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Beschlussvorschlag:

Der Rat der Stadt Buchholz i.d.N. mdge beschliel3en:

Die ,Machbarkeitsstudie Ortsumfahrung Buchholz® in der Fassung vom 14.710.2020 wird zur
Kenntnis genommen. Der Rat der Stadt Buchholz i.d.N. schlief3t sich den Ergebnissen der
Studie an und befiirwortet eine Weiterfihrung der Planung auf der Grundlage der vorge-
schlagenen Vorzugsvarianten fir die drei Teilbereiche Nord, Mitte und Sid, bestehend aus
den Teilvarianten Sid 2, Mitte 3 und Nord 5.1/6 bzw. 8. Auf der Grundlage der fachlichen
Bewertung der Studie zu einzelnen Trassenalternativen wird der Landkreis Harburg gebeten,
ein Planfeststellungsverfahren einzuleiten. Die Verwaltung wird beauftragt, mit dem Land-
kreis eine Vereinbarung zur Aufteilung der Kosten fir das dann anstehende Planverfahren
abzuschliel3en.

Begriindung:

Gesamtprojekt ,,Buchholz 2025plus*
Anlass und Verknipfung von Wohnungsbau und Ortsumfahrung:

Die anhaltende Wohnraumknappheit in Buchholz, verbunden mit der seit Jahrzehnten an-
dauernden verkehrlichen Uberlastung durch die Lage von vier bestehenden KreisstraRenab-
schnitten in der Buchholzer Innenstadt, hat die Verwaltung veranlasst, das integrierte Stad-
tebau- und Verkehrsprojekt ,Buchholz 2025plus® zu initileren. Dazu wurden seit 2017 im
Rahmen von Rats- und Birgerwerkstatten und in verschiedenen Beratungsunterlagen Vor-
schlage zur Bereitstellung weiterer Wohnbaufldchen im zentrumsnahen Osten der Stadt
Buchholz und zur Planung einer 6stlichen Ortsumfahrung zur Diskussion gestellt.

Im Zuge der Beratungen wurde herausgearbeitet, dass eine stadtebauliche Entwicklung fir
bis zu 1.500 Wohneinheiten planungsrechtlich nur vertretbar ist, wenn eine 6stliche Ortsum-
fahrung als Kreisstralle fir die regionalen Verkehrsanteile eine Alternative bereitstellt, die
Innenstadt zu umfahren. In der stadtebaulichen Planung wurde die Erforderlichkeit einer ost-
lichen Umfahrung wiederum als Chance erkannt, das Verkehrskonzept auf diese Rahmen-
bedingung auszurichten und eine konsequente Reduzierung des Motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) vorzubereiten. Hierzu gehort das strategische Ziel, den gesamten Planungsraum
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nicht mit Motorisiertem Individualverkehr (MIV) durchfahren zu kdnnen, sondern die Planung
in vier Siedlungscluster zu teilen, die jeweils einzeln zu erschlie3en sind.

Bisheriger politischer Beratungsprozess und wesentliche Ergebnisse:

In den anschliefienden Beratungen hat der Rat der Stadt Buchholz in seiner Sitzung am
13.03.2018 auf der Grundlage der DS 16-21/0334 vom 2302.2018 unter Anderem beschlos-
sen:

1. Im Sinne des Planungsprozesses ,Buchholz 2025plus® wird zur Entwicklung weiterer
Wohnbaufldchen éstlich der Innenstadt ein stddtebaulicher Rahmenplan entwickelt.
Insgesamt sind bis zu 1.500 Wohneinheiten zu schaffen. Die aus dem Planungspro-
zess ,Buchholz 2025plus” hervorgegangenen stadtebaulichen Zielsetzungen bzw.
Kriterien (,Labels®) sind hierzu zu beriicksichtigen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, auf der Grundlage des Planungsprozesses ,Buchholz
2025plus” umgehend die Planung zum Bau einer éstlichen Entlastungsstralle der
Buchholzer Innenstadt, auch im Hinblick auf die unter 1. genannten zusétzlichen
Wohneinheiten, zu veranlassen. Die Verwaltung wird ferner damit beauftragt, eine
Variantenuntersuchung fiir drei Trassenkorridore — geméal Anlage — vorzunehmen.
Mit dem Landkreis Harburg werden Verhandlungen aufgenommen mit dem Ziel zu
ermitteln, ob Varianten als KreisstraBen konzipiert werden kénnen. Hierbei gilt es si-
cherzustellen, dass die finanziellen Risiken fiir beide Straf3en liberschaubar bleiben.

Auf der Grundlage der DS 16-21/0334.001 vom 13.03.2018 hat der Rat der Stadt Buchholz
in seiner Sitzung am 24.04.2018 beschlossen:

Im Rahmen des Planungsprozesses ,Buchholz 2025plus” ist die Variante 7.1 in Ab-
stimmung mit dem Landkreis Harburg weiter zu untersuchen.

Bisheriger Planungsprozess:

Auf der Grundlage der genannten Beschlisse hat die Verwaltung den Auftrag zur Erarbei-
tung eines stadtebaulich-freiraumplanerischen Rahmenplans an die beteiligten Planungsbu-
ros Machleidt GmbH, Berlin (Stadtebau), Biiro Sinai, Berlin (Landschafts- und Freiraumpla-
nung) sowie Buro SHP, Hannover (Verkehrsplanung) erteilt.

Im Rahmen einer Vereinbarung zwischen dem Landkreis Harburg und der Stadt Buchholz
wurde ein weiterer Auftrag an das Planungsburo IGBV-( Buchholz) erteilt, eine sog. Mach-
barkeitsstudie zur Planung einer 6stlichen Ortsumfahrung von Buchholz zu erstellen.

Fir beide Teile des Projektes ,Buchholz 2025plus” liegen nun weitere Ergebnisse vor. Die
Beratungen zum stadtebaulich-freiraumplanerischen Rahmenplan haben bereits stattgefun-
den. Der Entwurf des Rahmenplanes wurde im Verwaltungsausschuss in seiner Sitzung vom
17.09.2020 mit breiter Mehrheit beschlossen.

Mit der vorliegenden Drucksache werden nun die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur
Ortsumfahrung vorgelegt.

Machbarkeitsstudie zur Ortsumfahrung

Die Machbarkeitsstudie berticksichtigt Einschatzungen zu folgenden Einflussgréfien:

e Verkehrserzeugung aus der Stadtebaulichen Planung ,Buchholz 2025plus*:
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Im Vorfeld der Diskussion in den Gremien und Rats- bzw. Blrgerwerkstatten wurde
als Ziel formuliert, alle Moglichkeiten der stadtebaulichen Planung zu nutzen, die Ver-
kehrserzeugung der neuen Stadtquartiere zu minimieren, um den Trend der Ver-
kehrsteilnehmer zur alternativen Verkehrsmittelwahl in Richtung eines vermehrten
FuB- und Fahrradverkehrs sowie der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel aufzugrei-
fen und zu nutzen. Das Biiro SHP hat daher im Kontext des Rahmenplanes zwei
Szenarien zur Verkehrserzeugung erarbeitet. Das Szenario 1 hat die Verkehrserzeu-
gung auf Basis konservativer Annahmen ermittelt, das Szenario 2 ergibt eine geringe-
re Verkehrserzeugung auf der Basis von Annahmen zur Veranderung der Verkehrs-
mittelwahl mit reduzierten Anteilen an Motorisierten Individualverkehren. Beide Varia-
nten zur Ermittlung der Verkehrserzeugung waren Bestandteil der beschriebenen Be-
ratung zum Rahmenplan.

e Verkehrsmodell fur die Stadt Buchholz
Um die kunftige Belastung einer Ortsumfahrung bzw. die Entlastungseffekte fur die
Buchholzer Innenstadt ermitteln zu kdnnen, wurde das beim Verkehrsplanungsbiro
PGT, Hannover eingerichtete Verkehrsmodell der Stadt Buchholz genutzt und sog.
Modellrechnungen erstellt. Fir die Machbarkeitsstudie Ortsumfahrung Buchholz wur-
de das Szenario 1 als ,Worst-Case-Szenario® als Grundlage genommen, die kinftige
Belastung auf einer Ortsumfahrung einzuschatzen. Allerdings sei darauf hingewie-
sen, das auch die geringeren Annahmen zur Verkehrserzeugung gem. Szenario 2 ei-
ne Ortsumfahrung voraussetzen mussen, um den Nachweis einer gesicherten und
leistungsfahigen Erschlieflung fuhren zu kénnen. Selbstverstandlich wurden bei den
verkehrlichen Modellrechnungen auch alle aktuellen stadtebaulichen Planungen wie
Neubaugebiete oder der Technologie- und Innovationspark TIP berlcksichtigt. Das
Modellszenario ,Neubau des Mihlentunnels® wurde als mittelfristig nicht umsetzbar
angesetzt und bei den Berechnungen nicht bertcksichtigt.

e zur Leistungsfahigkeit bzw. zur prognostizierten Verkehrsbelastung der verschiede-
nen Trassenvarianten (Buros IGBV, PGT sowie SHP);

o zur Betroffenheit des Landschaftsraums im Sinne einer sog. Raumwiderstandsanaly-
se (Buro ALW, Dr. Kaiser, Schneverdingen) mit Beurteilung des Flachenbedarfs, des
Waldverlustes und der Umweltvertraglichkeit;

e zu den schalltechnischen Auswirkungen der unterschiedlichen Trassenvarianten (BU-
ro IGBV, Buchholz);

¢ zu den Kostenannahmen der unterschiedlichen Trassenvarianten (Biro IGBV);

e zur stralenrechtlichen, strallenbaulichen und sicherheitstechnischen Beurteilung incl.
einer Einschatzung zur Bezuschussungsfahigkeit durch Landeszuschussgeber (Blro
IGBV);

e zu den baulichen und entwasserungstechnischen Rahmenbedingungen im Sinne der
Hdéhenlagen unterschiedlicher Trassenvarianten.

e Schliel3lich wurden Visualisierungen des Nordabschnittes der Planung (Abschnitt
von der Bendestorfer Stralie Richtung Norden bis zur Anbindung an die Kreisstralte
13) erstellt, um den Bereich der gréf3ten Betroffenheit von Anwohnern auch visuell
besser einschatzen zu kénnen. Die bewegten Visualisierungen werden zunachst im
Rahmen der Prasentation in den Ausschissen gezeigt.

Aufbau der Studie
Die Studie wurde in drei Planungsabschnitte geteilt:

e Abschnitt-Sid: Vom Buchholzer Berg bzw. Soltauer Stralte (K28) bis zur Liineburger
Stralte (K 83) mit insgesamt 6 Teilvarianten
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e Abschnitte-Mitte: Von der Luneburger Stral3e bis zur Bendestorfer StralRe ( K 54) mit
4 Teilvarianten unter Berucksichtigung der beschlossenen stadtebaulichen Vorzugs-
variante zu ,Buchholz 2025plus“ sowie der beschlossenen Vorzugsvariante , 7.1

¢ Abschnitt-Nord: Von der Bendestorfer Stralle bis zur Dibberser Stralle (K 13) mit 9
Teilvarianten.

Die Studie hat die 0.g. Prifparameter fur alle genannten Teilvarianten untersucht und nach
Prifung von Bewertungskriterien Empfehlungen flr Vorzugsvarianten abgeleitet. In der An-
lage 1 zur Machbarkeitsstudie wurden fur eine bessere Nachvollziehbarkeit fur die Abschnit-
te Nord, Mitte und Sid jeweils eine Liste mit Darstellung und Bewertung der Prifparameter
zusammengefasst. In der Anlage 2 zur Machbarkeitsstudie wurden alle Vorzugsvarianten
der drei Abschnitte in einer PlanUbersicht abgebildet.

Ergebnisse der Studie und weiteres Verfahren

Theoretisch ware es moglich, fur jeden der drei genannten Teilabschnitte jeweils eine geeig-
nete Vorzugsvariante separat zu ermitteln und diese fur den gesamten Planungsraum frei zu
kombinieren. Praktisch ist dies nicht immer mdglich, d.h. es gibt Kombinationen von Teilab-
schnitten, die nicht zueinander passen. Die jeweiligen Empfehlungen sind der Studie zu ent-
nehmen.

Dieses vorangestellt, schlagt die Studie nur Vorzugsvarianten fir die drei Planungsabschnit-
te vor, die nach Prifung aller Aspekte eine sinnvolle Kombination ergeben.

Nach Wirdigung aller relevanten und gepriiften Rahmenbedingungen sollte die Variante Stid
2, Mitte 3 sowie im Nordabschnitt drei mdgliche Teilvarianten (5.1, 6 und 8) als Vorzugsvari-
anten zur Weiterplanung empfohlen werden. Die fir den Nordabschnitt vorgeschlagenen
Vorzugsvarianten 5.1, 6 und 8 liegen im Sinne der Bewertungskriterien sehr nah beieinander
und sollten daher im Rahmen der folgenden Planungsschritte im Rahmen eines Planfeststel-
lungsverfahrens naher untersucht werden.

Auf der Basis der vom Rat der Stadt beschlossenen Vorzugsvarianten ware der Kreistag mit
seinen Ausschissen zu bitten, ebenfalls eine entsprechende Grundsatzentscheidung her-
beizufihren und ein Planfeststellungsverfahren zur Planung einer dstlichen Ortsumfahrung
als KreisstralRe einzuleiten.

Klimatische Auswirkungen:

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden erste Erkenntnisse zu den Auswirkungen, die
das Klima, den Naturhaushalt oder die Betroffenheit von Menschen gewonnen und darge-
stellt. Die vorliegende Machbarkeitsstudie ist aber keine Genehmigungs- oder Ausfuhrungs-
planung, sondern zunachst ein unverbindlicher Fachbeitrag zur politischen Meinungsbildung.
Daher I6st diese noch keine unmittelbaren Auswirkungen auf das Klima aus. Selbstverstand-
lich hat eine derartige Mallnahme fiir den regionalen Strallenbau im Falle einer Umsetzung
aber grundsatzlich eine erhebliche Bedeutung fiir das Klima. Alle diesbeziglichen Auswir-
kungen werden daher im Rahmen der anschlieenden Fachplanungen zur Umsetzung des
Projektes zu prifen sein.

Finanzielle Auswirkungen:

Im Rahmen des Budgets und des erteilten Auftrages an das Planungskonsortium standen.
€ 50.000,- auf dem Produktkonto 542001-429101 ,Studie 6stliche Umfahrung“ zur Verfu-
gung. Die Kosten der weiteren Planungsschritte sind zu ermitteln und deren Aufteilung zwi-
schen Landkreis und Stadt zu vereinbaren.
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Anlagen:

e Machbarkeitsstudie zur Planung einer 6stlichen Ortsumfahrung des Blros IGBV, Buch-
holz in der Fassung vom 14.70.2020

e Anlage 1 zur Machbarkeitsstudie: Prufparameter und Bewertung

¢ Anlage 2 zur Machbarkeitsstudie: Abbildung der vorgeschlagenen Vorzugsvarianten
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Ostliche Umfahrung Buchholz i.d.N. Unterlage 1
Machbarkeitsuntersuchung / Vorstudie Anlage 1
Bewertungsmatrix Seite 1
Abschnitt Sud
Zielfeld % |Kriterium B |% Sud 1 Siid 2 Sid 3 Sud 4 Sud 5 Sid 6
StraBenrechtliche, StraRenbauliche
und sicherheitstechnische Beurteilung | 15%|
Straf htliche Einord
rabenrechtlicne Einordnung, 5 0,50 5 0,50 5 0,50 5 0,50 1 0,10 5 0,50
StraRenbaulasttrager N | 10%)
Trassierung N 5% 2 0,10 5 0,25 5 0,25 5 0,25 1 0,05 2 0,10
Knotenpunkte 0% 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Verkehrliche Wirkung 25%
Verkehr auf der Ortsumgehung N [ 10%)| 5 0,50 5 0,50 5 0,50 1 0,10 3 0,30 1 0,10
Entlasti der| tadt
ntlastung der nnensta 5 0,50 5 0,50 5 0,50 1 0,10 3 0,30 1 0,10
(Ortsdurchfahrt der K 28/K 13) N | 10%
. . 5 0,25 5 0,25 5 0,25 3 0,15 3 0,15 2 0,10
Wirkungen im nachgeordneten Netz |N 5%
Flachenbedarf 5%
Flachenbedarf E 5% 2 0,10 3 0,15 3 0,15 4 0,20 4 0,20 2 0,10
Umweltvertraglichkeit 30%)
Umweltvertraglichkeit N | 30%) 5 1,50 4 1,20 4 1,20 4 1,20 4 1,20 1 0,30
Larmauswirkungen 5%
Larmauswirkungen N 5% 2 0,10 5 0,25 4 0,20 3 0,15 2 0,10 2 0,10
Stadtebauliche und Raumordnerische
Belange 10%)
stadtebauliche 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 2 0,10
Zerschneidungswirkung E | 5% ’ ’ ’ ’ ! !
4 0,20 4 0,20 3 0,15 5 0,25 5 0,25 2 0,10
Auswirkungen auf die Landwirtschaft|N 5%
Baukosten 10%)
Baukosten E | 10% 3 0,30 3 0,30 3 0,30 4 0,40 4 0,40 2 0,20
Summe 100%|ohne / mit Gewichtung 42 4,25 48 4,30 46 4,20 39 3,50 34 3,25 22 1,80

igbv, 14.10.2020

\_' Bewertung: N =

(siehe Ziffer 2.2.1 Erlduterungsbericht)

Normalverteilung (Skala 1-5)
E= enge Streuung (Skala 2-4)



Ostliche Umfahrung Buchholz i.d.N. Unterlage 1
Machbarkeitsuntersuchung / Vorstudie Anlage 1
Bewertungsmatrix Seite 2
Abschnitt Mitte
Zielfeld %  |Kriterium B |% Mitte 1 Mitte 2 Mitte 3 Mitte 4
StraBenrechtliche, StraBenbauliche
und sicherheitstechnische
Beurteilung 0%
Stralenrechtliche Einordnung, 0.00 0.00 0.00 0.00
StraRenbaulasttrager 0% ! ! ! !
Trassierung 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Knotenpunkte 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Verkehrliche Wirkung 5%
Verkehr auf der Ortsumgehung 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Entlastung der Innenstadt 0.00 0.00 0.00 0.00
(Ortsdurchfahrt der K 28/K 13) 0% ’ ’ ’ ’
Wirkungen im nachgeordneten Netz |[E | 5% 4 0,20 4 0,20 3 0.15 2 0,10
Flachenbedarf 5%,
Flachenbedarf N | 5% 4 0,20 4 0,20 5 0,25 1 0,05
Umweltvertraglichkeit 40%
Umweltvertraglichkeit E | 40% 3 1,20 3 1,20 4 1,60 2 0,80
Larmauswirkungen 20%
Larmauswirkungen N [ 20% 1 0,20 5 1,00 5 1,00 3 0,60
Stadtebauliche und Raumordnerische
Belange 20%
stadtebauliche
Zerschneidungswirkung 0% 0,00 0,00 0,00 0,00
Auswirkungen auf die 4 0.20 4 0.20 3 0.15 5 0.10
Landwirtschaft E| 5% ! ! ! !
RROP Vorranggebiet Rohstoffe
(Sand- und Kiesabbau) N | 15% 1 0,15 2 0,30 > 0.75 > 0,75
Baukosten 10%
Baukosten E | 10% 4 0,40 4 0,40 3 0,30 2 0,20
Summe 100%|ohne / mit Gewichtung 21 2,55 26 3,50 28 4,20 17 2,60

igbv, 14.10.2020

L> Bewertung: N=

Normalverteilung (Skala 1-5)
E= enge Streuung (Skala 2-4)

(siehe Ziffer 2.2.1 Erlauterungsbericht)




Ostliche Umfahrung Buchholz i.d.N.

Unterlage 1

Machbarkeitsuntersuchung / Vorstudie Anlage 1
Bewertungsmatrix Seite 3

Abschnitt Nord
Zielfeld % Kriterium B |% Nord 1 Nord 2 Nord 3 Nord 4 Nord 5 Nord 5.1 Nord 6 Nord 7 Nord 8 Nord 9
StraBenrechtliche, StraRenbauliche und
sicherheitstechnische Beurteilung 5%

StraRenrechtliche Einordnung,

N 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

StraBenbaulasttrager 0%

Trassierung 0% 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

Knotenpunkte N 5%)| 1 0,05 5 0,25 1 0,05 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25
Verkehrliche Wirkung 10%)

Verkehr auf der Ortsumgehung E 5%)| 3 0,15 3 0,15 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 4 0,20 3 0,15

Entlastung der Innenstadt 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

(Ortsdurchfahrt der K 28/K 13) 0%| ’ ! ! ! ' ! " ! ! !

Wirkungen im nachgeordneten Netz |N 5% 3 0,15 3 0,15 3 0,15 1 0,05 3 0,15 5 0,25 5 0,25 3 0,15 5 0,25 3 0,15
Flachenbedarf 5%

Flachenbedarf E 5%| 2 0,10 2 0,10 3 0,15 4 0,20 3 0,15 3 0,15 3 0,15 3 0,15 3 0,15 2 0,10
Umweltvertraglichkeit 30%)

Umweltvertréglichkeit N | 30% 4 1,20 4 1,20 5 1,50 5 1,50 5 1,50 5 1,50 5 1,50 3 0,90 3 0,90 2 0,60
Larmauswirkungen 20%)

Larmauswirkungen N | 20%] 3 0,60 5 1,00 1 0,20 1 0,20 2 0,40 2 0,40 2 0,40 1 0,20 1 0,20 4 0,80
Stadtebauliche und Raumordnerische Belange 25%

stadtebauliche 1 0,20 1 0,20 1 0,20 1 0,20 1 0,20 1 0,20 1 0,20 5 1,00 5 1,00 5 1,00

Zerschneidungswirkung N | 20% ! ! ! ! ! ! ! ’ ’ ’

Auswirkungen auf die Landwirtschaft|N 5% 1 0,05 1 0,05 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 5 0,25 1 0,05
Baukosten 5%

Baukosten E 5% 3 0,15 3 0,15 4 0,20 4 0,20 3 0,15 3 0,15 4 0,20 2 0,10 3 0,15 2 0,10
summe 100%ohne / mit Gewichtung 21 2,65 27 3,25 27 2,90 30 3,05 31 3,25 33 3,35 34 3,40 31 3,20 34 3,35 27 3,20

\_’ Bewertung: N= Normalverteilung (Skala 1-5)
E= enge Streuung (Skala 2-4)

igbv, 14.10.2020

(siehe Ziffer 2.2.1 Erlduterungsbericht)



Unterlage 1

Landkreis Harburg, Betrieb KreisstraRen

Neubau einer Kreisstrale - von der K28 nérdl. Reindorfer Weg bis K13 nordl. Buenser Weg

Ostliche Umfahrung Buchholz i.d.N.

Bauprogramm:

Erlauterungsbericht

VORSTUDIE /
MACHBARKEITSUNTERSUCHUNG

Aufgestellt: Geprift:
Winsen (Luhe),den Winsen (Luhe),den.
Landkreis Harburg Landkreis Harburg
Betrieb KreisstrafRen Betrieb KreisstrafRen

Im Auftrag: Im Auftrag:
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1 Projektbeschreibung und Aufgabenstellung

1.1 Vorangegangene Planungen

Bereits seit den 70er Jahren gibt es in Buchholz Uberlegungen fiir eine dstliche Umfahrung der
Innenstadt, die seit dieser Zeit auch in den Flachennutzungspldnen (1978 / 2002) dargestellt wurde.
Konkrete Planungen fiir die UmgehungsstraBe wurden ab dem Jahr 1998 aufgenommen, das gesamte
Planungsverfahren war Uber viele Jahre politisch umstritten. Im Jahr 2009 erging der
Planfeststellungsbeschluss fiir den sogenannten Ostring, 2011 hob das Oberverwaltungsgericht
Lineburg mit seiner Entscheidung diesen Beschluss wieder auf. Mit der Zurlickweisung der Berufung
des Landkreises Harburg durch das Oberverwaltungsgericht Lineburg Ende 2016 war das
Planfeststellungsverfahren der nachfolgendend als ,historischer Ostring” bezeichneten
UmgehungsstraBe nicht rechtskraftig.

Unter dem Namen ,Buchholz 2025plus” prasentierte die Stadtverwaltung im Herbst 2017 eine
stadtebauliche Wohnentwicklung im Osten der Stadt, in Verbindung mit einer Ostlichen
Umgehungsstralle. Diese Vorschldge wurden in einer ,Blirgerwerkstatt” und einer , Ratswerkstatt”
diskutiert und weiterentwickelt und letztlich von beiden Veranstaltungen mehrheitlich befiirwortet.

Im Frihjahr 2018 wurde die Stadtverwaltung mit Beschluss des Stadtrates aufgefordert, einen
Rahmenplan fir das Stadtentwicklungskonzept ,,Buchholz 2025plus” und eine 6stliche Umfahrung zu
erarbeiten. Nach einem Variantenvergleich der vorliegenden Planungsvarianten wurde die sog.
Variante 7.1 praferiert und als Basis flr weitergehende Untersuchungen vom Rat der Stadt
beschlossen.

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -2-
Machbarkeitsstudie

Spactaontrurr

1} mma e et

Variante 7.1

Kurze Ortsumfahrung als KreisstraBe®
e T Kb n2B0 it wehtiere Kowtonp i

el L ) '

-~

‘) Itorma sy o Mo teofl
Db B Jaerun il o Stabo o Knefiosape s

I ’ S flvirisa) '

- ek s Vel Syt

.= Evasterungsticc b ) 7 stactscte o s

Sland: Mz 2018

ohne Mafletah

Verlaufsskizze dstliche Umfahrung — Vorzugsvariante 7.1 (Stadt Buchholz i.d.N., Mdrz 2018)

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -3-
Machbarkeitsstudie

1.2 Aufgabenstellung

Die sog. Variante 7.1 ist das Ergebnis eines intensiven parteilibergreifenden Abstimmungsprozesses
und soll als Grundlage fiir die Aufstellung eines stadtebaulichen Rahmenplans (Buchholz 2025plus)
dienen. Da die im Planungsgebiet entstehenden Verkehre aus Kapazitatsgriinden nicht mehr durch die
innerstadtischen StraRenziige geflihrt werden konnen, erfordert die Umsetzung der geplanten
Stadtentwicklung eine leistungsfahige Ortsumfahrung.

Diese Vorstudie hat die Aufgabe, die Umsetzbarkeit der o.g. Trasse zu prifen und mogliche
Optimierungen darzustellen. Dazu werden verschiedene Streckenverldufe und Knotenpunkte
entwickelt und verglichen. Die wesentlichen Unterschiede werden herausgearbeitet und mogliche
Herausforderungen in spateren Planungsstufen (Entwurfsplanung, Genehmigungsverfahren)
aufgezeigt.

Im Ergebnis soll die Streckenfiihrung ermittelt werden, die auch dem detaillierten Variantenvergleich
eines Planfeststellungsverfahrens standhalt und damit die hochste Chance auf Realisierung erwarten
|asst.

1.3 Strallenbauliche Beschreibung

1.3.1 StralRenkategorie und Entwurfsklasse (EKL)

Die Ortsumfahrung Buchholz wird als Kreisstrale geplant und erflllt eine regionale
Verbindungsfunktion. Sie ist der StraBenkategorie LS Il zuzuordnen, daraus ergibt sich die
Entwurfsklasse fir LandstraRen EKL 3 gemall den Richtlinien fir die Anlage von LandstralRen (RAL)
(Tabelle 7 — Entwurfsklassen fiir LandstralRen in Abhangigkeit von der StralRenkategorie).

GemaR Tabelle8 der RAL ist fir die Stralenkategorie LSl ab einer Verkehrsbelastung
> 13.000 Kfz/24h die Wahl einer héheren Entwurfsklasse zu prifen.

Dieser ,, Anhaltswert” wird nur bei wenigen Nordvarianten — insbesondere mit Bericksichtigung eines
verkehrsberuhigten Geschaftsbereiches mit Tempo 20 in der KirchenstraBe - und auch nur im Abschnitt
nordlich des Schulzentrums Uberschritten, so dass auf die Priifung einer héheren Entwurfsklasse
verzichtet wurde.

1.3.2 Entwurfsklassen und pragende Gestaltungsmerkmale

In den Richtlinien flir die Anlage von LandstraRen (RAL) werden folgende Hinweise (kursiv) gegeben:

Landstraf8en sollen von Pkw mit einer fiir die jeweilige Netzfunktion (Verbindung zwischen
verschiedenen Orten) angemessenen Geschwindigkeit befahren werden. Dazu werden fiir die
Entwurfsklassen alle wesentlichen die Geschwindigkeit beeinflussenden Entwurfs- und
Betriebsmerkmale festgelegt.

Den Landstrafien einer Entwurfsklasse ist mit dem Ziel einer standardisierten Ausbildung eine
Planungsgeschwindigkeit zugeordnet, die sich an der Netzfunktion orientiert. Diese
Planungsgeschwindigkeit bestimmt die fahrdynamisch begriindeten Grenzwerte einzelner
Entwurfsparameter. Sie ist nicht identisch mit der zuldssigen Hdéchstgeschwindigkeit nach der
Strafienverkehrs-Ordnung.
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Sowohl die Einheitlichkeit von StrafSen einer Entwurfsklasse als auch der Unterschied von Strafsen
verschiedener Entwurfsklassen sollen fiir den Kraftfahrer begreifbar sein. Dazu dient insbesondere die
unterschiedliche Ausbildung der fiir den Verkehrsteilnehmer kontinuierlich erkennbaren
Ldngsmarkierung. (siehe auch 1.3.3, Regelquerschnitt)

Von der Entwurfsklasse werden dariiber hinaus unmittelbar bestimmt:

- die Betriebsform

- der Regelquerschnitt einschlieflich des damit verbundenen Uberholprinzips
- die Elemente der Linienfiihrung

- die Fiihrungsform des Verkehrs in Knotenpunkten

- die weiteren Betriebsmerkmale.

Da nur die sinnvolle Kombination aller Elemente den Charakter einer StrafSe prdgt, sind diese Merkmale
innerhalb einer Entwurfsklasse einheitlich aufeinander abgestimmt (,standardisiert”). Gleichzeitig
unterscheiden sie sich zwischen den Strafsen verschiedener Entwurfsklassen hinreichend deutlich
(,wieder erkennbar”). (RAL, Ziffer 3.3)

Aus der Entwurfsklasse EKL 3 ergeben sich fiir die Ortsumfahrung Buchholz folgende Entwurfs- und
Betriebsmerkmale:

Tabelle 1: Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Entwurfs- und Betriebsmerkmale EKL 3
Planungsgeschwindigkeit 90 km/h

Betriebsform allgemeiner Verkehr

Querschnitt RQ 11

gesicherte Uberholabschnitte je Richtungen keine

Flhrung des Radverkehrs fahrbahnbegleitend oder auf der Fahrbahn

1.3.3  Entwurfs- und sicherheitstechnische Anforderungen an die EKL 3
Betriebsform

StraRRen der EKL 3 sind fiir den allgemeinen Verkehr vorgesehen. Allgemeiner Verkehr bedeutet, dass
Kfz-Verkehr  (Geschwindigkeit =60 km/h) wund langsamere Verkehrsteilnehmer (z.B.
landwirtschaftlicher Verkehr) gemeinsam eine Stralle nutzen.

Aufgrund der Netzfunktion und der damit im Regelfall verbundenen kurzen bis mittleren Fahrtstrecken
wird dem Entwurf eine Planungsgeschwindigkeit von 90 km/h zugrunde gelegt. Dadurch ist eine
Anpassung der Linienfiihrung im Lage- und Héhenplan an die jeweiligen Gegebenheiten mdoglich. Die
Planungsgeschwindigkeit ist nicht identisch mit der zuldassigen Héchstgeschwindigkeit. Diese wird erst
nach dem Abschluss der Planungen unter Beachtung der Ortlichen Besonderheiten von der
zustandigen Verkehrsbehorde festgesetzt.

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -5-
Machbarkeitsstudie

Regelquerschnitt und Uberholen

Fir Strallen der EKL 3 ist der einbahnige zweistreifige Regelquerschnitt RQ 11 vorgesehen.

(Abmessungen in [m])

Fiihrung des Radverkehrs

Die beiden Fahrtrichtungen werden dort,
wo das Uberholen durch Mitbenutzung
des Gegenverkehrsfahrstreifens maoglich
sein soll, durch eine einfache Leitlinie
voneinander  abgegrenzt. Wo die
Mitbenutzung des Gegenverkehrsfahr-
streifens aus Sicherheitsgrinden
untersagt werden soll, sind sie durch eine
einfache Fahrstreifenbegrenzungslinie
getrennt.

Im weiteren Planungsverlauf ist gem. RAL, Ziffer 4.7 zu prifen, ob ein regelmaRiger Bedarf fir die
abschnittsweise Nutzung der Umfahrung als Radverkehrsverbindung besteht. Fiir die Vorstudie wird

dieser Bedarf als gegeben angenommen.

Bei Kfz-Belastungen tGber 10.000 Kfz/24 h ist Radverkehr auf der Fahrbahn aus Sicherheitsgriinden
regelmaRig nicht vertretbar, so dass zumindest im mittleren und nérdlichen Abschnitt ein
fahrbahnbegleitender Radweg erforderlich ist. Im Sinne einer einheitlichen Streckencharakteristik
und dem vorhandenen Radweg stidlich der Baustrecke wird dieser auch im stidlichen Abschnitt

vorgesehen.

1.3.4  Linienfihrung und Zwangspunkte

Fir die EKL 3 sind in den RAL folgende Trassierungsparameter festgelegt:

Tabelle: Entwurfsparameter EKL 3

Parameter

EKL 3

Empfohlener Radienbereich

R=300-600m

Mindestlangen von Kreisbogen

minL=50m

Klothoidenparameter

R/3<A<R

Hochstlangsneigung

maxs=6,5%

Kuppenhalbmesser Hk =5.000 m
Wannenhalbmesser Hw =3.000 m
Tangentenlange minT=70m

GroRere Radien konnen gewadhlt werden, wenn die StraBe dadurch harmonischer in das
Landschaftsbild eingepasst oder den 6rtlichen Gegebenheiten besser entsprochen werden kann.
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Aus Grinden der Verkehrssicherheit sollen aufeinander folgende Radien in einem ausgewogenen
Verhaltnis zueinanderstehen. Die Verhéltnisse aufeinander folgender Radien sollen dabei zumindest
im ,brauchbaren Bereich” (vergl. RAL, Bild 12) liegen. Bei StraRen der EKL 1 bis EKL 3 ist der gute
Bereich anzustreben.

Bei der Planung der Varianten fir die Ortsumfahrung sind zahlreiche Zwangspunkte zu
beriicksichtigen, die in den einzelnen Abschnitten erldautert werden. Teilweise wurden die Varianten
zur Anpassung an die Ortlichkeit mit Mindestparametern trassiert.

1.3.5 Knotenpunkte

Die Ortsumgehung wird an mehreren Stellen mit dem vorhandenen StralRennetz verbunden.
Knotenpunkte an LandstraBen werden entsprechend der verkehrlichen Bedeutung der zu
verkniipfenden StralRen ausgebildet.

Die Kreisstralen im Planungsgebiet sind alle ebenfalls der EKL 3 zuzuordnen. Die anzuschlieRenden
StadtstraBen werden fir die Wahl der Knotenpunktform mit einer StraRe der EKL 4 gleichgesetzt.

GemaR RAL, Tabellen 21 und 22 sind fir alle Knotenpunkte im Planungsgebiet Kreisverkehre
vorzusehen, alternativ kdnnen héhengleiche Einmiindungen und Kreuzungen vorgesehen werden,
bei denen der Einsatz von Lichtsignalanlagen zu prifen ist.

Kreisverkehre sind besonders geeignet, wenn die Belastungen der verknipften StraRen etwa gleich
grof sind. Die Verkehrsstarke in den schwacher belasteten Knotenpunktzufahrten sollte bei
dreiarmigen Kreisverkehren mindestens 15 % und bei vierarmigen Kreisverkehren mindestens 20 %
(Summe der Verkehrsstarke beider Knotenpunktzufahrten des schwéacher belasteten Stralenzuges)
der Gesamtbelastung des zufiihrenden Verkehrs betragen.

1.3.6  Wirtschaftswegenetz

Das durch die MaRRnahme durchschnittene Wirtschaftswegenetz wird im Regelfall nicht wieder direkt
an die StraRe angebunden, sondern Uber Parallelwege zu den geplanten Knotenpunkten bzw.
Uberfiihrungen gefiihrt.

Eine detaillierte Betrachtung des gesamten Ersatzwegenetzes ist im Rahmen der Vorstudie nicht
erfolgt.
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2 Planungsraum und Bewertung der Varianten

2.1 Aufteilung des Planungsraumes in drei Abschnitte:

Der Planungsraum gliedert sich im Wesentlichen in drei Abschnitte, die durch die Anbindung der
Ostlichen Umfahrung an die auf Buchholz zufiihrenden KreisstralRen definiert werden. Dies sind die

- K 28 aus Richtung Stiden von Holm-Seppensen

- K 83 aus Richtung Siid-Osten von Jesteburg

- K54 aus Richtung Osten von Bendestorf

- K13 aus Richtung Norden von Dibbersen (B 75/ A 1)

Die Knotenpunkte an der K 83 und der K 54 werden als Kreisverkehre vorgesehen und bilden jeweils
einen Gelenkpunkt fiir die Trassierung:

Das heiBt, an diesem Punkt kann jeweils jede Variante des einen Abschnitts mit jeder Variante des
angrenzenden Abschnitts kombiniert werden.

Fir die Variante Mitte 4 gilt dies nur in Kombination mit den Nordvarianten. In Richtung Siiden kann
diese Variante nur sinnvoll mit der Variante Sid 6 kombiniert werden, da diese beiden Varianten
liberwiegend auf den Wirtschaftswegen Reindorfer Weg und Klecker Weg trassiert werden und ihr
Knotenpunkt mit der K 83 entsprechend der heutigen Lage etwa 500 m 6stlich von den anderen
Varianten entfernt liegt. Kombinationen mit anderen Sid- oder Mitte-Varianten waren hier nur als
Versatz liber die K83 (Luneburger StralRe) realisierbar, was von vornherein als nicht zielfihrend
angesehen wurde.

2.2 Bewertete Ziele und Kriterien

Die Bewertung der Varianten erfolgt anhand der einzelnen Planungsziele und Schutzgiiter, die
nachfolgend aufgezahlt und erlautert werden:

StraRenrechtliche, StraRenbauliche und sicherheitstechnische Beurteilung
Verkehrliche Wirkung

Flachenbedarf

Umweltvertraglichkeit

Larmauswirkungen

Stadtebauliche und Raumordnerische Belange

Baukosten

NouhkwnNpeE

Im Rahmen der Vorstudie wird hier zunachst die ,,Machbarkeit” der einzelnen Varianten untersucht,
d.h., es wird festgestellt, ob eine Variante realisierbar ist, ggf. unter Beachtung von Ausgleichs- oder
SchutzmaBnahmen.

Im Regelfall sind mehrere Varianten maoglich, nur ist der dafiir erforderliche Aufwand unterschiedlich,
also z.B. die Abmessungen von Larmschutzanlagen, die Herstellungskosten oder der
naturschutzfachliche Kompensationsbedarf. Unter Beachtung dieser Faktoren kann dann fir jedes
Kriterium eine eigene Vorzugsvariante bestimmt werden.

Aus diesen Einzelbewertungen und deren Gewichtung wird dann im Anschluss fiir jeden der drei
Abschnitte eine Teil-Vorzugsvariante bestimmt.

Die Gesamt-Vorzugsvariante fir die 6stliche Umfahrung Buchholz ergibt sich aus der Kombination der
drei Teil-Vorzugsvarianten.

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -8-
Machbarkeitsstudie

2.2.1 Bewertung und Gewichtung

Eine Zusammenstellung der Bewertungsebenen sowie der gewichteten Kriterien ist der Tabelle in der
Anlage 1 zu entnehmen. Diese Zusammenstellung zeigt alle Ziele und Kriterien.

Die Bewertung der Varianten erfolgt auf Ebene der einzelnen Kriterien, sofern die Ziele noch weiter
untergliedert wurden. Hier werden die ermittelten harten Fakten relativ zueinander verglichen. Nur
dort, wo konkrete ZielgroRen definiert werden konnen, erfolgt die Bewertung nach dem MaR der
Zielerreichung der einzelnen Varianten. Diese liegen aber grof3tenteils nur aufgrund der in den
Richtlinien des StraBenentwurfs vorgegebenen Planungsparameter und bei der straRenrechtlichen
Beurteilung vor.

Dort, wo keine konkreten ZielgroRen definiert sind, werden die Varianten individuell relativ zueinander
betrachtet, in dem die gutachterlich ermittelten Wirkungen (harten Fakten) in einer 5-stufigen Skala
bewertet werden.

Im Normalfall werden die Ergebnisse linear zwischen dem ginstigsten und ungtinstigsten Ergebnis /
Wert aufgeteilt. In den Fallen, in denen ein extremer AusreiBer ermittelt wurde, wird eine
Kappungsgrenze festgelegt, um eine Verzerrung der Bewertungsergebnisse zu vermeiden. In den
Fallen, in denen die Ergebniswerte sehr eng beieinander liegen, so dass eine Eingruppierung in flnf
Klassen unverhaltnismalig ware, werden diese lediglich in die drei mittleren Stufen 2-4 eingeordnet.

Fir alle Ziele und Kriterien wurden individuell fir diesen Variantenvergleich gutachterlich
Gewichtungen festgelegt. Die Gewichtung der Kriterien in jedem der drei Planungsabschnitte wurde
anhand ihrer Entscheidungsrelevanz vorgenommen. Kriterien, die keine Unterschiede in den Varianten
ergeben, wurden als ,variantenneutral” eingestuft und nicht bewertet. Dadurch treten die ermittelten
Unterschiede deutlicher hervor und erméglichen eine detailliertere Differenzierung der Varianten und
dadurch die Ausweisung einer Vorzugslosung.
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2.2.2  Strallenrechtliche, Stralenbauliche und sicherheitstechnische Beurteilung

2.2.2.1 StrafSenrechtliche Einordnung, StrafSenbaulasttréger

Zur Entlastung der Innenstadt von Buchholz ist eine Verlegung des StraRenzuges K 13 (Hamburger
StraRRe) und K 28 (Soltauer StraRe) 6stlich der Stadt Buchholz geplant. Hiermit werden gleichzeitig die
von Osten radial nach Buchholz flihrenden Kreisstrallen 54 (Bendestorfer Stral3e) und K 83 (Liineburger
StralRe) mit verkniipft. Alle westlich der 6stlichen Umfahrung liegenden KreisstraBenabschnitte konnen
dann zu StadtstralRen abgestuft werden. Der Stadt bietet sich damit die Moglichkeit, verkehrslenkende
und -beeinflussende MalRnahmen an ihren StralRen in eigener Zustandigkeit vorzunehmen. Fir alle
Varianten ist daher zu prifen, ob die Trassierung und andere Randbedingungen die Einstufung der
Ortsumfahrung als Kreisstral3e auch zulassen.

2.2.2.2 Trassierung

Die Trassierungsparameter fir die Ostumfahrung wurden insgesamt dem Regelwerk entsprechend
gewdhlt und liegen bei allen Varianten mindestens im ,brauchbaren Bereich®. Dies ist vor dem
Hintergrund der zahlreichen Zwangspunkte im Planungsraum auch fiir eine Neuplanung noch
akzeptabel, sollte nach Moglichkeit aber vermieden werden und wird in der Abwagung berticksichtigt.
Punktuell vorhandene Defizite der Planung einzelner Varianten werden herausgehoben.

2.2.2.3 Knotenpunkte

Die ostliche Umfahrung soll als KreisstralRe geplant werden. Daraus folgt, dass alle gekreuzten
Kreisstralen Uber Knotenpunkte angeschlossen werden. GemdR Ziffer 6.1 der RAL werden
Knotenpunkte entsprechend der verkehrlichen Bedeutung der zu verkniipfenden StraRen ausgebildet.

In einigen Varianten sind neben den Verknipfungen mit den kreuzenden Kreisstrallen zusatzliche
Knotenpunkte (Kreuzungen / Einmindungen) mit stiddtischen Haupt- oder ErschlieBungsstraen
geplant. Jeder Knoten stellt einen potenziellen Gefahrenpunkt dar. Zwar kann durch eine
Signalisierung oder Ausbildung als Kreisverkehrsplatz das Gefahrenpotential gemindert werden, was
aber gleichzeitig die Leichtigkeit des Verkehrs negativ beeinflusst und somit dem Ziel, auch die
entlastende Wirkung der Innenstadt von Buchholz zu erreichen, zuwiderlauft. Fir die Einstufung als
KreisstralSe hat dieses Kriterium eine besondere Bedeutung.

Fir die geplanten Anschlisse der stadtischen Haupt- oder ErschlieBungsstrallen ist die Erforderlichkeit
im Rahmen der Abwagung zu beurteilen und diese miissen ebenso wie die Verkniipfungen mit dem
landwirtschaftlichen Wegenetz auf das notwendige MindestmaR beschriankt werden. Anzahl und
Ausbildung der Knotenpunkte sollen dariiber hinaus so sein, dass auf der ibergeordneten Strale tiber
mehrere aufeinanderfolgende Netzabschnitte hinweg die gemaR den RIN angestrebte
Fahrtgeschwindigkeit erreicht werden kann (RAL, Ziffer 6.2.1).

Im Rahmen der Vorstudie erfolgt der Anschluss der Ortsumfahrung an die K 13 im Norden und an die
K 28 im Siiden je nach Variante als durchgehende Strecke mit einer Einmiindung oder als
Kreisverkehr. Die Knotenpunkte mit den kreuzenden KreisstralRen K 54 (Bendestorfer StralRe) und

K 83 (Luneburger StraRe) werden ebenfalls als Kreisverkehre angenommen.

Fir die Anschliisse der StadtstralRen werden in der Vorstudie Kreuzungen oder Einmiindungen
gewadhlt. Es wird dabei von signalisierten Knotenpunkten ausgegangen, da so gesicherte
Querungsmoglichkeiten fir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer geschaffen werden

Es ist anzustreben, landwirtschaftliche Wege gegenilber den einmiindenden StadtstralRen als vierten
Knotenpunktast anzuschlieRen, wenn dadurch eine Uberfiihrung des Weges vermieden werden kann.
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2.2.3  Verkehrliche Wirkung

Durch den Verkehrsgutachter PGT aus Hannover wurden verschiedene Variantenkombinationen auf
ihre verkehrliche Wirkung hin untersucht. Dabei konnten jeweils mehrere Varianten der einzelnen
Abschnitte zusammengefasst werden, da sie aus verkehrlicher Sicht als gleich anzusehen sind.

Planfall Bereiche Sud Bereiche Mitte Bereiche Nord
P1 Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8 ?
P2 Sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8 2
P3 Sid 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8 2
P4 Sud 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3%) bzw. 7
P5 sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3%) bzw. 7
P6 Sid 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3%) bzw. 7
P7 Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1%) bzw. 9
P8 sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1) bzw. 9
P9 Sid 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1) bzw. 9
KIecEeerWeg Sud 6 Mitte 4 Nord 6 bzw. 8
P1l Siad 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
Innenstadt Tempo 20 ! ’
P12 Sud 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
Innenstadt Tempo 20 ’
Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5.1
P13 (Nord 5 (bzw.7) mit
Anschluss Buenser Weg)

1) Bei den Varianten Nord 1 und 3 wird die ErschlieBungsstraBe An Boerns Soll mit einer Kreuzung an die
Umfahrung angeschlossen, liber die nur sehr wenig Verkehr in und aus dem Gebiet abgewickelt wird, da der
nordliche Buenser Weg an den Kreisverkehr an der K 13 angeschlossen bleibt. Daher sind die beiden Varianten
aus verkehrlicher Sicht den Varianten Nord 2/9 bzw. Nord 5/7 gleichzusetzen (siehe auch Ziffer 5.3).

2) Bei der Variante Nord 4 wird die ErschlieBungsstraRe An Boerns Soll ebenfalls mit einer Kreuzung an die
Umfahrung angeschlossen, allerdings wird der nordliche Buenser Weg von der K 13 abgetrennt. Dadurch wird
der gesamte Gebietsverkehr nur tber diese StadtstraRe auf die Umgehung gefiihrt, was aus verkehrlicher Sicht
als nicht vertretbar angesehen wird (siehe Ziffer 5.3.3). Der Verkehr auf der Ortsumgehung selbst ist vergleichbar
mit den Varianten Nord 6 und 8.

Die verkehrlichen Wirkungen der einzelnen Varianten lassen sich in drei Bereiche aufteilen:

Verkehr auf der Ortsumgehung

Die Verkehrsbelastung auf der jeweiligen Variante ist ein wichtiger Hinweis auf den Nutzen der
Neubaustrecke und die Attraktivitat der Strecke fiir den Kraftfahrer.

Entlastung der Innenstadt (Ortsdurchfahrt der K 28/K 13)

Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Ortsumgehung reduziert sich die Belastung in der
Ortsdurchfahrt im Verlauf der Soltauer Stralle — Kirchenstralle — Hamburger StraRe und mittelbar auch
Teile der zufiihrenden Verkehre auf den heutigen KreisstraRenabschnitten der Bendestorfer StraRe
und der Liineburger Stralle. Dieser Wert hdangt unmittelbar mit dem Verkehr auf der Umgehung
zusammen, zeigt aber auch, welche Verkehre dorthin abflieRen kénnen.
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Wirkungen im nachgeordneten Netz sowie fiir den nicht motorisierten und landwirtschaftlichen
Verkehr

Die Varianten unterscheiden sich in der Anzahl der Knotenpunkte mit dem nachgeordneten Netz. Jeder
zusatzliche Anschluss hat Auswirkungen auf die Verkehrsbelastung der angeschlossenen Stralie, was
insbesondere bei den StadtstralRen abwagungsrelevant sein wird.

2.2.4 Flachenbedarf

Der Flachenbedarf der einzelnen Varianten wurde auf Grundlage des derzeitigen Standes der
technischen Planung ermittelt. Dazu wurde fiir jede Variante die durch Fahrbahnen und Bdschungen
Uberbaute Flache berechnet. Zusatzlich wurde beidseitig der Trasse ein 5,00 m breiter Streifen
angesetzt, durch den der weitere Flachenbedarf fiir parallele Ersatzwege, Larmschutzwalle,
Entwasserungsbecken etc. grob tberschlaglich beriicksichtigt wird.

Nicht enthalten in dieser Abschatzung sind Flachen fiir landschaftsplanerische Ausgleichs- und
Ersatzmallnahmen, die zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht ermittelbar sind. Indirekt wird dieser
zusatzliche Flachenbedarf im Variantenvergleich aber beim Kriterium Umweltvertraglichkeit
beriicksichtigt, da dort glinstig bewertete Varianten in der Regel auch weniger Kompensationsflachen
bendtigen als schlechter bewertete Varianten.

2.2.5 Umweltvertraglichkeit

Zur Beurteilung der Umweltauswirkungen der einzelnen Varianten wurde durch das
Landschaftsarchitekturbiiro Prof. Dr. Kaiser (Arbeitsgruppe Land & Wasser) ein Umweltfachlicher
Beitrag erstellt, aus dem nachfolgend Auszlige wiedergegeben werden.

In der Vorstudie ist nur eine Abschatzung der Umweltvertraglichkeit potenzieller Trassenvarianten
vorgesehen, nicht jedoch bereits die Erstellung von Genehmigungsunterlagen. Daher erfolgt die
umweltfachliche Beurteilung vor allem auf Basis der Auswertung vorhandener Unterlagen und einer
einmaligen Ortsbegehung im September 2019.

Auf Basis dieser Datengrundlage erfolgt die Ableitung des umweltfachlichen Raumwiderstandes des
Vorhabens (Raumwiderstandsanalyse). Die zu betrachtenden Schutzgiter sind gemaR § 2 Abs. 1 UVPG:

. Menschen, insbesondere die menschliche Gesundheit,

. Tiere, Pflanzen und die biologische Vielfalt,

. Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft,

o kulturelles Erbe und sonstige Sachgliter sowie

o die Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgiitern.

Als Raumwiderstand wird der zu erwartende Widerstand des bewerteten Untersuchungsgebietes
bezeichnet, den dieses aufgrund der Zusammenschau der bewerteten Schutzglter der
Genehmigungsfahigkeit des geplanten Vorhabens entgegensetzt

Flr die Betrachtung sind grundsatzlich alle Umweltschutzgiter des § 2 UVPG relevant. Die Bewertung
der Hohe des Raumwiderstandes erfolgt anhand der in der nachfolgenden Tabelle wiedergegebenen
sechsstufigen Rahmenskala, die eine im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsprifung nach § 25 UVPG
gebotene begriindete Bewertung der Umweltauswirkungen vorbereitet.
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Rahmenskala fir die Bewertung der Umweltauswirkungen (aus KAISER 2013: 91).

Stufe und Einstufungskriterien
Bezeichnung
v Rechtsverbindliche Grenzwerte flir das betroffene Umweltschutz gut werden

Unzul3ssigkeits-
bereich

iberschritten oder es findet eine Uberschreitung anderer rechtlich normierter
Grenzen der Zulassigkeit von Eingriffen oder sonstigen Beeintrachtigungen statt,
die nach den einschlagigen Rechtsnormen nicht Gberwindbar sind.

Zuldssigkeits-
grenzbereich

(optionale
Untergliederung)

Rechtsverbindliche Grenzwerte flir das betroffene Umweltschutzgut werden
iberschritten oder es findet eine Uberschreitung anderer rechtlich normierter
Grenzen der Zulassigkeit von Eingriffen oder sonstiger Beeintrachtigungen statt,
die nach den einschlagigen Rechtsnormen nur ausnahmsweise aus Griinden des
Uberwiegenden 6ffentlichen Interesses oder des Allgemeinwohles
beziehungsweise aufgrund anderer Abwagungen Gberwindbar sind. In
Abhangigkeit vom AusmalR der zu erwartenden Beeintrachtigung sowie der
Bedeutung und Empfindlichkeit betroffener Schutzgutauspragungen kann der
Zulassigkeitsgrenzbereich untergliedert werden.

Belastungsbereich

(optionale
Untergliederung)

Das betroffene Umweltschutzgut wird erheblich beeintrachtigt, so dass sich
daraus nach den einschldgigen Rechtsnormen eine rechtliche Verpflichtung
ableitet, geeignete MaRnahmen zur Kompensation zu ergreifen. Die
Beeintrachtigungen sind auch ohne ein Giberwiegendes 6ffentliches Interesse
oder Allgemeinwohl bzw. anderer Abwéagungen zulassig. In Abhangigkeit vom
Ausmal’ der zu erwartenden Beeintrachtigung sowie der Bedeutung und
Empfindlichkeit betroffener Schutzgutausprdagungen kann der
Belastungsbereich untergliedert werden.

|
Vorsorgebereich

Die Beeintrachtigung des betroffenen Umweltschutzgutes erreicht nicht das
Mal der Erheblichkeit, ist aber unter Vorsorgegesichtspunkten beachtlich,
beispielsweise auch bei der Bericksichtigung von Vorkehrungen zur
Vermeidung oder Verminderung der Beeintrachtigung. Aufgrund der geringen
Schwere der Beeintrachtigung flhrt diese nicht zu einer rechtlich normierten
Verpflichtung, geeignete MalRnahmen zur Kompensation zu ergreifen.

0

Belastungsfreier
Bereich

Das betroffene Umweltschutzgut wird weder positiv noch negativ beeinflusst.

+

Forderbereich

Es kommt zu einer positiven Auswirkung auf das betroffene Umweltschutzgut
beispielsweise durch eine Verminderung bestehender Umweltbelastungen.

Die im Rahmen der Raumwiderstandsanalyse ermittelte Raumwiderstandskarte ermoglicht dem
Stralenplaner in einem iterativen Prozess die Entwicklung von Trassen, die Fldachen hoher
Raumwiderstande weitestmoglich zu umgehen. AnschlieBend werden die so entwickelten Trassen
hinsichtlich ihrer Umweltvertraglichkeit beurteilt und verglichen.

Schutzgebiete oder besonders geschitzte Biotope sind von keiner Variante betroffen. Allerdings liegt
bei allen Lésungen der siidliche Teil innerhalb des Naturparkes , Liineburger Heide

Keine Variante ist aus umweltfachlicher Sicht so negativ, dass sie von vornherein ausscheiden misste.
Insofern geht es nur darum, eher geringe Unterschiede der Betroffenheit der Umweltschutzgiiter

herauszuarbeiten.
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2.2.6  Larmauswirkungen

2.2.6.1 Allgemeines und Berechnungsmethode
Durch die Neubaustrecke werden Larmemissionen erzeugt und es sind verschiedene Gebiete erstmalig
durch StralRenverkehrslarm betroffen. Andere Bereiche sind bereits heute vom Larm der vorhandenen
StraRRen betroffen, es kommt aber zu einer Verlagerung der Emissionen auf die neu geplante Stral3e.
Aufgrund der verschiedenen Linienfiihrungen der Varianten bestehen teils erhebliche Unterschiede in
der Anzahl und GréRRe der betroffenen Gebiete.

Auf der Planungsebene der Machbarkeitsstudie erfolgt eine Uberschlagliche Abschatzung der
Schallausbreitung mit der vereinfachten Berechnungsmethode ,Lange gerade StraRe” aus den
Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen (RLS 90). Dafiir werden die Verkehrsbelastungen (Kfz/24h)
aus dem Verkehrsgutachten entnommen sowie der Anteil des Schwerverkehrs pauschal mit 5%
angesetzt, was im Planungsraum eher zu hoch ist. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf
LandstraRen wurde mit 100 km/h fir Pkw und 80 km/h fiir Lkw angenommen. Der Lkw-Anteil und die
Geschwindigkeit entsprechen einem ,WorstCase“-Szenario, da in den spateren Planungsstufen die
Larmbelastung mit dem prognostizierten Lkw-Anteil und der tatsdchlich zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit berechnet wird, die in Abhangigkeit von der Ortlichkeit durch die
Verkehrsbehorde angeordnet wird.

Beim Verfahren , Lange gerade StraRe” wird kein digitales Gelandemodell verwendet. Fir die Vorstudie
wurde davon ausgegangen, dass StraRe und Gebdude im Regelfall auf gleicher Hohe stehen. Die
abschirmende Wirkung von Einschnittslagen, d.h., die Fahrbahn verlauft tiefer als das angrenzende
Gelande, wurde pauschal abschatzt.

Die derzeit noch giiltige Berechnungsmethode (RLS 90) wurde durch die Fachgremien mittlerweile
grundlegend Uberarbeitet und die neue RLS 19 liegt als Entwurf vor. Die Einfiihrung als verbindliche
Berechnungsvorschrift wird durch den Gesetzgeber vorbereitet und wird in den weiteren
Planungsphasen fiir die Ortsumgehung zu bericksichtigen sein. Nach Einfihrung der neuen
Berechnungsvorschrift kénnen daher bei sonst gleichen Eingangsdaten abweichende
Berechnungsergebnisse auftreten.

Unabhangig davon kann die schalltechnische Berechnung nach RLS 90 zur Beurteilung und zum
Vergleich der einzelnen Varianten untereinander im Rahmen der Machbarkeitsstudie verwendet
werden.

2.2.6.2 Grenzwerte (16. BImSchV) und Orientierungswerte (DIN 18005)
Bei der Beurteilung des Verkehrslarms sind verschiedene Grundlagen und Randbedingungen zu
beachten. Grundsatzlich ist zu unterscheiden zwischen

- den Grenzwerten aus der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des
Bundesimmissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutz-Verordnung, 16. BImSchV)

und

- den Qrientierungswerten beim Schallschutz im Stadtebau (DIN 18005)
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Folgende Grenz- und Orientierungswerte (in dB(A)) sind im Planungsraum relevant:

Ausweisung bzw. 16. BImSchv DIN 18005 Lage
Einstuf

instutung tags nachts tags nachts
Reines Wohngebiet Ernststrale / Am Kriitzbarg
(Beb lan) 59 49 50 40 ]

ebauungsplan westlich Buchholzer Berg
Allgemeines Wohngebiet 59 49 55 45 Marchensiedlung
(Bebauungsplan)
Allgemeines Wohngebiet An Boerns Soll / Schaftrift
(ohne Bebauungsplan) Dachsbau / Herrenheide

59 49 55 45 Rahmenplan 2025plus

Lineburger StraRe

Soltauer Stralle

Einzelaebi .
inzelgebdude im 64 54 55 45

Aullenbereich Klecker Weg
(sofern baurechtlich Reindorfer Weg
zugelassen) Misch-/ Dorfgebiet Kleinsiedlungsgebiet

Der Strallenbaulasttrager ist gesetzlich verpflichtet, beim Neubau von StraRen die Grenzwerte der
16. BImSchV einzuhalten. Auf dieser Grundlage wird (iber die Notwendigkeit von
LarmschutzmalRnahmen  entschieden.  Larmschutz  erfolgt entweder durch ,aktive”
LarmschutzmaBnahmen, die an der Larmquelle erfolgen, also z.B. der Bau von Larmschutzwallen oder
-wéanden oder ,,passiv” durch den Schutz am Geb&ude (z.B. durch Schallschutzfenster).

Auf die Einhaltung der Orientierungswerte nach DIN 18005 besteht dagegen kein gesetzlicher
Anspruch. Die Orientierungswerte beschreiben die Zielvorstellungen fiir die stadtebauliche Planung
und zur Beurteilung der Vertraglichkeit verschiedener — teils auch konkurrierender — stadtebaulicher
Nutzungen, z.B. Verkehrsflachen, Wohnen, Erholung, Freizeit etc.

Die Orientierungswerte unterliegen der Abwagung und sind in diesem Rahmen bei der Beurteilung der
einzelnen Varianten sowie beim Variantenvergleich zu beriicksichtigen.

Verkehrslarm, der unterhalb der Orientierungswerte liegt, ist auch in vorher unverlarmten Bereichen
grundsatzlich als zumutbar anzusehen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie wird fiir die Berechnung der Schallausbreitung in beiden Fallen
nur der neu hinzukommende Verkehrsweg betrachtet, bereits vorhandene StraRen und Bahnstrecken
bleiben unbericksichtigt.

In den Lageplanen werden keine betroffenen Gebdude ausgewiesen, sondern nur die bebauten
Gebiete gekennzeichnet, fiir die in den nachsten Planungsschritten weitergehende larmtechnische
Untersuchungen erforderlich sind.

Dargestellt sind alle Bereiche, in denen ohne aktive LdrmschutzmafRnahmen an der StraRe die
Orientierungswerte der DIN 18005 uberschritten werden. Die Bereiche, in denen ohne
LarmschutzmaBnahmen die gesetzlichen Grenzwerte der 16. BiImSchV Uberschritten werden, sind
deutlich kleiner.

Keine Variante ist aus larmtechnischer Sicht von vornherein auszuschlieRen, da in allen Fallen die
Larmbelastung durch technische MaRnahmen unter die Grenzwerte abgemindert werden kann.
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2.2.7 Stadtebauliche und Raumordnerische Belange

Der Planungsraum ist gepragt durch landwirtschaftliche Nutzung aber auch wesentlich durch die Nahe
des Stadtgebietes und damit der angrenzenden Wohngebiete. Im Nordabschnitt ist zusatzlich das
Schulzentrum und das Sportzentrum zu beachten. Im Mittelabschnitt liegt ein im Regionalen
Raumordnungsprogramm ausgewiesenes Vorranggebiet Rohstoffe, in dem Kies und Sand abgebaut
werden.

Fiir alle Varianten ist die stadtebauliche Zerschneidungswirkung zu bewerten sowie die Auswirkungen
der StralSe auf die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche.

2.2.7.1 Stadtentwicklungsprojekt ,,Buchholz 2025plus*

Im mittleren Abschnitt des Untersuchungsraumes liegt das geplante Stadtentwicklungsprojekt
»,Buchholz 2025plus”. Die geplante Ortsumfahrung ist eine entscheidende Grundvoraussetzung fiir die
Umsetzung dieses Projektes, da eine stadtebauliche Entwicklung mit bis zu 1.500 Wohneinheiten ohne
eine leistungsfahige duRere ErschlieBung planungsrechtlich nicht darstellbar ist. Die heute mitten
durch die Buchholzer Innenstadt verlaufenden vier KreisstraRen, welche durch die geplante
Ortsumfahrung ersetzt werden sollen, bewegen sich seit Jahren an der Kapazitatsgrenze, die
betroffenen Knotenpunkte haben die Kapazitatsgrenzen zu den Verkehrsspitzen bereits Gberschritten.

Mit dem Projekt ,,Buchholz 2025plus“ wird eine moderne stadtebauliche Planung verfolgt, die im
Hinblick auf Verkehrsplanung und Mobilitdat eine konsequente Reduzierung des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV) verfolgt. Hierzu gehort das strategische Ziel, den gesamten Planungsraum
nicht mit MIV durchfahren zu kénnen, sondern die Planung in verschiedene Siedlungscluster zu teilen,
die jeweils einzeln zu erschlieBen sind. Diese zufiihrenden ErschlieBungen enden jeweils in
Quartiersgaragen, eine Durchfahrung zwischen den Clustern wird nicht moglich sein. Einzig die
projektierte Stadtbuslinie wird zwischen den Clustern fahren kénnen. Durch diese Planung wird es
moglich, den Rad- und FulRverkehren MIV-freie Verkehrswege anzubieten, die nicht nur alle
Wohncluster erreichen und durchqueren kénnen, sondern in Form einer Haupt-Veloroute direkt und
guerungsfrei bis in die Buchholzer Innenstadt fihren.

Die stadtebauliche Planung unterstitzt diese Zielsetzung durch vier separate Siedlungscluster. Ein
Cluster schlieRt direkt an den Bestand ,Rund um das Finanzamt” an und wird auch durch die
bestehenden WohnstraBen zu erschlieBen sein. Die drei weiteren Cluster werden direkt an die
Bendestorfer Stralle im nordlichen Teil und die Liineburger Stralle im stdlichen Teil angeschlossen.
Der mittlere Cluster soll direkt an die Ortsumfahrung angebunden werden. Mit dieser Planungsidee
wird erreicht, dass die Verkehrsteilnehmer, die keine Ziele und Quellen in der Innenstadt aufsuchen
wollen oder regionale Verkehre sind, die Ortsumfahrung direkt und schnell anfahren kénnen. Die
Entlastungswirkung der Buchholzer Innenstadt durch eine Ortsumfahrung wird durch diese
Planungskonzeption wirksam unterstitzt.
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2.2.8 Baukosten

Die Herstellungskosten der einzelnen Varianten wurden anhand von Erfahrungswerten grob
abgeschatzt und getrennt nach der Verkehrsfunktion, d.h., Ortsumgehung oder Anschlussstrecke
ermittelt.

Die wesentlichen Kostenfaktoren bei einer StraBenbaumaBnahme sind die Herstellungskosten der
Strecke (Erd- und Oberbau) sowie die Ingenieurbauwerke (Briicken). Dabei ist zu beachten, dass zum
derzeitigen Planungsstand eine Varianz von ca. +/- 20 % angenommen werden sollte, die mit dem
fehlendem Detaillierungsgrad und der moglichen Preissteigerung zu begriinden sind.

Fir eine zweistreifige Ortsumgehung mit Radweg kénnen Herstellungskosten von 4,000 Mio. EUR/km
flr den StraRenbau angesetzt werden. Fiir die Anschlussstrecken (Stadtstrallen, z.B. Verlangerung
Heidekamp) werden 2,000 Mio. EUR/km angesetzt.

Eine Unterscheidung zwischen Einschnitt und Dammlage ist nicht notwendig, wenn wie hier davon
ausgegangen werden kann, dass der Aushubboden an anderer Stelle der BaumalRnahme als
Dammbaustoff wieder eingebaut werden kann (Massenausgleich). Die héheren Erdbaukosten fiir die
Einschnittslage werden in der Regel dadurch ausgeglichen, dass weniger Boden zugeliefert werden
muss.

Weitere Kosten wie Grunderwerb, Landschaftsplanerische Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen und
sonstige Nebenkosten kdnnen im vorliegenden Planungsraum mit durchschnittlichen Anforderungen
pauschaliert mit ermittelt werden. Eine gesonderte Aufstellung dazu ist nur bei erhohten
Anforderungen an den Artenschutz oder bei anderen Besonderheiten des Umfeldes notwendig, die
hier nicht vorliegen.

In den Abschnitten Nord und Siid kreuzen alle Varianten jeweils eine zweigleisige Bahnstrecke. In allen
Fallen ist wegen der ortlichen Gegebenheiten eine Unterfihrung der Strafle unter der Eisenbahn
vorgesehen. Insbesondere die Kosten fir das Bauen ,unter dem rollenden Rad“, fir Hilfsbriicken,
Sperrpausen sowie Spezialbauverfahren und Baugrundverbesserungen sind mit grof3en
Unsicherheiten behaftet und kdnnen zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht sicher bestimmt werden.

Fir das Kreuzungsbauwerk der Varianten Stid 1 bis 5 unter der anndhernd gelandegleich verlaufenden
Guterbahn Buchholz — Maschen werden Herstellungskosten in Hohe von 5,000 Mio. EUR angesetzt.
Bei der Variante Siid 6 ist der Damm rund 6 m hoch und es muss mindestens ein paralleler
Wirtschaftsweg mit unterfiihrt werden, hier werden 6,000 Mio. EUR angesetzt.

Die Kreuzung der Bahnstrecke Hamburg — Bremen liegt bei den Varianten Nord 1 bis 6 am Holzweg,
wo eine Dammhohe von ca. 3-4,00 m Uber Gelande vorhanden ist. Fir dieses Bauwerk werden
Baukosten von 5,000 Mio. EUR angenommen. Die Varianten Nord 7 bis 9 unterqueren nahe der StraRe
Herrenheide den dort rund 15 m hohen Bahndamm, der vor etwa 150 Jahren errichtet wurde. Fir
dieses Bauwerk werden 8,000 Mio. EUR angesetzt.

Abhingig von den jeweiligen Varianten sind teilweise noch weitere Uberfiihrungsbauwerke fiir
Wirtschaftswege oder kommunale StraRe erforderlich. Fiir diese Bauwerke werden jeweils pauschal
0,500 Mio. EUR angesetzt.

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -17-
Machbarkeitsstudie

3 Abschnitt Stud

Der Abschnitt Std reicht von der K 28 (Soltauer StralRe / Buchholzer Berg) bis zur K 83 (Luneburger
StraRRe). Es wurden insgesamt 6 Varianten untersucht.

Der Planungsraum Sud wird im Osten durch den Reindorfer Weg (Wirtschaftsweg) begrenzt. Im
Westen bilden die die Wohnbebauung Ernststrale / Am Kriitzbarg, das Nahversorgungszentrum an
der Soltauer StraRe sowie die K 28 (Buchholzer Berg) die Abgrenzung.

Der Uberwiegende Teil des Planungsraums ist landwirtschaftlich genutzt und wird in der Siidhalfte
durch zwei Fledermausleitstrukturen (Hecken) gegliedert, die fiir den Bau des historischen Ostrings
angelegt wurden. Waldflachen sind nur vereinzelt und in den Randbereichen vorhanden.

Die moglichen Anschlusspunkte an die K28 liegen auf einer Strecke von 1,6 km zwischen der
Einmindung K 28 / Reindorfer Weg und der Kreuzung K 28 / Heidekamp und werden nachfolgend
erldutert. Im Anschluss wurden verschiedenste Linienflihrungen untersucht. Alle Varianten
unterqueren die Glterbahnstrecke Buchholz — Maschen und enden am ersten Gelenkpunkt ca. 150 m
nordlich an der Lineburger Strafe am dort definierten Kreisverkehr.
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Zeichenerklarung fiir die nachfolgenden Lageplane
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3.1 StraRenbauliche Beschreibung und Verlauf

3.1.1 Variante Sud 1

Die Variante Sud 1 schwenkt stidlich der StraRe Thomasdamm aus der vorhandenen K 28 (Buchholzer
Berg) aus und orientiert sich im weiteren Verlauf an der vorhandenen Heckenstruktur. Der in die
Innenstadt fihrende nordliche Abschnitt der K28 wird als Einmiindung an die Ortsumgehung
angeschlossen. Fiir das Wohngebiet westlich der K28 muss die Notwendigkeit von
LarmschutzmaBnahmen untersucht werden.

Die StraRRe verlauft zunachst nordlich des Regenriickhaltebeckens und einer Streuobstwiese. Sidlich
des Waldsticks an der Ernststralle wird die stadtseitig geplante Verlangerung des Heidekamps von
Westen kommend mit einer Einmiindung an die Ortsumfahrung angeschlossen.

Bedingt durch die ansteigende Topografie taucht die Stralle dann in einen verhaltnismaRig tiefen
Einschnitt ab, umfahrt ein hochwertiges Waldstlick nordwestlich und nahert sich dem Wohngebiet
ErnststraBe / Am Kritzbarg bis auf ca. 100m, so dass hier die Notwendigkeit von
LarmschutzmaBnahmen untersucht werden muss.

Es schlieft sich eine enge Radienfolge nach Osten und Norden an, bevor die Giterbahnstrecke
Buchholz-Maschen unterquert wird. Nordlich der Eisenbahnkreuzung steigt die StrafSe an, so dass der
Einschnitt endet und die Trasse an einen geldandegleichen Kreisverkehr an der Lineburger Stralle
anbinden kann.
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Lageplan Variante Siid 1 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.1.2 Variante Sud 2

Die Variante Siid 2 schwenkt stidlich der StraBe Thomasdamm aus der vorhandenen K 28 (Buchholzer
Berg) aus und orientiert sich im weiteren Verlauf an der vorhandenen Heckenstruktur. Der in die
Innenstadt fihrende nordliche Abschnitt der K28 wird als Einmiindung an die Ortsumgehung
angeschlossen. Fir das Wohngebiet westlich der K28 muss die Notwendigkeit von
LarmschutzmaBnahmen untersucht werden.

Die StraBe verlauft Uber den nordlichen Teil eines vorhandenen Regenriickhaltebeckens und
durchfahrt den Randbereich einer Streuobstwiese. In diesem Bereich wird die stadtseitig geplante
Verlangerung des Heidekamps von Westen kommend mit einer Einmiindung an die Ortsumfahrung
angeschlossen.

Es folgt ein gestreckter Radius, mit dem die Trasse ein hochwertiges Waldstiick auf der Siidostseite
umfahrt und in einen Einschnitt abtaucht. Der Abstand zum Wohngebiet Ernststrale / Am Kriitzbarg
betragt mindestens 250 m, so dass hier keine LairmschutzmaRnahmen erforderlich werden.

Im Anschluss wird die Gilterbahnstrecke Buchholz-Maschen unterquert. Nordlich der
Eisenbahnkreuzung steigt die StralRe an, so dass der Einschnitt endet und die Trasse an einen
gelandegleichen Kreisverkehr an der Liineburger StraBe anbinden kann.
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Lageplan Variante Siid 2 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.1.3 Variante Sud 3

Die Variante Siid 3 schwenkt stidlich der StraBe Thomasdamm aus der vorhandenen K 28 (Buchholzer
Berg) aus und verlduft im Wesentlichen siidlich abgesetzt von der vorhandenen Heckenstruktur Gber
landwirtschaftliche Flachen. Der in die Innenstadt fiihrende nordliche Abschnitt der K 28 wird als
Einmiindung an die Ortsumgehung angeschlossen. Fir das Wohngebiet westlich der K 28 muss die
Notwendigkeit von LarmschutzmalRnahmen untersucht werden.

Die StraRe verlauft Gber den siidlichen Teil eines vorhandenen Regenriickhaltebeckens und durchfahrt
eine Streuobstwiese. In diesem Bereich wird die stadtseitig geplante Verlangerung des Heidekamps
von Westen kommend mit einer Einmiindung an die Ortsumfahrung angeschlossen.

Es folgt ein gestreckter Radius, mit dem die Trasse ein hochwertiges Waldstiick auf der Siidostseite
umfahrt und in einen Einschnitt abtaucht. Der Abstand zum Wohngebiet Ernststrale / Am Kritzbarg
betragt mindestens 300 m, so dass hier keine LarmschutzmalRnahmen erforderlich werden.

Im Anschluss wird die Giterbahnstrecke Buchholz-Maschen unterquert. Nordlich der
Eisenbahnkreuzung steigt die StraBe an, so dass der Einschnitt endet und die Trasse an einen
gelandegleichen Kreisverkehr an der Liineburger StralRe anbinden kann.
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Lageplan Variante Siid 3 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.1.4 Variante Sud 4

Die Variante Sid 4 beginnt unmittelbar stidlich des Nahversorgungszentrums mit einem Kreisverkehr
an der K 28 (Buchholzer Berg) und verlduft etwa geldndegleich in einem langgestreckten Linksbogen
Uber den siidlichen Teil des Regenriickhaltebeckens und einer Streuobstwiese. Fiir das Wohngebiet
westlich der K 28 muss die Notwendigkeit von LarmschutzmalRnahmen untersucht werden.

Das hochwertige Waldstiick wird auf der Slidostseite umfahren und die Trasse taucht in einen
Einschnitt ab. Der Abstand zum Wohngebiet ErnststraRe / Am Kritzbarg betragt mindestens 320 m, so
dass hier keine LarmschutzmaRnahmen erforderlich werden.

Im Anschluss wird die Gilterbahnstrecke Buchholz-Maschen unterquert. Nordlich der
Eisenbahnkreuzung steigt die Strale an, so dass der Einschnitt endet und die Trasse an einen
gelandegleichen Kreisverkehr an der Liineburger Stralle anbinden kann.

Ein Anschluss der StadtstralSe Heidekamp an die Ortsumgehung erfolgt nicht.
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Lageplan Variante Siid 4 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.1.5 Variante Sud 5

Die Variante Sud 5 wird anders als die Ubrigen Varianten als Stadtstralle trassiert, eine Widmung als
Kreisstralle ist damit nicht moglich. Die StraRe wird ausgelegt fir eine Geschwindigkeit von nur
50 km/h, so dass im Lage- und Hohenplan kleinere Trassierungsparameter verwendet werden kénnen.
Aullerdem ist die Strafle als kommunale StraRe anbaufdhig, das heilt, sie kann auch eine
ErschlieBungsfunktion flir angrenzende Gewerbe- und Wohngrundstlicke (ibernehmen.

Die Variante beginnt an der K 28 (Soltauer StralRe) und bildet mit der StadtstraBe Heidekamp eine
Kreuzung. Im Anschluss schmiegt sich die Trasse auf Gelandehdhe an den siidlichen Rand des
Waldstlicks an der ErnststraRe und schwenkt dann mit engem Radius nach Norden, wodurch die
siidostliche Ecke des Waldstlicks tberbaut wird. Es schlielt sich ein Rechtsbogen an, mit dem das
hochwertiges Waldstiick nordwestlich umfahren wird. Sie nahert sich dem Wohngebiet ErnststraRe /
Am Kritzbarg bis auf ca. 100 m, so dass hier die Notwendigkeit von LarmschutzmaRnahmen untersucht
werden muss.

Danach fihrt die Trasse wieder nach Norden und taucht zur Unterquerung der Giterbahnstrecke
Buchholz-Maschen in eine Einschnittslage ab. Nordlich der Eisenbahnkreuzung steigt die StralRe an, so
dass der Einschnitt endet und die Trasse an einen geldandegleichen Kreisverkehr an der Lineburger
StraRRe anbinden kann.

Damit das Kreisstralennetz geschlossen bleibt, wird die K28 von der Einmiindung der K83
(Luneburger Strale; Bereich Canteleubriicke) in die K 28 (Soltauer StralRe) als KreisstraBe gewidmet
bleiben miissen. Somit hat die Variante Stid 5 eine reine stadtische tangentiale ErschlieBungsfunktion.
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Lageplan Variante Siid 5 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.1.6 Variante Sud 6

Die Variante Suid 6 beginnt im Bereich der Einmiindung des Reindorfer Weges in die K 28 und verlauft
im Wesentlichen auf der Trasse des vorhandenen Weges, wobei in den Wegbiegungen die fiir eine
KreisstralRe erforderlichen groReren Radien fiir die richtlinienkonforme Trassierung gewahlt wurden.

Die stadtseitig geplante Verlangerung des Heidekamps hat eine Lange von rund 1,3 km und wird von
Westen kommend mit einer Einmiindung an die Ortsumfahrung angeschlossen. Die Anbindung an die
K 28 im Siden erfolgt in Form einer Einmiindung. Fiir die der Stralle nahegelegenen vereinzelten
Wohngebaude ist die Notwendigkeit von Larmschutzmallnahmen zu untersuchen.

Die StralRe unterquert anschlieBend die Giterbahnstrecke Buchholz-Maschen und endet mit einem
Kreisverkehr an der Liineburger Stral3e.

Zur Wiederherstellung der ErschlieBungsfunktion des Uberbauten Wirtschaftsweges fir die
angrenzenden Felder, Waldflachen und Wohngrundstiicke sind auf beiden Seiten der Neubaustrecke
Ersatzwege erforderlich.
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Lageplan Variante Siid 6 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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3.2 StraRenrechtliche, Strallenbauliche und sicherheitstechnische Beurteilung

3.2.1 StralRenrechtliche Einordnung, StralRenbaulasttrager

Die Variante Sid 5 halt nicht die erforderlichen Trassierungsparameter gemaf der RAL ein und kann
daher nicht als KreisstraRe eingestuft werden. Somit miisste zur SchlieBung des KreisstralRennetzes die
K 83 bis zur Einmiindung mit der K 28 sowie die K 28 von der vorgenannten Einmiindung in Richtung
Holm-Seppensen als Kreisstrale erhalten bleiben. Eine derartige umwegige Fiihrung entspricht nicht
der Zielsetzung der Planung zur Entlastung des gesamten o. g. StraRenzuges der K 13/K 28 durch
Buchholz und kann vom Landkreis nicht mitgetragen werden.

Der Anschluss der StadtstraBe Heidekamp an die Ostliche Umfahrung (Verlangerung Heidekamp) ist
aus verkehrlicher Sicht sinnvoll und unterstiitzt maRgeblich das Ziel der Entlastung der Innenstadt. Es
handelt sich dabei aber nicht um eine notwendige FolgemalRnahme der Ortsumfahrung, da die
Funktion der StralRe als solche durch den Bau der Ortsumgehung nicht verandert wird. Es ist daher
vorgesehen, dass die Stadt Buchholz die Verlangerung Heidekamp als anbaufahige Kommunalstralie
plant und in einem eigenen Genehmigungsverfahren planungsrechtlich absichert, z.B. durch
kommunale Bauleitplanverfahren.

Die Variante Sid 5 ist daher als einzige Variante in diesem Kriterium als nicht zielflihrend zu bewerten.

3.2.2 Trassierung

Die Variante Sud 1 wurde nordlich des wertvollen Waldbestandes als Alternative zu den gestreckten
LinienfUhrungen der Varianten Sid 2 bis 4 trassiert. Die gewahlte Radienfolge halt die Mindestradien
der Richtlinien gerade noch ein und liegt im ,,brauchbaren Bereich” gem. Bild 12 und Bild 13 der RAL.
Die Trassierung befindet sich damit im Grenzbereich des zuldssigen Spielraumes der Richtlinie, was fur
einen Neubau nach Mdglichkeit vermieden werden sollte.

Die Variante Suid 5 ist als Stadtstral3e trassiert und erfillt daher nicht die planerischen Anforderungen
an eine Ortsumgehung in der StraBenbaulast des Landkreises. Somit hat die Variante Siid 5 eine reine
stadtische tangentiale ErschlieBungsfunktion. Es ist fraglich, ob dieser Variantenverlauf forderfahig ist.

Die Variante Siud 6 folgt im Wesentlichen dem vorhandenen Wirtschaftsweg und hat daher eine
wechselnde Abfolge von Geraden und Radien. Teilweise liegen die Geraden auch zwischen gleichsinnig
gekrimmten Kurven, was nach dem Regelwerk vermieden werden soll. Ebenso kdnnen die
Mindestlangen der Kreisbogen und Geraden nicht immer eingehalten werden. Die Variante Sid 6 ist
daher trassierungstechnisch negativ zu bewerten.

Die Varianten Sid 1 und Siid 5 verlaufen weiter nordlich als die Gbrigen Varianten. Da das Geldnde in
diese Richtung deutlich ansteigt, entstehen im Hohenverlauf der Stralle jeweils Tiefpunkte, die im
Einschnitt liegen. Diese Bereiche sind bei Starkregen Uberflutungsgefdahrdet und nur mit hohem
Aufwand im Freigefalle zu entwdassern. Nach derzeitigem Planungsstand ware dafiir ein rund 420 m
(Std 1) bzw. 630 m (Siid5) langer Ableitungskanal herzustellen, der aufgrund der Tiefenlage
Uberwiegend im geschlossenen Vortrieb herzustellen ware. Bei einer Neuplanung sollten solche
entwasserungstechnisch aufwendigen MaBnahmen nach Méglichkeit vermieden werden.

In Bezug auf die Trassierung sind die Varianten Siid 2 bis Sid 4 als Vorzugsvarianten anzusehen.
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3.2.3  Knotenpunkte

Fiir die Verkniipfungen mit den KreisstraRen im Siiden (K 28) und am Ubergang zum Mittelabschnitt
(K 83) werden die Regelldsungen gemaR Tabelle 21 und 22 (RAL) gewahlt, also Kreisverkehrsplatze
oder signalisierte Einmiindungen.

Bei den Varianten Siid 1 bis 3 und Sid 6 ist zusatzlich der Anschluss einer kommunalen StraRe
(Verlangerung Heidekamp) vorgesehen.

Die Verlangerung Heidekamp ist dann die Verbindung zwischen der Stdstadt und der Ortsumfahrung
und wird als VerbindungsstraRe der Kategorie HS Il eingestuft. Die Verkehrsbelastung betragt bei den
Varianten Std 1 bis 3 zwischen 2.600 und 2.800 Kfz/24h, so dass die StraRe eine wesentliche
Verkehrsbedeutung erfiillt und der zusatzliche Knotenpunkt im Verlauf der Ortsumfahrung zu
rechtfertigen ist. Bei der Variante Sud 6 liegt die Verkehrsbelastung mit 1.850 Kfz/24h zwar niedriger,
aber auch hier ist die Bedeutung des Anschlusses erkennbar.

Gegenliber der einmiindenden StadtstralRe kann bei den Varianten Std 1 bis 3 der von der Ernststralie
zum Reindorfer Weg fuhrende FuB- und Wirtschaftsweg wieder angeschlossen werden (in den
Planunterlagen nicht dargestellt). Durch eine Signalisierung des Knotenpunktes entsteht so eine
sichere Querungsmoglichkeit der Ortsumfahrung auch fiir den nicht motorisierten und
landwirtschaftlichen Verkehr.

Da der zusatzliche Knotenpunkt bei allen betroffenen Varianten eine wesentliche Verkehrsbedeutung
erfillt und eine sichere Verkehrsabwicklung gewahrleistet werden kann, ist diese Kriterium fir sich
allein nicht abwagungsrelevant, eine Vorzugsvariante ergibt sich nicht.

3.3 Verkehrliche Wirkung

3.3.1 Verkehr auf der Ortsumgehung

Aus verkehrlicher Sicht konnten die Varianten Siid 1-3 zusammengefasst werden, die Varianten Sud 4
und 5 bilden eigene Teil-Planfélle. Die Variante Sid 6 kann sinnhaft nur mit der Variante Mitte 4
kombiniert werden und bildet mit dieser zusammen ebenfalls einen eigenen Planfall.

Die Varianten unterscheiden sich im Siidabschnitt durch die Lage der Verkniipfung mit der Soltauer
StralRe / Buchholzer Berg. Dariiber hinaus weisen die Varianten Siid 1-3 und Siid 6 eine zusatzliche
Verknipfung der Soltauer StralRe in Hohe der Stralle Heidekamp auf (,,Verlangerung Heidekamp“).

Daher wird ein Vergleichsquerschnitt in Hohe der Bahnquerung gewahlt.

Die Querschnittsbelastungen betragen variantenabhéngig zwischen 6.350 Kfz/24 h und 9.700 Kfz/24 h.
Die hochste Verkehrsbelastung wird erreicht, wenn eine stdliche Anbindung an die Soltauer StraRe /
Buchholzer Berg und zusétzlich die Verknlipfung in Hohe der Stralle Heidekamp gewahlt wird.

Die groRte verkehrliche Wirkung (9.300 bis 9.750 Kfz/24h) erreichen dabei die Varianten Sud 1-3,
abhangig davon, welche Variante im Norden kombiniert wird (Planfalle (PF) 1, 4 und 7).

Die Variante Sid 5 zieht mit 7.150 bis 7.600 Kfz/24h bereits rund 23 % weniger Verkehr auf sich (PF 3,
6 und 9). Deutlich schlechter sind die Varianten Stid 4 und Siid 6 (6.650 bis 6.800).

Wird eine Geschwindigkeitsreduzierung in der KirchenstraRe bericksichtigt (verkehrsberuhigter
Geschéftsbereich Tempo 20 km/h) steigt die Querschnittsbelastungen im Stiden der Ostumfahrung auf
bis zu 11.250 Kfz/24 h.
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3.3.2 Entlastung der Innenstadt

Im Vergleich den Verkehrsmengen des Prognosenullfalles werden im Bereich der Canteleubriicke /
KirchenstraBe Entlastungen in der GroRenordnung von 4.650 bis 6.050 Kfz/24 h erreicht.

Die Entlastung dieses innerstadtischen StralRenzuges ist bei den Varianten am hdchsten, die den
Verkehr stidlich von der Soltauer StraRRe / Buchholzer Berg abnehmen und zusatzlich eine Anbindung
in Hohe der StraRe Heidekamp aufweisen (Varianten Sid 1-3).

Wird der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich in der Innenstadt beriicksichtigt, so steigt die Entlastung
in der KirchenstraRe auf (iber 10.700 Kfz/24 h an.

Im Folgenden sind die Entlastungseffekte fiir die Canteleubriicke und die KirchenstraRe dargestellt. Zu
beachten ist, dass beim PO-Fall, der als Vergleichsfall herangezogen wird, die Wohnbauentwicklung im
Osten nicht berlicksichtigt wird. Dies ist damit zu begriinden, dass ohne Ostumfahrung die
Wohnbauentwicklung nicht realisiert werden kann, da die Kapazitdten des BestandstraBennetzes in
Buchholz die neu induzierten Fahrten nicht ausreichen. Zur leichteren Zuordnung der Varianten zu den
Planfillen ist die Tabelle aus Ziffer 2.2.2 im Anschluss noch einmal angefligt.

Entlastung Canteleubrucke

Differenz zu Prognose 2030 (PC

Abb. Entlastung Canteleubriicke, Quelle: Grafik PGT Umwelt und Verkehr GmbH

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz

Machbarkeitsstudie

-34-

Entlastung Kirchenstralle

Herenz z

ognose 2030 (PO

Abb. Entlastung Kirchenstrafle, Quelle: Grafik PGT Umwelt und Verkehr GmbH

Planfall Bereiche Sud Bereiche Mitte Bereiche Nord
P1 Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
P2 Sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
P3 Sad 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
P4 Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3*) bzw. 7
P5 Sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3*) bzw. 7
P6 sSad 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5, (3*) bzw. 7
P7 Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1*) bzw. 9
P8 Sud 4 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1*) bzw. 9
P9 sSad 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 2, (1*) bzw. 9
P10 .. .
Klecker Weg Sud 6 Mitte 4 Nord 6 bzw. 8
P11 .. .
Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
Innenstadt Tempo 20
P12 sSad 5 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 6 bzw. 8
Innenstadt Tempo 20
Sid 1, 2 bzw. 3 Mitte 1, 2 bzw. 3 Nord 5.1
P13 (Nord 5 (bzw.7) mit
Anschluss Buenser Weg)
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3.3.3 Wirkungen im nachgeordneten Netz, fir nicht motorisierten und landwirtschaftlichen
Verkehr

- Heidekamp

Bei den Untervarianten, die eine Anbindung an die Ostumfahrung in Hohe der StraRe Heidekamp
aufweisen, erh6ht sich die Querschnittsbelastungen im Ostlichen Abschnitt des Heidekampfes moderat
um ca. 500 Kfz/24 h.

- Seppenser Miihlenweg

Infolge der Entlastung der Canteleubriicke und der Soltauer StraRe/KirchenstraRe verlagern sich
Fahrten vom Seppenser Mihlenweg, da die Bahnunterfliihrung aufgrund der vorhandenen
Einbahnregelung unattraktiver ist.

- Buchholzer Berg / Soltauer Strale

Je nach Variante verringert sich der Verkehr auf dem StrafRenzug, was die Benutzung des vorhandenen
Radweges attraktiver macht. Am vorteilhaftesten sind daher die Varianten 1-3, gefolgt von 6, 4 und 5.

- Reindorfer Weg

Die Variante 6 verlauft im gesamten Abschnitt direkt auf dem vorhandenen Wirtschaftsweg, liber den
im Ist-Zustand die angrenzenden Felder und Waldstlicke erschlossen werden und mehrere
Wohnhauser erreicht werden. Da an der geplanten Ortsumgehung aus Sicherheitsgriinden keine
Flurstiickszufahrten zuldssig sind, missen beidseitig der Strale Ersatz-Wirtschaftswege angelegt
werden, Uber die die Flurstiicke wieder erreichbar sind.

- Ubriges Wirtschaftswegenetz

Alle Varianten unterbrechen das Wegenetz zwischen der Soltauer Stralle und der Giterbahnstrecke.
Der Weg mit der groRten Bedeutung fiir die Land- und Forstwirtschaft sowie fiir die Naherholung
beginnt in der Kurve ErnststraRe / Am Kriitzbarg und fihrt nach Siidosten zum Reindorfer Weg.

Bei den Varianten Sid 1, 2 und 3 kann die Wegeverbindung auf kurzer Strecke vollwertig und
signalgesichert wiederhergestellt werden, indem der Weg gegeniiber der Einmindung des
verlangerten Heidekamps als vierter Ast mit an den Knotenpunkt angeschlossen wird. Fiir die Variante
Sud 6 gilt dies fiir das Wegenetz Ostlich des Reindorfer Weges. Diese Varianten werden in diesem
Kriterium entsprechend giinstiger bewertet.

Bei den Varianten Sid 4 und 5 kann fiir die Wiederherstellung der Wegeverbindung Radfahrer und
FuRganger ein Fahrbahnteiler als Querungshilfe vorgesehen werden (ungesicherte Querungsstelle).
Fir den landwirtschaftlichen Verkehr sind hier dann langere Ersatzwege notwendig.
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3.4 Flachenbedarf
Im Stidabschnitt betragt die durch den StralRenkoérper liberbaute Flache zwischen 4,6 und 9,6 ha.

Den hochsten Flachenbedarf haben die Variante Siid 1 wegen der tiefen Einschnittslage und den
daraus resultierenden breiten Béschungen und die Variante Siid 6 wegen der gréRBeren Streckenlange.
Die auf ganzer Liange von Sid6 notwendigen Ersatzwege sind (ber die pauschalisierte
Flachenermittlung hierin noch gar nicht erfasst.

Die Varianten Siid 4 und 5 haben jeweils nur eine Trasse mit einem deutlich geringeren Flachenbedarf
und sind daher im Kriterium des Flachenbedarfs glinstiger zu beurteilen.

Uberbaute Fliche (StraRenkdrper)

Variante Siid 1 Siid 2 Siid 3 Siid 4 Siid 5 Siid 6

Flachenbedarf 9,3 ha 8,0 ha 7,9 ha 5,0 ha 4,6 ha 9,6 ha

3.5 Umweltvertraglichkeit

Die Sudvarianten unterscheiden sich hinsichtlich der Umweltbetroffenheit nicht sehr stark. Hier sind
die Unterschiede sogar noch geringer als bei den Nordvarianten. Sid 2 und Sid 5 schneiden
hinsichtlich des Raumwiderstandes etwas schlechter ab als die Ubrigen Varianten. Hinsichtlich der
Zerschneidung der freien Landschaft sind Siid 1 und Stid 5 am giinstigsten, gefolgt von Siid 2, aber auch
die ibrigen Varianten sind noch akzeptabel.

Bezliglich der Betroffenheit von Siedlungsflachen gibt es keine groReren Unterschiede. Die Varianten
Sid 1 und Sud 5 sind in dieser Beziehung etwas unglinstiger.

Die ortsferne Variante Sud 6 verlauft zwar auf langer Strecke auf bestehenden Wegen. Diese sind
jedoch nicht hinreichend breit und die Kurvenradien missen angepasst werden, aullerdem miissen
parallele Ersatzwege zur Erschliefung der Flurstiicke angelegt werden. Dadurch entstehen deutliche
Flachenbetroffenheiten. Hinzu kommen gegebenenfalls noch die Auswirkungen eines Zubringers
Heidekamp.

Durch den besonders ortsfernen Verlauf ist auch die Landschaftszerschneidung durch Siid 6 weitaus
grofRer als bei allen anderen Varianten. Die bestehenden Wege sind relativ schmal und nur sehr gering
verkehrlich belastet, so dass sie keine vergleichbare Zerschneidungswirkung entfalten.

Die Variante fuhrt auRerdem dicht an einigen Siedlungssplittern entlang, so dass sie auch in dieser
Beziehung schlechter als die Gbrigen Sldvarianten abschneidet. Insgesamt stellt die Variante Sid 6 aus
umweltfachlicher Sicht keine sinnvolle Alternative zu den Ubrigen Siidvarianten dar.

Bei den Varianten Siid 2, Stid 3 und Siid 4 sowie fiir den Zubringer Heidekamp der ortsfernen Variante
Sud 6 wird eine naturschutzfachlich hochwertige Streuobstwiese in Anspruch genommen.

Diese Streuobstwiese ist das Ergebnis jahrelanger ehrenamtlicher Arbeit der Ortsgruppe des NABU und
hat daher einen hohen ideellen Wert fiir die Beteiligten, so dass dieser Belang in der Abwagung
sensibel zu behandeln ist.

Am unglinstigsten sind hier die Varianten Sid 3 und 4 anzusehen, die etwa mittig durch die Flache
laufen, wahrend die Variante Siid 2 weiter am Rand liegt.

Aus fachlicher Sicht ist diese Beeintrachtigung allerdings nur der Raumwiderstandsstufe 2b
zuzuordnen, da es sich um einen kompensierbaren Eingriff handelt und keine Rechtsnormen betroffen

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -37-
Machbarkeitsstudie

sind, die die Beeintrachtigung der Umweltbelange nur bei (iberwiegendem Allgemeinwohlinteresse
rechtfertigen.

3.6 Larmauswirkungen

Im Abschnitt Sid besteht gegeniiber den anderen Abschnitten die Besonderheit, dass es im
Planungsbereich Reine Wohngebiete und Allgemeine Wohngebiete gibt, fiir die unterschiedliche
Orientierungswerte anzusetzen sind und daher die Isophonen in unterschiedlichen Abstanden zu den
Emissionsquellen liegen.

Eine Vielzahl der Gebaude ist durch die vorhandene K 28 vorbelastet, d.h., die Orientierungswerte
werden schon heute teilweise erheblich Giberschritten.

Dies gilt besonders fiir das Wohngebiet westlich der K 28 (Buchholzer Berg). Dabei handelt es sich aber
im Wesentlichen nicht um neue Betroffenheiten, so dass diese Anzahl nicht abwagungsrelevant ist.
Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die UmgehungsstraRe reduziert sich der Verkehr auf dem
StraRenzug Buchholzer Berg — Soltauer Stral3e aber erheblich. Dies bedeutet, dass zahlreiche Gebaude
nordlich des Anschlusses der Umfahrung entlastet werden.

Auch im Bereich Soltauer StralRe / Heidekamp / Ernststrale ist ein wesentlicher Anteil der Gebaude
bereits vorbelastet. Neu betroffen und damit abwagungsrelevant sind nur die Gebaude 0Ostlich der
StralRe Pennskuhle.

In Bezug auf die Neuverlarmung ist die Variante Std 2 die Vorzugsvariante, da durch sie keine neuen
Betroffenheiten ausgelost werden. Danach folgen die Varianten Nord 3 und 4, durch die ein
Einzelgebaude o6stlich der Streuobstwiese neu betroffen ist.

Die Varianten Sid 1 und 5 l6sen neue Betroffenheiten nérdlich der ErnststraRe und Am Kritzbarg aus,
wobei durch die Variante Siid 5 hier deutlich mehr Gebaude betroffen sind.

Die Variante Siid 6 |6st an zahlreichen Einzelgebduden entlang des Reindorfer Weges erstmalige
Larmbetroffenheiten aus.

Fir die Varianten Sud 1-3 ist festzustellen, je weiter siidlich die Varianten beginnen, desto hoher ist
die Anzahl der entlasteten Gebdude nordlich davon. Dies gilt wegen der geringeren
Verkehrsverlagerung auf die Ortsumgehung mit Einschrankungen auch fir die Variante Sid 6.

Variante 4 und 5 haben im Umkehrschluss die geringste Entlastungswirkung fiir die Gebdude entlang
der vorhandenen K 28

Werden die Entlastung der vorhandenen K 28 und die Neuverlarmung gemeinsam betrachtet, ergibt
sich die Variante Suid 2 als Vorzugsvariante, gefolgt von Stid 3.

3.7 Stadtebauliche und Raumordnerische Belange

3.7.1 Stadtebauliche Zerschneidungswirkung

Durch die Varianten 1-4 wird die Trasse von der Wohnbebauung abgeriickt und die Verkehrsbelastung
auf der vorhandenen K 28 (Buchholzer Berg) reduziert. Im weiteren Verlauf der Trassen liegen nur
landwirtschaftliche Flachen, stadtebaulich zusammenhingende Bereich werden nicht durchfahren.
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Die Variante 6 verlduft im Stiden mittig durch die Splittersiedlung am Reindorfer Weg / Amelungsweg,
was im Vergleich mit den anderen Varianten nachteilig ist. Private Grundstiickszufahrten sind an der
Ortsumfahrung nicht vorgesehen, so dass fiir die Erreichbarkeit der Grundstlicke Ersatzwege beidseitig
der neuen StraRe angelegt werden miussen.

3.7.2 Auswirkungen auf die Landwirtschaft

Die landwirtschaftlichen Flachen in diesem Abschnitt sind bereits durch die vorhandenen
Heckenstrukturen strukturiert worden. Daher sind die Varianten 1 und 2, die sich an dieser Struktur
orientieren, als vorteilhafter anzusehen als die Variante 3.

Noch geringere Zerschneidungswirkung erzeugen die Varianten4 und 5, da diese sehr ortsnah
verlaufen und anders als die Varianten1-3 jeweils nur eine Trasse haben.

3.8 Baukosten

Flr die Ermittlung der Herstellungskosten der Varianten wurde die Lange der Baustrecke(n) sowie das
Kreuzungsbauwerk fiir die Glterbahnstrecke Buchholz-Maschen (BW Bahn) bericksichtigt.

Bei den Varianten Siid 1 und Siid 5 sind unter ,Besondere Kosten“ zusatzlich die Kosten fiir den
Ableitungskanal der Einschnitts-Entwasserung (siehe Ziffer 3.2.2) erfasst.

Ostliche Umfahrung: Herstellungskosten in Mio. EUR
Variante Siid 1 Siid 2 Siid 3 Siid 4 Siid 5 Siid 6
Streckenldnge 2,0 km 1,9 km 1,9 km 1,3 km 1,2 km 1,9 km
Baustrecke 8,000 7,800 7,800 5,200 4,800 7,800
BW Bahn 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 6,000
BW Weg - - - - -
Bes. Kosten 0,400 - - - 0,600 -
Gesamt 13,400 12,800 12,800 10,200 10,400 13,800

Anschlussstrecke: Herstellungskosten in Mio. EUR

Variante Siid 1 Siid 2 Siid 3 Siid 4 Siid 5 Siid 6
Streckenldnge 0,420 km 0,500 km 0,580 km - - 1,200 km
Baustrecke 0,840 1,000 1,160 - - 2,400

Die Varianten Siid 4 und 5 haben jeweils nur eine Trasse mit einer wesentlich kiirzeren Baustrecke und
sind daher im Kriterium Herstellungskosten in Bezug auf die Ortsumgehung deutlich glinstiger als die
Gbrigen vier Varianten. Berticksichtigt man auch die Kosten fiir die Anschlussstrecke, ist Siid 6 noch
ungtinstiger zu beurteilen als Sid 1 bis Std 3.
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4  Abschnitt Mitte

Der Abschnitt Mitte geht von der K 83 (Lineburger StraRe) bis zur K 54 (Bendestorfer StraRe). Es
wurden insgesamt vier Teilvarianten untersucht.

Der Planungsraum Mitte wird im Westen begrenzt durch die geplante Stadtentwicklung (Rahmenplan
,Buchholz 2025plus”) und im Osten durch den Klecker Weg (Wirtschaftsweg).

Pragend fir diesen Bereich ist das im Raumordnungsprogramm des Landkreis Harburg ausgewiesene
Vorranggebiet Rohstoffabbau, in dem Kiese und Sande abgebaut werden.

Die lbrigen Flachen werden Uberwiegend landwirtschaftlich genutzt oder sind bewaldet. An der
Lineburger StraRe befindet sich westlich der Trassen ein Reiterhof mit Reithallen und Reitanlagen.

Alle Varianten beginnen an der Liineburger StralRe an einem Kreisverkehr, der bei den Varianten
Mitte 1 bis 3 Ostlich des Reiterhofes liegt und bei der Variante Mitte 4 im heutigen Kreuzungsbereich
K 83 / Klecker Weg / Reindorfer Weg.

Am Ende des Abschnitts an der Bendestorfer Stralle ostlich des Sportzentrums wird im Rahmen der
Machbarkeitsstudie als Knotenpunktform ebenfalls ein Kreisverkehr angenommen.

Etwa in der Mitte des Abschnitts beabsichtigt die Stadt Buchholz bei allen vier Varianten, eine
HaupterschlieBungsstraBe aus dem geplanten Stadtentwicklungsgebiet ,,Buchholz 2025plus” an die
Ortsumgehung anzuschlieen (siehe Ziffer 2.2.6.1).
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Zeichenerklarung fiir die nachfolgenden Lageplane

—————— Trassenvariante mit Fahrbahn, Radweg und Boschungen

Kraisverkehr

Kreuzungsheraich

Einmundunasberaich

Uber- / Unterfubrundg

(44 o

Rahmenplan Buchholz 2025plus

| Streuobstwiese NABL

hensnsnansnd
|, Aok Vorranggebiet Rohstoffabbau Boden [RROP) / bereits renatuniertes Abbaugebiet
v oy B 4 Varrangoebiel Rohstoffabbau Baden (RROP) / Abbau akite / Abbau beartragt

m Lamtechnisch Zu untersuchender Berzich
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4.1 StralRenbauliche Beschreibung und Verlauf

4.1.1 Variante Mitte 1

Die Variante Mitte 1 beginnt am Kreisverkehr an der Liineburger Stralle und verlauft zundchst am
ostlichen Rand des Reiterhofes in gelandegleicher Lage tber landwirtschaftliche Flachen.

Unter Ausnutzung einer flachen Gelandeerhebung taucht die StralRe nordlich des Reiterhofes in einen
bis zu 6 m tiefen Einschnitt ab und verlduft am westlichen Rand innerhalb des Vorranggebietes
Rohstoffabbau. Im derzeitigen Abbaustatus verldauft die Trasse zundchst auf etwa 200 m Lange
unmittelbar neben einer zum Abbau beantragte Flache. Danach wird das rund 13 m tiefe rekultivierte
Abbaugebiet gequert, dafiir ist auf 120 m Lange ein bis zu 7 m hoher Damm herzustellen. Nach Norden
schlieldt sich ein weiterer ca. 250 m langer noch nicht abgebauter Abschnitt an, fiir den ebenfalls eine
Einschnittslage geplant ist (bis 6 m Tiefe).

Am nordlichen Rand des Vorranggebietes kreuzt die Ortsumgehung den Itzenbltteler Weg, der
anndhernd in vorhandener Lage mit einer Briicke Gberfiihrt wird und geht rund 300 m spater wieder
in eine gelandegleiche Lage (ber.

Die Variante endet 6stlich des Sportzentrums an der Bendestorfer Stralle mit einem Kreisverkehr.

Die Umfahrung verldauft Uberwiegend direkt am Rand des Stadtentwicklungsgebietes Buchholz
2025plus, so dass hier trotz der abschirmenden Wirkung der Einschnittslage die Notwendigkeit von
LarmschutzmaBnahmen untersucht werden muss.

Die Stadt Buchholz beabsichtigt, eine HaupterschlieBungsstraRe aus dem mittleren Gebietsteil an die
Ostliche Umfahrung anzuschlielRen.
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4.1.2 Variante Mitte 2

Die Variante Mitte 2 beginnt am Kreisverkehr an der Liineburger StraRe und verlauft zunachst ca.
120 m Ostlich des Reiterhofes in gelandegleicher Lage lber landwirtschaftliche Flachen.

Unter Ausnutzung einer flachen Gelandeerhebung taucht die StraRe nordlich des Reiterhofes in einen
bis zu 6 m tiefen Einschnitt ab und verlauft etwa mittig durch das Vorranggebiet Rohstoffabbau. Im
derzeitigen Abbaustatus verlauft die Trasse zundchst auf etwa 70 m Lange durch einen Abschnitt, fr
den der Abbau beantragt ist. Darauf folgt zunachst auf 160 m Lange das aktive Abbaugebiet, wo
Aussagen zur Hohenlage derzeit nicht moglich sind. Nach Norden schlieBt sich dann auf 200 m Lange
das teilverfiillte rekultivierte Abbaugebiet an, dafiir ist auf 60 m Lange ein bis zu 7 m hoher Damm
herzustellen, ansonsten liegt die Trasse wieder im Einschnitt (bis 6 m Tiefe). Im letzten 140 m langen
Abschnitt verlauft die Trasse durch einen noch nicht abgebauten Bereich.

Am nordlichen Rand des Vorranggebietes kreuzt die Ortsumgehung den Itzenbiitteler Weg, der
anndhernd in vorhandener Lage mit einer Briicke Gberfiihrt wird und geht rund 300 m spater wieder
in eine gelandegleiche Lage (ber.

Die Variante endet 6stlich des Sportzentrums an der Bendestorfer Stralle mit einem Kreisverkehr.

Die Umfahrung verlauft mit mindestens 110 m Abstand zum Rand des Stadtentwicklungsgebietes
Buchholz 2025plus, so dass hier wegen der abschirmenden Wirkung der Einschnittslage voraussichtlich
keine LarmschutzmaBnahmen erforderlich werden.

Die Stadt Buchholz beabsichtigt, eine HaupterschlieBungsstraRe aus dem mittleren Gebietsteil an die
Ostliche Umfahrung anzuschlieRen

Diese Variante entspricht der Vorzugsvariante ,,7.1“ gem. Beschluss des Rates der Stadt Buchholz vom
24.4.2018.
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4.1.3 Variante Mitte 3

Die Variante Mitte 3 beginnt am Kreisverkehr Liineburger StraRe und verlduft annahernd auf
Geldandehohe Uber landwirtschaftliche Flachen in groRerem Abstand zum Reiterhof in Richtung
Norden.

Die Trasse liegt dann am 6stlichen Rand auBerhalb des Vorranggebietes Rohstoffabbau, so dass die
Vorrangflachen nicht (berbaut werden. Der Abstand zum Stadtentwicklungsgebiete Buchholz
2025plus betragt mehr als 300 m, so dass hier keine LarmschutzmaBBnahmen erforderlich werden.

Die Stadt Buchholz beabsichtigt, eine HaupterschlieBungsstralle aus dem mittleren Gebietsteil an die
Ostliche Umfahrung anzuschlielRen

Im Anschluss daran kreuzt die Ortsumfahrung den ltzenbiitteler Weg, der mit Uberfiihrungsrampen
und einer Briicke Uberfiihrt wird und endet mit einem Kreisverkehr 6stlich des Sportzentrums an der
Bendestorfer Stralle.
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4.1.4 Variante Mitte 4

Die Variante Mitte 4 beginnt am Kreisverkehr Liineburger StraRe und verlauft etwa bis zur Mitte des
Planungsraums auf der Trasse des vorhandenen Klecker Weges.

Im Anschluss daran verlduft die Stralle anndhernd auf Geldndehohe ostlich aullerhalb des
Vorranggebietes Rohstoffabbau mit mehr als 300 m Abstand zum Stadtentwicklungsgebiete Buchholz
2025plus, so dass hier keine LarmschutzmaBnahmen erforderlich werden.

Die Stadt Buchholz beabsichtigt, eine HaupterschlieRungsstrae aus dem mittleren Gebietsteil an die
Ostliche Umfahrung anzuschlielRen

Nérdlich davon wird der Itzenbiitteler Weg gekreuzt, der mit Uberfiihrungsrampen und einer Briicke
Uber die Ortsumgehung lberfihrt wird. Die Umfahrung endet Ostlich des Sportzentrums mit einem
Kreisverkehr an der Bendestorfer StraRe.

Zur Wiederherstellung der ErschlieBungsfunktion des Uberbauten Wirtschaftsweges fir die
angrenzenden Felder sind auf beiden Seiten der Neubaustrecke Ersatzwege erforderlich. Fir die
nahegelegenen vereinzelten Wohngebaude ist die Notwendigkeit von LarmschutzmaBnahmen zu
untersuchen.
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4.2 Strallenrechtliche, Straenbauliche und sicherheitstechnische Beurteilung

4.2.1.1 Strafsenrechtliche Einordnung, Strafsenbaulasttriger
Alle vier Varianten erfiillen die technischen Voraussetzungen fir eine Kreisstralle, so dass die Planung
der StraRe und die spitere Ubernahme der StraRenbaulast durch den Landkreis méglich ist.

Bei allen Varianten ist die Uberfiihrung des ltzenbiitteler Weges zur Wiederherstellung der
Verbindungsfunktion des Weges erforderlich und somit als notwendige FolgemalRnahme im Zuge der
der Ortsumfahrung mitzuplanen.

Ebenfalls eine notwendige FolgemaRnahme der Ortsumfahrung sind die straBenparallelen Ersatzwege
bei der Variante Mitte 4, durch die die Erreichbarkeit der bisher tiber den Klecker Weg erschlossenen
Grundstiicke wiederhergestellt wird.

Der Anschluss der HaupterschlieBungsstraRe aus dem Stadtentwicklungsgebiet Buchholz 2025plus
muss von der Stadt Buchholz planungsrechtlich abgesichert werden, da es sich nicht um eine
notwendige FolgemalRnahme der Umfahrung handelt. Uber sinnvolle vorbereitende MaRBnahmen
beim Bau der Ortsumgehung (z.B. Abbiegestreifen) ist zwischen den StraRenbaulasttragern eine
rechtssichere Vereinbarung zu schlieBen, damit diese im Zuge der Gesamtmalinahme mit umgesetzt
werden kdnnen.

4.2.1.2 Trassierung

Die Trassierungsparameter fir die Varianten im Mittelabschnitt liegen bei allen Varianten im ,,guten
Bereich” gemalR Bild 12 und Bild 13 der RAL, so dass dieses Kriterium im Mittelabschnitt nicht
abwagungsrelevant ist.

4.2.1.3 Knotenpunkte
Fir die Verknipfungen mit den KreisstraBen im Norden (K 54) und Siden (K 83) werden die
Regellosungen gemal Tabelle 21 (RAL) gewahlt (Kreisverkehrsplatze).

Bei allen Varianten ist seitens der Stadt Buchholz geplant, die HaupterschlieBungsstralRe des
Stadtentwicklungsgebietes Buchholz 2025plus mit einer Einmindung an die Umfahrung
anzuschlieBen. Diese StraBe wird als Sammelstralle der Kategorie ES IV eingestuft und wird eine
Verkehrsbelastung von 2.050 Kfz/24h aufweisen. Damit erfullt die StraRe eine wesentliche
Verkehrsbedeutung und der zusatzliche Knotenpunkt im Verlauf der Ortsumfahrung ist zu
rechtfertigen.

4.3 Verkehrliche Wirkung

4.3.1 Verkehr auf der Ortsumgehung

Die Varianten Mitte 1-3 sind in ihrer verkehrlichen Wirkung als gleich anzusehen und wurden daher zu
einem Teil-Planfall zusammengefasst. Die Variante Mitte 4 kann sinnhaft nur mit der Variante Sid 6
kombiniert werden und bildet mit dieser zusammen einen eigenen Planfall.

Andere Kombinationen mit einem Versatz lber die K 83 sind flr den durchgehenden Verkehr auf der
Ortsumfahrung noch unattraktiver und wurden von vornherein ausgeschlossen.

Im Abschnitt Mitte zwischen der Liineburger StraBe und der Bendestorfer StraRe liegen die
Querschnittsbelastungen in der GroRenordnung von 10.050 bis 12.300 Kfz/24 h, wobei die
Verkehrsbelastung nérdlich des Anschlusses des Gebietes Buchholz 2025plus immer rund 500 Kfz/24h
héher ist als stidlich davon.
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Auch dieser Teilabschnitt wird unter Berlicksichtigung des verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches in
der Innenstadt starker belastet mit maximal 15.100 Kfz/24 h.

Die Verkehrsbelastung im Abschnitt Mitte ist Gberwiegend abhangig von der Verkehrswirkung des
sudlichen Abschnittes, so dass fiir diesen Abschnitt die verkehrliche Wirkung nicht abwagungsrelevant
flr die Festlegung einer Vorzugsvariante ist.

4.3.2 Entlastung der Innenstadt

Die Entlastung der Innenstadt ist im Wesentlichen von der im Siiden gewdahlten Variante abhangig, die
Trassierung im Abschnitt Mitte hat darauf nur eine sehr untergeordnete Auswirkung und hat somit
hier keinen Einfluss auf die Vorzugsvariante.

4.3.3 Wirkungen im nachgeordneten Netz sowie fir den nicht motorisierten und
landwirtschaftlichen Verkehr

- ltzenbiitteler Weg

Der Itzenbiitteler Weg kreuzt alle Varianten im Abschnitt Mitte. Es ist derzeit ein unbefestigter
Wirtschaftsweg, der im Zusammenhang mit der Stadtentwicklung 2025plus zu einer Velo-Route
ausgebaut werden soll.

Die Varianten 1 und 2 sind im Kreuzungsbereich in einem Einschnitt trassiert, so dass der Weg ohne
groRere Rampen (Steigungen) in anndhernd vorhandener Lage mit einer Briicke Uber die
Ortsumgehung Gberfihrt werden kann.

Die Varianten 3 und 4 sind wegen der Topografie in etwa geldandegleich trassiert. Hier ist flr die
Uberfiihrung des Weges mit einer Briicke die Rampe auf der Nordseite infolge der Topografie relativ
kurz und flach, wahrend siidlich der Umfahrung eine langere Rampe mit Steigungen von ca. 4-5 %
erforderlich wird. Die entspricht aber im Wesentlichen der vorhandenen Steigung des Weges, da im
Prinzip die vorhandene Steigungsstrecke des Weges von nordlich der Umfahrung nach Siiden verlagert
wird.

Fir die Uberfiihrung des Itzenbiitteler Weges sind die Varianten gleich zu bewerten mit leichten
Vorteilen bei Mitte 1 und 2.

- Klecker Weg

Die Variante Mitte 4 verldauft in der Sidhalfte des Abschnittes direkt auf dem vorhandenen
Wirtschaftsweg, liber den im Ist-Zustand die angrenzenden Felder erschlossen werden. Da an der
geplanten Ortsumgehung aus Sicherheitsgriinden keine Flurstlickszufahrten zuldssig sind, muissen
beidseitig der StraBe Ersatz-Wirtschaftswege angelegt werden.

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -51-
Machbarkeitsstudie

- HaupterschlieBungsstralie des Stadtentwicklungsgebietes 2025plus

Die HaupterschlieBung des Stadtentwicklungsgebietes Buchholz 2025plus wird mit zunehmend
Ostlichem Verlauf der Varianten langer. Dies hat aber keine Auswirkungen auf ihre Verkehrsbelastung,
so dass die Entfernung zwischen Wohngebiet und Ortsumgehung in dieser Hinsicht nicht relevant fir
die Wahl einer Vorzugsvariante ist.

4.4  Flachenbedarf
Im Mittelabschnitt betragt die durch den StraRenkdrper iberbaute Flache zwischen 5,8 und 6,7 ha.

Den hochsten Flachenbedarf hat die Variante Mitte 4 wegen der groReren Streckenldnge, die parallel
zum Reindorfer Weg erforderlichen Ersatzwege sind in dieser pauschalierten Flachenermittlung noch
gar nicht erfasst.

Die Ubrigen drei Varianten liegen darunter und sind nah beieinander. Der etwas geringere Bedarf der
Variante Mitte 3 ist bedingt durch die geldndenahe Trassierung, die beiden im Einschnitt trassierten
Varianten 1 und 2 haben breitere Béschungen.

In Bezug auf den Flachenbedarf sind demnach die Varianten Mitte 1-3 glinstiger zu bewerten als
Mitte 4.

Uberbaute Fliche (StraRenkérper)

Variante Mitte 1 Mitte 2 Mitte 3 Mitte 4

Flachenbedarf 6,0 ha 6,0 ha 5,8 ha 6,7 ha
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4.5 Umweltvertraglichkeit

Im Mittelabschnitt bestehen zwischen den Varianten Mitte 1 und Mitte 2 nur geringe Unterschiede.
Die Variante Mitte 1 ist insofern etwas vorteilhafter, als das Vorranggebiet fiir Sandabbau nur randlich
betroffen ist. Allerdings ist zu berlcksichtigen, dass ein Sandabbau im sidwestlichen Teil des
Vorranggebietes heute zuldssig und moglich ist. Im Falle eines Strallenbaus vor dem Abbau der
Sandvorkommen ware die Suche nach Ersatzflachen erforderlich. Am glnstigsten stellt sich die
Variante Mitte 3 dar, die das Sandabbaugebiet vollstandig umgeht und auch beziiglich des sonstigen
Raumwiderstandes giinstiger abschneidet. Diese Variante bewirkt aber nach Mitte 4 die grofite
Zerschneidung der freien Landschaft und fihrt zur Lage des Kiesabbaugebiets zwischen dem
Stadtentwicklungsgebiet Buchholz 2025plus und der Ortsumfahrung.

Festzustellen ist, dass grolRe Teile des Abbaugebietes im Verlauf von Mitte 2 bereits ausgebeutet sind,
so dass auch bei Mitte 2 nur eine begrenzte Betroffenheit des Vorranggebietes besteht.

Von der Variante Mitte 2 ist zwar weniger Wald betroffen als bei Mitte 1, dafiir geht bei Mitte 2 aber
das besondere Entwicklungspotenzial der Sandgrube fiir den Naturschutz weit Gberwiegend verloren
und kann allenfalls noch in den 6stlich und westlich der Trasse gelegenen Randflaichen umgesetzt
werden, die dann aber durch den StraBenverkehr eine deutliche Belastung erfahren. In dieser
Beziehung schneiden Mitte 3 und Mitte 4 am besten ab. Allerdings ist der Ist-Zustand der Sandgrube
aus naturschutzfachlicher Sicht nur von nachrangiger Wertigkeit.

Die Variante Mitte 1 hat noch den Vorteil, dass bei dieser Losung die Zerschneidung der freien
Landschaft am geringsten ist, da sie sich eng an die geplanten Siedlungsflaichen anlehnt. Relevante
Betroffenheiten von bereits vorhandenen Siedlungsflachen bestehen bei keiner Variante.

4.6 Larmauswirkungen

Die Einschnittslage der Varianten 1 und 2 wirkt sich abschirmend aus, dennoch sind bei der Variante
Mitte1l im geplanten Stadtentwicklungsgebiet Buchholz 2025+ Uberschreitungen der
Orientierungswerte fiir Allgemeine Wohngebiete zu erwarten. Aullerdem wird bei dieser Variante an
einem Wohngebdude des Reiterhofes der Orientierungswert fiir Kleinsiedlungsgebiete lberschritten
(Neuverlarmung)

Bei den Varianten Mitte 2 und 3 wird der der Orientierungswert fir Kleinsiedlungsgebiete an zwei
Wohngebauden 0Ostlich der Lineburger Stralle liberschritten, bei der Variante Mitte 4 sind es flnf
Wohngebéaude. Diese Gebaude sind auch bereits durch die Liineburger StraRe vorbelastet.

Aus schalltechnischer Sicht sind die Varianten Mitte 2 und 3 als Vorzugsvarianten auszuwahlen, da sie
die geringsten Betroffenheiten auslosen. Die Variante 3 hat dabei Vorteile durch ihren groBeren
Abstand zum geplanten Stadtentwicklungsgebiet.

Die Variante Mitte 1 ist aus larmtechnischer Sicht mit Abstand am schlechtesten zu bewerten.
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4.7 Stadtebauliche und Raumordnerische Belange

4.7.1 Stadtebauliche Zerschneidungswirkung

Im Abschnitt Mitte liegen keine stadtebaulich zusammenhangenden Gebiete, die durch die Varianten
durchfahren werden. Vorhandene Einzelgebaude sind nur unwesentlich durch die Planung betroffen,
so dass dieses Kriterium hier nicht relevant fiir die Wahl einer Vorzugsvariante ist.

4.7.2 Auswirkungen auf die Landwirtschaft

Die Varianten Mitte 1 und 2 verlaufen durch das Kiesabbaugebiet und ansonsten tGberwiegend
entlang von vorhandenen Flurstlicksgrenzen, so dass die Durchschneidung von Flachen weitgehend
vermieden wird.

Mitte 3 orientiert sich im Wesentlichen an der Grenze des Kiesabbaugebietes, d.h. an der Grenze
zwischen unterschiedlichen Nutzungen. Auf rund 200 m Lange verlauft die Trasse Uber bereits
abgebaute Flachen auRerhalb des Vorranggebietes, wodurch ebenfalls landwirtschaftliche Flachen
geschont werden.

Auch Mitte 4 vermindert zumindest in der sidlichen Halfte der Variante die Zerschneidung, dort, wo
die Trasse auf dem vorhandenen Klecker Weg verlauft. In der Nordhilfte ist Mitte 4 unginstiger als
die anderen Varianten.

Demnach sind die Varianten Mitte 1 und 2 in diesem Kriterium als Vorzugsvariante anzusehen,
Mitte 3 liegt knapp dahinter.

4.7.3 RROP Vorranggebiet Rohstoffe (Sand- und Kiesabbau)

Die Varianten Mitte3 und Mitte4 sind in Bezug auf das Sand- und Kiesabbaugebiet als
Vorzugsvarianten anzusehen, da diese das Vorranggebiet Rohstoffabbau umgehen.

Beide im Vorranggebiet verlaufenden Varianten Mitte 1 und 2 schranken hingegen den zuldssigen
Abbau von Rohstoffen ein. Fir diese Varianten ist moglichst ein Verlauf Uber bereits ausgebeutete
Bereiche anzustreben. Hier ist die Variante Mitte 2 vorteilhafter als Mitte 1, da bereits groRere
Abschnitte abgebaut und rekultiviert wurden oder sich derzeit im Abbau befinden. Insbesondere im
Norden des Vorranggebietes liegen aber bei beiden Varianten grofRere bisher noch komplett
unerschlossene Abbauflachen.

Uberlegungen, das Vorranggebiet Rohstoffabbau durch eine Anderung des Regionalen
Raumordnungsprogramms (RROP) weiter nach Osten zu verschieben, damit die Ortsumfahrung in der
Lage der Variante Mitte 2 zwischen den neuen Wohnbauflachen und dem Vorranggebiet trassiert
werden kann, wurden nicht weiterverfolgt.
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4.8 Baukosten

Fiir die Ermittlung der Herstellungskosten der Varianten wurde die Lange der Baustrecke und die Lange
des Anschlusses Buchholz 2025plus (auRerhalb des Entwicklungsgebietes) bericksichtigt, sowie die

-54-

Uberfiihrung (BW Weg) des Itzenbiitteler Weges.

Ostliche Umfahrung: Herstellungskosten in Mio. EUR

Variante Mitte 1 Mitte 2 Mitte 3 Mitte 4
Streckenldnge 1,5 km 1,5 km 1,6 km 1,8 km
Baustrecke 6,000 6,000 6,400 7,200
BW Bahn - - - -
BW Weg 0,500 0,500 0,500 0,500
Gesamt 6,500 6,500 6,900 7,700
Anschlussstrecke: Herstellungskosten in Mio. EUR

Variante Mitte 1 Mitte 2 Mitte 3 Mitte 4
Streckenldnge - 0,110 km 0,300 km 0,420 km
Baustrecke - 0,220 0,600 0,840

Die Varianten unterscheiden sich unter Bericksichtigung der Varianz (siehe 2.2.8) nicht wesentlich in
den Baukosten der Ortsumgehung. Die Streckenldnge der Varianten sowie die Lange des Anschlusses

nehmen von Westen nach Osten zu, so dass auch Baukosten von Mitte 1 bis Mitte 4 steigen.
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5 Abschnitt Nord

Der Abschnitt Nord geht von der K 54 (Bendestorfer StralRe) bis zur K 13 sidlich Vaensen (Dibberser
StraRe). Es wurden insgesamt neun Teilvarianten untersucht.

Der Planungsraum wird im Westen begrenzt durch das Sportzentrum und das Schwimmbad, die
Wohnbebauung an der Schaftrift, das Schulzentrum und das Wohngebiet am Buenser Weg
(,Marchensiedlung”). Auf der Ostseite bilden die Wohngebaude an den Straflen Dachsbau und
Herrenheide die Grenze. Innerhalb des Planungsraumes liegt das Wohngebiet ,Boerns Soll“, das tiber
die StraRe An Boerns Soll an den Buenser Weg angebunden ist.

Die neun Varianten verlaufen in vier Trassenkorridoren, innerhalb derer nur Unterschiede in der
Héhenlage und den Knotenpunkten bestehen:

Alle Varianten beginnen 0stlich des Sportzentrums an der K54 (Bendestorfer StralRe) am o.g.
Kreisverkehr. Der Anbindungspunkt im Norden liegt an der K 13 (Dibberser Stralle) zwischen dem
Ortsrand von Vaensen und der Kreuzung Nordring (K 82) / Buenser Weg, die im Jahr 2021 zum
Kreisverkehr umgebaut werden soll.

Der Variantenkorridor teilt sich zu ersten Mal auf Hohe des Freibades. Dadurch liegen die Trassen nach
Unterquerung der Bahnstrecke Hamburg-Bremen entweder zwischen dem Schulzentrum und dem
Wohngebiet Boerns Soll oder sie umgehen das Wohngebiet nordlich.

Nach dem Wohngebiet teilen sich beide Korridore erneut. Jeweils ein Teil der Varianten verlauft
siedlungsnah unmittelbar nordlich des Buenser Weges in Richtung Westen bis zum Anschluss an die
K 13 (Dibberser StraRe). Die Ubrigen Varianten mit liegen in groBerem Abstand zur Bebauung und
schlieRen stdlich vom Ortsrand Vaensen an die K 13 an.

Je nach Variante erfolgt die Anbindung der Ortsumfahrung an die K 13 entweder als durchgehende
Hauptstrecke mit direkter Verkehrsfiihrung auf die dstliche Umfahrung, bei der der zum Stadtzentrum
fihrende sidliche Ast der K 13 (Dibberser StralRe) in Form einer Einmiindung angebunden ist oder
durch den o.g. Kreisverkehr (Nordring), an den die Ortsumfahrung als 6stlicher Ast angeschlossen wird.

Die Varianten Nord 2, 5, 7 und 9 haben bis zur K 54 keinen weiteren Knotenpunkt innerhalb des
Abschnitts.

Bei den Ubrigen finf Varianten ist in diesem Abschnitt zusatzlich der Anschluss einer Stadtstralle
vorgesehen (Buenser Weg oder An Boerns Soll).
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Zeichenerklarung fiir die nachfolgenden Lageplane

—————— Trassenvariante mit Fahrbahn, Radweg und Boschungen

Kraisverkehr

Kreuzungsheraich

Einmundunasberaich

Uber- / Unterfubrundg

(44 o

Rahmenplan Buchholz 2025plus

| Streuobstwiese NABL

hensnsnansnd
|, Aok Vorranggebiet Rohstoffabbau Boden [RROP) / bereits renatuniertes Abbaugebiet
v oy B 4 Varrangoebiel Rohstoffabbau Baden (RROP) / Abbau akite / Abbau beartragt

m Lamtechnisch Zu untersuchender Berzich

igbv, 14.10.2020



Ostliche Umfahrung Buchholz -57-
Machbarkeitsstudie

5.1 StraRenbauliche Beschreibung und Verlauf

5.1.1 Variante Nord 1

Die Variante Nord 1 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Hoéhe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schliel3t sich ein Rechtsbogen an und fiihrt die Trasse Richtung Norden. Die
Umfahrung liegt dann in gelandegleicher Lage etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem
Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140m Abstand zur Wohnbebauung und kreuzt die
ErschlieBungsstrale An Boerns Soll, die mit einer Kreuzung an die Ortsumgehung angeschlossen wird.
Fir die Bereiche Schulzentrum, Boerns Soll und Schaftrift sind Larmschutzmanahmen zu priifen.

Im weiteren Verlauf schwenkt die Trasse nach Westen und verlauft in etwa 200 bis 350 m Abstand zur
Marchensiedlung, so dass LarmschutzmalRnahmen in diesem Abschnitt nicht erforderlich sind.

Sudlich von Vaensen bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K13 ein. Der sudliche
Abschnitt der Dibberser Stralle wird als Einmiindung angeschlossen. Der Anschluss des Buenser Weges
an den Kreisverkehr Hamburger StraRe / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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Lageplan Variante Nord 1 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.2 Variante Nord 2

Die Variante Nord 2 ist mit der Variante Nord 1 lagegleich. Die beiden Varianten unterscheiden sich
aber malSgeblich in ihrer Gradientenlage im Bereich des Wohngebietes Boerns Soll, in der die Variante
Nord 2 in einer Einschnittslage verlauft.

Die Variante Nord 2 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Hoéhe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schliel3t sich ein Rechtsbogen an und fiihrt die Trasse Richtung Norden. Die
Umfahrung taucht danach ab in einen Einschnitt etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem
Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140 m Abstand zur Wohnbebauung. LarmschutzmaRnahmen sind in
diesem Abschnitt voraussichtlich nicht erforderlich, da die Lage der Fahrbahn tiefer als die
Gelandeoberflache die die Larmausbreitung in Richtung des Wohngebietes sowie des Schulzentrums
mit dem Kindergarten erheblich verringert im Vergleich zu einer gelandegleichen Lage der StrafSe. Die
ErschlieBungsstrale An Boerns Soll wird in unveranderter Lage und Hohe mit einer Briicke Uber die
Ortsumgehung Uberfihrt. Fiir den Bereich Schaftrift sind LarmschutzmaRnahmen zu prifen.

Im weiteren Verlauf schwenkt die Trasse nach Westen und verlauft in etwa 200 bis 350 m Abstand zur
Marchensiedlung, so dass LarmschutzmalRnahmen in diesem Abschnitt nicht erforderlich sind.

Sudlich von Vaensen bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K 13 ein. Der siidliche
Abschnitt der Dibberser Stralle wird als Einmiindung angeschlossen. Der Anschluss des Buenser Weges
an den Kreisverkehr Hamburger StraRe / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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Lageplan Variante Nord 2 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.3 Variante Nord 3

Die Variante Nord 3 ist im stidlichen Abschnitt bis in den Bereich des Schulzentrums mit den Varianten
Nord 1/2 lagegleich. N6rdlich davon unterscheiden sich die Streckenverliufe.

Die Variante Nord 3 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Héhe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schlieRt sich ein Rechtsbogen an. Die Umfahrung liegt dann in gelandegleicher
Lage etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140 m
Abstand zur Wohnbebauung und kreuzt die ErschlieBungsstrale An Boerns Soll, die mit einer Kreuzung
an die Ortsumgehung angeschlossen wird. Fiir die Bereiche Schulzentrum, Boerns Soll und Schaftrift
sind LarmschutzmalRnahmen zu priifen.

Im Anschluss daran schwenkt die Trasse nach Westen und verlduft unmittelbar nérdlich der
Marchensiedlung mit etwa 50 m Abstand zu den Wohngebduden. Zum Schutz der Bebauung vor dem
Verkehrslarm sind LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Etwa 250 m nordlich des Buenser Weges bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K 13 ein.
Der sudliche Abschnitt der Dibberser StralRe wird als Einmindung angeschlossen. Der Anschluss des
Buenser Weges an den Kreisverkehr Hamburger StraRe / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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Lageplan Variante Nord 3 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.4 Variante Nord 4

Die Variante Nord 4 ist mit der Variante Nord 3 im Wesentlichen gleich in Lage und Hoéhe. Der
Unterschied besteht nur im Anschluss an die K 13.

Die Variante Nord 4 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Hohe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schlieRt sich ein Rechtsbogen an. Die Umfahrung liegt dann in gelandegleicher
Lage etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140 m
Abstand zur Wohnbebauung und kreuzt die ErschlieBungsstrale An Boerns Soll, die mit einer Kreuzung
an die Ortsumgehung angeschlossen wird. Fiir die Bereiche Schulzentrum, Boerns Soll und Schaftrift
sind LarmschutzmalRnahmen zu priifen.

Im Anschluss daran schwenkt die Trasse nach Westen verlauft unmittelbar nordlich der
Marchensiedlung mit etwa 50 m Abstand zu den Wohngebduden. Zum Schutz der Bebauung vor dem
Verkehrslarm sind LarmschutzmaRnahmen erforderlich.

Die Ortsumgehung wird direkt an den Kreisverkehr Hamburger Strale / Nordring angeschlossen. Der
nordliche Abschnitt des Buenser Weges wird vom Kreisverkehr abgekoppelt und kann z.B. zur
FahrradstraRe umgewidmet werden. Der motorisierte Verkehr wird vom Buenser Weg auf die StraRe
An Boerns Soll verlagert und liber diese auf die Ortsumgehung gefiihrt.
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Lageplan Variante Nord 4 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.5 Variante Nord 5

Die Variante Nord 5 ist mit der Variante Nord 3 lagegleich. Die beiden Varianten unterscheiden sich
aber malSgeblich in ihrer Gradientenlage im Bereich des Wohngebietes Boerns Soll, in der die Variante
Nord 5 in einer Einschnittslage verlauft.

Die Variante Nord 5 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Hoéhe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schlieRt sich ein Rechtsbogen an. Die Umfahrung taucht danach ab in einen
Einschnitt etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140 m
Abstand zur Wohnbebauung. LarmschutzmaBnahmen sind in diesem Abschnitt voraussichtlich nicht
erforderlich, da die Lage der Fahrbahn tiefer als die Gelandeoberflache die die Larmausbreitung in
Richtung des Wohngebietes sowie des Schulzentrums mit dem Kindergarten erheblich verringert im
Vergleich zu einer gelandegleichen Lage der StraBe. Die ErschlieBungsstralle An Boerns Soll wird in
unveranderter Lage und Hohe mit einer Briicke Gber die Ortsumgehung Gberfihrt. Flir den Bereich
Schaftrift sind LirmschutzmalBnahmen zu prifen.

Im Anschluss daran schwenkt die Trasse nach Westen verlauft unmittelbar nordlich der
Marchensiedlung mit etwa 50 m Abstand zu den Wohngeb&duden. Zum Schutz der Bebauung vor dem
Verkehrslarm sind LairmschutzmalBnahmen erforderlich.

Etwa 250 m noérdlich des Buenser Weges bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K 13 ein.
Der slidliche Abschnitt der Dibberser Stralle wird als Einmiindung angeschlossen. Der Anschluss des
Buenser Weges an den Kreisverkehr Hamburger Strae / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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Lageplan Variante Nord 5 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.5.1 Untervariante 5.1
Die Untervariante 5.1 war zunachst nicht Teil der Untersuchung und wurde erst im Verlauf des
Variantenvergleichs als Abwandlung der Variante 5 entwickelt.

Die Untervariante entspricht der Trassierung der Variante Nord 5 und wird wie diese etwa 250 m
nordlich des Buenser Weges direkt in den Verlauf der K 13 eingebunden.

Abweichend wird dann aber der noérdliche Abschnitt des Buenser Weges vom Kreisverkehr
abgekoppelt und kann z.B. zur FahrradstraRe umgewidmet werden (siehe auch nachfolgend
Variante 6). Der ostliche Abschnitt des Buenser Weges behédlt hier seine Funktion als
Haupterschliefungsstralle und wird nach Norden verlangert und mit einer Einmiindung an die
Ortsumgehung angeschlossen. Der ErschlieBungsverkehr aus der Méarchensiedlung sowie in Richtung
Schulzentrum wird tiber den neuen Anschluss des Buenser Weges auf die Ortsumfahrung gefiihrt.

Ausschlaggebend fiir diese Untervariante ist der Gedanke, die direkte Verkehrsfiihrung von der K 13
in die Umfahrung mit der Verlagerung des Verkehrs vom nordlichen Buenser Weg auf die
Ortsumgehung zu kombinieren. Damit kann der gesamte Verkehr hinter der notwendigen
Larmschutzanlage der Neubaustrecke gefiihrt werden.

Dieser Anschluss des Buenser Weges lieRe sich prinzipiell auch auf andere Varianten (z.B. Nord 7)
libertragen, die mit direkter Fiihrung an die K 13 angebunden werden.
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Lageplan Variante Nord 5.1 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.6 Variante Nord 6

Die Variante Nord 6 ist mit der Variante Nord 5 im Wesentlichen gleich in Lage und Hohe. Der
Unterschied besteht nur im Anschluss an die K 13.

Die Variante Nord 6 tangiert das Sportzentrum und schwenkt auf Hohe des Freibades nach Westen
aus. Sie fuhrt Gber den nordostlichen Teil der Liegewiese und unterquert im Anschluss die Bahnstrecke
Hamburg-Bremen. Zum Schutz der Bebauung am Dachsbau vor dem Verkehrslarm sind
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Nach der Bahnkreuzung schlieBt sich ein Rechtsbogen an. Die Umfahrung taucht danach ab in einen
Einschnitt etwa mittig zwischen dem Schulzentrum und dem Wohngebiet Boerns Soll mit etwa 140 m
Abstand zur Wohnbebauung. LarmschutzmaBnahmen sind in diesem Abschnitt voraussichtlich nicht
erforderlich, da die Lage der Fahrbahn tiefer als die Gelandeoberflache die die Larmausbreitung in
Richtung des Wohngebietes sowie des Schulzentrums mit dem Kindergarten erheblich verringert im
Vergleich zu einer gelandegleichen Lage der StraRRe. Die ErschlieBungsstralRe An Boerns Soll wird in
unveranderter Lage und Hohe mit einer Briicke Gber die Ortsumgehung Uberfihrt. Fiir den Bereich
Schaftrift sind Larmschutzmallnahmen zu prifen.

Im Anschluss daran schwenkt die Trasse nach Westen verlduft unmittelbar nordlich der
Marchensiedlung mit etwa 50 m Abstand zu den Wohngebduden. Zum Schutz der Bebauung vor dem
Verkehrslarm sind LairmschutzmaBnahmen erforderlich.

Die Ortsumgehung wird direkt an den Kreisverkehr Hamburger Strale / Nordring angeschlossen. Der
nordliche Abschnitt des Buenser Weges wird vom Kreisverkehr abgekoppelt und kann z.B. zur
FahrradstraRe umgewidmet werden. Der 6stliche Abschnitt des Buenser Weges behalt seine Funktion
als HaupterschlieRungsstrale und wird nach Norden verlangert mit einer Einmindung an die
Ortsumgehung angeschlossen. Der ErschlieBungsverkehr aus der Marchensiedlung sowie in Richtung
Schulzentrum wird tiber den neuen Anschluss des Buenser Weges auf die Ortsumfahrung gefiihrt.
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5.1.7 Variante Nord 7

Die Variante Nord 7 tangiert das Sportzentrum und verlauft zwischen dem Freibad und der Bebauung
am Dachsbau / Herrenheide nach Norden, bis sie auf die Bahnstrecke Hamburg-Bremen trifft, die mit
einem Linksbogen unterquert wird. Zum Schutz der 6stlichen Wohnbebauung vor dem Verkehrslarm
sind LarmschutzmaRnahmen erforderlich.

Die Umfahrung fihrt dann mit einem Abstand zwischen 40 und 120 m nérdlich am Wohngebiet Boerns
Soll vorbei, wo ebenfalls Lairmschutzmalinahmen erforderlich sind.

Im weiteren Verlauf nach Westen liegt die Trasse unmittelbar nérdlich der Marchensiedlung mit etwa
50 m Abstand zu den Wohngebauden, auch hier sind zum Schutz der Bebauung vor dem Verkehrslarm
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Etwa 250 m noérdlich des Buenser Weges bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K 13 ein.
Der sudliche Abschnitt der Dibberser StralRe wird als Einmindung angeschlossen. Der Anschluss des
Buenser Weges an den Kreisverkehr Hamburger Strae / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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Lageplan Variante Nord 7 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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5.1.8 Variante Nord 8

Die Variante Nord 7 ist mit der Variante Nord 8 im Wesentlichen gleich in Lage und Hoéhe. Der
Unterschied besteht nur im Anschluss an die K 13.

Die Variante Nord 8 tangiert das Sportzentrum und verlauft zwischen dem Freibad und der Bebauung
am Dachsbau / Herrenheide nach Norden, bis sie auf die Bahnstrecke Hamburg-Bremen trifft, die mit
einem Linksbogen unterquert wird. Zum Schutz der 6stlichen Wohnbebauung vor dem Verkehrslarm
sind LarmschutzmaRnahmen erforderlich.

Die Umfahrung fihrt dann mit einem Abstand zwischen 40 und 120 m nordlich am Wohngebiet Boerns
Soll vorbei, wo ebenfalls Lairmschutzmalinahmen erforderlich sind.

Im weiteren Verlauf nach Westen liegt die Trasse unmittelbar nérdlich der Marchensiedlung mit etwa
50 m Abstand zu den Wohngebauden, auch hier sind zum Schutz der Bebauung vor dem Verkehrslarm
LarmschutzmaBnahmen erforderlich.

Die Ortsumgehung wird direkt an den Kreisverkehr Hamburger Strale / Nordring angeschlossen. Der
nordliche Abschnitt des Buenser Weges wird vom Kreisverkehr abgekoppelt und kann z.B. zur
FahrradstraRe umgewidmet werden. Der 6stliche Abschnitt des Buenser Weges behalt seine Funktion
als HaupterschlieBungsstrale und wird nach Norden verlangert mit einer Einmiindung an die
Ortsumgehung angeschlossen. Der ErschlieBungsverkehr aus der Méarchensiedlung sowie in Richtung
Schulzentrum wird tiber den neuen Anschluss des Buenser Weges auf die Ortsumfahrung gefiihrt.
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5.1.9 Variante Nord 9

Die Variante Nord 9 tangiert das Sportzentrum und verlduft zwischen dem Freibad und der Bebauung
am Dachsbau / Herrenheide nach Norden, bis sie auf die Bahnstrecke Hamburg-Bremen trifft, die mit
einem Linksbogen unterquert wird. Zum Schutz der 6stlichen Wohnbebauung vor dem Verkehrslarm
sind LarmschutzmaRnahmen erforderlich.

Die Umfahrung fihrt dann mit einem Abstand zwischen 40 und 120 m nordlich am Wohngebiet Boerns
Soll vorbei, wo ebenfalls Lairmschutzmalinahmen erforderlich sind.

Im weiteren Verlauf nach Westen verlduft die Trasse in etwa 200 bis 350 m Abstand zur
Marchensiedlung, so dass LairmschutzmalRnahmen in diesem Abschnitt nicht erforderlich sind.

Sudlich von Vaensen bindet die Ortsumgehung direkt in den Verlauf der K 13 ein. Der siidliche
Abschnitt der Dibberser Stral3e wird als Einmindung angeschlossen. Der Anschluss des Buenser Weges
an den Kreisverkehr Hamburger StraRe / Nordring bleibt unverandert erhalten.
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5.2 StraRenrechtliche, Strallenbauliche und sicherheitstechnische Beurteilung

5.2.1.1 Strafsenrechtliche Einordnung, Strafsenbaulasttriger
Alle neun Varianten erfiillen die technischen Voraussetzungen fiir eine Kreisstralle, so dass die Planung
der StraRe und die spitere Ubernahme der StraBenbaulast durch den Landkreis moglich ist.

Bei den Varianten 1, 3 und 4 ist die Herstellung einer Kreuzung mit der Strale An Boerns Soll zur
Wiederherstellung der ErschlieBungsfunktion der StraBe erforderlich und somit als notwendige
Folgemalnahme im Zuge der der Ortsumfahrung mitzuplanen.

Ebenfalls eine notwendige Folgemanahme der Ortsumfahrung ist die Einmiindung des Buenser
Weges in die Varianten 6 und 8, da der Anschluss des Buenser Weges an den Kreisverkehr an der
Hamburger StraRe durch die neue Trasse (iberplant wird.

Bei der Untervariante 5.1 dagegen ist der Anschluss des Buenser Weges an den Kreisverkehr nicht vom
Bau der Umfahrung betroffen, da diese abgesetzt vom Kreisverkehr an die K13 nach Norden
anschlielt. Hier ist eine rechtssichere Vereinbarung zwischen den verschiedenen Tragern der
StraRenbaulast notwendig, damit der Anschluss des Buenser Weges an die Ortsumgehung und die
Trennung vom Kreisverkehr als Teil der Gesamtplanung mit umgesetzt werden kann.

5.2.1.2 Trassierung

Die Trassierungsparameter fiir die Varianten im Nordabschnitt liegen bei allen Varianten im , guten
Bereich” gemall Bild 12 und Bild 13 der RAL, so dass dieses Kriterium im Nordabschnitt nicht
abwagungsrelevant ist.

5.2.1.3 Knotenpunkte

Fiir die Verkniipfungen mit den KreisstraRen im Norden (K 13) und am Ubergang zum Mittelabschnitt
(K 54) werden die Regellosungen gemaR Tabelle 21 und 22 (RAL) gewahlt, also Kreisverkehrsplatze
oder signalisierte Einmindungen. Die Varianten Nord2, 5, 7 und 9 haben keine weiteren
Knotenpunkte in diesem Abschnitt und sind daher in diesem Kriterium positiv zu bewerten.

Bei Nord 6 und Nord 8 (und Untervariante 5.1) ist vorgesehen, den &stlichen Buenser Weg mit einer
Einmindung an die Umfahrung anzuschliefen. Der Buenser Weg ist dann die Hauptzufahrt zum
Wohngebiet Marchensiedlung und zum Schulzentrum und wird als SammelstraRe der Kategorie ES IV
eingestuft. Die Verkehrsbelastung betrdgt rund 4.400 Kfz/24h, so dass die StrakRe eine wesentliche
Verkehrsbedeutung erfiillt und der zusatzliche Knotenpunkt im Verlauf der Ortsumfahrung zu
rechtfertigen ist. Gegenilber der einmiindenden Stadtstralle soll der FuR- und Wirtschaftsweg in den
Konigsgrund angeschlossen werden. Durch eine Signalisierung des Knotenpunktes entsteht so eine
sichere Querungsmoglichkeit der Ortsumfahrung auch fir den nicht motorisierten und
landwirtschaftlichen Verkehr. Trotz des zusatzlichen Knotenpunktes sind die Varianten Nord 6 und 8
(und 5.1) in der Rangfolge nach den zuvor genannten Varianten ebenfalls positiv zu bewerten.

Bei den Varianten Nord 1, 3 und 4 ist eine héhengleiche Kreuzung mit der der ErschlieBungsstralle An
Boerns Soll vorgesehen. Diese StralRe dient im Ist-Zustand ausschlieRlich als Zufahrt zum Wohngebiet
Boerns Soll und zum Schulbusbahnhof und wird in die Kategorie ES V eingestuft.

In den Planfallen Nord 1 und 3 dndert sich die Funktion der StralRe auch nicht, da der Buenser Weg von
der Hamburger StralRe aus weiterhin die Hauptzufahrt zur Marchensiedlung und dem Schulzentrum
bleibt. Insgesamt werden an dieser Kreuzung vom Verkehrsgutachter nur geringe Abbiegebeziehungen
erwartet, so dass er nur eine untergeordnete Funktion im Netz erfillt und der zuséatzliche Knotenpunkt
im Verlauf der Ortsumfahrung damit nicht zu rechtfertigen ist. Die Varianten Nord 1 und 3 sind daher
in diesem Kriterium negativ zu bewerten.
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Anders stellt sich die Situation bei der Variante Nord 4 dar, da in diesem Planfall der gesamte Verkehr
zur Marchensiedlung und dem Schulzentrum (ber diesen Knotenpunkt abgewickelt wiirde. Eine
dhnliche Verkehrsbelastung wie bei den Varianten Nord 6 und 8 wiirde die Anlage des Knotenpunktes
rechtfertigen.

5.3 Verkehrliche Wirkung

5.3.1 Verkehr auf der Ortsumgehung

Im nordlichen Abschnitt der Ostumfahrung werden unterschiedliche Verkniipfungspunkte mit der
Dibberser Stralle untersucht. Darlber hinaus weisen einige Varianten eine direkte Anbindung des
Buenser Weges auf, wobei bei diesen Untervarianten der Abschnitt des Buenser Weges 0Ostlich der
Hamburger StraRe ausschlieBlich fir den Rad- und FulBverkehr vorgehalten wird.

Der Abschnitt zwischen der Bendestorfer Strafle und dem moglichen Anschluss des Buenser Weges
weist Querschnittsbelastungen zwischen 9.050 und 11.250 Kfz/24h auf.

Die hdchsten Verkehrszahlen (11.150 bis 11.250 Kfz/24h) erreichen die Planfille 1 und 4, bei denen
die Anbindung an die K 13 (Dibberser StralRe) an den Kreisverkehr K 13 / Nordring erfolgt (Varianten
Nord 6/8) oder unmittelbar nérdlich davon (Nord 5/7). Im Planfall 7 mit weit nach Norden abgesetzten
Anschluss (Nord 1/2/9) fahren nur maximal 10.500 Kfz/24h auf der Umgehung.

Auch hier ist die Verkehrsbelastung insgesamt abhadngig von der Variante im Abschnitt Sid. In
Kombination mit der Variante Sid 1-3 werden deutlich héhere Verkehrszahlen erreicht als mit Std 4,
5 oder 6.

Wird der Buenser Weg mit der Ostumfahrung verknipft (Varianten Nord 6 und 8 sowie 5.1), so steigt
auf dem westlichen Abschnitt der Ostumfahrung die Querschnittsbelastung auf maximal 14.750
Kfz/24h an, da der wesentliche Teil des Ziel- und Quellverkehrs aus den Wohngebieten
Marchensiedlung und An Boerns Soll in Richtung Norden (B75/A1) und in Richtung Innenstadt gerichtet
ist. Im Ostlichen Abschnitt bis zur Bendestorfer StraRRe hat der Anschluss des Buenser Weges praktisch
keine Auswirkungen, hier bleiben die Zahlen mit und ohne Anschluss annahernd gleich (+/- 100 Kfz)

Unter Beriicksichtigung des verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches in der Innenstadt (PF 11) steigt die
Querschnittsbelastung auf bis zu 16.050 Kfz/24 h.

Bei den Varianten Nord 1 und 3 wird die StraBe An Boerns Soll mit einer Kreuzung an die Umfahrung
angeschlossen. Der nordliche Buenser Weg behilt seinen Anschluss an den Kreisverkehr an der K 13
und leitet den iberwiegenden Teil des Ziel- und Quellverkehrs in Richtung Norden. Uber die Kreuzung
An Boerns Soll wird nur sehr wenig Verkehr in und aus dem Gebiet abgewickelt, so dass diese beiden
Varianten keinen héheren verkehrlichen Nutzen als die Varianten Nord 2 bzw. Nord 5 haben.

Bei der Variante 4 wird ebenfalls die StraRe An Boerns Soll mit einer Kreuzung an die Umfahrung
angeschlossen, der nordliche Buenser Weg wird zu einer FahrradstraRe umgewidmet. Dadurch wird
der gesamte Ziel- und Quellverkehr aus dem Gebiet iber die StralRe An Boerns Soll auf die Umfahrung
gefiihrt. Diese Variante ist in Bezug auf die Ortsumfahrung den Varianten Nord 6 und 8 gleichzusetzen.
Da sie aber in ihrer Wirkung auf das nachgeordnete Netz (An Boerns Soll) als nicht vertretbar
angesehen wird (siehe Ziffer 5.3.3), wurde sie in der Verkehrsuntersuchung nicht vertieft untersucht.

Zusammengefasst erzielt die Umgehungsstralle nordlichen Abschnitt bei allen Varianten eine gute
verkehrliche Wirkung, wobei die weit nach Norden abgesetzten Varianten Nord 1,2 und 9 etwas
schlechter zu bewerten sind als die Varianten mit stadtnaher Anbindung an die K 13.
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Die Verkehrsbelastungen der stadtnahen Varianten Nord 3 bis Nord 8 auf der Umgehungsstral3e selbst
sind im Rahmen der Prognosegenauigkeit als gleich anzusehen. Abwagungsrelevant sind hier die
Auswirkungen auf das nachgeordnete StraRennetz.

Die Anbindung an die K 13 als direkte durchgehende StraBenfiihrung oder tber den Kreisverkehr hat
Auswirkungen zum einen auf die Ortsdurchfahrt von Buchholz (Ziffer 5.3.2) und zum anderen auf die
StadtstraBen Buenser Weg und An Boerns Soll (siehe Ziffer 5.3.3).

5.3.2 Entlastung der Innenstadt

Auch wenn die Entlastung der Innenstadt im Wesentlichen von der im Siiden gewahlten Variante
abhangig ist, spielt die Art der Anbindung an die K 13 eine (untergeordnete) Rolle und ist daher
ebenfalls zu betrachten.

Der Vergleich der Planfille mit der besten Verkehrswirkung auf der Umfahrung (PF 1, 4 und 7) zeigt,
dass je nach Anknipfungspunkt an der K13 sich die Entlastung (-4950 bis -5200 Kfz/24h) auf der
Hamburger StralRe stdlich des Nordrings um rund 250 Kfz/24h unterscheidet. Auch im Bereich
KirchenstraRe liegen die Veranderungen in dieser GréBenordnung (-5.450 bis -5800), wobei eine etwas
grofRere Entlastung der KirchenstraBe einher geht mit einer etwas geringeren Entlastung der
Hamburger StraRe und umgekehrt.

Demnach hat der Anknipfungspunkt an die K 13 nur eine sehr geringe Auswirkung auf die Entlastung
der Ortsdurchfahrt und ist im Abschnitt Nord nicht abwagungsrelevant.

5.3.3 Wirkungen im nachgeordneten Netz sowie flr den nicht motorisierten und
landwirtschaftlichen Verkehr

- Nordlicher Buenser Weg

Bei den Varianten 4, 6 und 8 soll der nordliche Buenser Weg zu einer FahrradstraBe umgewidmet
werden. Gleiches gilt auch fiir die Untervariante 5.1. Der Kfz-Verkehr wird dabei vollstdandig auf die
Ortsumgehung verlagert. Diese Varianten sind wegen der Entlastung des nérdlichen Buenser Weges
als Vorzugsvariante in der Wirkung auf diesen StraBenabschnitt anzusehen.

Bei den uUbrigen Varianten bleibt die Verkehrsfunktion des Buenser Weges im Wesentlichen
unverandert gegenlber dem Ist-Zustand.

- Ostlicher Buenser Weg

Der Ostliche Buenser Weg behilt unabhdngig von der jeweiligen Variante seine Funktion als
HaupterschlieBungsstralle fiir die Wohngebiete und das Schulzentrum, so dass hier kein
Abwagungskriterium vorliegt. Allenfalls bei der Variante 4 ergeben sich leichte Vorteile, da bei dieser
nur noch die Marchensiedlung und die Kindergarten erschlossen werden, wodurch die
Verkehrsbelastung etwas abnimmt.

- An Boerns Soll

Bei den Varianten 2, 5 und 6 verlauft die 6stliche Umfahrung im Einschnitt zwischen dem Schulzentrum
und dem Wohngebiet. Die StralRe An Boerns Soll wird in vorhandener Lage mit einer Briicke tber die
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Umgehungsstralle Gberfiihrt. Dem gesamten Verkehr einschl. dem Rad- und FuBRgadngerverkehr aus
dem Wohngebiet in Richtung Innenstadt steht damit eine gesicherte und ziigige Querungsmaoglichkeit
zur Verfiigung. Es erfolgt keine Anderung der Verkehrsfunktion, die Erreichbarkeit des Wohngebietes
bleibt ebenfalls unverdndert.

Auch durch die Varianten 7 bis 9 dndert sich An Boerns Soll nichts gegenliber dem Ist-Zustand, da die
Ostliche Umfahrung die StraRRe nicht kreuzt.

Bei den Varianten 1, 3 und 4 wird die StraRe An Boerns Soll in Form einer Kreuzung an die
Ortsumgehung angeschlossen und erhalt aus Griinden der Verkehrssicherheit eine Lichtsignalanlage.
Dem Rad- und FuBgingerverkehr aus dem Wohngebiet in Richtung Innenstadt steht damit eine
gesicherte Querungsmaoglichkeit zur Verfliigung. Der Schulbusverkehr erhalt eine direkte Anbindung
von der Ortsumgehung an den Schulbusbahnhof.

Bei der Variante 4 besteht kein Anschluss des Buenser Weges an die Hamburger Strale mehr, so dass
auch der gesamte Ziel- und Quellverkehr der Marchensiedlung und des Schulzentrums Uber die
genannte Kreuzung abgewickelt werden muss, bei den Varianten 1 und 3 betrifft dies zumindest den
nach Stiden (Jesteburg, Holm-Seppensen) gerichteten Verkehr.

Diese gednderte Verkehrsbelastung kann auf dem vorhandenen Strallenquerschnitt
(ErschlieBungsstralRe, Breite 5-6 m) mit beidseitigen Senkrechtparkstianden aus Grinden der
Leistungsfahigkeit und der Sicherheit nicht abgewickelt werden, so dass ein verkehrsgerechter Ausbau
zwischen der Ortsumgehung und dem Buenser Weg erforderlich wird. Dabei ist auch der zu
Schulbeginn und -ende erhebliche Schiiler-FuRgangerverkehr (Iangs und kreuzend) zu bericksichtigen.

Ein wesentlicher Vorteil der Varianten 1, 3 und 4 ist die direkte Anbindung des Schulbusbahnhofes an
die Uberortliche StralRe, der sich aber durch die tatsdchlichen Fahrtrouten der Busse relativiert (siehe
unten). Gleichzeitig erhéht sich die Verkehrsbelastung zwischen der Umfahrung und dem Buenser Weg
um ein Vielfaches gegeniiber dem Ist-Zustand.

Insbesondere bei der Variante4 steht der (geringe) Vorteil der direkten Anbindung des
Schulbusbahnhofes in keinem angemessenen Verhdltnis mehr zu den Nachteilen der signifikant
erhohten Verkehrsbelastung und dem notwendigen Ausbau der StralRe. Die Variante 4 wird daher als
nicht umsetzbar angesehen und sollte allein schon aus diesem Grund nicht weiterverfolgt werden.

T

Verkehrssituation An Boerns Soll im Ist-Zustand

Insgesamt werden an der o.g. Kreuzung vom Verkehrsgutachter nur geringe Abbiegebeziehungen
erwartet, so dass er nur eine untergeordnete Funktion im Netz erfillt. Diese Aussage ist ein Argument
gegen Nord 1 und Nord 3, da die Anzahl der Knotenpunkte gem. Ziffer 6.2.1 (RAL) auf das notwendige
MindestmaR zu beschranken ist.
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In Bezug auf die Stralle An Boerns Soll sind daher alle Varianten auller Nord 1, 3 und 4 als giinstig
anzusehen.

- Schulbusbahnhof (An Boerns Soll)

Durch den Anschluss der StralRe An Boerns Soll an die Umgehung bei Variante 1, 3 und 4 kann der
Schulbusverkehr auf kurzem Wege von der UmgehungsstralRe zum Schulbusbahnhof fahren und muss
nicht mehr den Buenser Weg befahren.

Eine definitive Vorzugsvariante gegenliber anderen Varianten lasst sich daraus aber nicht ableiten, da
ein grolRer Teil des Schulbusverkehrs nicht direkt aus den umliegenden Gemeinden (also lber das
Kreisstraflennetz) zum Schulzentrum fahrt, sondern zunachst den ZOB in der Innenstadt ansteuert. Erst
von dort erfolgt (iber die Hamburger StraBe, den Knotenpunkt am Nordring und den Buenser Weg die
Fahrt zum Schulbusbahnhof.

- Holzweg

Alle Varianten kreuzen den Holzweg und unterbrechen die Wegeverbindung, so dass der 6stlich der
Trasse liegende StralRenabschnitt und die Grundstiicke zukinftig nur noch tiber die StralRe Herrenheide
erreichbar sind. Eine Uberfiihrung des Weges fiir Fahrzeuge ist wegen unverhiltnismaRig hoher Kosten
nicht vorgesehen, eine Querungsmoglichkeit fir FuBgdnger und Radfahrer ist in spateren
Planungsstufen zu prifen.

Die Varianten 7-9 werden in Bezug auf den Holzweg giinstiger bewertet, da das Tierheim und der
Schiitzenverein in diesen Planfallen weiterhin aus Richtung Bendestorfer Stral3e erreichbar sind, ohne
den Umweg (iber Herrenheide. Wesentlich fir die Wahl einer Vorzugsvariante ist dies aber nicht.

- Wirtschaftswegenetz

Alle Varianten unterbrechen das Wald- und Wirtschaftswegenetz zwischen der Hamburger Stralle
(K 13) und der Bahnstrecke. Der Weg mit der groBten Bedeutung fiir die Land- und Forstwirtschaft
sowie flir die Naherholung beginnt in der Kurve des Buenser Weges und fiihrt nach Osten in den
Koénigsgrund.

Bei den Varianten 6 und 8 (und 5.1) kann die Wegeverbindung auf kurzer Strecke vollwertig und
signalgesichert wiederhergestellt werden, indem der Weg gegenliber der Einmiindung Buenser Weg
als vierter Ast mit an den Knotenpunkt angeschlossen wird. Diese Varianten werden in diesem
Kriterium entsprechend giinstiger bewertet als die (ibrigen Planfalle.

Bei allen anderen Varianten kann fiir die Wiederherstellung der Wegeverbindung Radfahrer und
FuRganger einen Fahrbahnteiler als Querungshilfe vorgesehen werden (ungesicherte Querungsstelle).
Fir den landwirtschaftlichen Verkehr sind langere Ersatzwege notwendig.

- Radverkehr

Bei den Varianten Nord1 bis 6 liegt die Kreuzung mit der Bahnstrecke Hamburg-Bremen in
Verlangerung der Stralle Schaftrift. Die neue Querung der Bahn bietet die Moglichkeit, Gber die
Schaftrift und den Holzweg eine attraktive Radwegeverbindung aus den Stadtteilen nordwestlich der
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Bahn zum Sportzentrum / Schwimmbad zu schaffen. Fir Radfahrer aus diesem Gebiet entfillt so der
Umweg (iber die Bendestorfer Stralde.

Bei den Varianten Nord 7 bis 9 liegt die Querung deutlich stadtferner und ist daher (wie die vorhandene
Unterfiihrung der Herrenheide) als Verbindung zum Sportzentrum nicht attraktiv.

5.4 Flachenbedarf

Im Nordabschnitt betrdgt die durch den StraRenkérper liberbaute Flache zwischen 7,6 und 9,9 ha.

Den hoéchsten Flachenbedarf haben die nach Norden abgeriickten Varianten Nord 1, Nord 2 und
Nord 9, die stadtnah trassierten Varianten sind insgesamt etwas glinstiger zu bewerten. Innerhalb
dieser beiden Gruppen benoétigen die 6stlich vom Schulzentrum gelandegleich trassierten Varianten
weniger Flache, da die im Einschnitt trassierten Varianten breitere Béschungen haben. Der stadtnahe
direkte Anschluss an die K 13 erfordert wiederrum etwas mehr Flache als der Anschluss an den
Kreisverkehr.

In Bezug auf den Flachenbedarf ist demnach die gelandegleich und stadtnah trassierte Variante Nord 4
am glinstigsten zu bewerten.

Uberbaute Fliche (StraRenkérper)

Variante Nord1l | Nord2 | Nord3 | Nord4 | Nord5 | Nord6 | Nord7 | Nord8 | Nord9

Flaichenbedarf | 9,4 ha 9,9 ha 8,4 ha 7,6 ha 9,0 ha 8,1 ha 8,7 ha 8,0 ha 9,3 ha

5.5 Umweltvertraglichkeit

Aus umweltfachlicher Sicht kénnen die insgesamt neun Varianten (Nord 1 bis Nord 9) und die
Untervariante Nord 5.1 zu vier Trassenkorridoren zusammengefasst werden, da die Unterschiede
teilweise nur in der Hohenlage oder der Knotenpunktsform bestehen.

Die Trassenkorridore werden wie folgt benannt: Nord 1/2, Nord 3-6, Nord 7/8 und Nord 9.

Hinsichtlich des Raumwiderstandes schneidet zundchst Nord 7/8 am besten ab, gefolgt von den etwa
gleichauf liegenden Varianten Nord 1/2 und Nord 9. Am schlechtesten schneiden danach Nord 3-6
ab. Allerdings sind die Unterschiede zwischen den Varianten nicht groB und ein deutlicher Vorteil der
Varianten Nord 3-6 ist, dass in geringstem Umfang aller Varianten die freie Landschaft zerschnitten
und Feldvogellebensrdume entwertet werden. In dieser Beziehung schneiden Nord 7/8 und vor allem
Nord 9 erheblich schlechter ab, aber auch Nord 1/2 ist deutlich unglinstiger.

Wesentlicher Nachteil von Nord 3-6 und Nord 7/8 ist allerdings die besonders dichte Linienfiihrung
parallel zum Wohngebiet ,Marchensiedlung” nérdlich des Buenser Weges.

Insgesamt ist aus umweltfachlicher Sicht dem Trassenkorridor Nord 1/2 oder Nord 3-6 der Vorzug zu
geben.

Sofern sich die Belastung des Wohngebietes ,,Marchensiedlung” beziglich Larm und Schadstoffen
beim Trassenkorridor Nord 3-6 in einem vertretbaren Rahmen bewegt, sind die Varianten Nord 3-6
am glinstigsten aus umweltfachlicher Sicht einzustufen. Ansonsten ware wegen der Betroffenheit des
Schutzgutes Menschen auf die Varianten Nord 1/2 auszuweichen.
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5.6 Larmauswirkungen

Die Abschatzung der Larmausbreitung zeigt, dass die Variante Nord 2 von allen Varianten die
geringsten Larmbetroffenheiten auslést. Larmtechnisch zu untersuchende Bereiche liegen an den
StraBen Herrenheide / Dachsbau, Schaftrift und Holzweg, wobei im erstgenannten Bereich mit
Sicherheit LarmschutzmalBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte der 16.BImSchV erforderlich
werden, fur die anderen beiden Bereiche ist dies zu priifen. Durch die abschirmende Wirkung der
Einschnittsbdschung im Bereich Boerns Soll / Schulzentrum und den Abstand zur Méarchensiedlung sind
in diesen Bereichen voraussichtlich keine Uberschreitungen der Orientierungswerte der DIN 18005 zu
erwarten.

Bei der Variante Nord 1 sind zusatzlich der siidwestliche Randbereich der Siedlung Boerns Soll und das
Schulzentrum zu untersuchen, da die abschirmende Wirkung des Einschnitts fehlt.
LarmschutzmalRnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte der 16.BImSchV werden voraussichtlich nicht
erforderlich, da es nur zu Uberschreitungen der Orientierungswerte kommt (abwégungsrelevant).

Die Varianten Nord 3 und 4 |6sen im stdlichen Teilabschnitt die gleichen Betroffenheiten aus, wie die
Variante Nord 1. Zuséatzlich ist bei diesen Varianten wegen des siedlungsnahen Verlaufs die
Betroffenheit der Marchensiedlung und am 6stlichen Ende des Theodor-Strom-Weges zu untersuchen.
Zur Marchensiedlung hin werden mit Sicherheit LarmschutzmaRnahmen zur Einhaltung der
Grenzwerte der 16.BImSchV erforderlich.

In Bezug auf die Marchensiedlung und den Theodor-Storm-Weg haben die Varianten Nord 5 und 6 die
gleiche Wirkung wie die Varianten Nord 3 und 4. Im sldlichen Abschnitt der Varianten sind die
Auswirkungen vergleichbar mit der Variante Nord 2, da der Bereich Boerns Soll / Schulzentrum wieder
von der abschirmenden Wirkung des Einschnittslage profitiert. Weitere Larmtechnisch zu
untersuchende Bereiche liegen wie bei Nord 2 an den StraRen Schaftrift, Holzweg und Herrenheide /
Dachsbau, wobei im letztgenannten Bereich mit Sicherheit LirmschutzmaRnahmen zur Einhaltung der
Grenzwerte der 16.BImSchV erforderlich werden. Fiir die anderen beiden Bereiche ist dies zu priifen.

Auch die Varianten Nord 7 und 8 verursachen in Bezug auf die Marchensiedlung und den Theodor-
Storm-Weg &hnliche Betroffenheiten wie die Varianten Nord 3-6. Ostlich davon ist dann aber der
nordliche Bereich der Siedlung Boerns Soll betroffen, hier werden voraussichtlich
LarmschutzmaBnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte der 16.BImSchV erforderlich. Im weiteren
Verlauf sind dann die Wohngebiete im Bereich Herrenheide / Dachsbau betroffen, auch hier sind
zumindest abschnittsweise LarmschutzmaRnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte der 16.BImSchV
notwendig.

Bei der Variante Nord 9 ist wegen des Abstandes zur Marchensiedlung in diesem Bereich
voraussichtlich keine Uberschreitung der Orientierungswerte der DIN 18005 zu erwarten. Sudlich
davon werden dann die gleichen Betroffenheiten ausgeldst wie von Nord 7 und 8.

Aus schalltechnischer Hinsicht sind die Varianten Nord 2 gefolgt von Nord 9 als Vorzugsvarianten zu
bezeichnen, da sie nur an den StraRen Schaftrift, Holzweg (Nord 2), Dachsbau (beide) bzw. in der
Herrenheide und der Siedlung ,Boerns Soll“ (Nord 9) Uberschreitungen der Orientierungswerte /
Grenzwerte auslosen. Diese Bereiche konnen als abwagungsneutral angesehen werden, da sie bei allen
Varianten in dhnlicher Weise betroffen sind.

Alle anderen Varianten losen hohere Betroffenheiten aus. Dabei haben die Varianten mit
Einschnittslage Vorteile, da durch die abschirmende Wirkung der Béschungen in den angrenzenden
Wohngebieten ,,Boerns Soll“ und ,Schaftrift” und im Schulzentrum deutliche Pegelminderungen auch
unterhalb der abwagungsrelevanten Orientierungswerte erreicht werden.
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Es ist aber festzustellen, dass bei der vorliegenden Planung Uberschreitungen der Grenzwerte der
16. BImSchV bei allen Varianten durch technische LarmschutzmaBnahmen verhindert werden kénnen,
so dass keine Variante aufgrund der Larmbetroffenheiten als nicht umsetzbar anzusehen ist.
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5.7 Stadtebauliche und Raumordnerische Belange

5.7.1 Stadtebauliche Zerschneidungswirkung

Die Siedlung Boerns Soll wird an der Ostseite durch den relativ hohen Bahndamm der Strecke
Hamburg-Bremen begrenzt. Alle Varianten zwischen dem Schulzentrum und dem Wohngebiet Boerns
Soll verlaufen auf einer Nutzungsartengrenze (6ffentliche Einrichtung / Wohnen, haben aber dennoch
eine erhebliche Zerschneidungswirkung, da die Siedlung ,Boerns Soll“ bei diesen Varianten zwischen
Bahndamm und Umgehungsstralie in eine Art stadtebauliche ,Insellage” gerit.

Dies ist unabhangig davon, ob die geplante StraRe gelandegleich oder im Einschnitt verlauft. Die
Verbindungsfunktion der ErschlieBungsstrafe An Boerns Soll bleibt aber erhalten, entweder durch
eine Briicke auf vorhandenem Geldndeniveau (d.h. ohne Steigungen) oder durch die héhengleiche
Kreuzung. Insgesamt ist bei diesen Varianten die Lage im Einschnitt glinstiger zu bewerten, da die
StraRe in der Landschaft ,versenkt” ist und damit optisch und larmtechnisch deutlich weniger in
Erscheinung tritt (siehe 3D-Visualisierung nachste Seite).

Auch die Varianten 7-9 nordlich der Siedlung An Boerns Soll verlaufen zumindest siidlich der
Bahnstrecke entlang von Nutzungsartengrenzen, hier auf der Grenze zwischen Wohngebieten
(Herrenheide etc.) und Freizeiteinrichtungen. Sie erzeugen dort aber keine erhebliche Trennwirkung,
da das Wohngebiet (iber die StraRe Herrenheide erschlossen wird, Sportzentrum und das
Schwimmbad lber den Holzweg.

Wesentlicher Vorteil der Varianten 7-9 ist, dass die , Insellage” der Siedlung An Boerns Soll vermieden
wird und die Verbindungen zu den Ubrigen Teilen der Stadt unverandert bleiben.

Als Vorzugsvarianten sind hier daher die Varianten 7, 8 und 9 anzusehen, da diese den innerstadtischen
Zusammenhang bewahren.
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Kreuzungspunkt Ostliche Umfahrung / An Boerns Soll
Blickrichtung vom Schulzentrum zur Siedlung
Vogelperspektive FuRgangerperspektive

Kreuzung

Briicke
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5.7.2 Auswirkungen auf die Landwirtschaft

Landwirtschaftliche Flachen sind im Nordabschnitt nur auf ca. 1/3 der Streckenlénge betroffen und
werden durch die Varianten Nord 1, 2 und 9 durchschnitten. Alle anderen Varianten verlaufen am
Rand der landwirtschaftlichen Nutzflachen sind daher fiir diesen Belang als Vorzugsvarianten
anzusehen. Es ist aber zu bericksichtigen, dass fiir die neben den Varianten Nord 1, 2 und 9
verbleibenden Restflachen vom Flachenzuschnitt und der GréRe weiterhin eine wirtschaftliche
Bearbeitung moglich erscheint.

5.8 Baukosten

Fiir die Ermittlung der Herstellungskosten der Varianten wurde die Linge der Baustrecke, das
Kreuzungsbauwerk fir die Bahnstrecke Hamburg-Bremen (BW Bahn) und ggf. das
Uberfiihrungsbauwerk An Boerns Soll (BW An Boerns Soll) beriicksichtigt.

Ostliche Umfahrung: Herstellungskosten in Mio. EUR
Variante Nord 1 Nord 2 Nord 3 Nord 4 Nord 5
Streckenldnge 2,6 km 2,6 km 2,4 km 2,1 km 2,4 km
Kosten 10,400 10,400 9,600 8,400 9,600
BW Bahn 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000
BW An Boerns Soll - 0,500 - - 0,500
Gesamt 15,400 15,900 14,600 13,400 15,100

Ostliche Umfahrung: Herstellungskosten in Mio. EUR
Variante Nord 5.1 Nord 6 Nord 7 Nord 8 Nord 9
Streckenldnge 2,4 km 2,1 km 2,6 km 2,2 km 2,6 km
Kosten 9,600 8,400 10,400 8,800 10,400
BW Bahn 5,000 5,000 8,000 8,000 8,000
BW An Boerns Soll 0,500 0,500 - - -
Gesamt 15,100 13,900 18,400 16,800 18,400

Die Varianten im Nordabschnitt unterscheiden sich unter Berticksichtigung der Varianz nicht erheblich
in den Baukosten, so dass diese bei der derzeitigen Planungstiefe nur eingeschrankt zur Bestimmung
einer Vorzugsvariante genutzt werden kénnen. Insgesamt ist festzuhalten, dass die Varianten mit
Anschluss an den Kreisverkehr (Nordring) durch die geringere Streckenldnge am glinstigsten sind, die
stadtfernen Varianten haben aus dem gleichen Grund die hochsten Baukosten.

Insbesondere die Eisenbahnkreuzung von Nord 7 bis 9 birgt wegen der groRen Dammhdhe (15 m)
erhebliche Planungs- und Baurisiken, die zu diesem Zeitpunkt nicht konkretisiert werden kénnen.
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6 Vorzugsvarianten

Fir die drei Planungsabschnitte Sid, Mitte und Nord wurde die Umsetzbarkeit verschiedener
Streckenverlaufe verglichen und dabei die wesentlichen Unterschiede herausgearbeitet.

Als Ergebnis werden die Trassierungen als Vorzugsvarianten vorgestellt, die die hchste Chance auf
Realisierung erwarten lassen.

AulRerdem werden mogliche Herausforderungen in spateren Planungsstufen (Entwurfsplanung,
Genehmigungsverfahren) aufgezeigt und Losungsansatze vorgeschlagen.

In den Abschnitten Siid und Mitte gibt es jeweils eine Vorzugsvariante, deren Herleitung nachfolgend
beschrieben wird.

Im Abschnitt Nord ist das Ergebnis der Machbarkeitsstudie nicht so eindeutig. Hier gibt es mehrere
,vergleichsweise glinstige” Varianten, die sehr dhnlich bewertet werden und demnach alle ,,machbar”
sind.

Flr diese Varianten sind in den weiteren Planungsschritten erganzende Untersuchungen erforderlich,
damit mit zunehmender Planungsschéarfe eine endgliltige Vorzugsvariante bestimmt werden kann.

AbschliefRend werden fiir jeden Abschnitt die Varianten genannt, die eindeutig als unglinstig bewertet
wurden und in weiteren Planungsphasen nicht mehr weiterverfolgt werden sollten.
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6.1 Abschnitt Std
Im Abschnitt Sid wird die Variante Sid 2 als Vorzugsvariante empfohlen.

Ausschlaggebend dafiir ist in erster Linie die verkehrliche Wirkung, in der die Planfille mit den
Varianten Sid 1, Stid 2 und Siid 3 deutlich glinstiger zu bewerten sind, als die (ibrigen Planfille. Bereits
die Variante Siid 5 zieht rund 23 % weniger Verkehr auf sich, noch geringer ist die Wirkung der
Varianten Siid 4 und 6.

Die Vorzugsvariante war demnach innerhalb der Variante Stid 1 bis 3 zu suchen, die in der Bewertung
insgesamt relativ dicht zusammenliegen.

Variante Std 1 hat geringe Vorteile in Bezug auf die Umweltvertraglichkeit gegeniiber Stid 2 und 3, was
aber durch Nachteile in anderen Kriterien iberwogen wird.

Die Variante Siid 2 hat gegenliber Stid 1 Vorteile in Bezug auf die Trassierung und den Flachenbedarf.
Auch liegt deutlich weiter entfernt vom Wohngebiet ErnststralRe / Am Kriitzbarg, so dass sie in Bezug
auf die Larmauswirkungen ebenfalls als glinstiger anzusehen ist.

Zur Variante Sud 3 ist der Abstand in der Bewertung noch etwas geringer. Hier spricht flr die Variante
Sud 2 die geringere Zerschneidung der landwirtschaftlichen Flachen, da sich Siid 2 an den bereits
vorhandenen Gehdlzstrukturen und Flurstlicksgrenzen orientiert. Auch die unter Ziffer 3.5
beschriebene Streuobstwiese ist durch Stid 2 geringer betroffen als durch Sid 3.

Keine relevanten Unterschiede zwischen Sid 1 bis 3 gibt es in Bezug auf die Baukosten oder die
strallenrechtliche Einordnung als KreisstraRe.

In der Summe aller Kriterien wird bei der Variante Sid 2 der groRRere Abstand zu Wohngebieten, die
Vorteile bei der Trassierung und die glinstigeren Auswirkungen auf die Landwirtschaft hoher gewichtet
als die geringen Nachteile bei der Umweltvertraglichkeit.

Die Varianten Sid 4, Sid 5 und Sid 6 sollten allein schon aufgrund der schlechteren Verkehrswirkung
nicht weiterverfolgt werden.

Darliber hinaus besitzt die Variante Sid5 wegen ihrer Trassierung und der gleichzeitigen
ErschlieBungsfunktion keine Eignung als KreisstralRe im Zuge einer Ortsumgehung.

Die Variante Sid 6 wurde bei der Umweltvertraglichkeit mit Abstand am schlechtesten bewertet und
sollte auch deshalb nicht weiterverfolgt werden.
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Lageplan Vorzugs-Variante Siid 2 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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6.2 Abschnitt Mitte
Im Abschnitt Mitte ist die Variante Mitte 3 als Vorzugsvariante aus der Abwagung hervorgegangen.

In Bezug auf die Zerschneidung der freien Landschaft und die Auswirkungen auf die Landwirtschaft
sind die Varianten Mitte 2 und insbesondere Mitte 1 glinstiger zu bewerten als Mitte 3 und 4. Diese
Belange haben im vorliegenden Planungsraum aber nur eine untergeordnete Bedeutung gegeniber
der geplanten Stadtentwicklung und dem im Regionalen Raumordnungsprogramm festgesetzten
Vorranggebiet Kiesabbau.

Ausschlaggebend fiir die Wahl von Mitte 3 sind die héher gewichteten Vorteile durch die geringe
Larmbelastung des stadtebaulichen Entwicklungsgebietes Buchholz 2025plus und die Umfahrung des
Kiesabbaugebietes. Dadurch bleibt auch das 6kologische Entwicklungspotenzial der Sandgrube
erhalten.

In allen diesen Kriterien konnte auch die Variante Mitte 4 Gberzeugen, diese sollte aber schon allein
wegen der deutlich schlechteren Verkehrswirkung nicht weiterverfolgt werden.

Sollte es moglich sein, das Vorranggebiet Kiesabbau weiter nach Osten zu verschieben oder den
Trassenbereich aus dem RROP herauszunehmen, stellt auch Mitte 2 eine sehr gute Losung dar.

Die Variante Mitte1l sollte aufgrund der Nahe zum geplanten Stadtentwicklungsgebiet
Buchholz 2025plus und der einhergehenden Larmbelastung nicht weiterverfolgt werden.

Gegen die Variante Mitte 4 sprechen neben der Verkehrswirkung auch die durch die groRere
Streckenlange bedingten héchsten Baukosten und die schlechtere Umweltvertraglichkeit.
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Lageplan Vorzugs-Variante Mitte 3 (Kartengrundlage: AK5, © 2019 LGLN)
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6.3 Abschnitt Nord

Im Abschnitt Nord liegen die grofSten planerischen Herausforderungen, da hier zahlreiche, teils auch
konkurrierende Nutzungsarten aufeinandertreffen.

Aus verkehrlicher Sicht, bei der Umweltvertraglichkeit, den Auswirkungen auf die Landwirtschaft und
den Baukosten bestehen nur geringe Unterschiede zwischen allen Varianten. Hier sind die stadtfernen
Trassen Nord 1, 2 und 9 etwas ungulinstiger als lGbrigen Streckenverlaufe. Diese Varianten haben aber
in Bezug auf die Larmbelastung von Wohngebieten Vorteile.

Die Larmbelastung kann grundsatzlich bei allen Varianten durch Larmschutzanlagen auf die
gesetzlichen Grenzwerte gemindert werden. Dennoch bergen insbesondere die stadtnah trassierten
Varianten, durch die lagebedingt mehr Wohngebiete betroffen sind, hier ein groBes Konfliktpotenzial
mit den Anwohnern.

Aus stadtebaulicher Sicht sind die Varianten Nord 7 bis 9 als Vorzugsvariante ermittelt worden, da
diese die , Insellage” der Siedlung Boerns Soll vermeiden.

Insgesamt liegen acht Varianten in der Bewertung verhaltnismaRig dicht beieinander, nur Nord 1 als
vergleichsweise ungilinstigste Variante hat einen etwas groReren Abstand.

Gleichzeitig gibt es bei drei Varianten innerhalb der Zielfelder ,Ausschlusskriterien”, die unabhéangig
von der sonstigen Beurteilung dazu fiihren, dass diese Varianten aus dem Vergleich ausscheiden:

Die Variante Nord 4 fiihrt zu unzumutbaren Verkehrsabldufen in der ErschlielungsstraRe ,An Boerns
Soll“, da der gesamte Verkehr aus dem Wohngebiet und dem Schulzentrum Uber diese eine
Zufahrtsstralle abgewickelt werden muss.

I”

Die Varianten Nord 1 und 3 haben wie Nord 4 eine hohengleiche Kreuzung mit ,,An Boerns Soll“, diese
hat aber anders als bei Nord 4 jeweils nur eine sehr geringe Verkehrsbedeutung. Dieser zusétzliche
Knotenpunkt ist planerisch nicht vertretbar, da die Nachteile im Zuge der durchgehenden
UmgehungsstralRe (Leichtigkeit des Verkehrs, Unfallgefahr, ...) nicht in einem angemessenen Verhaltnis
zum verkehrlichen Nutzen der Anbindung stehen.

AuBerdem sind die Varianten Nord 1, 3 und 4 durch den geldndegleichen Verlauf in l[armtechnischer
Hinsicht unglinstiger zu beurteilen als die an gleicher Stelle im Einschnitt verlaufenden Varianten
Nord 2, 5 und 6.

Die Varianten Nord 1, 3 und 4 sollten daher nicht weiterverfolgt werden.

Die Vorzugsvariante ist demnach aus den verbleibenden drei Varianten Nord 5.1 sowie Nord 6 und 8
zu ermitteln.

igbv, 14.10.2020
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Neubau einer KreisstraBBe
von der K13 nordl. Buenser Wec
bis K28 nordl. Reindorfer Weg

Aufgestellt:

Winsen (Luhe), den...........

Landkreis Harburg
Betrieh Krelsstrallen

Im Aufrag:

Gepriift:

Winsen (Luhe), den...........

Ubersichtslageplan (AKS)

Mabstab: 1 :5.000

Landkreis Harburg
Strafle / Abschnitt-Nr. / Station: (won-bis) Betrieh Kreisstrallen
Bauprogramm: Im Aufrag:
Unterlage: 3
Blatt-Nr: 1
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