgangerbereich
im Verlauf der Poststral3e zu erweitern, sind Caspers Hoff und Peets Hoff
fur den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr bereits unterbrochen worden.
Die Zufahrt Uber die Poststral3e bis in Hohe der Post bleibt dabei aber wei-
terhin erhalten.

Radverkehr

Das vorhandene Radverkehrsnetz weist im Bereich der Innenstadt verein-
zelt Lucken auf, so zum Beispiel entlang der Bremer Stralle und der
Schitzenstralle. Eine mogliche Umgestaltung zu Gunsten des Radverkehrs

10 arbos —Freiraumplanung
Gestaltungskonzept Innenstadt Buchholz; Hamburg, 2013
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konnte hier in Form von beidseitigen Schutzstreifen umgesetzt werden.
Der Platzbedarf zur Umsetzung dieser MalRBnahme bleibt zu prifen.

Grundsatzlich hangt die geeignete Fuhrungsform des Radverkehrs im We-
sentlichen von der vorherrschenden Verkehrsstarke im Kraftfahrzeugver-
kehr sowie von der zuldssigen Geschwindigkeit ab. Bei niedrigen Ver-
kehrsstarken und Geschwindigkeiten ist der Radverkehr in der Regel auf

der Fahrbahn zu fihren, bei hohen Ver-

| Mischverkehr kehrsstarken und Geschwindigkeiten,
I Teilseparation wenn also ein hohes Gefahrdungspo-
11 Trennen (Regel) tenzial fUr den Radverkehr vorliegt, ist
v Trennen (unerlasslich) der Radverkehr nach den Empfehlungen

fur Radverkehrsanlagen® in der Regel

im Seitenraum zu fuhren (vgl. Abb.

14). Durch einen Eingriff in einen der

v beiden Faktoren kann die Art der Rad-

| ‘ verkehrsfuhrung unter Umstanden be-
ol einflusst werden. Das bedeutet, dass

Il ' durch die Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit eine vertragliche Ab-
wicklung von Kraftfahrzeugverkehr
gemeinsam mit dem Radverkehr im
StralBenraum auch bei nicht ganz uner-
heblichen Verkehrsstarken erzielt wer-
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30

den kann (vgl. Kap. 4.4).

T T T T

40 50 60 70  [km/h]
Abb. 14 Belastungsbereiche zur Radverkehrsfiihrung

Die Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bringt vor allem im Bereich
der Innenstadt auch Vorteile fur den Ful3verkehr mit sich. Die Seitenraume
stehen wieder starker den Ful3gangern zur Verfigung und bieten so Auf-
enthaltsqualitdten und Raum zum Flanieren. Konflikte zwischen Fuf3gan-
gern und Radfahrern werden reduziert. Um eine gute ErschlielRung der In-
nenstadt fir den Radverkehr zu gewahrleisten soll die Durchfahrbarkeit
der Ful3gangerzonen fir den Radverkehr erhalten bleiben. Das Aufkommen
im Rad- und FuBverkehr kann hier auf den vorhandenen Flachen vertrag-
lich abgewickelt werden.

In Bezug auf die Abstellanlagen in der Innenstadt sind keine gréeren De-
fizite herausgestellt worden. Es gibt zahlreiche Abstellmdglichkeiten, die
Uberall im Bereich der Innenstadt verteilt liegen. Der Handlungsbedarf ist
hier eher gering.

Offentlicher Verkehr

Dem Erhalt der Treffpunkthaltestelle in der Adolfstral3e als zentrale Innen-
stadterschliefung des Buchholz Bus wurde im Rahmen des o6ffentlichen
Beteiligungsverfahrens grof3e Bedeutung zugesprochen. Vor allem die Auf-
enthaltsqualitat wahrend des Wartens ist hier positiv hervorzuheben. Eine

11 Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010); Kéln, 2010
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Uberprufung des Rendezvous-Prinzips ist aber durchaus sinnvoll, vor allem
in Hinblick auf potenzielle Erweiterungen der Kapazitaten. Eine Einschét-
zung, ob die Qualitdten des Treffpunktes auch an einem anderen Halte-
stellenstandort erzielt werden konnen, erfolgt im Weiteren. Die Thematik
wird unter dem Punkt 4.5 ,,Offentlicher Verkehr* vertiefend behandelt.

Kraftfahrzeugverkehr

Die Geschaftsstandorte in der Neuen Straf3e und der Kirchenstral3e drohen
durch anderweitige Neuerungen im Stadtgebiet, wie z.B. die Buchholz Ga-
lerie, immer weiter abzufallen. Um dies zu verhindern, soll die stadtebauli-
che Integration des Innenstadtringes geftrdert werden. Dazu soll das Ge-
schwindigkeitsniveau auf dem gesamten Innenstadtring reduziert werden.
Zu Spitzenzeiten kann hier bereits heute haufig nur mit verringerter Ge-
schwindigkeit gefahren werden. Eine spirbare Verlangerung der Fahrzei-
ten ware daher nicht zu erwarten.

In der Neuen Stral3e ist zur Starkung des Einzelhandels die Ausweisung als
verkehrsberuhigter Geschéftsbereich, d.h. als Tempo 20- Zone sinnvoll.
Geschwindigkeitsbegrenzungen von weniger als 30 km/h koénnen laut
StVO immer dann angeordnet werden, wenn in zentralen stadtischen Be-
reichen mit hohem Ful3gangeraufkommen und Uberwiegender Aufenthalts-
funktion zu rechnen ist. Das Uberqueren der StraRe ist dann nicht langer
an Fullgdngeriberwege, wie im derzeitigen Ausbauzustand gebunden.
Voraussetzung fur die MalRnahmen ist die Entlastung der Bremer Stral3e
und der Neuen StralRe durch die Umsetzung der Sudtangente. Das Parken
im StralRenraum ist auf ein vertretbares Mal3 zu reduzieren und auf die
umliegenden Parkh&auser zu verlagern (vgl. Abb. 15).

4,5-5,0 6,50 4,5-5,0

Abb. 15 Gestaltungsvorschlag Neue Stral3e

Die Hamburger Stral3e/Kirchenstral3e sollte im Abschnitt zwischen Ben-
destorfer StraRe und Adolfstralle gestalterisch und funktional neugeordnet
werden. Entlang des StralRenzuges befinden sich derzeit viele Stellplatze
sowie Grundstlickszufahrten. Die zahlreichen Abbiege- sowie Ein- und
Ausparkvorgange behindern, bedingt durch die derzeitige Gestaltung, im-
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mer wieder den Verkehrsfluss. Hinzu kommen die Uberquerungen an den
FuRgangertberwegen. Bei einer Umgestaltung des StralRenzuges kdnnten
durch die Anlage eines multifunktionalen Mittelstreifens auf die Ful3gan-
geruberwege verzichtet werden. Der Mittelstreifen kdnnte dann zum einen
als Uberquerungshilfe dienen und zum anderen die Linksabbiegevorgange
erleichtern. Dadurch wuirde der Verkehrsfluss insgesamt verbessert. Ge-
gebenenfalls kann auch hier die Ausweisung als Verkehrsberuhigter Ge-
schéftsbereich zielfuihrend sein. Dies ist in Zusammenhang mit der Klassi-
fizierung des StraRenzuges zu prufen (vgl. Abb. 16).

il

Abb. 6 Beispiele flr multifunktionale Mittelstreifen

Die Gestaltung der Knotenpunkte entlang des Innenstadtringes ist zu
Uberprufen. Gegebenenfalls kann durch die Umgestaltung der Knotenpunk-
te zu Kreisverkehren der Verkehrsfluss fur den Kraftfahrzeugverkehr, vor
allem auRerhalb der Spitzenzeiten, verbessert werden und zudem eine
bessere Uberquerbarkeit fur den FuR- und Radverkehr erzielt werden.
Nach ersten Berechnungen kdnnen die derzeit vorherrschenden Verkehrs-
belastungen am Knotenpunkt Hamburger StraRe/Bendestorfer Strafle Uber
einen Kreisverkehr nicht leistungsfahig abgewickelt werden. Am Knoten-
punkt KirchenstraRe/Adolfstrale ist eine leistungsfahige Abwicklung der
Verkehre dagegen bereits heute moglich. Eine Gesamtbetrachtung im
Netz, zur Abschatzung der Wechselwirkungen mit den umliegenden Kno-
tenpunkten, hat bisher noch nicht stattgefunden und sollte noch erfolgen
(val. ziff. 4.3.4). Ein erster Ansatz wie die Gestaltung des gesamten Stra-
Renzuges KirchenstralRe/Hamburger StralBe zuklnftig aussehen kodnnte
findet sich im Anhang wieder (vgl. Abb. 36). Als ein erster Schritt kann
eine abschnittsweise Umgestaltung im zentralen Bereich um Kirche und
Rathause durchaus sinnvoll sein.

Zur detaillierten Identifizierung von Méangeln an Lichtsignalanlagen hat das
Buro Logos aus Hamburg eine Verkehrsstrom- und Problemanalyse durch-
gefuhrt (vgl. Ziff. 4.3.4). Das von Logos auf Grundlage der Analyse ent-
wickelte Konzept zur Optimierung der Lichtsignalanlagen beinhaltet Ansat-
ze, die auch dem FuR3- und Radverkehr zu Gute kommen. Diese ,,stadtver-
traglichen Steuerungsstrategien mit kurzen Wartezeiten sind dabei zeit-
nah, d.h. in einem Zeitraum von 12 bis 24 Monaten, umsetzbar. Insge-
samt kann aber nur durch ein Gesamtkonzept fur alle Verkehrsarten eine
spurbare Verbesserung des Verkehrsablaufs erreicht werden.
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Das Parken soll zukunftig starker in den vorhandenen Parkhausern kon-
zentriert werden. Im Gegenzug kann auf einen Teil der Parkstande in den
Strallenrdumen verzichtet werden (z.B. Caspers Hoff, Neue Stral3e, Lin-
denstralRe, Kirchenstral3e, ...). Der entstehende Raum kann dann ander-
weitig genutzt werden und so die Aufenthaltsqualitat der Stral3enrdume
erhoht werden. Durch die Ausweisung des Parkraums mit einem teildyna-
mischen Wegweisungssystem kénnen die Parksuchverkehre gelenkt und
insgesamt reduziert werden.

Abb. 17 Ubersicht Innenstadtkonzept

Fazit

Die Innenstadt soll zukiinftig barrierefrei und aufenthaltsfreundlich gestal-
tet werden. Zur Starkung der FuRverkehr- und Radverkehrsanteile ist die
Forderung der Nahmobilitat voranzutreiben. Fir die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel ist eine verbesserte Verknipfung sinnvoll, allerdings soll dabei
insbesondere fur den Buchholz Bus nicht die zentrale Erschlieung der
Innenstadt verloren gehen (vgl. Ziff. 4.5). Die Neue StraRe und Kirchen-
stralRe sollen stddtebaulich besser in die Innenstadt integriert werden. Da-
zu ist das Parken aus den StralRenraumen Uberwiegend auf die Parkhauser
zu verlagern (vgl. Abb. 17).
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4.3  Kraftfahrzeugverkehr und Stral3ennetz
4.3.1 Wo stehen wir heute? Zustandsanalyse

Die Stadt Buchholz i.d.N. ist an das uberregionale Stral3ennetz und das
Bundesfernstral3ennetz gut angebunden. Herauszustellen sind die nérdlich
verlaufenden Autobahnen A 1 Hamburg - Bremen und A 261, die am
Buchholzer Dreieck beginnt und eine Verbindung zur A 7 Flensburg -
Hamburg - Hannover darstellt. Mit der Anbindung der nord-westlich ver-
laufenden BundesstraRen B 75 und B 3 an die oben genannten Autobah-
nen - Anschlussstellen Dibbersen und Rade - ist die Stadt direkt an das
Fernstrallennetz angebunden und im Landkreis vernetzt.

Das gesamte Stadtgebiet Buchholz wird von einem flachendeckenden
Stralennetz erschlossen. Dieses setzt sich unterhalb der oben genannten
BundesstralRen aus einem dichten Netz ebenfalls klassifizierter Stral3en auf
Ebene von Landes- und KreisstralRen zusammen, die das Stadtgebiet und

die angrenzenden Gemeinden verbin-

— - e den. Herauszustellen sind die beiden

e Hauptachsen, die die Stadt in Nord-

\ Sud-Richtung (mit den Stral3en Nord-

ring (K 82), Hamburger Straf3e (K 13),

Y Wi | KirchenstraRe(K 13), Soltauer Stral3e
Jé A (K 28), Buchholzer Berg (K 28 und

4 \, T Buchholzer LandstraBe (K 28)) bzw.
= v West-Ost-Richtung (mit den StralRen

Bremer StralRe, Schitzenstral3e, Ben-
destorfer Stral3e (K 54) bzw. Kirchen-
stral3e, LuUneburger Stralle (K 83))
durchlaufen. Als weitere wichtige
HauptverkehrsstralRen sind die Neue
Stralle, Lindenstrale, Heidekamp,
Steinbecker StralRe, Steinbecker Muh-

» lenweg, Seppenser Mihlenweg,
e Sprotzer Weg, Buchholzer Stral3e so-
l wie der Lohbergenweg herauszustel-
/L"? len (vgl. Abb. 18).

‘ZC Der Aufbau des Straennetzes macht

deutlich, dass das StraRennetz mit
dem Wachstum der Stadt nicht
Schritt gehalten hat. Die Hauptver-
kehrsstraBen laufen radial auf den
Innenstadtring zu, wo es dadurch zu
Uberlastungserscheinungen kommt.

Abb. 18 Stral’ennetz im Bestand
Die Haushaltbefragung (vgl. Ziff. 2.3) hat gezeigt, dass Uber zwei Drittel

der Wege der Buchholzer mit dem Kraftfahrzeug innerhalb der Stadt zu-
rickgelegt werden und somit zum Buchholzer Binnenverkehr gehéren. Die
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restlichen Wege fuhren Uber die Stadtgrenzen hinaus. Die am stérksten
frequentierte Verbindung besteht zwischen Buchholz und Hamburg mit
einem Anteil von 15 %. Weitere Wege filhren nach Rosengarten, Seeve-
tal, Winsen (Luhe), Jesteburg und Tostedt, haben aber nur Anteile von
jeweils 1 bis 3 % am Kraftfahrzeugverkehr. Zielverkehre von Auswaértigen
nach Buchholz sowie Durchgangsverkehre wurden im Rahmen der Haus-
haltsbefragung nicht erfasst.

Verkehrsstarken

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurden
keine aktualisierenden Verkehrserhebungen im
Strallennetz durchgefiihrt. Die vergleichende
Auswertung der Daten zurtickliegender Erhe-
bungen®? weist aber darauf hin, dass die Ver-
kehrsbelastungen der Stadt, entgegen des weit

Analyse 2004
Analyse 2007

B75 ' 14.600] 14.900 o prejteten subjektiven Empfindens, insge-
Nor.drmgk 4‘200 ;'800 samt stagnieren, was dem bundesdeutschen
a;e:t?j:;;rsst:;agg: 12'588 15'288 Trend in vielen Stadten entspricht. So wurden
Bendestorfer Sirale 5300l 9600 'M Querschnitt der Kirchenstral3e in der Analy-

Kirchenstralle

17.800] 17300 se 2004 rund 17.800 und im Jahr 2007 rund

Neue StralRe

12.600| 11.000 17.300 Kraftfahrzeuge am Tag erfasst. Im

Bremer Strale Ost 152001 14.500 Querschnitt der Neuen Stral3e waren es in der

Bremer Stralte West 6.600] 6500 Analyse 2004 rund 12.600 und im Jahr 2007

Steinbecker Muhlenweg 6500 6600 rund 11.000 Kraftfahrzeuge am Tag. Lokale

Tunnel Sepp. Miihlenweg 9.300

9.000 Verkehrszunahmen der letzten Jahre stehen in

Canteleubriicke 24200 21.000 Zusammenhang mit konkreter Stadtentwick-
Soltauer Strafe 15.000] 13.700 lung in diesen Bereichen. Die stark belasteten
Lineburger StraRe 6.900] 6500 und zum Teil Uberlasteten Bereiche sind uber-
Heidekamp 5.100] 5.600 wiegend gleichgeblieben (vgl. Abb. 19).

SHP Ingenieure

Abb. 19 Entwicklung der Verkehrsbelastung ausgewahlter Querschnitte

Problempunkte

Abschnitte hoher Verkehrsbelastungen erweisen sich in der Regel auch als
Bereiche mit verkehrlichen Problemen, z.B. hinsichtlich der Verkehrssi-
cherheit, der Verkehrsqualitat oder des Verkehrsflusses. In der Stadt
Buchholz liegen die Schwerpunkte verkehrlicher Probleme im Kraftfahr-
zeugverkehr Uberwiegend im inneren Stadtbereich. Besondere Brennpunk-
te im StralRennetz liegen vor allem im Bereich der Bahnquerungen an der
Canteleu-Briicke und am Muhlenwegtunnel. GroRe Defizite befinden sich
zudem an diversen Knotenpunkten, wie z.B. Hamburger Straf3e/Nordring,
Hamburger Stral3e/Bendestorfer Stralle und SchitzenstraRe/Bremer Stra-
Re/Neue Stral3e.

Die verkehrlichen Brennpunkte im StraBennetz stehen mehrheitlich im Zu-
sammenhang mit dem Kraftfahrzeugverkehr, wirken sich aber auch auf die
Qualitat im Rad- und FuRverkehr aus. Die Aufenthaltsqualitat, die Uber-

12 R+T; Topp, Skoupil, Kichler und Partner
Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring; Darmstadt, 2007
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guerbarkeit und das Sicherheitsgefiihl nehmen ab und die stadtebaulich
straBenraumlichen Gestaltungsmoglichkeiten sind begrenzt (vgl. Abb. 20).

Abb. 20 Beispiele fur Problempunkte im Buchholzer StraRennetz

Verkehrsstrom- und Problemanalyse an Lichtsignalanlagen

Zur ldentifizierung von bestehenden Mangeln im Buchholzer Innenstadtbe-
reich hat das Ingenieurbiiro Logos*® aus Hamburg im Jahr 2013 eine Ver-
kehrsstrom- und Problemanalyse an Lichtsignalanlagen durchgefiihrt. Die
oben aufgefiihrte Analyse der Problemknotenpunkte deckt sich damit
weitgehend. Die Untersuchung hat gezeigt, dass es drei Bereiche mit be-
sonderen Defiziten gibt. Sie liegen im Bereich der Muhlenwege, im Bereich
Hamburger Strafe/Kirchenstrale sowie im Bereich der Canteleu-Bricke.
Zu Spitzenzeiten kommt es zu hohen Fahrzeitverlusten im Bereich von
Kirchenstral3e bis Hamburger Stral3e, im Extremfall sogar bis zu einer Ver-
dreifachung der Reisezeit.

Als Ursachen sind veraltete Signalsteuerungen sowie teilweise sehr hohe
Umlaufzeiten von bis zu 120 Sekunden herauszustellen. Umlaufzeiten die-
ser GroRenordnung bringen zudem starke Nachteile fur den Ful3- und Rad-
verkehr mit sich. Es fehlt an Flexibilitéat, das heil3t es fehlt eine Verkehrs-
abhangigkeit. Alle vorhandenen Signalanlagen sind derzeit festzeitgesteu-
ert. Zudem fehlt eine automatische Storungserkennung. Durch eine Mo-
dernisierung der Technik entstinden zudem Potenziale zur Einsparung von
Strom.

13 Logos Ingenieur- und Planungsgesellschaft mbH
Verkehrsstrom- und Problemanalyse fiir die Innenstadt von Buchholz i. d.
Nordheide; Entwurf Hamburg, 2013
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4.3.2 Wo wollen wir hin? Zielsetzung

Grundsatzlich wird angestrebt die bekannten Problempunkte im Buchhol-
zer Stral3ennetz zu entscharfen. Der Innenstadtring soll entlastet werden,
ohne die Erreichbarkeit wichtiger Ziele zu schwachen. Stattdessen soll die
ErschlieBung der Innenstadt verbessert und gestéarkt werden. Fir die der-
zeit zu Stol3zeiten hoch frequentierte Nord-Sud-Achse wird eine Entlas-
tung, vor allem im Bereich zwischen Canteleu-Briicke und Bendestorfer
Stral3e, als unbedingt notwendig erachtet. Mehrheitlich herrschte sowohl
bei den Veranstaltungen des Runden Tisches als auch in den Arbeitsgrup-
pen die Auffassung, dass hierzu Ergdnzungen im StralRennetz notwendig
sind. Allein durch ein verandertes Mobilitatsverhalten lassen sich die Prob-
leme im Stral3ennetz nicht losen.

Insgesamt soll ein leistungsféhiges und sicheres StralRennetz entstehen, in
dem durch gute Orientierungsmadglichkeiten unnétige Fahrleistungen ver-
mieden werden koénnen und zudem ein vertragliches Miteinander aller Ver-
kehrsarten ermdglicht und gefordert wird.

4.3.3 Wie soll das geschehen? Leitidee und Strategie

Durch die Kombination punktueller und linienhafter MalRnahmen soll den
Problemstellen im Buchholzer Straf3ennetz entgegen gewirkt werden. Die
Entwicklung betrieblicher und kurzfristig umsetzbarer MalRnahmen mit
einem zielgerichteten und wirtschaftlichen Einsatz zur Verfiigung stehen-
der Haushaltsmittel ist bereits im Rahmen der Verkehrsstrom- und Prob-
lemanalyse vom Planungsbiro Logos betrachtet worden. Das Mobilitats-
konzept verweist daher auf das vorliegende Gutachten und betrachtet
dariiber hinaus punktuelle Umgestaltungsmafnahmen als langfristige Pla-
nungserganzungen oder Alternativen.

Zur Verbesserung der ErschlieBung und zur Entlastung der derzeit hoch
frequentierten Straf3en in der Innenstadt von Buchholz werden verschie-
dene linienhafte StraRenbauprojekte mit ihren jeweiligen Vor- und Nachtei-
len gegenubergestellt. Die Einschitzungen erfolgen Uberwiegend qualita-
tiv, da ein aktuelles Verkehrsmodell nicht vorliegt. Aus Analogiebetrach-
tungen lassen sich die verkehrlichen Wirkungen aber hinreichend genau
abschatzen. Ein maf3gebliches Bewertungskriterium ist die mdgliche Ent-
lastung des Stralenzuges Canteleu-Bricke/KirchenstraRe, da dies als das
wesentliche Problem im Kraftfahrzeugverkehr eingeschatzt wird. Betrach-
tet werden

— die Sudtangente,
— der Ausbau des Muhlenwegtunnels,
— die Sudstadtbriicke,
— der Ostring in der Variante der Planfeststellung
sowie dessen Alternativen
— der Ostring in Teilabschnitten,
— die 6stliche Entlastung im Zuge des ,,Klecker Weges*,
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— die 6stliche Entlastung entlang des Finanzamtes sowie
— die 6stliche Entlastung ,,Am Langen Sal®.

4.3.4 Was ist hierfur erforderlich? MalRnahmen

Betriebliche MalRnahmen an Knotenpunkten

Das von Logos entwickelte Konzept zur Optimierung der Lichtsignalanla-
gen beinhaltet Ansatze, die auch dem Ful3- und Radverkehr zu Gute kom-
men. Diese ,stadtvertraglichen Steuerungsstrategien® mit kurzen Warte-
zeiten sind dabei zeitnah umsetzbar, das heif3t, in einem Zeitraum von 12
bis 24 Monaten.

Im Bereich der Hamburger Stral3e/Kirchenstrafl’e werden fir den Knoten-
punkt Hamburger Stral3e/Bendestorfer StralRe/Schitzenstrale vor allem
die MaRRnahmen der Neuplanung der verkehrsabhdngigen Signalsteuerung
einschlieBlich OPNV-Bevorrechtigung, die elektrotechnische Modernisie-
rung der Lichtsignalanlage sowie die Anpassung der Fahrstreifeneinteilung
der Schitzenstrale und Bendestorfer Stral3e als erforderlich angesehen.
Fur den Streckenzug Hamburger StralRe/Kirchenstralle werden diverse
MalRnahmen diskutiert, bei denen aber zu bedenken gegeben wird, dass
sie jeweils gravierende Nachteile fur andere Verkehrsarten nach sich zie-
hen. Dazu gehoren die Reduzierung der Zahl von FuRRgangeriiberwegen,
der Entfall von Stellplatzen im 6ffentlichen Stralienraum sowie das Unter-
binden von Linksabbiegebeziehungen zur Erh6hung der Kapazitat im flie-
Renden Kfz-Verkehr. Die Thematik der Kirchenstral3e wird im Rahmen die-
ses Konzeptes unter dem Themenpunkt InnenstadterschlielBung (vgl. Kap.
4.2.4) behandelt und findet sich auch in der folgenden Abwéagung der Ent-
lastungstrassen wieder.

Fur den Bereich der Canteleu-Briicke werden als erforderliche MalRnahmen
die Neuplanung der verkehrsabhangigen Signalsteuerung sowie die Ver-
langerung des Linksabbiegestreifens in Richtung Luneburger Stral3e bei
Verkirzung des Linksabbiegestreifens in Richtung Adolfstrale herausge-
stellt.

Im Bereich der Muhlenwege wird die Neuplanung der verkehrsabhéngigen
koordinierten Signalsteuerung der drei Lichtsignalanlagen als Mafl3nahme
fur eine kurzfristige Verbesserung des Verkehrsablaufs aufgefihrt.

Prioritat im Handlungsbedarf wird im Rahmen dieses Konzeptes den Kno-
tenpunkten Hamburger StralRe/Bendestorfer Strale, Hamburger Stra-
Be/Nordring, Kirchenstral3e/Adolfstralle, Soltauer StralRe/Liineburger Stra-
Be (Canteleu-Briicke) sowie Bremer StraBe/Neue Stral3e zugeschrieben. An
den Knotenpunkten eine bessere Stadtvertraglichkeit fur alle Verkehrsar-
ten zu erzielen — im Sinne des Konzeptes von Logos - wird als wichtige
Zielsetzung erachtet.
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Fur den Knotenpunkt Kirchenstrafl3e/Adolfstral3e ist im Rahmen des Mobili-
tatskonzeptes ein Umbau zu einem Kreisverkehr geprift worden. Dieser
Kreisverkehr kdnnte den Auftakt zum Verkehrsberuhigten Geschéaftsbe-
reich der KirchenstralRe bilden (vgl. Abb.
21). Die Umsetzung des Kreisverkehrs ist
nach ersten Berechnungen bereits unter
aktuellen Verkehrsbelastungen leistungs-
fahig moglich, allerdings bleibt das Zu-
sammenspiel mit den benachbarten Kno-
tenpunkten noch zu prufen. Zudem ist der
Umbau Teil eines Gesamtvorschlags mit
Umbaumaflnahmen in der Kirchenstralle
und wird als EinzelmalRnahme als wenig
sinnvoll eingestuft. Ein Nebeneffekt dieses
Umbaus ware, dass durch den Platzge-
Kreisverkehr winn die Aufstellflachen des Linksabbiege-
D=30m streifens aus Norden am benachbarten
Knotenpunkt Soltauer Stral3e/Liuneburger
Stral3e erweitert werden konnten.

Abb. 21 Kreisverkehr KirchenstralRe/Adolfstralle

Siudtangente

Die Siudtangente soll Uber das derzeit als P+R-Platz genutzte Gelande
nordlich des Bahnhofes fuihren und stellt eine wichtige Strallennetzergan-
zung dar. Im Verkehrsentwicklungsplan von R+T aus dem Jahr 2005
wird fUr die Sudtangente im Prognosenullfall (das heif3t ohne Umsetzung
weiterer Stral3ennetzprojekte) eine Belastung von fast 8.000 Kraftfahr-
zeugen am Tag prognostiziert. Aus heutiger Sicht und nach aktuellem
Kenntnisstand erscheint dieser Wert etwas zu hoch. Dennoch ist der
Sltidtangente eine hohe verkehrliche Bedeutung zuzusprechen: Sie dient
sowohl der besseren ErschlieBung der Nordseite des Bahnhofes, wie auch
der Entlastung von Bremer Straf3e und Neuer Straf3e. Dadurch ergibt sich
langfristig die Mdglichkeit die Neue Straf3e als Verkehrsberuhigten Ge-
schéaftsbereich umzugestalten. Auf der Trasse der Siudtangente soll zu-
kiinftig zudem der ZOB seinen Platz finden. Damit bildet der Bau der
Sluidtangente die Grundlage fir eine bessere Verknipfung der dffentlichen
Verkehrsmittel. Auswirkungen auf den primar zu entlastenden Stral3enzug
Canteleu-Brucke/KirchenstralRe sind nicht zu erwarten. Insgesamt bleiben
die verkehrlichen Auswirkungen der Stdtangente lokal beschrankt.

Ausbau des Mihlenwegtunnels

Durch den Ausbau des heute nur einstreifig und mit eingeschrankter Héhe
befahrbaren Muhlenwegtunnels soll dieser zuklnftig in beide Richtungen
zeitgleich befahren werden konnen und auch dem OPNV und Rettungs-
fahrzeugen zur Verfigung stehen. Neben einer leichten Entlastung der
Nord-Sud-Achse im Zuge der Canteleu-Briicke und der Kirchenstral3e von
unter 10 % (vgl. Abb. 23; nach R+T, 2005) bringt diese MaRnahme noch
wesentliche weitere Effekte mit sich. Die ErschlieBung des stdlichen
Stadtgebietes wird nicht nur fur den Kraftfahrzeugverkehr, sondern auch
fur alle weiteren Verkehrsarten deutlich verbessert. Im Hinblick auf mégli-
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che kinftige Siedlungserweiterungen im Suden (z.B. am Rutgersgelande)
sind diese Effekte besonders wichtig.

Die bessere Erschliel3ung fur den Kraftfahrzeugverkehr bringt im Gegenzug
allerdings auch hoéhere Belastungen fiur die umliegenden Quartiere am
Miuhlenweg und an der Bremer Straf3e mit sich. Diese resultieren Gberwie-
gend aus einer Verlagerung der Bestandsverkehre von der Soltauer Stral3e
sowie perspektivisch zum Teil aus Neuverkehren der geplanten Neubauge-
biete im Bereich des Ritgersgelandes. Das Ausmal des Anstiegs der Ver-
kehrsbelastungen ist zwar als vertraglich einzustufen, perspektivisch sollte
dennoch - zumindest abschnittsweise - Uber eine Reduzierung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h nachgedacht werden. Dies wiirde
zu einer Senkung der Emissionen beitragen und die Mihlenwege zudem
fur den Radverkehr aufwerten.

Sudstadtbriicke

Der Sidstadtbriicke liegt die Idee zu Grunde, durch eine direkte Stral3en-
verbindung die Entwicklung der Sudstadt zu foérdern und neben der Cante-
leu-Bricke eine zweite, vollwertige Verbindung Uber die Bahngleise hin-
weg zu haben. Die Trasse der Sudstadtbricke liegt in Hohe der alten Ful3-
gangerbriicke und schliet im Siden an das Ritgersgelande und im Nor-
den an die Konigsberger Stral3e an. Die Umsetzung der Variante wirde
eine Verbesserung der Erschlielung der Innenstadt fur die sudlichen Quar-
tiere mit sich bringen. Dies betrifft neben dem Kraftfahrzeugverkehr auch
den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV.

Mit der verbesserten Erschlielung im Kraftfahrzeugverkehr wére aber
auch eine erhebliche Mehrbelastung der anliegenden Quartiere an Bremer
Strale und Heidekamp zu erwarten. Die Hohenlage ergibt sich aus dem
Ubergang uiber das Gleisfeld des Bahnhofs. Die Sudtangente miisste eben-
falls als Briicke Uberquert werden. Fiur die Realisierung des Bauwerkes
waren daher aufwendige Rampenbauwerke notwendig, die einen hohen
baulichen und finanziellen Aufwand mit sich bringen wirden. Sidlich der
Bahn wirde das geplante Baugebiet durch die zugehérige Anbindung zer-
schnitten, was sich stadtebaulich und larmtechnisch negativ auswirken
wirde. Die Entlastungswirkung fir die Canteleu-Briicke liegt bei etwa
20 %. Fir die KirchenstraRe wurde nach damaligem Stand eine Entlastung
von unter 10 % prognostiziert (vgl. Abb. 23; nach R+T, 2005). Die hoch
belasteten Knotenpunkte Bremer StralBe/Neue StralRe und Hamburger
Strale wirden nicht entlastet werden. Insgesamt Uberwiegen die oben
genannten Nachteile gegenliber den Verbesserungseffekten des Projektes.
Die Option wird daher als nicht zielfiihrend eingestuft und es wird empfoh-
len das Projekt fur den Kraftfahrzeugverkehr nicht mehr weiter zu verfol-
gen. Fur den FuRR- und Radverkehr kénnte die Sudstadtbriicke allerdings
ein Projekt mit einer erheblichen Signalwirkung sein (vgl. Ziff. 5.3.4).

Ostring (in der Variante der Planfeststellung)

Die Trasse des Ostrings in der Variante der Planfeststellung (vgl. Abb. 22,
rote Trasse) beginnt im Siden an einem Abzweig der Strafl’e Buchholzer
Berg, kreuzt anschlielend zuerst die siidliche Bahntrasse nach Maschen,
dann die LUneburger StralBe, die Bendestorfer StraRe, die noérdliche
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Bahntrasse nach Harburg, die StralR3e an Boerns Soll um dann ndérdlich des
Nordrings auf die Dibberser Stral3e eingeleitet zu werden. Vorgesehen ist
ein Anschluss in H6he der Ernststralle, um Verkehre aus den stdlichen
Stadtquartieren auf den Ostring zu verlagern.

Der Bau des Ostrings bringt eine klare Verbesserung der Verkehrsqualitat
und des Verkehrsfluss in der Nord-Sud-Achse mit sich. Dies fuhrt zu einer
Verkirzung der Fahrzeiten im Kraftfahrzeugverkehr. Eine regionale Sog-
wirkung der Trasse, die beispielsweise zu einer Mehrbelastung in Holm-
Seppensen fuhren koénnte, ist nicht zu erwarten, da stdlich von Buchholz
vergleichsweise wenig verkehrliche Potenziale liegen. Die Entlastungswir-
kungen entlang der Canteleu-Briicke und der Kirchenstral3e liegen bei
24 % bzw. 27 % (vgl. Abb. 23; nach
R+T, 2005). Die Entlastungen ma-
chen sich auch am Knotenpunkt Kir-
chenstraRe/Bendestorfer Straf3e und
im weiteren Verlauf der Hamburger
Stralle bemerkbar und ermdglichen
u.a. weitere Umgestaltungen. Von der
Entlastungswirkung profitiert auch der
Offentliche Verkehr: Der Buchholz Bus
profitiert indirekt durch die Entlas-
tungswirkung im Stadtbereich. Insge-
samt kann so die Punktlichkeit der
Busse gesteigert werden.

Um allerdings auch aulerhalb der
Spitzenzeiten ausreichend Verkehre
auf den Ostring zu verlagern, sind
flankierend Malinahmen im Zuge der
derzeitigen Nord-Siid-Achse notwen-
dig. Ansonsten verliert der Ostring in
diesen Zeitbereichen an Attraktivitat.
Eine fur die Entwicklung der inneren
Stadt wichtige MalRnahme, wie die
stadtebauliche Integration der Kir-
chenstraBe mit der Umgestaltung als
Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
erfahrt dadurch eine erhdhte Bedeu-
tung.

Abb. 22 Ubersicht dstliche Umgehungsvarianten

Ostring (in Abschnitten)

Der Verkehrswert des nérdlichen Teilabschnittes ist anders zu bewerten
als der des sudlichen Teilabschnittes, da unterschiedliche Verkehrsbezie-
hungen angesprochen werden. Optional wird deshalb wie bereits in friihe-
ren Untersuchungen®* ein Bau des Ostrings in zwei Abschnitten in Be-

4 Ingenieurgemeinschaft Schnull Haller
Verkehrsentwicklungsplan Buchholz i.d.N., Hannover, 1995
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tracht gezogen (vgl. Abb. 22, rote Trasse). Der erste — nordliche - Ab-
schnitt — liegt zwischen Lineburger StraRe und Dibberser Stral3e. Der Ab-
schnitt hat zwar vorerst einen begrenzten Verkehrswert, kann in Verbin-
dung mit einer mdglichen Siedlungsentwicklung im Osten gegebenenfalls
aber zweckmalRig sein. Die zu erwartende Entlastungswirkung fur die Kir-
chenstral3e liegt bei unter 10 % (vgl. Abb. 23; nach Schnull Haller, 1995).
Nachteilig ist, dass der Engpass an der Canteleu-Briicke dadurch nicht
verandert werden kann.

Der zweite Abschnitt liegt zwischen Lineburger StraRe und Soltauer Stra-
Re. Das Teilstiick hatte alleine kaum Verkehrswert und ist daher nur als
zweite Stufe bei einer Realisierung des ndrdlichen Abschnittes denkbar.
Die Entlastungswirkung nach Umsetzung des zweiten Teilstiicks ent-
spricht dann wieder der des Ostrings in der Variante der Planfeststellung.
Diese Variante wurde im Landkreis so allerdings nicht diskutiert und kénn-
te lediglich eine Option sein, wenn Uber das Gesamtprojekt neu nachge-
dacht werden musste.

Ostliche Entlastung ,,Klecker Weg* (orange Trasse)

Die Trasse der dstlichen Entlastung entlang des Klecker Wegs (vgl. Abb.
22, orange Trasse) beginnt siudlich der Trasse des geplanten Ostrings,
kreuzt die sudliche Bahntrasse nach Maschen und endet dann an der Ben-
destorfer Stral3e. Der Vorteil der Trassenfuhrung liegt in der Inanspruch-
nahme einer vorhandenen Wegebeziehung im Zuge des Klecker Weges.
Erganzend kommt auch eine Weiterfiihrung auf den nérdlichen Abschnitt
der Ostringtrasse in Betracht. Da der Verlauf der Trasse sehr weitrdumig
ist, kann kaum mit einer nennenswerten Umlenkung von Verkehren ge-
rechnet werden. Die Trasse ist lediglich fur den weitrdumigen Durch-
gangsverkehr — der sehr gering ist — von Interesse und dies auch nur wah-
rend der Hauptverkehrszeiten. Ein Nachteil der Trasse ist auch in der feh-
lenden Verknipfung zum Siedlungsbereich im Umfeld der Ernststral3e zu
sehen. Die Variante wird daher als nicht zielfihrend eingestuft und es wird
empfohlen, sie nicht weiter zu verfolgen.

Ostliche Entlastung ,,Finanzamt*

Die Entlastungstrasse entlang des Finanzamtes (vgl. Abb. 22, blaue Tras-
se) zweigt noérdlich der Ostringtrasse von der Straf3e Buchholzer Berg ab,
knipft dann an die Ernststrale an, kreuzt die sidliche Bahntrasse, die
Lineburger Strae und die Bendestorfer Stral3e, um im Weiteren an die
Trasse des Ostringes anzuschliel3en.

Da die Trasse deutlich stadtndher verlauft als die bisher genannten Optio-
nen, ist mit einer besseren Umlenkung der Verkehre zu rechnen. Die Fih-
rung der Trasse lasst starker als die bisherigen Varianten auch die Nut-
zung durch Quell- und Zielverkehre erwarten. Zwischen Lineburger Stral3e
und Bendestorfer Strale kann Uber einen oder ggf. auch mehrere zusatzli-
che Knotenpunkte die ErschlieBung der ostlichen Gebiete vorangetrieben
werden. Soll die StralBe allerdings als Kreisstral3e klassifiziert und finan-
ziert werden, ist grundsatzlich auf die Anbaufreiheit zu achten.
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Insgesamt wird bei der Trasse am Finanzamt eine gute Entlastungswir-
kung fir die Canteleu-Briicke und die KirchenstralRe abgeschatzt (vgl.
Abb. 23). Trotzdem wird die Variante in dieser Form als nicht zielfihrend
eingestuft, da die Strafle zu stadtnah ist und die Siedlungsentwicklung
negativ beeinflussen wirde. Die Variante ware allenfalls im Sinne einer
kirzeren Trassenalternative des Ostrings zu prufen. Hierbei sind die Er-
schlieungserfordernisse fur potentielle 6stliche Entwicklungsflachen zu
beachten.

Ostliche Entlastung ,,Am Langen Sal*

Die Trasse am Langen Sal (vgl. Abb. 22, griine Trasse) knupft im Siden
an die Luneburger Stralle an, verlauft dann auf der bestehenden Erschlie-
BungsstralRe Am Langen Sal bis zum Itzenbittler Weg und weiter parallel
zur Bahnstrecke bis zur Bendestorfer StrafRe. Hinter der Kreuzung Ben-
destorfer StralRe bleibt sie parallel zur Bahnstrecke entlang des Holzweges,
um dann die Bahnstrecke in H6he der Herrenheide zu unterqueren. Die
anschlieRende Weiterfihrung nach Norden entspricht der Trasse des Ost-
rings. Die in der Arbeitsgruppe StralRennetz gezeigte Ostliche Umfahrung
des Kleingartengebietes wird nicht mehr weiter verfolgt.

Die in der Arbeitsgruppe StralR3ennetz diskutierte Abschatzung der verkehr-
lichen Auswirkungen des Trassenvorschlages stitzt sich im Wesentlichen
auf frihere Planungen, die zwar nicht explizit die Trasse Am Langen Sal
betrachteten, deren Wirkungen aber vergleichbar sind. Folgende verkehrli-
che Wirkungen sind zu erwarten. Die Kirchenstral’e wird schatzungsweise
maximal um bis zu 10% entlastet. Der Knotenpunkt Hamburger Stra-
Be/Bendestorfer Stral3e wird in Verbindung mit dem nérdlichen Teilab-
schnitt des Ostrings ebenfalls leicht um 10 bis 20% entlastet (vgl. Abb.
23). AulRRerhalb der verkehrlichen Spitzenzeiten ist eine Entlastung des
Strallenzuges Hamburger StraRe/Kirchenstral3e nicht zu erwarten, da die
Alternative kaum Fahrzeitvorteile erwarten lasst.

Die Vorteile der Trassenflihrung sind die vergleichsweise geringe Flachen-
inanspruchnahme, die direkte und stadtnahe Fihrung, die grundsatzliche
Mdoglichkeit, ostlich der Trasse am ltzenbUttler Weg neue Bauflachen zu
erschlieBen sowie die mdglichen Verbesserungen fir den FufR- und Rad-
verkehr, die sich durch die direkte Verbindung von den sidlichen Stadttei-
len in den Freizeitbereich um das Hallenbad ergeben.

Die Trassenfilhrung am Langen Sal bringt aber auch Nachteile mit sich.
Hinsichtlich der Anbaufreiheit wére der erste Abschnitt dieser Trasse vo-
raussichtlich keine Kreisstral3e. Die Canteleu-Briicke als wesentliches Na-
deldhr in Buchholz wird verkehrlich nicht entlastet, da die Trasse Am Lan-
gen Sal erst nordlich davon beginnt. Das komplexe Knotenpunktsystem
Lineburger StraBe/Am Langen Sal/Canteleu-Briicke, das bereits bei den
heute geringen Abbiegeverkehrsstarken in die StraRe Am Langen Sal Uber-
fordert ist, ist mit vertretbarem Aufwand vermutlich nicht leistungsfahig
zu gestalten. Problematisch ist vor allem der geringe Knotenpunktabstand
mit nur ca. 35 m Aufstelllange in der Lineburger Stral3e. Eine alternativ
angedachte Losung als Kreisverkehr ist raumlich kaum mdglich und topo-
grafisch auf Grund des Gefélles anspruchsvoll. Im Zuge der Stralle Am
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Langen Sal ist auf der Seite der Bdschung zur Bahnstrecke mit erheblichen
Eingriffen in den Grinbestand zu rechnen. Zudem fiihrt die Trasse in der
Stralle Am Langen Sal an Wohnbebauung vorbei. In der Gesamtbetrach-
tung kam die Arbeitsgruppe StralRennetz zu der Einschatzung, dass die
Variante wegen der ungtinstigen Wirkungen und der zu erwartenden ho-
hen Aufwendungen nicht weiter verfolgt werden soll.

Fazit

Die Sudtangente ist die Voraussetzung fir den neuen ZOB und die Umge-
staltung der Neuen StralRe. Der Ausbau des Mihlenwegtunnels ist das
wirkungsvollste Projekt um die Erschlieliungsdefizite im Buchholzer Stiden
zu beheben, da er positive Aspekte fir alle Verkehrstrager mit sich bringt.
Die Sudstadtbriicke hat zwar dhnliche Wirkungen wie der Mihlenwegtun-
nel, macht diesen aber nicht entbehrlich. Zudem leitet die Briicke zusétzli-
chen Kraftfahrzeugverkehr in die Innenstadt und hat nach ersten Einschéat-
zungen ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Die Projekte zur Ostlichen Entlastung sind nur bedingt vergleichbar, da die
Wirkungen sehr unterschiedlich sind. Der Ostring ist das wirkungsvollste
Projekt, wenn im Wesentlichen die Kirchenstra3e und die Canteleu-Briicke
vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet werden sollen. Die &stliche Entlas-
tungsstrale am Finanzamt ist mit der Weiterfihrung bis zur Dibberser
Stral3e in den Wirkungen vermutlich &hnlich dem Ostring, wirkt sich aber
auf die Stadtentwicklung aus und ist vermutlich keine Kreisstralle. Die
ostliche Entlastungsstralle Am Langen Sal schafft mehr Probleme als sie
I6st. Besonders problematisch ist die Einbindung in den Knotenpunkt an
der Canteleu-Bricke. Die zu erwartenden Entlastungswirkungen der ver-
schiedenen Netzprojekte auf die KirchenstraRen sind im Folgenden noch
einmal vergleichend dargestellt (vgl. Abb. 23).

In der Gesamtbetrachtung sind fur das Mobilitatskonzept 2025 vor allem
die Projekte am Muhlenwegtunnel, der Stdtangente und dem Ostring vo-
ranzutreiben. Beim Ostring sollte im Zusammenhang mit den Planungen
zur weiteren Stadtentwicklung die Trassierung nochmals naher betrachtet
werden. Ferner sollte bei einer abschnittsweisen Realisierung darauf ge-
achtet werden, dass in sich schliissige Zwischenzustande entstehen.
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Abb. 23  Entlastungswirkungen Kirchenstralle
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4.4  Radverkehr
4.4.1 Wo stehen wir heute? Zustandsanalyse

Die Radverkehrsplanung in Buchholz erfolgt derzeit auf der Grundlage des
Radverkehrskonzeptes aus dem Jahre 2002. Das damalige Handlungskon-
zept sah ca. 200 EinzelmaBnahmen vor, die in den letzten Jahren nach
einer Prioritatenliste abgearbeitet wurden. Schwerpunkte waren die Sanie-
rung bestehender Radwege, der Bau von Radabstellanlagen sowie die
Uberprufung der StVO-Beschilderung nach der StVO-Novelle 1997. Die im
Rahmen der finanziellen Ressourcen moglichen MaRnahmen wurden um-
gesetzt. Die Investitionen beliefen sich auf ca. 1 Mio. € in den Jahren von
2002 bis 2012. GroRere, kostenintensivere Malnahmen waren nicht mog-
lich (vgl. Abb. 24).

Trotz der beschriebenen Anstrengungen ist das Radverkehrsnetz weiter
luckenhaft. Die Radverkehrsfihrung erfolgt vorrangig im Seitenraum auf
teilweise nicht dafur geeigneten Wegen. Attraktive Alternativrouten fur
den Alltagsverkehr fehlen fast vollstandig. Unabhéangig davon hat die
Radnutzung in den letzten Jahren dem bundesdeutschen Trend folgend
nach allgemeiner Einschatzung auch in Buchholz zugenommen. Verlassli-
che Zahlen hierzu liegen zwar nicht vor, ein Indiz ist aber die stark zuneh-
mende Nachfrage nach Radabstellmdglichkeiten, beispielsweise am Bahn-
hof.

4.4.2 Wo wollen wir hin? Zielsetzung

Ziel ist die Steigerung des Radverkehrsanteils an allen Wegen in Buchholz
von heute 14% auf mindestens 20% im Jahre 2025. Die Alltagstauglich-
keit des Fahrrades als Verkehrsmittel soll auf Strecken bis ca. 5 km ge-
steigert werden. Gleichzeitig soll die Verkehrssicherheit im Radverkehr
verbessert werden: steigende Radverkehrsanteile sollen nicht mit steigen-
den Unfallzahlen im Radverkehr erkauft werden. Ferner soll die Intermoda-
litat gefoérdert werden, d.h. der Radverkehr soll verstarkt als Zubringerver-
kehrsmittel zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln dienen.
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Die Zielsetzung steht in Einklang mit dem Integrierten Kommunalen Klima-
schutzkonzept der Stadt Buchholz. Dort wird dem Fuf3- und Radverkehr
eine hohe Prioritdt eingeraumt. Die CO:z-neutrale Fortbewegung soll gefor-
dert werden.

4.4.3 Wie soll das geschehen? Leitidee und Strategie

Unzuléngliche Infrastrukturen im Radverkehr und der als bedrohlich emp-
fundene Kraftfahrzeugverkehr halten heute noch viele Buchholzer Birge-
rinnen und Burger von der Nutzung des Fahrrades ab. Dies wird sich nur
andern, wenn die Radverkehrsanlagen weiter verbessert werden und die
Vertraglichkeit mit dem Kraftfahrzeugverkehr gesteigert wird.

Da nicht an allen Hauptverkehrsstral3en regelkonforme Radverkehrsanla-
gen moglich sind, ist die Integration des Radverkehrs in den Kraftfahr-
zeugverkehr, d.h. die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, ein we-
sentlicher Bestandteil einer kiunftigen Radverkehrsstrategie in Buchholz.
Einschrankungen im Kraftfahrzeugverkehr, wie abschnittsweise Tempo
30-Regelungen oder Verkehrsberu-
higte Geschéaftsbereiche sind dazu
notwendig. Ergdnzend zur Verbesse-
rung der Radverkehrsanlagen an den
Hauptverkehrsstralen sind attraktive
Hauptrouten zu entwickeln, die ab-
seits stark befahrener StralRen
schnelles und sicheres Radfahren
ermdglichen. Ein in diesem Sinne
erweitertes Radverkehrsnetz wurde
bereits im Rahmen des Radverkehrs-
konzeptes (vgl. Abb. 25) erarbeitet.
Dieses gilt es weiterzuentwickeln
und linienhaft umzusetzen.

Weiter notwendige Verbesserungen
betreffen die Radabstellmdglichkei-
ten. Obwohl die Stadt Buchholz hier-
fir in den letzten Jahren viel getan
hat, besteht qualitativ und quantita-
tiv Bedarf, insbesondere zur FoOrde-
rung der Intermodalitat. Dabei ist der
zunehmende Anteil von E-Bikes und
Pedelecs zu berlcksichtigen, der in
Buchholz wegen der topografischen
Verhdaltnisse und der tendenziell lan-
r gen Wege kinftig besondere Bedeu-
b tung haben wird.

Abb. 25 Radroutenkonzept (PGV 2002)
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Die strategischen Ziele lassen sich nur erreichen, wenn die finanzielle
Ausstattung verbessert wird.

4.4.4 Was ist hierfur erforderlich? MalRnahmen

Fahren
~ Der Radverkehr soll als vollwertiges Verkehrssystem fur
| den regelméaRigen Alltagsverkehr, also fir Arbeitswege,
| Schulwege, Freizeitwege und Einkaufswege ausgebaut
werden. Insbesondere soll die Nutzung des Fahrrades auf
— Strecken zwischen drei und funf Kilometern gestéarkt wer-
den. Flankierend sind die Radverkehrsanlagen — vergleichbar dem Stra-
Rennetz - in einen verbesserten Winterdienst einzubeziehen. Das Radnetz-
konzept ist weiter zu entwickeln und linienhaft umzusetzen, um erlebbare
Verbesserungen zu erreichen, Licken zu schliel3en, Schulstandorte, die
Innenstadt und Gewerbegebiete zu erschlielen sowie Ortsteile zu verbin-
den. Die Mdglichkeiten fur Radschnellwege sind zu prifen.

Folgende Projekte stellen wichtige Netzerganzungen dar (vgl. Abb. 26):

— Die Muhlenwege (Steinbecker und Seppenser Mihlenweg) sind rad-
verkehrstauglich herzurichten, dies beinhaltet zum einen die Anlage
von Schutzstreifen, zum anderen ist Uber die Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus, zumindest in Teilabschnitten, auf 30 km/h
nachzudenken.

— Der Ausbau des Miuihlenwegtunnels mit Radverkehrsanlagen bietet
neue Maoglichkeiten zur besseren Anbindung der sudlichen Stadtgebie-
te. Die zusatzliche Beibehaltung des bestehenden Tunnels fir den
Radverkehr wird nicht empfohlen, da sie sehr kostenaufwendig ware,
nur begrenzten Nutzen hatte und nicht zu Einsparungen beim Ausbau
des neuen Tunnels fuhren wurde.

— Langfristig wird eine Radverkehrsverbindung in Verldngerung der
Sudtangente entlang der Bahnstrecke Buchholz — Bremen angestrebt.
Eine Teilstrecke bis in Hohe des alten Klarwerksgelandes ist bereits
kurzfristig realisierbar. Die perspektivische Verlangerung der Radver-
kehrsverbindung bis an den Sprotzer Weg bietet deutliche Verbesse-
rungen in der ErschlieBung des Schulzentrums II.

— Entlang der Bahnstrecke Buchholz — Soltau finden sich auf einer Lange
von etwa 12 Kilometern zum Teil ausgebaute Radwege wieder. Durch
den Luckenschluss in Hohe des Ahornwegs kann die Route komplet-
tiert werden, perspektivisch auch als Radschnellweg.

— Eine Alternativroute nach Sprotze stellt die Fihrung entlang der Bre-
mervorder Bahn dar. Zur Nutzung der alten Trassen sind zwei Varian-
ten der Radverkehrsfilhrung denkbar. Zum einen kann der Radverkehr
bereits zuvor auf das Gleisniveau der Bremervorder Bahn gefiihrt wer-
den, zum anderen ist eine ebenerdige FUhrung denkbar. Die Variante
beinhaltet die Querung der Bahnstrecke Buchholz — Soltau und macht
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somit eine gesicherte Uberquerungsstelle erforderlich. Perspektivisch
ist die Fihrung im Standard als Radschnellweg in Betracht zu ziehen.

Lickenschluss ‘,f"'
*
+
+
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gung Mischverkehr
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Abb. 26 Netzergéanzungen im Radverkehr

— Einen weiteren Lickenschluss stellt der Ausbau einer Radverkehrsver-
bindung Am Langen Sal Ostlich der Bahntrasse dar. Dieser verbessert
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die Anbindung an das Sportzentrum. Besondere Beachtung ist der si-
cheren Querung der Bendestorfer Stral3e zu widmen. Flankierend ist
zudem die StralRe am Langen Sal zu ertiichtigen.

— Auf der Ostseite der Soltauer Stral3e in HOhe der Ernststral3e ist zur
besseren Anbindung des Einkaufsbereiches eine Rad- sowie Ful3ver-
kehrsanlage vorzusehen. Derzeit sind drei Uberquerungen notwendig,
um vom Wohngebiet nordlich der Ernststralle zum nahgelegenen Ein-
kaufszentrum zu gelangen.

— Zur besseren Erschliefung des Gewerbegebiet | ist der Lickenschluss
in der Zimmererstral3e notwendig.

— Durch die Ausweisung der StralBen Am Radeland/Buenser Weg als
FahrradstraRen kann der Radverkehr auf diesen Routen starker gefor-
dert werden.

— Durch die Umgestaltung der Neuen Stral3e als Verkehrsberuhigter Ge-
schéaftsbereich (Tempo 20-Zone) kann der Radverkehr auf der Fahr-
bahn gefiihrt werden. Die Umgestaltung ist allerdings erst nach Inbe-
triebnahme der Stdtangente mdoglich (vgl. Kap. 4.2). Gleiches gilt fur
die Umgestaltung der Kirchenstral3e.

— Zur besseren Erschliefung der Innenstadt aus den sudlichen Stadttei-
len ist perspektivisch lber eine eigenstdndige Fahrradbricke in Hohe
der heutigen Tigerbriicke nachzudenken, um das Bahnhofsfeld ohne
Absteigen Uberqueren zu kénnen.

Weiterhin ist das Alternativroutennetz aus der Birgerbeteiligung im Detail
zu priafen und mit dem touristischen Netz abzustimmen. Grundséatzlich
sind starke Uberschneidungen zum touristischen Netz zu erkennen, aber
auch weitere gute Ansatze zur alternativen Radverkehrsfihrung. Die Ver-
waltung arbeitet zurzeit an einer Fortschreibung des Radverkehrskonzep-
tes und prift in diesem Zusammenhang das Alternativroutennetz.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr, sollen verstarkt
Radfahr- oder Schutzstreifen z.B. Schitzenstral3e, Steinbecker und Sep-
penser Muhlenweg eingesetzt werden. Fahrradstrallen sind bei Bedarf
auszuweisen. An Knotenpunkten soll die Verkehrssicherheit verbessert
werden, beispielsweise durch die Vereinheitlichung von Furtmarkierungen,
den Abbau von Wartezeiten z.B. mittels Kontaktschleifen fir Radfahrer zur
Anforderung der Freigabe. Alltagswege des Radverkehrs sollen durch eine
einfache Wegweisung kenntlich gemacht werden. Unterstitzend ist eine
Radfahrkarte bzw. eine Radroutenplaner zu entwickeln.

Parken

Um die Intermodalitéat weiter zu fordern, sind die B+R-

Angebote weiter auszubauen. Diese sollten Uberdacht,

einfach zuganglich und sicher sein. Fir E-Bikes sind La-

% destationen in ausreichender Anzahl vorzusehen. Der Aus-
bau des Angebotes ist besonders an hochfrequentierten
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Haltestellen des Buchholz Bus und Regionalbus sowie an den Bahnhofen
Holm-Seppensen, Sprétze sowie am Buchholzer Bahnhof notwendig.

Die Nachfrage nach abschlieBbaren Einzelboxen am Buchholzer Bahnhof
ist gro3. Kurzfristig gilt es, die Anzahl an abschlieBbaren Einzelboxen zu
erweitern und so die Wartelisten abzubauen. Mittel- bis langfristig gilt es
eine Fahrradstation zu errichten. Diese ist nordlich der Gleise vorzusehen,
da hier die hochste Nachfrage zu erwarten ist. Die Fahrradstation sollte
Platz fur etwa 300 Fahrrader bieten, mit einer optionalen Ausbaustufe fur
weitere 300 Fahrrader (vgl. Abb. 27).

Abb. 27 Beispiel Radstation Bremen

Das Angebot innerstadtischer Abstellmdglichkeiten fir den Radverkehr ist
weiter auszubauen, mit anteiligem Wetterschutz sowie Ladestationen fir
E-Bikes. In der Breiten Stral3e ist seit Kurzem bereits eine E-Bike Ladesta-
tion vorhanden (vgl. Abb. 28). Das Autohaus bietet seit 2013 E-Bikes zum
Verleih an. Leihstationen befinden sich in der Buchholz Galerie und direkt
am Autohaus Kohnke.

y2"

Abb. 28 Standort E-Bike-Lesttion
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Forden

Um den Radverkehr zu fordern und das Fahrradklima in

Buchholz weiter zu verbessern, ist die Erarbeitung eines

Konzeptes zur Offentlichkeitsarbeit sinnvoll. Schwer-

punkte sollten dabei vor allem bei den Themen Ver-

kehrsregeln und Verkehrssicherheit, Rucksicht und Vor-
bild, Kinder- und Schulerverkehr, Fahrradklima sowie Klimaschutz und
COq-Einsparung gesetzt werden. Dabei kann es sinnvoll sein in regelmafi-
gen Abstanden uber Neuerungen im Radverkehr bzw. Radverkehrsnetz zu
informieren. Ein geeignetes Mittel zur Forderung des Radverkehrs in be-
stimmte Zielgruppen, ist die Konzeption von konkreten Maflinahmen und
Aktionen. Dies kann z.B. die Teilnahme an Wettbewerben wie ,,Fahrrad-
freundliche Kommune Niedersachsen®, ,,Stadtradeln” oder die Konzeption
eines Schulwettbewerbs ,,Rad Fahren in Buchholz* sein. Flachendeckende
Serviceangebote zur Steigerung des Komforts im Zuge der Hauptrouten,
z.B. durch einen Witterungsschutz sind als sehr kostenintensiv und auf
Grund der zu erwartenden geringen Nutzungshaufigkeit als nur wenig
empfehlenswert einzustufen. Kleinere Serviceangebote wie z.B. eine Luft-
station — evtl. in Kombination mit einer E-Bike-Ladestation — verursachen
dagegen nur verhéltnismalRig geringe Kosten und kénnen durchaus sinn-
voll sein.

Die Haushaltmittel fir den Radverkehr erméglichen derzeit keine MalRnah-
men die deutlich Uber das Tagesgeschaft hinausgehen. Um letztendlich
etwas Bedeutendes im Radverkehr zu bewegen, sind ein fester Etat bzw.
umfangreichere EinzelmalBhahmen zur Férderung des Radverkehrs not-
wendig. Das Minimum ist hier bei 5 € pro Einwohner und Jahr anzusetzen.
Fur die Umsetzung groRRerer MalBnahmen ist der Bedarf sogar noch hdher
einzustufen (vgl. Abb. 29). Der nationale Radverkehrsplan 2020*° beziffert
den Finanzbedarf fir verschiedene Aufgabenbereiche wie folgt an
[€/EW*Jahr]:

Abb. 29 Finanzbedarf gem. Nationaler Radverkehrsplan 2020

5 Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Nationaler Radverkehrsplan 2020, Berlin, 2012
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Fazit

Die diskutierten MalRnahmen zu den Themenfeldern Fahren, Parken und
Fordern werden abschlieRend wie folgt priorisiert:

= Ausbau Hauptroutennetz
= Lickenschlisse

= FahrradstralRen
= Am Radeland
= Buenser Weg

= Anbindung Sitdstadt
= Miuhlenwegtunnel
= Bahnparallele
Vision 2025 +

= Fahrradbriicke

= Radschnellwege

E% PARKEN

= Ausbau B+R
= Bushaltestellen
" Bahnhofe

" Fahrradstation

C@) FORDERN

= Offentlichkeitsarbeit
= Fortschreibung des

Dem Ausbau des Hauptroutennetzes und
den Luckenschlissen wird unter dem As-
pekt des Fahrens die hochste Prioritat
zugesprochen. Die Strallen am Radeland
und Buenser Weg sind sinnvolle und ge-
eignete Ergdnzungen zu den vorhandenen
FahrradstraRen. Die Anbindung an die
sudlichen Stadtteile kann Uber den Aus-
bau des Mihlenwegtunnels und die Bahn-
parallele verbessert werden. Perspekti-
visch ist uber eine Fahrradbriicke in H6he
der heutigen Tigerbricke und den Ausbau
von Radschnellwegen im Netz nachzu-
denken.

Im Bereich des Fahrradparkens kommt vor
allem der Ausbau der B-+R-Angebote im
Bereich von Bushaltestellen und Bahnho-
fen eine hohe Bedeutung zu. Fir den Be-
reich des Buchholzer Bahnhofs sind die
Planungen fir die Fahrradstation voranzu-
treiben.

Um den Radverkehr weiter zu fordern gilt
es die Offentlichkeitsarbeit zu starken und
das Radverkehrskonzept fortzuschreiben.
Sinnvoll ist auch die Erarbeitung eines
Fahrradstadtplanes. Grundlegend ist der

RaCHeIksh skonzenies Etat fiir die Forderung des Radverkehrs zu
- Tl s tberdenken und an die Anforderungen

= Etat anzupassen.
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4.5 Offentlicher Verkehr
45.1 Wo stehen wir heute? Zustandsanalyse

Schienengebundener Verkehr

Die Stadt Buchholz i.d.N. liegt an der Bahnstrecke Hamburg-Bremen mit
einem Abzweig nach Soltau. Die Hauptstrecke hat groRe Bedeutung im
Personenverkehr. Die Hauptpendlerbeziehung bildet dabei die Strecke
Buchholz — Hamburg mit Gber 6.000 Pendlern am Tag. Die Strecke wird
von der "Metronom Eisenbahngesellschaft mbH" bedient. Zu Spitzenzeiten
fahrt der Metronom bis zu funf Mal in der Stunde, morgens in Richtung
Hamburg, abends aus Richtung Hamburg. Auf der Bahnstrecke von Buch-
holz nach Soltau, und weiter nach Hannover, verkehrt auf der Heidebahn-
strecke die ,,erixx GmbH*“. Der Erixx fahrt Uber den gesamten Tag in ei-
nem verlasslichen Stunden-Takt. Auf beiden Strecken kommt es zu
Hauptverkehrszeiten zu Kapazitatsengpassen (vgl. Abb. 30).

Abb. 30 Buchholzer Bahnhof

Neben der Kernstadt sind auerdem die Ortschaften Sprotze, Suerhop und
Holm-Seppensen mit eigenen Haltepunkten an das Schienennetz angebun-
den. Die beiden letztgenannten liegen an der Strecke Buchholz - Soltau
und werden entsprechend nur vom Erixx bedient. Der Buchholzer Bahnhof
hat neben seiner Rolle als Endstation auch groRe Bedeutung als Umsteige-
punkt. Von hier aus werden Verknipfung zwischen den verschiedenen
schienengebundenen Angeboten des OPNV gebildet, aber auch Verkniip-
fungen zwischen schienengebundenem und Busverkehr.

Busverkehr

Tragende Saule des Offentlichen Personennahverkehrs in Buchholz ist der
Buchholz Bus. Eingefihrt im Jahr 1996 zur Starkung des Einzelhandels, ist
der Buchholz Bus ein beispielhafter und viel zitierter Erfolg fur ein moder-
nes Stadtbussystem. Ein wiedererkennbares Design und der Name ,,Buch-
holz Bus* grenzen den Bus von anderen Verkehrsmitteln ab. Die Fahrgast-
zahlen lagen im Jahr 2013 bei 1,66 Millionen. Damit sind die Kapazitaten
des Buchholz Bus erschopft. Den Erfolg bestatigen auch die Ergebnisse
der Haushaltsbefragung, vor allem in Form seiner hohen Bekanntheit und
der regen Nutzungshaufigkeit (vgl. Ziff. 2.3).
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Das System des Buchholz Bus zeichnet sich vor allem durch den ganztagig
verlasslichen und dadurch sehr einprdgsamen Takt sowie die zentrale
Treffpunkthaltstelle in der Adolfstral’e aus. Diese befindet sich direkt in
der FuRgangerzone und bietet somit, trotz der begrenzten rdumlichen Ver-
fugbarkeit an den Wartesteigen, hohe Wartequalitaten (vgl. Abb. 31).
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Am Interessentenforst

Die Treffpunkthaltestelle wird im soge-
nannten Rendezvous-Prinzip bedient.
Das heil3t, dass alle sechs Busse (der
drei Linien) von hier aus gleichzeitig im
30 Minuten-Takt abfahren. Das Linien-
netz ist radial auf die zentrale Haltestel-
le ausgerichtet und zeichnet sich durch
gradlinige Streckenverlaufe aus, die
den HauptverkehrsstralRen folgen. Auf
Umwege und Schleifen wurde bei der
Linienfihrung verzichtet um kurze
Fahrzeiten zu gewahrleisten. Der Buch-
holz Bus verbindet die Innenstadt mit
den Endstationen Holm-Seppensen
Sud, Seppensen (Friedhof), Grundschu-
le Steinbeck, Mo6bel Kraft, Backerstralde
und FreudenthalstralRe (vgl. Abb. 32).

ErschlieBungslicken im Busverkehr gibt
es bisher noch in den Ortschaften Holm
und Trelde sowie im Bereich des Fi-
nanzamts, der Marchensiedlung, des
Schulzentrums | und II, dem Sportzent-
rum und den Gewerbegebieten Ill und
Meilsen.

Abb. 32 Liniennetzplan Buchholz Bus

Das Regionalbusangebot in Buchholz umfasst vier Routen. Von Buchholz
aus werden die Endpunkte Hollenstedt, Bahnhof Harburg, Winsen und
Wesel angefahren. Betrieben werden die Regionalbusse durch die KVG
Stade GmbH, wobei die Fahrzeuge zum Teil von Subunternehmern gestellt
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werden. Die zentrale Haltestelle im Regionalbusverkehr bildet der ZOB in
der LindenstralRe. Eine direkte Umsteigemoglichkeit zum Buchholz Bus gibt
es hier nicht. Die Wartequalitdten sowie die Flachenverfugbarkeit am der-
zeitigen ZOB ist stark begrenzt (vgl. Abb. 33).

Abb. 33 Haltestelle ,,ZOB*

Buchholz i.d.N. gehdrt zur Tarifgemeinschaft des Hamburger Verkehrsver-
bundes (HVV) und liegt im Ring D. Um in die Hamburger Innenstadt zu
gelangen ist eine Fahrkarte fur 4 Ringe bzw. Tarifzonen notwendig. Diese
vergleichsweise schlechte Einstufung wird von vielen Buchholzer Burge-
rinnen und Burger als Benachteiligung empfunden.

4.5.2 Wo wollen wir hin? Zielsetzung

Der Nutzeranteil der offentlichen Verkehrsmittel liegt mit 14 % deutlich
Uber dem Bundesdurchschnitt. Diesen hohen Standard gilt es zu halten
und weiter auszubauen.

Mit dieser Ubergeordneten Zielsetzung einhergehend soll das Netz der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel weiter verdichtet werden und ErschlieBungsli-
cken geschlossen werden. Die Intermodalitét sollte insgesamt weiter ge-
starkt und das Umsteigen zwischen Schienen- und Busverkehr erleichtert
werden. Die Kapazitaten der Fahrzeuge sollen dem Bedarf der Fahrgaste
gerecht werden. Das Tarifsystem soll logisch aufgebaut und einfach ver-
standlich sein und als gerecht empfunden werden.

4.5.3 Wie soll das geschehen? Leitidee und Strategie

Der Buchholz Bus soll weiter als vollwertiges Verkehrssystem in den re-
gelméaRigen Alltagsverkehr integriert werden, auch fur Gruppen, die eine
hohe Freiheit in der Verkehrsmittelwahl haben. Da das ErschlieRungsnetz
derzeit noch Lucken aufweist, gilt es diese zu beseitigen. Zudem reichen
die Kapazitaten der Busse zu Stol3zeiten h&aufig nicht aus, um den Bedarf
zu decken. Dies gilt vor allem im Zusammenhang mit dem hohen Anteil an
Schulerverkehren. Daher sind MalRnahmen zu ergreifen, die dieser Proble-
matik entgegenwirken.

Buchholz in der Nordheide — Mobilitdtskonzept 2025 48



SHP Ingenieure

Im Bereich der Anbindung nach Hamburg sind ebenfalls Kapazitatsengpés-
se zu erkennen. Auch hier gilt es die Kapazitaten zu erweitern und Uber-
lastungsspitzen abzubauen. Die Verknipfung zwischen schienengebunde-
nen Verkehr und dem Busverkehrs sind derzeit nicht als optimal zu be-
schreiben, genauso wie die Umsteigemdglichkeiten zwischen Regionalbus-
und Stadtbusverkehr. Durch eine Zusammenlegung dieser Verkehrsmittel
an einer zentralen Haltestelle konnte die Verknupfung innerhalb der &6ffent-
lichen Verkehrsmittel mafRgeblich verbessert werden.

Die P+R- sowie B+R-Angebote in Buchholz werden gut angenommen
und sind teilweise Uberlastet. Um die Intermodalitdt weiter zu fordern, ist
ein Ausbau des Angebots erforderlich.

454 Was ist hierfur erforderlich? MalRnahmen

Buchholz Bus

Der Buchholz Bus soll weiter als vollwertiges Verkehrssystem in den re-
gelmaligen Alltagsverkehr integriert werden, auch fur Gruppen, die eine
hohe Freiheit in der Verkehrsmittelwahl haben. Dies betrifft vor allem Ar-
beits-, Versorgungs- und Einkaufs- sowie Freizeitwege.

Durch die Uberpriifung von Linienverlaufen und Linienoptionen sollen
raumliche und zeitliche Licken im Bestandsnetz identifiziert werden und
so eine flachenhafte Abdeckung des Stadtgebietes angestrebt werden.
Besondere Beachtung gilt den Bereichen in Trelde, dem Bereich Finanz-
amt, der Marchensiedlung, den Schulzentren, dem Sportzentrum sowie
den Gewerbegebieten Il und Meilsen. Sehr kleine Ortsteile, wie beispiels-
weise Holm mit nur rund 240 Einwohnern, werden aber auch kunftig nicht
wirtschaftlich mit dem Buchholz Bus erschliebar sein. Eine Abdeckung
durch das Anruf-Sammeltaxi erscheint an dieser Stelle als ausreichend.
Fur die Ortschaft Dibbersen ware eine Anbindung durch den Stadtbus
moglicherweise nicht zielfuhrend, da hierdurch die bestehenden Regional-
buslinien von Buchholz Gber Dibbersen und Nenndorf nach Harburg ge-
fahrdet waren.

Durch die StralR3ennetzprojekte am Miuhlenwegtunnel und der Stdtangente
ergeben sich fiur die 6ffentlichen Verkehrsmittel neue Netzoptionen. Diese
kdnnen erheblich zur Weiterentwicklung des Buchholz Bus beitragen. Der
Ausbau des Miihlenwegtunnels bietet die Chane zur Einflhrung einer wei-
teren bzw. langfristig gesehen sogar mehrerer weiterer Buslinien und da-
mit eine verbesserte Anbindung der sudlichen Stadtteile. Dem Kapazitats-
problem kénnte mit der Einfiihrung von Gelenkbussen, zumindest auf ein-
zelnen Linien, entgegengewirkt werden.

Mit der Verlegung des ZOB an den Buchholzer Bahnhof geht die Idee ein-
her, die zentrale Treffpunkthaltestelle ebenfalls dorthin zu verlagern. Bei
einem Wegfall der Haltestelle an der Adolfstral3e ist zu bedenken, dass die
derzeitigen Haltestellen ,,Neue StraRe* und ,LindenstraRe* als zentrale
ErschlieBung der Innenstadt nicht ausreichen. In diesem Fall ware daher
die Einflhrung einer zusatzlichen Haltestelle in H6he von Peets Hoff not-
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wendig. Es bleibt zu prufen, ob die Funktionen des Treffpunkts durch Hal-
testellen in der Neuen Stral3e/ Lindenstral3e in HOhe von Caspers Hoff und
von Peets Hoff ausreichend ersetzt werden kdnnen. Zudem ist an den be-
stehenden, umliegenden Haltestellen mit wesentlich mehr Ein- und Aus-
steigern als bisher zu rechnen. Damit steigt der Flachenbedarf fir Ein- und
Aussteiger. Fur wartende Fahrgéste sind Sitzgelegenheiten sowie ein Wit-
terungsschutz erforderlich, deren Umsetzung auf Grund der rdumlichen
Enge zu priufen bleibt.

Der Erhalt des Treffpunkts als zentrale Haltestelle in der Innenstadt bringt
den Vorteil einer direkten Anbindung an die Fu3gangerzone mit sich. Trotz
einer relativ geringen Breite der Warteflachen werden hier deutlich héhere
Wartequalitdten als an den Haltestellen am Innenstadtring erzielt. Ande-
rerseits kdnnen wegen der begrenzten Lange der Bussteige keine zusatzli-
chen Buslinien und auch keine Gelenkbusse abgefertigt werden, wenn das
Rendezvous-Prinzip beibehalten wird. Die Beibehaltung der zentralen Hal-
testelle in der Adolfstral3e erfordert folglich die Modifikation des Rendez-
vous-Prinzips.

Eine mdgliche Abwandlung des Rendezvous-Prinzips ist das Teil-
Rendezvous. Anders als beim Rendezvous-Prinzip treffen sich bei einem
Teil-Rendezvous nicht alle Buslinien zeitgleich am Rendezvous-Punkt.
Stattdessen gibt es einen zeitlichen Versatz, im vorliegenden Fall ware
dies beispielsweise ein Versatz von 15 Minuten. Die Kapazitdt des Ren-
dezvous-Punktes liel3e sich dadurch praktisch verdoppeln. Mit der Einfiih-
rung desversetzten Rendezvous kdnnen neue Optionen zur Taktverdich-
tung und zur Anpassung des Linienverlaufs geschaffen werden. Damit
einher geht die Moglichkeit zur Erweiterung der Kapazitaten sowie die Ein-
fihrung neuer Linien und die Verlangerung bestehender Linien. Zudem
kann eine Entlastung innerstadtischer Bereiche durch die Vermeidung des
Hintereinanderfahrens bei parallelem Linienverlauf erreicht werden. Als
Nachteil sind die zum Teil langeren Wartezeiten fir Umsteiger herauszu-
stellen. Neue Linienfihrungen kénnen vor allem in Richtung Finanzamt und
Marchensiedlung interessant sein.

Regionalbus

Bei der Haushaltsbefragung hat sich gezeigt, dass Vier von Finf Buchhol-
zern das Angebot der Regionalbusse nicht kennen. Zum Vergleich: das
Angebot von Buchholz Bus kennen 70 % der Buchholzer Birgerinnen und
Blrger! Dies ist aber nicht vorrangig auf die Qualitat des Angebots zu-
riickzufuhren, sondern vor allem auf das Image. Durch starkere Offentlich-
keitsarbeit sowie einer Scharfung der Marke ,,Regionalbus* mittels Corpo-
rate ldentity und einer aktiven Marketingstrategie kann eine héhere Akzep-
tanz der Regionalbusangebote erzielt werden.

Da ein Teil der Regionalbuslinien durch Subunternehmer betrieben wird,
werden derzeit noch nicht auf allen Strecken Niederflurfahrzeuge einge-
setzt. Ein barrierefreier Einstieg ist daher bisher nicht Uberall méglich. Der
Regionalbusbetreiber arbeitet aber bereits an Strategien dem Problem ent-
gegen zu wirken.
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Schienenverkehr

Durch eine Erweiterung der Kapazititen im schienengebundenen OPNV
kann insbesondere im Berufspendlerverkehr das hohe Potenzial langer
Wege zur Vermeidung von COz-Emissionen ausgeschopft werden. Dies gilt
insbesondere fiir die Verbindungen nach Hamburg und Harburg.

Im Rahmen der Diskussion zur Reaktivierung von Bahnstrecken wird aktu-
ell Uber eine Verlangerung der Heidebahn bis zum Bahnhof Hamburg-
Harburg nachgedacht. Die dafir angedachte Trasse liegt sudostlich der
ICE- bzw. Metronom-Trasse und wird derzeit als reine Guterstrecke ge-
nutzt. Da viele der Pendler nicht in die Hamburger Innenstadt wollen, ist
dies als sehr sinnvolle Ergdnzung der Kapazitiaten einzustufen. Von Ham-
burg-Harburg besteht Anschluss an das Hamburger S-Bahn-Netz und an
den Metronom. Perspektivisch ist sogar eine Verlangerung der Hamburger
U4 aus der HafenCity bis Hamburg-Harburg méglich. Die Strecke ist aller-
dings deutlich langer als die Metronom-Strecke. Zudem wiirde durch zu-
satzlich Haltepunkte auf der Strecke die Anbindung nach Jesteburg und
Maschen verbessert und dadurch Buchholz in seiner Bedeutung als Mittel-
zentrum weiter gestarkt.

Trotz seiner hohen Taktung ist auch der Metronom zu Hauptverkehrszei-
ten Uberlastet. Hier gilt es zu prifen, ob die Kapazitat durch eine Wagen-
zuglange erhoht werden kann, da derzeit noch nicht die gesamte Gleislan-
ge an den Bahnhotfen genutzt wird. Voraussichtlich sind technisch bis zu
zwei weitere Wagenldngen realisierbar, allerdings fehlt es bisher an vor-
handener Infrastruktur.

Verknupfungen

Um die Verknupfungen im offentlichen Verkehr zu verbessern, gibt es be-
reits seit einigen Jahren Uberlegungen den ZOB direkt an den Bahnhof zu
verlegen. Voraussetzung dafur ist der Bau der Siudtangente. Im Rahmen
einer Studie wurde die Machbarkeit des Projektes Uberprift*®. Betrachtet
wurden dabei drei Varianten mit der Vorgabe zwischen 16 und 20 Bus-
stellplatze (fur Buchholz Bus und Regionalbus) zu schaffen (vgl. Abb. 34).

VAR. N2

Abb. 34 Machbarkeitsstudie Ingenieurbliro Stivel — Variante 2

16 Ingenieurbiiro Stivel — Machbarkeitsstudie fiir einen ZOB an der Sidtan-
gente in Buchholz i.d.N., Seevetal, 2013
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Die Studie zeigt, dass alle drei Varianten grundsatzlich machbar sind.
Nachteilig ist, dass die zu bebauende Flache sehr lang gestreckt ist und
sich auf Grund der vorhandenen Bebauung viele Zwangspunkte ergeben.
Zudem besteht in Richtung Bremer Stral3e ein starker Gefallesprung, den
es zu uUberwinden gilt.

Fur die weitere Planung des Projekts wird zu bedenken gegeben, dass der
ZOB trotz der hohen Anzahl an benotigten Busstellplatzen nicht zu lang
gestreckt werden sollte, um weite Umsteigewege zu vermeiden. Dies
kann zum Beispiel durch den Verzicht auf feste Busstellpldtze erreicht
werden. Bei dieser Losung fahrt jeder Bus so weit wie mdoglich nach vor-
ne. Die genaue Halteposition wird auf einem dynamischen Fahrgastinfor-
mationssystem angezeigt. Die Mittelinsel wird mit geraden Kanten ausge-
baut (vgl. Abb. 35). Dies bietet zugleich die Chance auf eine breitere Mit-
telinsel, die dadurch fahrgastfreundlicher gestaltet werden kann. Die An-
spriche an die Wartequalitaten sind in besonderem MalRe in die Planung
mit einzubeziehen.

Abb. 35 Beispiele zur Umgestaltung des ZOB mit eraden Bussteigkan-
ten (links Gottingen, rechts Unna)

Fur die Verknipfung mit dem Schienenverkehr ist eine weitere Anbindung
an die Gleise unbedingt erforderlich. Zu Stof3zeiten erschweren die vielen
Fahrgaste auf der Wohlaubriicke bereits heute das Umsteigen. Der Trep-
penabgang einer moglichen neuen Briicke sollte auf jeden Fall zentral und
nicht an einer Engstelle liegen. Vorubergehend ist aber auch eine Anbin-
dung an die bestehende Tigerbriicke denkbar. Fir die Barrierefreiheit sind
Aufziige vorzusehen. Eine Nutzung des ndrdlichen Gleises durch den Met-
ronom erdffnet die Option fir eine kombinierte Plattform fur Bus und Bahn
und wirde das Umsteigen erheblich vereinfachen. Diese Mdglichkeit ist
deshalb eisenbahntechnisch zu Uberpriufen.

Da der Sudtangente eine wichtige Verkehrsfunktion zukommt, sind auch
die Belange des Radverkehrs frihzeitig mit in die Planung einzubeziehen.
Dabei sollte auch die Weiterfilhrung nach Osten und Westen sowie die
Fahrradstation bedacht werden.

Um eine geeignete Nachnutzung fir die Flache zwischen den Gleisen am
Bahnhofsvorplatz zu entwickeln ist eine konzeptionelle Planung notwen-
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dig. Eine erste Planung liegt bereits vor'’. Auf Grund der schwierigen Er-
schlieBung der Flache ist der Nachnutzung besondere Aufmerksamkeit zu
schenken, damit es nicht zu einem Verfall der Lage kommt.

Park and Ride

Als Konsequenz der Sudtangente fallen nérdlich der Bahngleise rund 300
Stellplatze weg. Weitere rund 130 Stellplatze gehen mittelfristig zusatzlich
sudlich der Gleise verloren. Da das Parkhaus am Kabenhof keine freien
Kapazitaten bietet diese Stellplatze zu ersetzen, sind anderweitige Mal3-
nahmen notwendig. Zweckmalig sind mindestens 500 Stellplatze auf der
Nordseite des Bahnhofes. Diese kdnnten sinnvoll in einem neuen Parkhaus
mit direktem Anschluss an die Sudtangente untergebracht werden. Per-
spektivisch konnte diese Anlage die vorhandenen Parkplatze an die Hein-
richstral3e ersetzen.

Tarifoptionen

Da Buchholz im Tarifring D des HVV liegt, nutzen einige Pendler den P+R-
Platz im rund sechs Kilometer entfernten Klecken, um nach Hamburg zu
gelangen. Klecken liegt im Tarifring B, daher ist von hier bis nach Ham-
burg nur eine Fahrkarte fiur zwei Ringe notwendig. Auf Grund dieser ,,Tari-
fungerechtigkeit” wird seit geraumer Zeit Uber eine mogliche Verschie-
bung im Tarifgebiet diskutiert. Dies ist vorrangig eine Kostenfrage. Zudem
ist zu entscheiden inwiefern eine mogliche Verlagerung auch die zu Buch-
holz zugehérigen Ortschaften betreffen soll. Zu bedenken bleibt, dass eine
Verschiebung der Tarifgrenze neue P+R-Verkehre nach Buchholz ziehen
kann, was eine erhdhte Verkehrsbelastung bedeuten wiirde.

Im Zuge der Runden Tische zum Mobilitdtskonzept sind verschiedene Ar-
beitsauftrage zum Thema Tarifoptionen formuliert worden, die in weiteren
Planungen berlcksichtigt werden sollten. Der fahrscheinlose Zugang zum
OPNV im Innenstadtbereich wird allerdings ebenso wie das kostenlose
Fahren fur Mutter-Kind, Kinder und Senioren in erster Linie eine soziale
Frage und Kostenfrage sein und entzieht sich der planerischen Bewertung,
zumal das Anliegen nicht isoliert in Buchholz behandelt werden kann. Eine
Fahrpreiserstattung fir den Buchholz Bus durch den Einzelhandel — vor
allem an Weihnachten — und andere MarketingmafBnahmen kénnen jedoch
sinnvoll sein um auf die Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel aufmerk-
sam zu machen. Insgesamt ist darauf zu achten, dass die Tarifvielfalt
nicht untbersichtlich wird. Der Ausbau der Mdglichkeiten zur (kostenlo-
sen) Fahrradmitnahme in den o6ffentlichen Verkehrsmitteln ist durchaus
sinnvoll fur Freizeitverkehre, weniger allerdings fur Alltagsverkehre, da im
Alltagsverkehr mit erheblichen Kapazitatsengpassen in den Bussen und
Bahnen zu rechnen ware. Die Fahrradmitnahme l6st keine Mobilitatsprob-
leme, da keine nennenswerten Mengen abgewickelt werden kénnen.

Car-Sharing
Durch die Einfuhrung eines Car-Sharing-Angebotes kann der Verzicht auf
Zweit- oder sogar Drittwagen malfigeblich gefordert werden. Wichtig ist

17 Buro Schoppe und Partner, Biiro Argus
Hamburg, 2011

Buchholz in der Nordheide — Mobilitdtskonzept 2025 53



SHP Ingenieure

dabei ein Angebot zu schaffen, das auf die Nutzungsanspriche der Buch-
holzer abgestimmt ist. Das in Hamburg vor einigen Jahren eingefiuhrte
Car2Go-Angebot kann deshalb nicht einfach Gbernommen werden, da es
primar auf die Situation in groRen Stadten mit einer vergleichsweise hohen
Nachfragedichte zugeschnitten ist.

Eine fur Buchholz malRgeschneiderte Losung bietet derzeit das Autohaus
Kdhnke. Dort kdnnen Mietwagen in drei GréRen stundenweise entliehen
werden. Die gesamte Flotte umfasst rund 30 Fahrzeuge vom Kleinwagen
Uber die Limousine bis zum Transporter sowie Elektrofahrzeuge. Das Sys-
tem ist mit zwei festen Standorten noch im Aufbau. Eine weitere Form
des Car-Sharings kann ein Teil-Auto fur mehrere Haushalte sein. Dies bie-
tet sich vor allem zur ErschlieBung der duf3eren Stadtteile an und kann
einen attraktiven Ersatz fur einen Zweit- oder Drittwagen bieten.

Car-Sharing ist also auch in Stadten in der Gréf3enordnung von Buchholz
ein wichtiger Bestandteil eines zukunftsorientierten Mobilitdtskonzeptes.
»leilen statt Besitzen* wird in Zukunft weiter an Bedeutung gewinnen.
Aus kommunaler Sicht ist insbesondere Vorsorge beziglich der Standorte
von Car-Sharing Stationen zu treffen.

Fazit

Es braucht Entscheidungen zur Verlegung des ZOB sowie zur Fragestel-
lung der Beibehaltung oder Aufgabe des Treffpunkts. Die StralRennetzpro-
jekte bieten sinnvolle neue Netzoptionen fiir den Buchholz Bus. Die Ver-
kehrsangebote haben allerdings in den letzten Jahren mit der steigenden
Nachfrage nicht Schritt gehalten. Die Kapazitaten der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel sind weitgehend aufgebraucht und missen erweitert werden.
Dies betrifft sowohl den Buchholz Bus wie auch das Angebot im Schie-
nenverkehr zwischen Buchholz, Harburg und Hamburg. Ferner muss die
Intermodalitat weiter gefordert werden. Hierzu ist die Zahl vorhandener
P+R-Stellplatze zu erweitern. Im Zuge von Umbaumalnahmen an der
Sltidtangente sind die dort entfallenden Stellplatze zu ersetzen und nach
Moglichkeit zu erweitern. Anzustreben ist die Anlage eines neuen Park-
hauses mit direktem Anschluss an die Siidtangente.
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5 Zusammenfassung und Schwerpunktsetzung

Stellung des Mobilitatskonzeptes im Planungsprozess

Das Mobilitdtskonzept 2025 fiur die Stadt Buchholz i.d.N. gibt der Ver-
kehrsplanung der Stadt einen neuen, strategisch-programmatischen Rah-
men fur die ndchsten 15 Jahre und benennt im Handlungskonzept Malf3-
nahmen zur Anpassung der Verkehrssysteme an die kiinftigen Anforde-
rungen. Die strategischen Ziele der Verkehrsplanung sind in einem Leitbild
zusammengefasst, in dem die Grundsatze fir eine 0Okologisch, gesell-
schaftlich und wirtschaftlich positive Entwicklung der gesamtstadtischen
Verkehrssysteme beschrieben werden.

Chancengleichheit in der Verkehrsteilnahme

Das Mobilitatskonzept ist kein Ersatz fur die Verkehrsplanung auf Ebene
der Stadtteile und Quartiere, sondern liefert fiur diese den Ubergeordneten
Rahmen und beschreibt die programmatischen Handlungsfelder. Neben
den klassischen Handlungsfeldern fir die einzelnen Verkehrsarten, werden
neue Aspekte wie das verkehrsartentbergreifende Mobilititsmanagement
und die Nahmobilitat betrachtet. Die gleichzeitige Weiterentwicklung aller
Verkehrsmittel soll die Chancengleichheit aller Verkehrsteilnehmer verbes-
sern und die Mdglichkeit schaffen, zwischen gleichwertigen Verkehrsmit-
teln wéhlen zu kdnnen. Dabei sollen die Umwelt und das Klima geschutzt
sowie sensible Siedlungsbereiche nach Mdglichkeit entlastet werden.

Beteiligungsverfahren und Konsensfindung

Verkehrsentwicklung und Mobilitat sind stark polarisierende Themen mit
gesellschaftlich differenzierten Positionen. Ein Ziel des kooperativen Pla-
nungsprozesses ist daher die Konsensfindung. Die Erarbeitung des Mobili-
tatskonzeptes der Stadt Buchholz i.d.N. erfolgt unter Beteiligung der Of-
fentlichkeit und Arbeitsgruppen aus Politik, Verwaltung und Interessenver-
tretern, um den notwendigen Ausgleich der Interessen fir einen Konsens
zu ermdglichen, der als Empfehlung in die politischen Gremien eingeht. Die
Beteiligung 0Ortlicher Akteure stellt zudem sicher, dass der vor Ort vorhan-
dene Sachverstand in die Planung einflieBt. Dem gesamten Prozess wurde
eine Haushaltsbefragung vorgeschaltet, um konkrete Aussagen zum Mobi-
litatsverhalten in Buchholz treffen zu kdnnen.

Ausgangslage

Die offentliche Diskussion in Buchholz wird stark gepragt von Unzulang-
lichkeiten im StraRBennetz, die sich auf den StralRenzug Canteleu-Briicke/
KirchenstraRe/ Hamburger Strafe fokussieren. Der StralRenzug und der
Knotenpunkt Hamburger Stral3e/ Bendestorfer StraRe/ Kirchenstral3e/
Schitzenstral3e sind in den Spitzenzeiten Uberlastet. Ferner behindert die
unzulangliche ErschlieBung der Stadtbereiche sidlich der Bahnlinien die
weitere stadtebauliche Entwicklung. Zur Verbesserung der Verkehrsver-
haltnisse sind in der Vergangenheit verschiedene Stral3enprojekte disku-
tiert und geplant worden, die im Mobilitatskonzept neu bewertet werden.
Ein weiterer Kritikpunkt ist die Autodominanz in der Innenstadt, die das
Flanieren in der Innenstadt beeintrachtigt. Barrieren sind einerseits die Kir-
chenstralRe, anderseits die Neue StralRe, deren Lagegunst als Geschaftsla-
gen durch den Kraftfahrzeugverkehr beeintrachtigt wird. Die Situation im
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Offentlichen Verkehr ist vergleichsweise gut: das im Jahre 1996 einge-
fihrte Stadtbussystem ist ein Erfolgsmodell, das zeitweise Kapazitatseng-
passe aufweist. Ahnliches gilt fur den Schienenverkehr in Richtung Har-
burg und Hamburg. Hier sind Unzuldnglichkeiten an den Schnittstellen in
Form Uberlasteter P+R- und B-+R-Platze feststellbar. Die Situation im
Radverkehr hat sich in den letzten Jahren zwar spurbar verbessert, die
Radverkehrsanlagen sind aber immer noch lickenhaft und haufig von
schlechter Qualitat. Ursache hierfir ist vor allen die jahrelange Unterfinan-
zierung, die eine konsequente Erhaltung und Weiterentwicklung der Rad-
verkehrsinfrastruktur nicht ermoglichte. Der Fu3verkehr ist in der Vergan-
genheit wenig als eigensténdige Verkehrsart betrachtet worden. Die Defi-
zite liegen vorrangig in der schlechten Uberquerbarkeit von Hauptver-
kehrsstraBen und den langen Wartezeiten an Lichtsignalanlagen. Die
Nahmobilitat zu Fu? und mit dem Rad begiinstigende Faktoren sind in den
Nahversorgungszentren zu sehen, die in den letzten Jahren in den einzel-
nen Stadtbereichen entstanden sind.

Handlungskonzept Innenstadt

Die Innenstadt soll zukiinftig barrierefreier und aufenthaltsfreundlicher ge-
staltet werden. Zur Starkung der FuRR- und Radverkehrsanteile ist die For-
derung der Nahmobilitat voranzutreiben. SchliisselmaRnahmen hierzu sind
die Erweiterung und qualitative Verbesserung des FuRgangerbereiches
sowie die Reduzierung der Stellplatze fir Kraftfahrzeuge in den Stralen-
raumen. Fur die offentlichen Verkehrsmittel ist eine verbesserte Verknup-
fung zwischen Buchholz Bus, Regionalbus und Schiene sinnvaoll, allerdings
soll dabei die zentrale Erschlieiung der Innenstadt, wie sie heute Uber den
Treffpunkt Adolfstral3e erfolgt, nicht verloren gehen. Die Neue Stral3e und
Kirchenstral3e sollen stadtebaulich besser in die Innenstadt integriert wer-
den. Hierzu sind zumindest abschnittsweise Umgestaltungen nétig, die die
Uberquerbarkeit verbessern und die Autodominanz zuriickdrangen. Um der
Funktion als Einkaufsstrallen gerecht zu werden, wird flankierend die
Ausweisung als Verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche empfohlen. Das
Parken ist aus den StralBenrdumen der Innenstadt Uberwiegend auf die
Parkhauser zu verlagern.

Handlungskonzept Kraftfahrzeugverkehr und StraRennetz

Die MaBnahmen im Kraftfahrzeugverkehr sollen die Kapazitatsengpasse
und Beeintrachtigungen im Umfeld beseitigen, die Stadtentwicklung for-
dern, gleichzeitig aber die Entwicklung zu einer zukunftsorientierten Mobi-
litat nicht konterkarieren. Die in Buchholz diskutierten MalRnahmen im
Strallennetz werden im Mobilitdtskonzept vor diesem Hintergrund bewer-
tet.

Die Sidtangente ist die Voraussetzung fiir die bessere Verknipfung im
Offentlichen Verkehr an einem neuen ZOB sowie die Entlastung und Um-
gestaltung der Neuen StralRe. Die MalRnahme hat deshalb eine hohe Priori-
tat. Der Ausbau des Mihlenwegtunnels ist das wirkungsvollste Projekt um
die ErschlieBungsdefizite im Buchholzer Stiden zu beheben, da er positive
Aspekte fur alle Verkehrstrager mit sich bringt. Die verkehrlichen Auswir-
kungen auf die Mihlenwege bleiben durch flankierende MalRhahmen be-
herrschbar. Die Siidstadtbriicke hat zwar ahnliche verkehrliche Wirkungen
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wie der Mihlenwegtunnel, macht diesen aber nicht entbehrlich. Zudem
leitet die Briicke zusatzlichen Kraftfahrzeugverkehr in die Innenstadt und
hat nach ersten Einschatzungen ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis.
Das Projekt soll als Stral3enbriicke nicht weiter verfolgt werden. Die Siid-
stadtbriicke ausschlie3lich fur den Fuf3- und Radverkehr mit Verkntpfung
zum neuen ZOB an der Sudtangente wirde allerdings ein erhebliches Sig-
nal zu Gunsten der umweltfreundlichen Mobilitat setzen.

Die 6stlich der Stadt gefuhrten Stral3enprojekte zur Entlastung der inneren
Stadt von Buchholz sind nur bedingt vergleichbar, da die Wirkungen sehr
unterschiedlich sind. Der Ostring in der Trasse der Planfeststellung ist das
wirkungsvollste Projekt, wenn im Wesentlichen die Kirchenstrale und die
Canteleu-Briicke vom Kraftfahrzeugverkehr entlastet werden sollen. Die
als Alternative untersuchte o6stliche Entlastungsstral’e am Finanzamt ist
mit der Weiterfihrung bis zur Dibberser Stral3e in den Wirkungen vermut-
lich &hnlich dem Ostring, wirkt sich aber negativ auf die weitere Stadt-
entwicklung aus und ist vermutlich keine KreisstraRe. Die Ostliche Entlas-
tungsstralle Am Langen Sal schafft mehr Probleme als sie 16st. Sie entlas-
tet die Canteleu-Briicke nicht, hat einen vergleichsweise geringen Uberort-
lichen Verkehrswert und ware zudem vermutlich keine Kreisstra3e. Ver-
kehrstechnisch besonders problematisch ist die Einbindung in den Knoten-
punkt an der Canteleu-Briicke.

In der Gesamtbetrachtung sind fur das Mobilitatskonzept 2025 vor allem
die Projekte Muhlenwegtunnel, Sudtangente und Ostring voranzutreiben.
Beim Ostring sollte im Zusammenhang mit den Planungen zur weiteren
Stadtentwicklung die Trassierung nochmals néher betrachtet werden.

Handlungskonzept Radverkehr

Dem Ausbau des Hauptroutennetzes und den Lickenschlissen wird die
hochste Prioritat zugesprochen. Die Ausweisung der Strallen Am Rade-
land und Buenser Weg als Fahrradstraf3en ist eine sinnvolle und geeignete
Erganzung im vorhandenen Radverkehrsnetz. Die Anbindung an die stdli-
chen Stadtteile kann Uber den Ausbau des Mihlenwegtunnels und die
Bahnparallele verbessert werden. Perspektivisch kénnen (ber eine Fahr-
radbriicke Uiber die Bahnanlagen in Hohe der heutigen Tigerbricke und den
Ausbau von Radschnellwegen im Netz wesentliche Impulse zur Radver-
kehrsforderung gesetzt werden. Im Bereich des Fahrradparkens kommt vor
allem der Ausbau der B-+R-Angebote im Bereich von Bushaltestellen und
Bahnhofen eine hohe Bedeutung zu. Fir den Bereich des Buchholzer
Bahnhofs sind die Planungen fir die Fahrradstation voranzutreiben. Um
den Radverkehr weiter zu fordern gilt es die Offentlichkeitsarbeit zu stér-
ken. Sinnvoll ist auch die Erarbeitung eines Fahrradstadtplanes. Grundle-
gend ist der Etat fur die Férderung des Radverkehrs zu Uberdenken und an
die Anforderungen anzupassen.

Handlungskonzept Offentlicher Verkehr

Es braucht Entscheidungen zur Verlegung des ZOB sowie zur Fragestel-
lung der Beibehaltung oder Aufgabe des Treffpunkts in der Adolfstralie.
Die StralRennetzprojekte bieten sinnvolle neue Netzoptionen fiir den Buch-
holz Bus. Die Verkehrsangebote haben allerdings in den letzten Jahren mit
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der steigenden Nachfrage nicht Schritt gehalten. Die Kapazitaten der 6f-
fentlichen Verkehrsmittel sind weitgehend aufgebraucht und miuissen er-
weitert werden. Dies betrifft sowohl den Buchholz Bus wie auch das An-
gebot im Schienenverkehr zwischen Buchholz, Harburg und Hamburg.
Ferner muss die Intermodalitat weiter geférdert werden. Hierzu ist die Zahl
vorhandener P+R-Stellplatze zu erweitern. Im Zuge von Umbaumalnah-
men an der Sudtangente sind die dort entfallenden Stellplatze zu ersetzen
und nach Mdglichkeit zu erweitern. Anzustreben ist die Anlage eines neu-
en Parkhauses mit direktem Anschluss an die Sudtangente. Perspektivisch
konnte diese Anlage die vorhandenen Parkplatze an die Heinrichstral3e
ersetzen.

Fazit

Das gemeinsam mit den Ortlichen Akteuren entwickelte Mobilitdtskonzept
2025 ist eine gut geeignete, programmatische Grundlage zur Weiterent-
wicklung der Verkehrssysteme in Buchholz. In Verbindung mit dem in Be-
arbeitung befindlichen Integrierten Stadtentwicklungskonzept und dem
bereits beschlossenen Klimaschutzkonzept werden die Weichen in Rich-
tung einer zukunftsorientierten Mobilitatsentwicklung gestellt. Das Mobili-
tatskonzept 2025 nimmt die Herausforderungen, die sich aus dem Klima-
schutz, dem demografischen Wandel und den wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Entwicklungen ergeben an und leistet so einen Beitrag zur
Starkung der Stadt Buchholz i.d.N. als Wirtschafts-, Wohn- und Kultur-
standort in der Metropolregion Hamburg.
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Abb. 36 Umgestaltungsvorschlag fur den StraBenzug Hamburger Strafl3e/Kirchenstral3e als Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich nach verkehrlicher Entlastung
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