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1 Aufgabe und Vorgehensweise

Das zentrale Problem des Buchholzer Verkehrsnetzes ist die Trennung der
Kernstadt durch die in West-Ost-Richtung verlaufende Bahntrasse in einen
Nord-, Sud- und einen Ostteil. Der Tunnel Seppenser Muhlenweg und die
Canteleubriicke sind zur Zeit die beiden einzigen Stralenverbindungen
zwischen den sudlich und nérdlich gelegenen Stadtquartieren.

Malnahmen zur Verbesserung der Verbindung zwischen den nérdlichen
und sudlichen Stadtquartieren wurden in der Fortschreibung des VEP 2005
als dringend erforderlich eingestuft. Wahrend der Fortschreibung des VEP
wurden verschiedene MalRnahmen einzeln und in Kombination untersucht.
Ergebnis war, dass sowohl mit einer 6stlichen Umgehungsstralie, der sog.
Ostring, als auch einer neuen Bricke Uuber das Bahnhofsfeld eine
leistungsfahige Verbindung zwischen den noérdlichen und den sudlichen
Buchholzer Stadtquartieren geschaffen werden kénnte.

Im Sinne einer Innenentwicklung wurde in der Fortschreibung des VEP eine
zusatzliche Brucke Uber das Bahnhofsfeld gegenuber dem Ostring fa-
vorisiert, da mit einer neuen Briicke Uber das Bahnhofsfeld die Situation fir
den Ful- und Radverkehr sowie den Buchholz Bus deutlich verbessert
werden konnte.

Die aufgrund der Gesamtbetrachtung aller Verkehrstrager favorisierte Bru-
cke ist eng mit einer Entwicklung der Ruitgersflachen mit Wohnen, Einzel-
handel und Buro als Innenstadterganzung gekoppelt. Eine Uber Nachversor-
gungsfunktion hinausgehende Einzelhandelsansiedelung wird es auf den
Rutgersflachen aufgrund der Entwicklung von Einzelhandelsflachen an an-
deren Standorten in Buchholz nicht mehr geben. Damit verliert die Brlcke
die wesentliche Funktion als Verknupfung der Innenstadtnutzungen noérdlich
und sudlich der Bahn.

Von den beiden MalRnahmen, die in der Fortschreibung als leistungsfahig
eingestuft wurden und eine Entlastung fur die Canteleubrticke bringen wir-
den, verbleibt als einzige zeithahe umsetzbare MalRnahme der Ostring,
dessen Realisierung nicht mit anderen Projekten der Stadtentwicklung ver-
knUpft ist.

Vor diesem Hintergrund hat der Stadtrat beschlossen, das seit 2002 ruhende
Planfeststellungsverfahren fur den Ostring wieder aufzunehmen.

Fur die Wiederaufnahme des Planfeststellungsverfahrens soll die Verkehrs-
untersuchung K 13 - K 28 Ostring Buchholz i.d.N. des Buros Hinz aus dem
Jahr 1999 mit neuen Verkehrszahlungen und unter Berucksichtigung bereits
realisierter und gegenwartig geplanter Stadtentwicklungsprojekte aktualisiert
werden.

Aufgabe dieses Gutachtens ist es, auf Basis der aktuellen Verkehrsbe-
lastungen und den bekannten Projekten der Stadtentwicklung die Wirkung
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des Ostrings im Strallennetz durch Modellrechnungen zu untersuchen und
die Verkehrsbelastung des Ostrings fur verschiedene Prognosehorizonte zu
ermitteln. Die ermittelte Verkehrsbelastung des Ostrings ist die Grundlage
fur die Untersuchung der Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte des Ost-
rings mit dem bestehenden StralRennetz. Fur schalltechnische Untersuchun-
gen wird die Verkehrsbelastung entsprechend der Vorgaben der Berech-
nungsverfahren der Verkehrslarmschutzverordnung aufbereitet.

Ein Trassenvergleich und ein Vergleich der Wirkung des Ostrings mit ande-
ren MalRnahmen ist nicht Bestandteil dieser Untersuchung. Es wird die
Trasse des Ostrings aus dem Planfeststellungsverfahren zu Grunde gelegt.
Diese Trasse wurde in der Verkehrsuntersuchung K 13 - K 28 Ostring Buch-
holz i.d.N. aus dem Jahr 1999 als Variante d empfohlen. Die Wirkung des
Ostrings im Vergleich zur Wirkung anderer Malinahmen wurde in der Fort-
schreibung des Verkehrsentwicklungsplans aus dem Jahr 2005 untersucht.

Die hier vorliegende Untersuchung gliedert sich in folgende vier Arbeits-
schritte:

e Problemanalyse,

e Anpassung des Verkehrsmodells an das aktuelle Verkehrsgeschehen,
e Prognose der Stadt- und Verkehrsentwicklung fur 2015 und 2020 sowie
e Untersuchung der Wirkung des Ostrings.

In der Problemanalyse werden die vorliegenden Untersuchungen zum Ost-
ring ausgewertet. Der aktuelle Bestand der Stadt- und Verkehrsstruktur wird
durch Abstimmung mit der Verwaltung und durch intensive Ortsbesichtigun-
gen eingeholt. Auf Basis aktueller Verkehrszahlungen wird das Verkehrs-
modell an das aktuelle Verkehrsgeschehen angepasst.

Im Rahmen der Verkehrsprognose werden die beabsichtigten stadtebau-
lichen Entwicklungen in Buchholz, die Motorisierungsentwicklung und
andere Anderungen von Rahmenbedingungen fiir zwei Prognosehorizonte
bertcksichtigt. Auf Grundlage der Verkehrsprognosen wird die Wirkung des
Ostrings untersucht. Einen Uberblick tber die Modellrechnungen gibt
Abbildung 1.

Fur ausgewahlte Knotenpunkte im Strallennetz wird die Belastung im Ver-
kehrsmodell ermittelt und die Leistungsfahigkeit dieser Knoten Uberschlagig
Uberpruft, um mdgliche Leistungsfahigkeitsengpasse frihzeitig zu erkennen.

Auf Basis der Modellrechnungen wird die Verkehrsbelastung des Ostrings
fur die einzelnen Teilabschnitte hinsichtlich DTV, Belastung 6.00-22.00 Uhr
und Belastung 22.00-6.00 Uhr sowie Lkw-Anteil (Kfz mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von Uber 2,8t) aufbereitet.
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Ostring mit Belastung
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Uberblick Modellrechnungen
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2 Problemanalyse

FUr die Beschreibung der Wirkung des Ostrings ist es notwendig, die Prob-
leme im heutigen Strallennetz zu analysieren. Bei der Problemanalyse kann
weitgehend auf bestehende Untersuchungen und Gutachten der Stadt
Buchholz bzw. des Landkreises Harburg zurlickgegriffen werden.

Anderungen in der Stadt- und Verkehrsstruktur, die sich seit Erarbeitung
dieser Untersuchungen vollzogen haben, werden analysiert und systema-
tisch aufbereitet. Die aktuelle Situation im Strallennetz wird im Folgenden
dargestellt und bewertet. Grundlage der Bewertung bilden die Auswertung
der bisherigen Untersuchungen zum Ostring, Ortsbesichtigungen, eigene
Erhebungen sowie Gesprache mit der Verwaltung.

Eine Problemanalyse fur andere Verkehrstrager (Ful3gangerverkehr, Rad-
verkehr, Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und ruhender Verkehr) ist
nicht Bestandteil dieser Untersuchung. Aktuelle Problemanalysen fur diese
Verkehrstrager kdnnen insbesondere der Fortschreibung des VEP' entnom-
men werden.

21 Bisherige Untersuchungen zum Ostring

Die Planungen fir einen Ostring gehen bis in die 1970er Jahre zurick.
Bereits im Generalverkehrsplan 1973 wurde das Ziel der Entlastung der
Innenstadt genannt. Eine Trasse des Ostrings wurde im FNP 1978
dargestellt. Die Trasse und die Aufgabe des Ostringes haben sich seitdem
aber gewandelt.

Im VEP 19952 wurde die Wirkung eines Ostrings untersucht. Im Ergebnis
wurde der Teilabschnitt zwischen Lineburger und Soltauer Stralde als nicht
unbedingt notwendig erachtet. Eine Stralle 0&stlich der bestehenden
Bebauung von der Lineburger Strale Uber die Bendestorfer Stralle mit
Anschluss an den Nordring wurde im Zusammenhang mit den Siedlungs-
erweiterungen im Osten der Stadt zur Entlastung der Innenstadt und als
indirekte Erschlief3ung als sinnvoll und notwendig erkannt.

Das Zahlenwerk des VEP wurde 1999 als Grundlage fur einen Schallimmis-
sionsplan aktualisiert.® In einem Planfall ohne weitere Wohnungsbauflachen
wurden Entlastungen durch den Ostring im Strallenzug Soltauer Stral3e,
Canteleubrlcke, Kirchenstralle, Hamburger Stral’e sowie in der Bendestor-

TORHT Topp, Skoupil, Kiichler und Partner: Fortschreibung des VEP. Darmstadt 2005.

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schnill — Dr.-Ing. W. Haller: VEP Buchholz i.d.N. -
Endbericht. Hannover 1995.

Ingenieurgemeinschaft Prof. Dr.-Ing. R. Schnill — Dr.-Ing. W. Haller: VEP Buchholz i.d.N. —
1. Fortschreibung. Hannover 1999.
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fer und der Luneburger Stral3e festgestellt. In dieser Untersuchung dienten
die Planfalle der Berechnung des Schallimmissionsplans. Da sie nur bedingt
miteinander vergleichbar waren, wurden keine Empfehlungen fir oder gegen
einen Planfall gegeben.

Auf der Grundlage der Verkehrszahlungen aus dem Jahr 1992, die fur den
VEP durchgefuhrt wurden, wurde 1999 eine Verkehrsuntersuchung fur den
Ostring erstellt.* In dieser Untersuchung wurden die verkehrlichen Wirkun-
gen des Ostrings ermittelt und Hinweise fur die mogliche Linienfuhrung und
die Anbindungen des Ostrings an das vorhandene Strallennetz abgeleitet.
Die Verkehrsbelastungen des Jahres 1992 wurden auf den damaligen Ana-
lysezeitraum 1999/2000 hochgerechnet.

Die Ziele, die durch den Bau des Ostrings erflllt werden sollten, wurden in
diesem Gutachten des Buros Hinz wie folgt angegeben:

e Durch die hohen Belastungen der Stadtstrallen behindern sich der
Verkehr ohne Quelle und Ziel in der Innenstadt und der Verkehr mit
Quelle und Ziel in der Innenstadt gegenseitig. Eine Trennung beider
Verkehrsarten ware sehr sinnvoll.

e Die durch die B75 kammartige aul3ere ErschlieBung von Westen sollte
auch fur den Osten der Stadt angestrebt werden.

e Um die Wirkung einer konsequenten ,aufderen ErschlieBung“ zu
unterstitzen, sollte der Durchfahrtwiderstand durch die Stadt erhoht
werden.

o Letzteres ist erst dann moglich, wenn die klassifizierten Strallen aus
dem Stadtbereich verlagert werden.

Das Gutachten zum Ostring untersucht fur drei Varianten mit Hilfe von
Modellrechnungen die verkehrliche Bedeutung. Die drei Varianten schlossen
im Norden an den Nordring und im Suden an die Soltauer Stralle an. Sie
unterschieden sich im Trassenverlauf, der Nahe zur Stadt und der
Kurvigkeit. Die verkehrliche Bedeutung nahm, den Modellrechnungen zur
Folge, mit zunehmender Entfernung von der Stadt ab. Die Gestaltung der
Anschlisse an das Strallennetz wurde bedeutender als der Verlauf des
Ostrings angesehen, da mit flankierenden Malinahmen in der Stadt sich die
verkehrlichen Wirkungen der Varianten anglichen.

Aufbauend auf diesen Untersuchungsergebnissen wurde eine neue Variante d
empfohlen, die im Norden nicht an den Nordring, sondern weiter nordlich
direkt an die Hamburger Stral3e anschliel3t. Im Stden verlauft der Ostring bis
zur Soltauer Stralte, der Heidekamp wird nicht Uber die Ernststrale, sondern
durch eine neue Verbindungsstrale an den Ostring angebunden. Die

Biro Dipl.-Ing. Ulfert Hinz: Verkehrsuntersuchung K13 — K28 Ostring Buchholz i.d.N.. Langen-
hagen 1999.
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Bendestorfer und die Luneburger Stralle werden Uber Kreisverkehrsplatze
an den Ostring angebunden.

Die Trasse der Variante d wurde in den aktuellen FNP 2020° (ibernommen
und als geplante Hauptverkehrsstral3e dargestellt.

Auf Grundlage der Verkehrsuntersuchung K13 — K28 Ostring Buchholz i.d.N.
wurde 2001 ein Planfeststellungsverfahren fur den Ostring eingeleitet. Durch
die Kommunalwahl 2001 anderten sich die politischen Mehrheitsverhaltnisse
in Buchholz. Der Stadtrat beschloss im Dezember 2001 aus den Planungen
zum Ostring auszusteigen und sich nicht mehr an der Finanzierung des
Projektes zu beteiligen. Im Mai und Juni 2002 wurden die Unterlagen einen
Monat zur allgemeinen Einsichtnahme 6ffentlich ausgelegt. In ihrer
Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren lehnte die Stadt Buchholz im
August 2002 die Fortfihrung der Planungen zum Ostring ab. Seit der
offentlichen Planauslage ruht das Planfeststellungsverfahren.

In der Fortschreibung des VEP® im Jahr 2005 wurde die Wirkung des Ost-
rings als Einzelmallinahme und in Kombination mit anderen Mallnhahmen
untersucht und die Wirkung mit anderen MalRnahmen verglichen. Die Ent-
lastungswirkung des Ostrings wurde bestatigt. Insbesondere der Stral’enzug
Soltauer Stral’e, Canteleubriicke, Kirchenstralte, Hamburger Stralde, aber
auch die Neue Stralde, die Lindenstralle und Teile der Schiutzenstralle sowie
der Tunnel Seppenser Mihlenweg werden durch den Ostring entlastet.

In ersten Untersuchungen zur Leistungsfahigkeit wurde in der Fortschrei-
bung des VEP festgestellt, dass es durch die Verlagerungen auf den Ostring
zu Entlastungen der kritischen Knotenpunkte des Innenstadtringes kame. An
diesen Knotenpunkten wurden sich die Ruckstaus und die Wartezeiten ver-
ringern, so dass durch den Bau des Ostrings die Leistungsfahigkeit aller
Knotenpunkte im Innenstadtring gewahrleistet werden konnte.

Im Sinne einer Innenentwicklung wurde in der Fortschreibung des VEP aber
eine zusatzliche Bricke Uber das Bahnhofsfeld gegentiber dem Ostring fa-
vorisiert, da mit einer neuen Brucke uUber das Bahnhofsfeld die Situation fur
den Ful- und Radverkehr sowie den Buchholz Bus deutlich verbessert
werden konnte.

Zur Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit das Bahnhofs wurde inzwi-
schen eine neue Fuldgangerbricke (,Wohlaubriicke®) Uber das Bahnhofsfeld
gebaut, die mit Aufzligen ausgestattet ist. Damit wurde ein direkter Zugang
vom Bahnhof zur Neuen Stralle (Innenstadt) sowie zur Rutgersstralde im
Sluden hergestellt und die Verbindung zwischen den nérdlichen und sudli-
chen Stadtquartieren fur FulRganger und Radfahrer verbessert.

®  Stadt Buchholz i.d.N.: Flachennutzungsplan 2020. Verfasser: Planungswerkstatt 1 in Zusammen-

arbeit mit Gruppe Freiraumplanung. Buchholz i.d.N. 2001.
6 R+T Topp, Skoupil, Kiichler und Partner: Fortschreibung des VEP. Darmstadt 2005.
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Durch den Ostring entstehen fur den Buchholz Bus (wie auch fur den Ful3-
gangerverkehr) keine zusatzliche Verbindungen zwischen den ndrdlichen
und sudlichen Stadtquartieren. Das grundsatzliche Problem, der starken
Barrierewirkung der Bahnanlagen im Innenstadtbereich, wirde fur diese
Verkehrstrager bestehen bleiben. Allerdings konnen durch die Verringerung
der Belastungen auf der Canteleubricke stérungsfreie Betriebsablaufe fur
den Buchholz Bus langfristig besser gesichert werden.

Wird flr den Radverkehr auf der Stadtseite des Ostringes ein durchgangiger
Radweg wie in den bisherigen Planungen vorgesehen, entstehen in Rich-
tung Schwimmbad / Sportzentrum bedeutsame zusatzliche Verbindungen.
Dieser Radweg wtrde auch flr sonstige Fahrten, die tangential zur Buchhol-
zer Kernstadt verlaufen, eine gewisse Bedeutung haben.

Die aufgrund der Gesamtbetrachtung aller Verkehrstrager favorisierte Bru-
cke ist eng mit einer Entwicklung der Rutgersflachen mit Wohnen, Einzel-
handel und Buro als Innenstadterganzung gekoppelt. Nach Ansiedelung des
Fachmarktzentrums Vaenser Heide auf den Flachen von Mdbel Kraft und
den weit fort geschrittenen Planungen flr Projektentwicklungen in der In-
nenstadt (u.a. ,Muhlenhof* und ,Kabenhof*) ist abgesehen von Einzelhandel
mit Nachversorgungsfunktion kein Potenzial mehr fir (grof3flachigen) Einzel-
handel auf den Rutgersflachen vorhanden.

Auch ohne Einzelhandel wird eine Entwicklung der Rutgersflachen von der
Stadt weiter als wesentliches Ziel der Stadtentwicklung verfolgt, eine Innen-
stadterganzung im Bereich Einzelhandel stellen die Ruitgersflachen in den
Planungen der Stadt aber nicht mehr dar. Damit verliert die Bricke die we-
sentliche Funktion als VerknlUpfung der Innenstadtnutzungen nérdlich und
sudlich der Bahn.

In der Fortschreibung des VEP 2005 wird die Umsetzung von MalRnahmen
zur Verbesserung der Verbindung zwischen den nérdlichen und sudlichen
Stadtquartieren als dringend erforderlich eingestuft. Von den beiden
Malnahmen, die als leistungsfahig eingestuft wurden und eine Entlastung
fur die Canteleubriicke bringen wirden, verbleibt als einzige zeitnahe
umsetzbare Mallhahme der Ostring, dessen Realisierung nicht von anderen
Projekten der Stadtentwicklung abhangig ist.

Die Aufgaben des Ostrings im Strallennetz kdnnen unter Berucksichtigung
der stadtebaulichen Planungen der Stadt Buchholz auf Grundlage der
bisherigen abgeschlossenen Untersuchungen wie folgt zusammengefasst
werden:

e Entlastung der wichtigen Nord-Sid-Achse bestehend aus Soltauer
Stralle, Canteleubrucke, Kirchenstrale und Hamburger Strale von
Kfz-Verkehr ohne Quelle und Ziel in der Innenstadt,
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e Zusétzliche leistungsfahige Uberquerung der Bahntrasse fiir Kfz, die
von Rettungsfahrzeugen genutzt werden kann, wenn die Canteleu-
bricke nicht passierbar sein sollte,

e Gewabhrleistung der Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten entlang der
wichtigen Nord-Sud-Achse durch Verringerung der Wartezeiten und
der Ruckstaus,

e Trennung des innerstadtischen Quell- und Zielverkehrs von den
Verkehren ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt,

e Schaffung einer aulderen Erschliellung fur die geplante Sudstadt und

e Zusatzliche, auldere ErschlieBung von Osten (z.B. Sportzentrum an der
Bendestorfer Stralle).

Da im Osten keine Entwicklung von heute im Aufenbereich liegenden
Wohnbauflachen geplant ist, wird der Ostring nur in untergeordnetem Male
ErschlieBungsfunktion im Osten der Stadt Ubernehmen.

2.2 Aktuelle Entwicklung in der Stadt- und Verkehrsstruktur

Die Stadt- und Verkehrsstruktur wurde in der Fortschreibung des VEP
ausfuhrlich analysiert. An dieser Stelle werden die wesentlichen
Erkenntnisse und die aktuelle Entwicklung dargestellt:

¢ In Buchholz i.d.N. wohnten am 30.06.2007 (mit Haupt- und Nebenwohn-
sitz) 39.611 Personen. Das gesamte Stadtgebiet umfasst eine Flache
von ca. 7.500 ha.’

e Eindeutiger Siedlungsschwerpunkt ist der Kernstadtbereich mit der
eigentlichen Kernstadt Buchholz und dem Gebiet Buchholz-West.

e Die Kernstadt wird durch die durch das Stadtgebiet verlaufenden
Bahnlinien Hamburg-Bremen, Buchholz-Soltau und Buchholz-Maschen
(nur Guaterverkehr) in einen Nord-, Stid- und einen Ostteil getrennt.

e Der Sidteil ist Uber die Canteleubricke, den Tunnel Seppenser
Muhlenweg und Uber zwei Fuldigangerbrucken Uber das Bahnhofsfeld an
die Innenstadt angebunden. Die Anbindung des Ostteils an die
Innenstadt erfolgt Uber die Canteleubrucke.

e Die beiden einzigen StralRenverbindungen zwischen den sudlich und
nordlich gelegenen Ortsteilen sind die Canteleubriicke und der
einbahnige Tunnel im Seppenser Muhlenweg. Der Einrichtungsverkehr
im Tunnel wird in einem durch eine Lichtsignalanlage (LSA)
gesteuerten Wechsel organisiert. Der Tunnel kann aufgrund der

7 Stadt Buchholz i.d.N.: Information 2006/2007
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geringen HoOhe nicht von Bussen, Lkws und Rettungsfahrzeugen
befahren werden.

In den letzten drei Jahren hat es in Buchholz folgende Entwicklungen
gegeben (siehe auch Abbildung 2):

e Das Baugebiet Buenser Heide (1. Bauabschnitt) wurde fertig gestellt.
o Im Gewerbegebiet Il wurden erste Flachen belegt.

e Zwei der im Umsetzungskonzept fur den Lebensmitteleinzelhandel in
Buchholz aufgeflihrten Standorte wurden voll und ein Standort
teilweise entwickelt.

e |Im Bereich Vaenser Heide wurde als Teil eines Fachmarktzentrums ein
Bau- und Gartenfachmarkt eroffnet.

e Das Sportzentrum in der Bendestorfer Stral3e wurde fast fertig gestellt.

e Eine neue Fullgangerbricke Uber das Bahnhofsfeld wurde zur
Verbesserung der fuBlaufigen Erreichbarkeit das Bahnhofs gebaut.
Damit wurde ein direkter Zugang vom Bahnhof zur Neuen Stral3e (In-
nenstadt) sowie zur Ritgersstral’e im Stden hergestellt.

Fir die zur Zeit brachliegenden Rutgersflachen wird weiter eine Entwicklung
angestrebt. Fur Einzelhandel Uber eine Nachversorgungsfunktion hinaus ist
auf diesen Flachen nach Ansiedelung des Fachmarktzentrums Vaenser
Heide und den geplanten Projektentwicklungen in der Innenstadt kein
Potenzial mehr vorhanden. Die Rutgersflachen stellen daher in den
Planungen der Stadt keine Innenstadterganzung im Bereich Einzelhandel
mehr dar, aber auch ohne Einzelhandel wird eine Entwicklung der
Rutgersflachen von der Stadt weiterhin als wesentliches Ziel der
Stadtentwicklung verfolgt. Mit einer Entwicklung der Rutgersflachen ist zur
Zeit erst ab 2012 zu rechnen.
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”

Wohngebiete:
1 Buenser Weg

Holm-Seppensen
Gewerbe, Einzelhandel und Mischgebiete: =~
2 GE Il (erste Flachen belegt)
3 Baracuda ohne Wohnen
4 Sprotzer Weg (Blau-WeiB Buchholz) ein Markt
5 Soltauer StraBe (ehemals BMW-Stadac)
6 Fachmarktzentrum Vaenser Heide (teilweise)

Sport
7 Sporizentrum an der Bendestorfer Strae

Verkehr
8 Neue FuBgéngerbriicke iiber das Bahnhofsfeld

Abbildung 2: Projektentwicklungen seit 2004
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2.3 Belastungen im StraBennetz im Jahr 2007

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsbelastungen wurden am Mittwoch,
23. Mai 2007% in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr Verkehrszadhlungen im
Gemeindegebiet durchgefuhrt. Die Lage der Zahlstellen ist Bild 1 zu entneh-
men. Insgesamt wurden an 12 Knotenpunkten (Kreuzungen und Einmin-
dungen) und 2 Querschnitten die Belastungen erhoben.

Aus den Knotenstromzahlungen wurde die Lage der nachmittaglichen Spit-
zenstunde und das tagliche Verkehrsaufkommen abgeleitet. Fur die
Spitzenstunde wurde die Leistungsfahigkeit von zwei Knotenpunkten Uber-
pruft.

Die hochsten Belastungen in der Kernstadt sind in den Hauptverkehrs-
stral3en, die radial auf den Innenstadtring zulaufen, und auf den Stral’en des
Innenstadtringes vorzufinden. Mit zunehmender Entfernung vom Innenstadt-
ring sinkt die Belastung auf den radialen Hauptverkehrsstralien.

Zu den hdchsten Belastungen im Stralennetz kommt es mit ca. 21.000 Kfz/24h
im nordlichen Teil der Canteleubricke nach der Einmindung LUneburger
Stralle. Im Innenstadtring kommt es in der Kirchenstrale mit ca.
17.300 Kfz/24h zu den starksten Belastungen.

Die Belastungen bei den radial auf den Innenstadtring zulaufenden
Hauptverkehrsstrallen nordlich der Bahnlinie liegen in den am starksten
belasteten Abschnitten in der Bremer Straf3e bei ca. 14.500 Kfz/24h, in der
Steinbecker Stralde bei ca. 8.800 Kfz/24h, in der Hamburger Stralle bei ca.
15.500 Kfz/24 und in der Bendestorfer Stralde bei ca. 9.600 Kfz/24h.

Die Sudstadt ist Uber den Tunnel Seppenser Muhlenweg und die Canteleu-
bricke an das Zentrum angebunden. Heute fahren Uber diese beiden
Verbindungen ca. 22.700 Kfz/24h (9.000 Kfz/24h Tunnel, 13.700 Kfz/24h
sudlicher Teil der Canteleubrticke).

In der Bremer Stralle kommt es zwischen den beiden Knotenpunkten mit
dem Seppenser und dem Steinbecker Mihlenweg zu hohen Belastungen
mit ca. 16.900 Kfz/24h. Aulderhalb der Kernstadt ist die im Nordwesten der
Stadt verlaufende B75 mit Gber 10.000 Kfz/24h belastet.

Gegenuber der Verkehrszahlung 2004 sind die Querschnittsbelastungen
weitgehend konstant geblieben (siehe Abbildung 3).

8  Entsprechend dem Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS 2001)

wurden die Erhebungen an einem ,normalen“ Werktag (Dienstag bis Donnerstag) zwischen Marz
und November und auf3erhalb der Schulferien durchgefiihrt.
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Nordring 4.300] 4.800
Steinbecker Stralle 8.200( 7.900
Hamburger Stralle 15.500| 15.500
Bendestorfer Stralte 9.300( 9.600
Kirchenstralle 17.800] 17.300
Neue Stralle 12.600| 11.000
Bremer Stralte Ost 15.200| 14.500
Bremer Stralte West 6.600( 6.500
Steinbecker Muhlenweg 6.500] 6.600
Tunnel Sepp. Muhlenweg 9.300] 9.000
Canteleubricke 24.200( 21.000
Soltauer Stralle 15.000{ 13.700
Lineburger Strale 6.900] 6.500
Heidekamp 5.100f 5.600

Abbildung 3: Vergleich der Verkehrsbelastungen 2004 und 2007

Die Stagnation der Verkehrsbelastungen bzw. der leichte Rickgang in den
letzten Jahren in Buchholz ist u.a. zurickzufihren auf:

e Leichtes Ansteigen der Fahrgastzahlen des Buchholz Bus,

e Ausweitung des Tarifgebietes des HVV und gute Annahme des
Metronom und

o Entwicklung von dezentralen Einzelhandelstandorten.

Die Entwicklung der Einzelhandelsstandorte auRerhalb des Innenstadtrings
hat im Wesentlichen zu Verkehrsverlagerungen und nicht wie prognostiziert
zu Verkehrszunahmen gefuhrt. Die Verkehrsverlagerungen haben an den
untersuchten Knotenpunkten zu deutlichen Veranderungen der Fahrbe-
ziehungen und damit zu veranderten Knotenstrombelastungen geflhrt.

Im ndrdlichen Teil der Canteleubricke nach der Einmindung Lineburger
Stralde sind die Belastungen zurtckgegangen, dennoch ist das Verkehrsauf-
kommen auf diesem StralRenabschnitt weiterhin sehr hoch.
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Verkehrsmodell und Verkehrsnachfrage

Das fur die Fortschreibung des VEP aufgebaute Verkehrsmodell wurde flr
diese Untersuchung aktualisiert. Mit diesem aktualisierten Verkehrsmodell
kénnen die Auswirkungen von stadtebaulichen Entwicklungen und die Wir-
kung des Ostrings untersucht werden.

Wie in der Realitat bestehen innerhalb des StralRennetzmodells zwischen
dem Quell- und dem Zielbezirk mehrere alternative Wege. Bei freier Strecke
ohne Belastung im Stralennetz wirde jeder Verkehrsteilnehmer den
schnellsten (in der Regel auch den kirzesten) Weg von seinem Startpunkt
(Quelle) zum Ziel wahlen. Aufgrund von Verkehrsbeeintrachtigungen in
Folge hoher Verkehrsbelastungen auf den optimalen Wegen, kann es zu
Verlagerungen auf langere Wege kommen, die aber aufgrund geringerer
Belastung flur einige Verkehrsteilnehmer ginstiger werden.

Die sich auf den Strecken einstellenden Belastungen sind abhangig von der
vorhandenen Stral3eninfrastruktur und der Anzahl der jeweiligen Fahrbezie-
hungen. Die Anzahl der Fahrbeziehungen zwischen den verschiedenen Be-
zirken wird in einer sog. Verkehrbeziehungsmatrix abgebildet. Fur jede
Fahrbeziehung aus dieser Matrix sucht das Modell einen Weg im Stral3en-
netzmodell. Dieser Arbeitsschritt wird als Umlegung bezeichnet.

Auf der Grundlage der aktuellen Verkehrserhebungen aus dem Jahr 2007
und der Matrix fur den Kfz-Verkehr fur das Jahr 2004 wurde eine aktuelle
Verkehrsbeziehungsmatrix fur den Kfz-Verkehr im Analysejahr 2007 far
Buchholz erstellt. In das fur das Untersuchungsgebiet aufgebaute Stralen-
netzmodell wurde diese Verkehrsbeziehungsmatrix umgelegt. Durch Netzver-
schlusselung, Belastungsermittlung und Netzeichung wurden die Modellwerte
an die originar erhobenen Werte angeglichen.

Dieses geeichte Modell bildet die Basis fur die Ermittlung der Wirkung des
Ostrings im StralRennetz. Die Modellbelastung (Analysebelastung) fur das
Jahr 2007 ist in Anlage 1-1 dargestellt. Die Belastungen in dieser wie in
allen anderen Abbildungen im Anhang sind in Kfz/24h angegeben.

2.4 Untersuchung der Leistungsfahigkeit von zwei Knotenpunkten

Fur die nachmittagliche Spitzenstunde wurde die Leistungsfahigkeit der
folgenden beiden Knotenpunkte Uberpruift:

e Bendestorfer Stralde / Hamburger Strale / Schitzenstral’e und
e Buenser Weg / Hamburger Strale / Nordring.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgte fir den signalisierten
Knotenpunkt Bendestorfer / Hamburger Stralde / Schitzenstralle mit dem
AKF-Verfahren (Addition kritischer Fahrstrombelastungen).
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Fir den nichtsignalisierten Knotenpunkt wurden die Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV) nach Kapitel 7 des HBS 2001° ermittelt.

Die Beurteilungen reichen von A (sehr kurze Wartezeiten) bis F (extrem
lange Wartezeiten). Angestrebt wird eine QSV D oder besser. Eine QSV E
zeigt das Erreichen der Kapazitat an, es bilden sich Ruckstaus. Bei einer
QSV F ist die Anlage uUberlastet. Es kommt zu extrem langen Wartezeiten
und stetig wachsenden Rickstaus. In der folgenden Tabelle werden die
Qualitatsstufen fur Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage (LSA) beschrieben:

QSV | Beschreibung

A | Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering. (fiir Kfz < 10 s mittlere Wartezeit).

B | Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrechtigten
Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind gering. (fiir Kfz < 20 s mittlere
Wartezeit).

C |Die Fahrzeugdfiihrer in den Nebenstrémen missen auf eine merkbare Anzahl von
bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zu
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen Ausdehnung noch
bezuglich der zeitlichen Dauer eine Starke Beeintrachtigung darstellt. (fir Kfz < 30 s mittlere
Wartezeit).

D |Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fur einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom
ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil. (fir
Kfz < 45 s mittlere Wartezeit).

E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen. Die
Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabei stark streuende Werte an. Geringfiigige
Verschlechterungen der Einflussgrolen kénnen zum Verkehrszusammenbruch fiihren. Die
Kapazitat wird erreicht. (fir Kfz > 45 s mittlere Wartezeit).

F | Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit
zuflieRen, ist Uber ein langeres Zeitintervall gréRer als die Kapazitat fir diesen Verkehrsstrom.
Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Diese
Situation 16st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Verkehrsstarke im zuflieRenden
Verkehr wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Abbildung 4: Qualitiatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2001 fiir Knotenpunkte
ohne LSA

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fur die Analyse sind in Anlage 2 dar-
gestellt. Die wesentlichen Ergebnisse werden nachfolgend zusammen-
gefasst.

Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.): Handbuch fir die
Bemessung von StralRenverkehrsanlagen. HBS 2001 Fassung 2005. Kéln 2005.

Seite 14



Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
Problemanalyse

R+T

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Knotenpunkt Bendestorfer StraBe / Hamburger StraBe / Schitzenstralle

An diesem Knotenpunkt liegt die spezifische Spitzenstunde in der Zeit von
16.45 - 17.45 Uhr. In dieser Spitzenstunde verbleibt lediglich eine rechneri-
sche Leistungsfahigkeitsreserve von 13%, d.h. der Knotenpunkt stof3t an die
Grenzen seiner Leistungsfahigkeit und es kann zu Einschrankungen der
Qualitat des Kfz-Verkehrs kommen.

Die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes fir den Kfz-Verkehr kann nur mit
starken Einschrankungen fur Fuf3ganger und Radfahrer noch aufrecht
erhalten werden. Das gewahlte 3-phasige Signalprogramm fuhrt flr Ful3-
ganger und Radfahrer zu sehr langen Wartezeiten.

Mit diesen Einschrankungen ist am Knotenpunkt Bendestorfer Stralle /
Hamburger Stralle / Schutzenstrale die Leistungsfahigkeit heute gerade
noch gegeben. Der Knotenpunkt verfligt aber Uber keine Leistungsfahig-
keitsreserven fur ein zusatzliches Verkehrsaufkommen, das aus der Umset-
zung der geplanten Projekte der Stadtentwicklung resultiert.

Knotenpunkt Buenser Weg / Hamburger StraRe / Nordring

Am vorfahrtgeregelten Knotenpunkt Buenser Weg / Hamburger Stralde /
Nordring hat gegenlber 1992 das Verkehrsaufkommen des Nordrings und
des Buenser Wegs deutlich zugenommen. Das Verkehrsaufkommen in der
Hamburger Stralle ist dagegen auf ahnlichem Niveau geblieben. Die
Entwicklung des Wohngebiets Buenser Heide, des Gewerbegebietes |l und
Teilen des Fachmarktszentrums Vaenser Heide haben im Nordring und im
Buenser Weg zu merklichen Verkehrszuwachsen gefuhrt, die aber in der
Hamburger Strale nicht wahrzunehmen sind.

1992 1997 24.8.2004 | 29.9.2004 2007
Hamburger Str. (Nord) 4.269 4.435 4.061 4.018 3.961
Buenser Weg 353 302 551 718 627
Hamburger Str. (Siud) 4.419 4.933 4.525 4.330 4.674
Nordring 695 1.012 1.181 1.215 1.446

Abbildung 5: Vergleich der Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Hamburger
StraBe / Nordring/ Buenser Weg — Querschnittsbelastungen 15.00 -
19.00 Uhr [Kfz/4h]

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeit zeigt, dass es im heutigen Ausbau-
zustand fur die Fahrzeuge aus den untergeordneten Strallen Buenser Weg
und Nordring zu langen Wartezeiten kommt. Die mittlere Wartezeiten liegen
bei knapp uber 45 Sekunden und damit an der Grenze von QSV D zu QSV
E. Der Knotenpunkt sto3t an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit.
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Die langen Wartezeiten betreffen vornehmlich den Geradeausverkehr und
den linkseinbiegenden Verkehr im Buenser Weg und im Nordring. Das
Rechtseinbiegen in die Hamburger Stral3e ist mit geringen Wartezeiten mog-
lich. Da sich die beiden untergeordneten Strallen im Knotenpunktsbereich
aufweiten, kdnnen die Rechtsabbieger weitgehend unbeeinflusst von den
anderen Fahrstromen in die Hamburger Stral3e einbiegen.

In unmittelbarer Nahe des Knotenpunkts befindet sich eine Lichtsignalanlage
(LSA) fur FuBganger. Wahrend der Freigabe fur Fullganger besteht fur die
untergeordneten Linkseinbieger die Mdoglichkeit in den Knotenpunkt einzu-
fahren bzw. der Geradeausverkehr in den untergeordneten Stral’en kann
den Knotenpunkt passieren, so dass die tatsachlichen Wartezeiten geringer
als die rechnerisch ermittelten Wartezeiten sind. Da die Rechtsabbieger von
den kritischen Fahrstromen kaum beeinflusst werden, kann die Situation am
Knotenpunkt als noch akzeptabel eingestuft werden. Eine Ertichtigung des
Knotenpunktes ist aus Griinden der Leistungsfahigkeit erst mittelfristig anzu-
streben.

2.5 Beurteilung der Verkehrssituation

Zentrales Problem des Buchholzer Strallennetzes ist, dass mit der Cante-
leubricke und dem einbahnigen Tunnel im Seppenser Muhlenweg lediglich
zwei Strallenverbindungen zwischen den sudlich und nérdlich gelegenen
Ortsteilen zur Verfugung stehen. Der Tunnel kann aufgrund der geringen
Hohe nicht von Bussen, Lkws und Rettungsfahrzeugen befahren werden.

Fir FuRganger und Radfahrer hat sich die Situation durch die Fertigstellung
der neuen FuBgangerbriicke Uber das Bahnhofsfeld verbessert. Mit dieser
Bricke wurde ein direkter, Uber Aufzige barrierefrei gestalteter Zugang vom
Bahnhof zur Neuen Stralde (Innenstadt) sowie zur Ritgersstral’e im Stden
hergestellt. Daneben besteht weiterhin die Moglichkeit die nicht barrierefrei
gestaltete Fuligangerbricke (,Tigerréhre“) zwischen Heinrichstralle und
Rutgersstralde zu nutzen.

Gegenuber der Verkehrszahlung 2004 sind die Querschnittsbelastungen
weitgehend konstant geblieben. Die Entwicklung der Einzelhandelsstandorte
aullerhalb des Innenstadtrings hat im Wesentlichen zu Verkehrsverlagerun-
gen und nicht wie prognostiziert zu Verkehrszunahmen gefuhrt. Neben die-
sen Verkehrsverlagerungen ist die Stagnation der Verkehrsbelastungen in
den letzten Jahren in Buchholz u.a. auf ein leichtes Ansteigen der Fahrgast-
zahlen des Buchholz Bus, die Ausweitung des Tarifgebietes des HVV und
die gute Annahme des Metronom zurtickzufuhren.

Im Bereich Canteleubriicke und Kirchenstralde haben die genannten Ent-
wicklungen sogar zu einem Ruckgang der Belastung gefuhrt. Im nérdlichen
Teil der Canteleubriicke bleiben die Belastungen mit ca. 21.000 Kfz/24h
weiterhin sehr hoch und stellen die hochsten Belastungen in der Buchholzer
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Kernstadt dar. Die Belastungen in der Kirchenstralle mit ca. 17.300 Kfz/24h
sind die hdchsten im Innenstadtring und werden von den Passanten in die-
ser Einkaufsstralle als stérend eingestuft.

Die Kfz-Belastungen am Knotenpunkt Bendestorfer Stralle / Hamburger
Strae / Schitzenstralle verbleiben auf hohem Niveau, so dass die Leis-
tungsfahigkeit des Knotenpunktes fur den Kfz-Verkehr nur mit starken Ein-
schrankungen fur FulRganger und Radfahrer noch aufrecht erhalten werden
kann. Fir ein zusatzliches Verkehrsaufkommen, das aus der Umsetzung der
geplanten Projekte der Stadtentwicklung resultiert, sind an diesem Knoten-
punkt keine Leistungsfahigkeitsreserven mehr vorhanden.

Zur Minderung der Trennwirkung der Bahntrassen mussen trotz stagnieren-
der Verkehrsbelastungen MalRnahmen zur Entlastung der zentralen Nord-
Siud-Achsen und zur Verbesserung der Verbindung zwischen den nérdlichen
und sudlichen Stadtquartieren ergriffen werden.
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3 Prognose der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Grundlage fur die Abschatzung der kunftigen verkehrlichen Entwicklung bil-
den Strukturdaten Uber Art und Mal} der kunftigen Nutzungen. Es werden
die Entwicklungen von Einwohnern und Beschaftigten bis zu den beiden
Prognosezeitpunkten 2015 und 2020 bertcksichtigt.

In die Prognose gehen daneben auch die allgemeine Motorisierungsent-
wicklung, die Auswirkungen des demografischen Wandels sowie die durch
MalRnahmen in den Verkehrsnetzen zu erwartenden Auswirkungen ein. Die
Einflisse von Strukturdatenveranderungen (z. B. Einwohner) und von
Standortfestlegungen im Flachennutzungsplan oder ahnlichen Planen (z. B.
neue Wohngebiete, Gewerbegebiete in Stadt und Umland) auf die Ver-
kehrsnachfrage selbst und auf die Aufteilung des Verkehrs auf die einzelnen
Relationen werden prognostiziert. Das Verkehrsaufkommen neuer Sied-
lungsflachen wird ermittelt und in die Berechnungen eingestellt.

Demographischer Wandel

In Deutschland kommt es in den nachsten Jahren und verstarkt ab 2015 zu
deutlichen Veranderungen, die haufig unter dem Schlagwort ,demographi-
scher Wandel“ zusammengefasst werden. Aufgrund einer steigenden Le-
benserwartung und einer stagnierenden Geburtenrate wird der Anteil alterer
Menschen an der Gesamtbevdlkerung kontinuierlich stark zunehmen und die
Zahl der Jungen gleichzeitig sinken. Insgesamt wird fur Deutschland eine
Abnahme der Bevolkerung prognostiziert, die ab ca. 2020 spurbar sein wird.

Die fur Deutschland insgesamt prognostizierte Abnahme der Bevdlkerung ist
regional zu differenzieren. Die kiinftige Raumentwicklung wird gepragt durch
ein Nebeneinander von Wachstum und Schrumpfung. Diese unterschied-
lichen Entwicklungsrichtungen sind vornehmlich die Folge von Uberregiona-
len Wanderungen und weniger von einer raumlichen Differenzierung der
Geburten- und Sterberate. Die Wanderungen erfolgen vorwiegend in wirt-
schaftliche (vergleichsweise) prosperierende Raume und fuhren zu Bevolke-
rungsumverteilungen sowie raumlichen Disparitdten. Sog. Wachstums-
regionen (z.B. Hamburg, Munchen, Rhein-Main, Mittlerer Neckar) werden
auch kinftig insgesamt Bevolkerung gewinnen.

Innerhalb von prosperierenden Regionen kommt es zu innerregionalen
Wanderungen, die vorwiegend durch Urbanisierung von weiter von der
Kernstadt entfernt liegender Gebiete gepragt wird. Es kommt zu
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzuwachsen in den Umlandgemeinden.

Der demographische Wandel wird fur Buchholz zwei wesentliche Konse-
quenzen haben. Einerseits kann Buchholz als attraktiver Standort im Ein-
zugsbereich von Hamburg von den beschriebenen Tendenzen und Wande-
rungen profitieren und aufgrund von Uberregionaler und innerregionaler
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Wanderung einen leichten Zuwachs der Bevdlkerung und der Zahl der
Arbeitsplatze wahrscheinlich auch zukunftig verzeichnen.

Andererseits wird trotz dieses sich abschwachenden Bevolkerungswachs-
tums der Anteil alterer Menschen an der Buchholzer Bevolkerung steigen.
Altere Menschen verfligen zunehmend Uber einen Pkw und besitzen tber-
wiegend einen Fuhrerschein. Der steigende Anteil alterer Menschen wird
daher kaum zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrs beitragen. Die Anzahl
der Berufswege sowie der Dienst- und Geschaftsreisen wird dagegen zu-
ruckgehen, da mit der Alterung der Bevolkerung die Zahl von Personen im
Erwerbsalter abnehmen wird. Dieser Ruckgang fuhrt

e zu einem Abbau der durch den Berufsverkehr bedingten Spitzenbelas-
tungen in den Verkehrsnetzen und damit zu einer gleichmaligeren
Verteilung der Verkehrsbelastung Uber den Tag und

e zu einer Veranderung der Ziele der Fahrten, die sich gleichmaRiger im
Raum verteilen werden.

In Buchholz wird der demographische Wandel mit den Buchholz spezifi-
schen Konsequenzen Alterung der Bevolkerung und leichtem Bevolke-
rungswachstum nicht zu einer Reduzierung der Verkehrsnachfrage fuhren.
Vielmehr ist fir Buchholz auch weiterhin ein, wenn auch abgeschwachtes
Wachstum der Verkehrsnachfrage, insbesondere auch im Kfz-Verkehr, zu
erwarten.

Allgemeine Entwicklung

Der zu erwartende demographische Wandel in Deutschland bedeutet fur
Buchholz i.d.N. wahrscheinlich ein abgeschwachtes Wachstum der
Verkehrsnachfrage. Durch den steigenden Anteil alterer Menschen an der
Bevolkerung werden die Anteile der Spitzenstunden am Gesamtverkehr
zuruckgehen und die Verkehrsnachfrage wird sich gleichmaRiger Uber den
Tag verteilen.

Wie auf Bundes- und Landesebene wird die Motorisierung und die Gesamt-
fahrleistung in Buchholz weiter zunehmen. Infolge des demographischen
Wandels wird das Wachstum allerdings moderater ausfallen. Entsprechend
den Shell Pkw-Szenarien'" steigt in Deutschland die Motorisierung und die
Gesamtfahrleistung weiter an:

e Fur das Prognosejahr 2015 ist fur die Motorisierung von einer Zu-
nahme von 4,4% und der Gesamtfahrleistung von 3,3% gegenuber

1% vgl. Forschungsgesellschaft fiir Strafken- und Verkehrswesen: Hinweise zu verkehrlichen Konse-

quenzen des demografischen Wandels. Kéln 2006.

" Deutsche Shell GmbH: Flexibilitat bestimmt Motorisierung. Hamburg 2003.
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2007 auszugehen. Fur das Prognosejahr 2015 wird die Verkehrsbezie-
hungsmatrix 2007 mit dem Faktor 1,04 hochgerechnet. Dies entspricht
einem jahrlichen Verkehrswachstum von ca. 0,5%.

e Fuir das Prognosejahr 2020 ist flr die Motorisierung von einer Zunah-
men von 7,2% und der Gesamtfahrleistung von 3,6% gegenuber 2007
auszugehen. Fur das Prognosejahr 2020 wird die Verkehrsbezie-
hungsmatrix 2007 mit dem Faktor 1,053 hochgerechnet. Dies ent-
spricht einem jahrlichen Verkehrswachstum bis 2015 von ca. 0,5% und
ab 2015 einem auf ca. 0,25% abgeschwachten jahrlichen Verkehrs-
wachstum.

Projekte der Stadtentwicklung

Buchholz i.d.N. als Teil der prosperierenden Region Hamburg wird sowohl
von Uber- als innerregionalen Wanderungen profitieren, so dass die
Bevdlkerung und die Zahl der Arbeitsplatze steigen wird. Diesem erwarten-
dem Wachstum tragen die Projekte der Buchholzer Stadtentwicklung
Rechnung.

Diese Projekte der Stadtentwicklung werden neben dem Anstieg der
Motorisierung in die Matrix eingerechnet. In Abbildung 6 ist die Lage der
Projekte im Stadtgebiet dargestellt.

Wohngebiete: |
1 Baracuda (Seniorenviohnanlage)
2 Dibbersen Am S66I'n =
3 Sprotzer BahnhofstraBe

Wohngebiete: |
1 Baracuda (Seniorenviohnanlage)
2 Dibbersen Am S66I'n =
3 Sprotzer BahnhofstraBe =
4 Trelde An der Post
5 Am Kattenberge
6 Buenser Heide

H 4 Trelde Diekwischweg und €10
i An der Post |
5 Am Kattenberge =

6 Buenser Heide = .

i Buchholz

¢ Buchholz

be, Eil und Mi be, Eil und Mi

7 Rahmenplan Siid nur Wohnen N

8 Innenstadtentwicklung (z.B. Miihlenhof, Kabenhof}

9 GE Il (weitere Teilfachen) -1
10 Sprotzer Weg (Blau-WeiB Buchholz) 2. Markt
11 Fachmarktzentrum Vaenser Heide

Abbildung 6: Projekte der Stadtentwicklung, die fiir das Prognosejahr 2015 (links)

7 Rahmenplan Siid mit Wohnen und Biiro N

8 Innenstadtentwicklung (z.B. Miihlenhof, Kabenhof}

9 GE Ill (alle Flachen entwickelt) -1
10 Sprotzer Weg (Blau-WeiB Buchholz) 2. Markt
11 Fachmarktzentrum Vaenser Heide
12 Umnutzung Baumarkt Plaza
13 Bereich ehemaliger Lokschuppen

bzw. fiir das Prognosejahr 2020 (rechts) beriicksichtigt werden
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Im Einzelnen wurden folgende Projekte berucksichtigt:

10

11

12

Auf dem Grundstick Baracuda in der Hamburger Strale soll eine
Seniorenwohnanlage mit einer BGF von ca. 8.000 m? entstehen.

In den Baugebieten Sprétzer Bahnhofstralde und Dibbersen Am S66I'n
sollen jeweils 25 WE und in Trelde in den Baugebieten ,An der Post®
und Diekwischweg sowie durch kleine Flachenarrondierungen 75 WE
entstehen.

Im Bereich Am Kattenberge soll ein Wohngebiet mit ca. 240 WE
entstehen.

Die zur Zeit brachliegenden Flachen der ehemaligen Rutgerswerke
sollen einer neuen Nutzung zugefuhrt werden (Rahmenplan Sud).
Genaue Nutzungsangaben stehen zur Zeit noch nicht zur Verfigung.
Im VEP wurde mit 2.300 zusatzlichen Fahrzeugbewegungen pro Tag
gerechnet. Diesen Werten liegt eine gemischte Nutzung gemaf
Abbildung 7 zu Grunde.

In der Innenstadt sind verschiedene Projektentwicklungen (u.a. ,Muh-
lenhof und ,Kabenhof“) in Planung. Die Realisierung dieser Projekte
ist ab 2008 / 2009 vorgesehen. Insgesamt durften durch die genann-
ten Projekte u.a. zusatzliche Verkaufsflachen in einer GroRenordnung
von ca. 10.000 gm VKF entstehen. Es ist auch zu erwarten, dass es
durch die Projektentwicklungen zu Verlagerungen innerhalb der In-
nenstadt kommen wird.

Im Bereich Trelder Berg soll das Gewerbegebiet bis zu einer Flache
von 30.000 m? weiter entwickelt werden.

Auf den Grundstucken Blau-Weild Buchholz im Sprotzer Weg soll ein
zweiter Markt mit einer VKF von ca. 1.200 m? entstehen.

Auf dem Gelande von Madbel Kraft am Nordring soll das Fachmarkt-
zentrum (Vaenser Heide) mit einem SB-Warenhaus (4.000 m? VKF),
und einem Elektronikfachmarkt (3.000 m* VKF) weiter entwickelt
werden. Mittel- bis langfristig ist eine Erweiterung des Mdbelhauses
von Mobel Kraft um 20.000 m* VKF auf dann 45.000 m? VKF nicht
auszuschlielden.

Auf dem Grundstick Baumarkt Plaza ist eine Erweiterung des
Baumarktes auf zu 5.200 m? VKF denkbar. Eine Konkretisierung der
entsprechenden Voruberlegungen ist bislang noch nicht erfolgt.

Im Bereich des ehemaligen Lokschuppens (sidwestlich des Bahnhofs)
kénnen langfristig bis max. 20.000 m? BGF gewerblicher Nutzung (u.a.
Buronutzungen, Dienstleistungsunternehmen, Museen 0.3.) verwirk-
licht werden.
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Das aus dem Projekten der Stadtentwicklung resultierende Verkehrsauf-
kommen ist in Abbildung 7 dargestellt.

beriicksichtigtes Verkehrs- | beriicksichtigtes Verkehrs- Quelle
aufkommen 2015 in Kfz/24h | aufkommen 2020 in Kfz/24h
Wohnen GroRe (Zu- und Abfahrten pro Tag) | (Zu- und Abfahrten pro Tag)
Dibbersen Am S66I'n 25 WE 150 150 Eigene Berechnung
Seniorenwohnanlage 8.000 m? BGF .
(Baraouda) 9 300 300 Hinz 2003
Buenser Heide 50 WE 210 210 Eigene Berechnung
Rahmenplan Buchholz Sud 500 WE 1.800 1.800 Eigene Berechnung
Sprotzer BahnhofstralRe 25 WE 150 150 Eigene Berechnung
Trelde ,Auf der Post" 30 WE 170 170 Eigene Berechnung
Trelde Diekwischweg 45 WE 0 260 Eigene Berechnung
Am Kattenberge und 243 WE 1.900 1.900 Schniill Haller 2007
Fasanenstieg
Folgenutzung BBS 40 WE 0 230 in Anlehnung an "Am
Kattenberge"
Gewerbe
GE Il 30.000 m? 3.500 zuséatzliche Fahrten 2.400 zusatzliche Fahrten Eigene Berechnung
gegeniber 2015 insgesamt
5.900 zusatzliche Fahrten
Rahmenplan Buchholz Sud 7.000 m? BGF 0 500 Eigene Berechnung
Bebauungsplan Bahnhof 20.000 m? BGF 0 1.500 Eigene Berechnung
Einzelhandel
Muhlenhof (Uberwiegend 7500 m? VKF R+T 2006
Bekleidung) 1.950 1.950
Kabenhof (mit Discounter) 2.500 m? VKF 1.800 1.800 Schniill Haller 2007
Sprétzer Weg 1.200 m? VKF 1.500 zusétzliche Fahrten 1.500 zusétzliche Fahrten |wie BMW-Stadac
Fachmarktzentrum I - Schnlill Haller 2004
. 27.000 m? VKF 3.800 zuséatzliche Fahrten 3.800 zuséatzliche Fahrten
Vaenser Heide
Erweiterung Baumarkt Plaza 5.200 m? VKF 0 800 zuséatzliche Fahrten Eigene Berechnung
Sport und Freizeit an der
Bendestorfer Strale
Sporthalle Holzwe: 4-Feld-Halle, .
p 9 500 Zuschauerplitze 100 100 Eigene Berechnung
Sonderflache / Festplatz 2ha 20 (ohne Veranstaltungs- | 20 (ohne Veranstaltungs- .
Eigene Berechnung
verkehr) verkehr)
ﬁ:;z’;?ﬂi&zﬁgund noch nicht gekiart 50 50 Eigene Berechnung

Abbildung 7: Ubersicht iiber das Verkehrsaufkommen der Projekte der Stadt-
entwicklung

Die Wohngebiete unterscheiden sich hinsichtlich ihres Verkehrsaufkommens
pro Wohneinheit. Fir das Wohngebiet im Bereich Rahmenplan Sid wurde
ein niedriger MIV-Anteil am Modal Split zu Grunde gelegt, da dieses Wohn-
gebiet gut mit dem Buchholz Bus erschlossen ist und eine fullaufige
Erreichbarkeit der Innenstadt und des Bahnhofs gewahrleistet ist. Fur die
Wohngebiete Am Kattenberge und in Trelde sowie Sprétze wurde dagegen
ein sehr hoher MIV-Anteil am Modal Split einbezogen, da die Erschlielung
dieser Wohngebiete vornehmlich auf das Auto ausgerichtet ist.

Die in Abbildung 7 dargestellten Verkehrsaufkommen der beriucksichtigten
Projekte der Stadtentwicklung wurden in die Verkehrsbeziehungsmatrix auf-
genommen. Dabei wurde berucksichtigt, dass es sich bei Wegen zu neuen
Einzelhandelseinrichtungen nicht ausschlief3lich um Neuverkehr handelt. Ein
Teil der Kunden legt auf der Fahrt zu einem anderen Ziel einen Zwischen-
stopp zum Einkaufen ein. Diese treten bereits heute, d.h. ohne neue
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Nutzungen, im umliegenden Straldennetz auf. Darlber hinaus wurden Kon-
kurrenzeffekte und damit verbundene Kundenverlagerungen zwischen den
neuen Einzelhandelseinrichtungen untereinander und mit der Innenstadt
einbezogen.

Unter Berucksichtigung von Konkurrenz-, Mitnahme- und Verlagerungs-
effekten wurde fur die Projekte der Stadtentwicklung ein Verkehrsaufkom-
men von ca. 13.400 Kfz/24h fur das Jahr 2015 und von ca. 16.000 Kfz/24h
fur das Jahr 2020 in die Verkehrsbeziehungsmatrizen aufgenommen.

Die Prognosebelastungen mit Entwicklung der Projekte der Stadtentwicklung
sind fur das Jahr 2015 in Anlage 1-3 und fur das Jahr 2020 in Anlage 1-5
dargestellt. Die Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die einzelnen
Projekte der Stadtentwicklung ist in Anlage 3 dargestellit.
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Belastungen in den Prognosefillen

Die Belastungen fir die beiden Prognosehorizonte ohne Anderungen im
StralRennetz sind fur ausgewahlte Querschnitte im Vergleich zu den
Analysebelastungen in Abbildung 8 dargestellt.

S S

S8 18 |3

© ®

7 7 8 8

s | ¢ |gg|8g

< < 0 N o N
B75 14.600] 14.900| 16.000| 16.100
Nordring 4.300f 4.800] 6.000f 6.300
Steinbecker Stralle 8.200| 7.900f 9.300] 9.600
Hamburger Stralle 15.500] 15.500| 17.300| 18.000
Bendestorfer Stralte 9.300|] 9.600| 10.900] 11.200
Kirchenstralte 17.800{ 17.300] 19.600| 20.700
Neue Stralle 12.600] 11.000| 14.000]| 14.500
Bremer Stralte Ost 15.200{ 14.500] 16.300| 16.900
Bremer Stralle West 6.600] 6.500f 8.300] 9.100
Steinbecker Mihlenweg 6.500] 6.600f 7.300] 7.700
Tunnel Sepp. Miihlenweg 9.300{ 9.000] 10.500] 11.400
Canteleubriicke 24.200( 21.000] 24.600| 26.100
Soltauer Stralte 15.000{ 13.700] 15.900f 17.300
Luneburger Stralle 6.900| 6.500| 7.500] 7.700
Heidekamp 5.100f 5.600] 7.300| 8.600

Abbildung 8: Vergleich der Verkehrsbelastungen der Prognose mit der Analyse

Der Vergleich der Belastungen zeigt, dass im gesamten StralRennetz die
Belastungen zunehmen werden. Insbesondere die flr das Jahr 2020 prog-
nostizierten Belastungen fur die Kirchenstralie von tber 20.000 Kfz/24h sind
als sehr hoch einzustufen. Im weiteren Verlauf dieser wichtigen Nord-Sud-
Achse nimmt die Belastung auf der Canteleubricke auf Uber 26.000 Kfz/24h
zu und wirde etwas Uber dem Niveau des Jahres 2004 liegen. Fur die
Hamburger Stralle und die Soltauer Strale werden fur 2020 Belastungen
von Uber 17.000 Kfz/24h prognostiziert.

Zu den prozentual hochsten Belastungszuwachsen kommt es im westlichen
Teil der Bremer Strale und im 6Ostlichen Teil des Heidekamps. Diese Belas-
tungszuwachse sind auf die Entwicklung des Wohngebietes Am Kattenberge
und des Rahmenplans Sud mit Bebauungsplan Bahnhof zurtick zu flhren.

Auf den Verbindungen zwischen der Sudstadt und den nordlich der Bahn
gelegenen Bereichen steigt das Verkehrsaufkommen von heute
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22.700 Kfz/24h (9.000 Kfz/24h Tunnel, 13.700 Kfz/24h sudlicher Teil der
Canteleubricke) auf ca. 26.400 Kfz/24h (10.500 Kfz/24h Tunnel,
15.900 Kfz/24h sudlicher Teil der Canteleubricke) im Jahr 2015 bzw. ca.
28.700 Kfz/24h (11.400 Kfz/24h Tunnel, 17.300 Kfz/24h sudlicher Teil der
Canteleubrlcke) im Jahr 2020.

Gegenuber den Prognosen aus vorangegangenen Untersuchung sind die
Belastungszuwachse weniger stark. Die prognostizierten Verkehrsbelastun-
gen zeigen aber auch, dass ohne Malinahmen im Stral3ennetz das zentrale
Problem der Trennwirkung der Bahntrassen bestehen bleibt und keine Ent-
lastung von bereits heute hoch belasteten Stral3enabschnitten zu erwarten
ist. Zur Minderung der Trennwirkung der Bahntrassen wird es auch klnftig
notwendig bleiben, MalRnahmen zur Entlastung der wichtigen Nord-Sud-
Achsen und zur Verbesserung der Verbindung zwischen den nordlichen und
sudlichen Stadtquartieren zu ergreifen.
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4 Untersuchung Ostring

Wichtige Ziele der Buchholzer Verkehrsplanung und -politik sind die
Entlastung der zentralen Nord-Sud-Achsen und die Verbesserung der
Verbindung zwischen den noérdlichen und sudlichen Stadtquartieren. Zur
Umsetzung dieser Ziele hat der Stadtrat beschlossen, zunachst den Ostring
umzusetzen und zeitlich daran anschlieBend die Planungen fur ein neues,
verkehrsgerechtes Tunnelbauwerk am nérdlichen Ende des Seppenser
Muhlenweges sowie die sog. Sudtangente nachgeordnet weiter zu fuhren.

Mit dem Ostring sollen

e die wichtige Nord-Sid-Achse bestehend aus Soltauer Stral’e, der
Canteleubrucke, der KirchenstralRe und der Hamburger Strafle von
Kfz-Verkehr ohne Quelle und Ziel in der Innenstadt entlastet werden,

e eine zusatzliche leistungsfahige Uberquerung der Bahntrasse fiir Kfz,
die von Rettungsfahrzeugen genutzt werden kann, wenn die Canteleu-
bricke nicht passierbar sein sollte, geschaffen werden,

e die Wartezeiten und die Ruckstaus an Knotenpunkten entlang der
wichtigen Nord-Sud-Achse insbesondere am Knotenpunkt Bendes-
torfer Stralde / Hamburger Stral3e / Schitzenstralde verringert werden

e der innerstadtische Quell- und Zielverkehr von den Verkehren ohne
Quelle oder Ziel in der Innenstadt getrennt werden und

e eine aullere ErschlieBung fir die geplante Siudstadt (Entwicklung der
ehemaligen Rutgersflachen) geschaffen werden.

Zur Absicherung der Ergebnisse wird die Wirkung des Ostrings fur die bei-
den Prognosehorizonte 2015 und 2020 sowie fur die aktuelle Verkehrs-
belastung untersucht. Bei der Untersuchung der Wirkung des Ostrings wird
die Fahrzeitverkurzung, die sich auf der Nord-Sud-Achse durch die Stadt
durch Verkehrsverlagerungen auf den Ostring ergeben wird, nicht durch
flankierende, planerische MalRnahmen kompensiert. Durch die Umsetzung
von geschwindigkeitsreduzierenden MalRnahmen wie z.B. Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit, haufigere Querungsstellen fur Fuldgan-
ger, Reduzierung der Fahrbahnbreiten durch Einrichtung von Radverkehrs-
anlagen konnte die entlastende Wirkung des Ostrings leicht erhoht werden.

Allen drei untersuchten Zeithorizonten wird die Trasse des Ostrings aus dem
Planfeststellungsverfahren zu Grunde gelegt, die in der Verkehrsuntersu-
chung K 13 - K 28 Ostring Buchholz i.d.N. aus dem Jahr 1999 als Variante d
empfohlen wurde.
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41 Analysejahr 2007

Die Belastungen im Stralennetz mit Ostring auf Basis der heutigen Ver-
kehrsbeziehungsmatrix (Analyse 2007) sind in Anlage 1-2 dargestellt. Der
Vergleich der Belastung von ausgewahlten StralRenabschnitten fur den Fall
ohne und mit Ostring ist flir das Analysejahr Abbildung 9 zu entnehmen.

S

S |Ee

g 583

< Om«
B75 14.900| 15.500
Nordring 4.800] 5.900
Steinbecker Stralte 7.900| 7.600
Hamburger Stralle 15.500] 11.000
Bendestorfer Stralle 9.600| 7.300
Kirchenstralle 17.300] 13.200
Neue Stralte 11.000] 10.400
Bremer Stralle Ost 14.500| 14.200
Bremer Stralle West 6.500| 6.300
Steinbecker Miihlenweg 6.600| 6.400
Tunnel Sepp. Muhlenweg 9.000] 8.300
Canteleubrlicke 21.000| 16.300
Soltauer Stralte 13.700] 9.500
LUneburger Stralde 6.500| 5.400
Heidekamp 5.600f 6.100
Ostring Nord - 6.000
Ostring Mitte - 5.500
Ostring Sud - 4.800

Abbildung 9: Verkehrsbelastungen ohne und mit Ostring fiir das Analysejahr 2007

Die Belastung des Ostrings nimmt von Siden nach Norden zu. Im sid-
lichsten Abschnitt liegt die Belastung bei ca. 4.000 Kfz/24h, nach der Ein-
mundung der Verbindungsstrale zum Heidekamp steigt die Belastung auf
ca. 4.800 Kfz/24h. Im mittleren Bereich des Ostrings wurde die Belastung
bei ca. 5.500 Kfz/24h und im noérdlichsten Bereich bei ca. 6.000 Kfz/24h
liegen.

Durch den Ostring kann im Innenstadtbereich der innerstadtische Quell- und
Zielverkehr von den Verkehren ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt
getrennt werden. Die entlastende Wirkung des Ostrings ist in Abbildung 10
dargestellt.
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Analyse 2007 Analyse 2007 mit Ostring

Abbildung 10: Wirkung des Ostring bei Verkehrsbelastung 2007 (Prozentangaben auf
5% gerundet)

Mit Belastung des Analysezeitraums 2007 wurde der Ostring die zentralen
Bereiche der hochbelasteten Nord-Stid-Achse (Hamburger StralRe, Kirchen-
stralle, Canteleubricke und Soltauer Stral’e) um ca. 4.100 Kfz/24h bis
4.700 Kfz/24h entlasten. Die prozentuale Entlastung lage bei 25%-30%.

Die Belastung in der Kirchenstralle wurde auf ca. 13.200 Kfz/24h zuruck-
gehen. Die Kfz-Belastung ware fir eine Einkaufsstralle immer noch hoch
und wuirde von Passanten in dieser Stralle als relativ storend eingestuft
werden.
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Daneben wird auch die Neue StralRe, die Lindenstralle und Teile der
Schutzenstralle sowie der Tunnel Seppenser Muhlenweg entlastet. Zu
zusatzlichen Belastungen, die nicht kritisch sind, kdme es auf dem Nordring.

4.2 Prognosejahr 2015

FUr das Prognosejahr 2015 sind die Belastungen im Strallennetz mit Ostring
in Anlage 1-4 dargestellt. Der Vergleich der Belastung von ausgewahlten
Straldenabschnitten fur den Fall ohne und mit Ostring ist fir das Prognose-
jahr 2015 Abbildung 11 zu entnehmen.

[Te) o
2 | .8
() (@]
2 |Ew®
£ 188
B75 16.000| 16.500|
Nordring 6.000| 7.600}
Steinbecker Strale 9.300| 8.900}
Hamburger Strake 17.300| 12.500|
Bendestorfer Stralle 10.900] 8.000|
Kirchenstralte 19.600| 15.300|
Neue Strale 14.000/{ 12.800|
Bremer Strale Ost 16.300| 16.000|
Bremer Stralke West 8.300[ 7.900]
Steinbecker Milhlenweg | 7.300| 6.700]
Tunnel Sepp. Mihlenweg| 10.500] 9.600
Canteleubrticke 24.600( 19.000
Soltauer Stral’e 15.900] 11.100]
Liineburger Stralle 7.500] 6.200}
Heidekamp 7.300{ 8.000]
Ostring Nord - 7.300]
Ostring Mitte - 6.500|
Ostring Siid - 5.700}

Abbildung 11: Verkehrsbelastungen ohne und mit Ostring fiir das Prognosejahr 2015

Auch im Prognosefall 2015 nimmt die Belastung des Ostrings von Siden
nach Norden zu. Die niedrigsten Belastungen mit ca. 4.300 Kfz/24h treten
sudlich der Einmindung der Verbindungsstrale zum Heidekamp auf. Nord-
lich der Einmundung steigen die Belastungen auf ca. 5.700 Kfz/24h, im
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mittleren Bereich des Ostrings auf ca. 6.500 Kfz/24h und im noérdlichsten
Bereich auf ca. 7.300 Kfz/24h.

Gegentber friiheren Modellrechnungen ist die prognostizierte Belastung des
Ostrings zurickgegangen (siehe Abbildung 12). Die Belastungen der Gbri-
gen Strallenabschnitte liegen ebenfalls unter den Belastungen der friiheren
Modellrechnungen, so dass die prozentuale Wirkung des Ostrings in allen

Modellrechnungen sehr ahnlich ist.

Variante d Planfall 3 Prognose 2015 mit

(Hinz 1999) (R+T 2005) Ostring (R+T 2007)
Ostring Nordabschnitt 11.500 9.300 7.300
Ostring Mittelabschnitt 10.700 8.900 6.500
Ostring Sudabschnitt 8.500 7.400 5.700
Canteleubriicke 22.000 23.400 19.000
Tunnel Sepp. 9.900 11.100 9.600
Muhlenweg
Soltauer Stralle 13.600 13.900 11.100
KirchenstralRe 17.400 15.700 15.300
Hamburger Strale 15.400 13.700 12.500
Bendestorfer Strale 8.800 8.000 8.000
Lineburger Stralle 6.400 7.200 6.200

Abbildung 12: Vergleich von Querschnittsbelastungen der Modellrechnungen 1999
und 2005 mit den aktuellen Modellrechnungen

Im Prognosejahr 2015 wirde der Ostring durch Trennung des innerstadti-
schen Quell- und Zielverkehrs von den Verkehren ohne Quelle oder Ziel in
der Innenstadt die zentralen Bereiche der hochbelasteten Nord-Sud-Achse
(Hamburger Stralde, Kirchenstra3e, Canteleubriicke und Soltauer Stral3e)
um ca. 4.300 Kfz/24h bis 5.600 Kfz/24h entlasten. Die prozentuale Entlas-
tung lage wie in den frGheren Modellrechnungen und in den Berechnungen
fir das Analysejahr 2007 bei 25%-30%.

Die Belastung in der KirchenstralRe wurde bei ca. 15.300 Kfz/24h und damit
auf einem noch relativ hohen Niveau liegen. Fur Anwohner ware in Bezug
auf Larmimmissionen keine wesentliche Entlastung gegenlber heute spur-
bar. Im Gegensatz zum Vergleichsfall Prognose 2015 ohne Ostring kénnte
durch die entlastende Wirkung des Ostrings eine Abwicklung des in die
Kirchenstralte ein- bzw. aus der Kirchenstralle ausbiegenden Verkehrs
gewahrleistet werden. Eine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrsauf-
kommens am Knotenpunkt Bendestorfer Strale / Hamburger Stralke /
SchutzenstralRe (siehe Abschnitt 4.4) ware gegeben.
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Daneben wird auch die Neue Stral’e, die Lindenstralle und Teile der
Schutzenstralle sowie der Tunnel Seppenser Muhlenweg entlastet. Zu
zusatzlichen Belastungen, die nicht kritisch sind, kdme es auf dem Nordring.

Die entlastende Wirkung des Ostrings ist in Abbildung 13 dargestellt.

Prognose 2015 Prognose 2015 mit Ostring

Abbildung 13: Wirkung des Ostring fiir Prognosejahr 2015 (Prozentangaben auf 5%
gerundet)
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4.3 Prognosejahr 2020

Die Belastungen im StralRennetz mit Ostring fur das Prognosejahr 2020 sind
in Anlage 1-6 dargestellt. Der Vergleich der Belastung von ausgewahlten
Straldenabschnitten fur den Fall ohne und mit Ostring ist fir das Prognose-
jahr 2020 Abbildung 14 zu entnehmen.

o [e)
S | .8
) ()]
2 |Em@
£ |88
B75 16.100| 16.700|
Nordring 6.300] 8.300}
Steinbecker Strale 9.600] 9.000}
Hamburger Stralle 18.000| 12.700|
Bendestorfer Strale 11.200[ 8.000|
Kirchenstralie 20.700 15.800|
Neue Stralke 14.500| 13.100|
Bremer Stralte Ost 16.900| 16.300|
Bremer Stralle West 9.100| 8.400}
Steinbecker Mihlenweg 7.700| 7.100}
Tunnel Sepp. Mihlenweg| 11.400| 10.600
Canteleubricke 26.100] 19.800]
Soltauer Stralke 17.300| 11.700|
Liineburger Strale 7.700| 5.800}
Heidekamp 8.600] 9.200}
Ostring Nord - 8.100]
Ostring Mitte - 7.200}
Ostring Siid - 6.500]

Abbildung 14: Verkehrsbelastungen ohne und mit Ostring fiir das Prognosejahr 2020

Die Belastung des Ostrings nimmt wie zu den anderen Zeithorizonten von
Suden nach Norden zu. Die niedrigsten Belastungen liegen im Suden bei ca.
4.500 Kfz/24h, steigen nordlich der Einmindung der Verbindungsstralde zum
Heidekamp auf ca. 6.500 Kfz/24h, im mittleren Bereich des Ostrings auf ca.
7.200 Kfz/24h und im nérdlichsten Bereich auf ca. 8.100 Kfz/24h.

Die entlastende Wirkung des Ostrings ist in Abbildung 10 dargestellt.
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Prognose 2020 Prognose 2020 mit Ostring

Abbildung 15: Wirkung des Ostring fiir Prognosejahr 2020 (Prozentangaben auf 5%
gerundet)

Durch Trennung des innerstadtischen Quell- und Zielverkehrs von den
Verkehren ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt wirde der Ostring im
Prognosejahr 2020 die zentralen Bereiche der hochbelasteten Nord-Sud-
Achse (Hamburger Stral’e, Kirchenstralle, Canteleubriicke und Soltauer
Stral3e) um ca. 4.900 Kfz/24h bis 6.300 Kfz/24h entlasten. Die prozentuale
Entlastung lage wie bei den anderen Zeithorizonten und den alten
Untersuchungen bei 25%-30%.

Die Belastung in der KirchenstralBe wirde auf ca. 15.800 Kfz/24h zurlck-
gehen und lage auf einem relativ hohen Niveau. Hinsichtlich der Larmimmis-
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sionen ware keine wesentliche Entlastung spurbar. Mit Ostring konnte eine
Abwicklung des in die Kirchenstralde ein- bzw. aus der Kirchenstrale aus-
biegenden Verkehrs gewahrleistet werden. Eine leistungsfahige Abwicklung
des Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt Bendestorfer Stralke /
Hamburger Strale / Schitzenstralie (siehe Abschnitt 4.4) ware gegeben.

Daneben wird auch die Neue StralRe, die Lindenstralle und Teile der
Schutzenstralle sowie der Tunnel Seppenser Mihlenweg entlastet. Zu
zusatzlichen Belastungen, die nicht kritisch sind, kame es auf dem Nordring.

4.4 Untersuchung der Leistungsfahigkeit von acht Knotenpunkten

Fur die Spitzenstunde wird die Leistungsfahigkeit der folgenden acht
Knotenpunkte Uberpruft:

e Bendestorfer Strale / Hamburger Strale / Schitzenstralie
e Buenser Weg / Hamburger Stral3e / Nordring

e Ostring / Hamburger Stralle

e Ostring / Bendestorfer Stral3e

e Ostring / Lineburger StralRe

e Ostring / Verbindungsstralie Heidekamp

e Ostring / Buchholzer Berg

e Soltauer Stral3e / Heidekamp / Verbindungsstrafle Ostring

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgte fur die signalisierten Knoten-
punkte mit dem AKF-Verfahren (Addition kritischer Fahrstrombelastungen).
Fur den nichtsignalisierten Knotenpunkt wurden die Qualitatsstufen des Ver-
kehrsablaufs (QSV) nach Kapitel 7 des HBS 2001 ermittelt. Die Beschrei-
bung der QSV erfolgte in Abschnitt 2.4.

Der Untersuchung der Leistungsfahigkeit des innerstadtischen Knotenpunkts
Bendestorfer Stralle / Hamburger Stral’e / Schitzenstrale wird eine Spit-
zenstundenbelastungen von 9% der Tagesbelastung und den Ubrigen Kno-
tenpunkten, die am Stadtrand liegen, ein Spitzenstundenanteil von 10% an
der Tagesbelastung zu Grunde gelegt. Die Differenzierung zwischen inner-
stadtischem Knotenpunkt und Knotenpunkten am Stadtrand wird vorgenom-
men, da in der Innenstadt das Verkehrsaufkommen deutlich gleichmalliger
Uber den Tag verteilt ist. Im Allgemeinen liegt der Spitzenstundenanteil am
Tagesverkehr bei Strallen im Innenstadtbereich bei max. 8,6% und bei
Stralen am Stadtrand bei max. 9,6%.?

12 vgl. Schmidt, Gerhard: Hochrechnungsfaktoren fiir Kurzzeitzahlungen auf Innerortsstrallen. In:

StraRenverkehrstechnik 11.96. S. 546-556.
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Die tatsachlichen Spitzenstundenbelastungen differieren an Strallen am
Stadtrand meistens richtungsbezogen fur die Knotenstrome und kénnen in
einer Richtung deutlich unter 10% liegen und in der Gegenrichtung leicht
uber 10%. Mit dem 10%-Ansatz werden in der Regel Belastungen zu
Grunde gelegt, die Uber den tatsachlichen Belastungen liegen. Im Innen-
stadtbereich sind die Richtungsschwankungen weniger ausgepragt. Der
gewahlte Ansatz von 9% liegt auch Uber den tatsachlichen Belastungen.

Kanftig ist aufgrund der demographischen Entwicklung von einer
gleichmafigeren Verteilung der Belastungen uUber den Tag auszugehen
(siehe Abschnitt 3), so dass die Spitzenstundenanteile tatsachlich unter den
gewahlten Anteilen liegen werden. Die Berechungen liegen damit auf der
sicheren Seite.

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen fir die Prognose 2020 sind in
Anlage 4 dargestellt. Die Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte konnte bei
Realisierung des Ostrings gewahrleistet werden. Die wesentlichen Ergeb-
nisse werden nachfolgend zusammengefasst.

Knotenpunkt Bendestorfer StraRe / Hamburger StraBe / Schiitzenstralle

An diesem Knotenpunkt kommt es bereits heute in den Spitzenstunden zu
Einschrankungen der Verkehrsqualitat. Die Leistungsfahigkeit des Knoten-
punktes flr den Kfz-Verkehr kann nur mit starken Einschrankungen flr
FuRganger und Radfahrer noch aufrecht erhalten werden. Leistungsfa-
higkeitsreserven sind an diesem Knotenpunkt nicht mehr vorhanden.

Ohne Ostring wird die Belastung an diesem Knotenpunkt weiter zunehmen,
so dass die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes in beiden Prognosejahren
nicht mehr gewahrleistet ware.

Mit dem zu Grunde gelegten Spitzenstundenanteil von 9% an der Tages-
belastung wirde sich mit Ostring und Entwicklung aller Projekte der Stadt-
entwicklung fur das Prognosejahr 2020 eine Verkehrsqualitat auf heutigem
Niveau einstellen, d.h. in der Spitzenstunde wirde es zu Wartezeiten und
Rickstaus kommen, die Leistungsfahigkeit konnte mit starken Einschran-
kungen fur Fuldganger und Radfahrer noch aufrecht erhalten werden.

Aufgrund des demographischen Wandels ist zukiinftig von einer gleichmalf3i-
geren Verteilung der Belastungen Uber den Tag und damit von niedrigeren
Spitzenstundenanteilen an der Tagesbelastung auszugehen. Die Belastung
am Knotenpunkt wirde sich in der Spitzenstunde entsprechend reduzieren,
so dass sich die Verkehrsqualitat am Knotenpunkt fir beide Prognosejahre
mit Ostring gegenuber der heutigen Situation ohne Ostring verbessern
wirde. Es waren noch Leistungsfahigkeitsreserven vorhanden, die dazu
genutzt werden konnten, die Wartezeiten fur FulRganger und Radfahrer zu
reduzieren.
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Durch die Realisierung des Ostrings wurde sich damit die Verkehrsqualitat
am Knotenpunkt Bendestorfer Stralle / Hamburger Stral’e / Schutzenstralle
gegenuber heute verbessern, so dass auch mit Realisierung der Projekte
der Stadtentwicklung die Leistungsfahigkeit fur diesen Knotenpunkt gewahr-
leistet werden konnte.

Knotenpunkt Buenser Weg / Hamburger StraRe / Nordring

In den untergeordneten Stralen Buenser Weg und Nordring kommt es be-
reits heute zu langen Wartezeiten. In der Prognose 2020 mit Ostring verlan-
gern sich diese Wartezeiten insbesondere fur die Linkseinbieger deutlich.
Die QSV fir die Linkseinbieger ist mit F zu beurteilen, d.h. die Leistungsfa-
higkeit des Knotenpunktes ware nicht mehr gewahrleistet.

Der Knotenpunkt kénnte in Verbindung mit der Realisierung des Ostrings
durch Umbau in einen Kreisverkehrsplatz ertichtigt werden. Mit diesem
Kreisverkehrsplatz kénnte ein Unfallschwerpunkt beseitigt werden. Zugleich
konnte damit der Stadteingang akzentuiert werden.

Knotenpunkt Ostring / Hamburger Strae

Fur diesen Knotenpunkt ist eine Signalisierung vorgesehen, deren Leis-
tungsfahigkeit gegeben ware. Die Leistungsfahigkeitsreserve lage bei 40%.

Fur den Fahrstreifen flr Linksabbieger aus dem Ostring in die Hamburger
StralRe sollte eine Ruckstaulange von mind. 20m vorgesehen werden, um
eine Beeintrachtigung des Geradeausverkehrs auf dem Ostring zu
verhindern.

Knotenpunkt Ostring / Bendestorfer StraRe

Zur Akzentuierung des Stadteingangs ist ein Kreisverkehrsplatz vorgesehen,
dessen Leistungsfahigkeit gegeben ware.

Knotenpunkt Ostring / Liineburger Strale

Die Leistungsfahigkeit des zur Akzentuierung des Stadteingangs vorgese-
henen Kreisverkehrsplatzes ware gewahrleistet.

Knotenpunkt Ostring / VerbindungsstraBe Heidekamp

Dieser Knotenpunkt kann als vorfahrtgeregelter Knotenpunkt leistungsfahig
betrieben werden. Die Verbindungsstrale zum Heidekamp ware die
untergeordnete Stral3e.
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Knotenpunkt Ostring / Buchholzer Berg

Als Vorfahrtstrale sollte an diesem Knotenpunkt die Beziehung Ostring —
Buchholzer Berg Sud ausgewiesen werden. Fur die Beziehung Buchholzer
Berg Sud - Buchholzer Berg Nord sollte ein eigener Fahrstreifen mit einer
Ruickstaulange flir mind. zwei Fahrzeuge vorgesehen werden. Die QSV flr
alle zufihrenden Strallen wirde mit A, d.h. mit der besten Verkehrsqualitat,
beurteilt werden.

Knotenpunkt Soltauer StraBe / Heidekamp / VerbindungsstraBe Ostring

Dieser Knotenpunkt ist heute signalisiert. Es ist gegenwartig in jeder Kno-
tenpunktzufahrt lediglich ein Fahrstreifen vorhanden. Mit dieser Fahrstrei-
fenaufteilung ware die Leistungsfahigkeit mit Verbindungsstralle Ostring
nicht gegeben. Der Knotenpunkt kdnnte durch zusatzliche Fahrstreifen flr
Linksabbieger im Heidekamp und in der Soltauer Strale Sud ertuchtigt
werden.

Bei einem Umbau in einen Kreisverkehrsplatz ware die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts gegeben.

4.5 Wirkung des Ostring

Die Nord-Sud-Achsen in der Buchholzer Kernstadt werden durch den
Ostring entlastet und die Verbindung zwischen den nérdlichen und stdlichen
Stadtquartieren wird verbessert. Mit dem Ostring steht eine zusatzliche
leistungsfahige Uberquerung der Bahntrasse fir Kfz zur Verfligung, die von
Rettungsfahrzeugen genutzt werden kann, wenn die Canteleubricke nicht
passierbar sein sollte.

Durch den Ostring kann im Innenstadtbereich der innerstadtische Quell- und
Zielverkehr von den Verkehren ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt
getrennt werden. Damit werden die zentralen Bereiche der hochbelasteten
Nord-Sud-Achse bestehend aus den Stralenziigen Buchholzer Berg/
Soltauer StralRe/ Canteleubricke (K28) und Kirchenstralle/ Hamburger
Stralde/ Dibberser Stralle (K13) unabhangig von der gewahlten Belastung im
Strallennetz (Analyse oder Prognosehorizonte) um 25%-30% entlastet.
Daneben wird auch die Neue Stralle, die Lindenstrale und Teile der
Schutzenstralle sowie der Tunnel Seppenser Muhlenweg entlastet. Zu
zusatzlichen Belastungen, die nicht kritisch sind, kdme es auf dem Nordring.

Die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte des Ostrings kann bei folgendem
Ausbau gewahrleistet werden: Der Knotenpunkt im Norden Ostring /
Hamburger Strale wird signalisiert, die beiden mittleren Knotenpunkte mit
der Bendestorfer Stralle bzw. mit der Lineburger Strale werden als
Kreisverkehrsplatz ausgebaut und die Knotenpunkte im sldlichen Bereich
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des Ostrings werden vorfahrtgeregelt betrieben. Der Knotenpunkt Soltauer
Stralde / Heidekamp / Verbindung zum Ostring kdnnte als Kreisverkehrsplatz
und mit einer Lichtsignalanlage mit eigenem Fahrstreifen flr Linksabbieger
leistungsfahig betrieben werden.

Der Knotenpunkt Buenser Weg / Hamburger Straflde / Nordring kann im Zuge
der Verwirklichung des Ostrings z.B. durch Umbau in einen Kreisverkehrs-
platz ertiichtigt werden. Der signalisierte Knotenpunkt Bendestorfer / Ham-
burger Stralle / Schiutzenstrale wird durch den Ostring entlastet, so dass
seine Leistungsfahigkeit auch im Prognosejahr 2020 gegeben ware.

Der Ostring verbindet die Kreistrasse K13, K54, K83 und K28 miteinander.
Durch diese Verteilerfunktion wirde ein schlissiges Kreisstral’ennetz ent-
stehen. Die Belastung des Ostring von 4.000 bis 8.100 Kfz/24h stellt im Ver-
gleich zu anderen Kreisstrallen im Landkreis Harburg eine mittlere bis hohe
Belastung dar. Im Kreis liegen nur wenige Kreisstralden, die deutlich starker
belastet sind.

Neben dem Ostring sind langfristig zwei weitere Strallenbauprojekte in
Buchholz geplant:

e ein neues, verkehrsgerechtes Tunnelbauwerk am nordlichen Ende des
Seppenser Muhlenweges und

e die sog. Sudtangente zur Entlastung der Bremer Strale sowie
besseren Anbindung des Bahnhofes.

Neubau Tunnel Seppenser Mihlenweg

Durch den Neubau des Tunnels Seppenser Miuhlenweg in Verbindung mit
dem Ostring wirden gegenuber heute zwei zusatzliche leistungsfahige
Querungen der Bahntrasse zur Verfugung stehen, die auch von Rettungs-
fahrzeugen genutzt werden kénnen, wenn die Canteleubricke nicht passier-
bar sein sollte.

Im Bereich Tunnel Seppenser Muhlenweg kann die Verkehrssicherheit ins-
besondere fur den Ful3- und Radverkehr durch den Neubau eines Tunnels
deutlich erhoht werden. Die Knotenpunkte des Seppenser Mihlenweges
und des Steinbecker Muhlenweges mit der Bremer Strale kdnnen zu einem
Knotenpunkt zusammengelegt werden. Der zusammengelegte Knotenpunkt
kann mit einer LSA leistungsfahig betrieben werden. Ein neues verkehrsge-
rechtes Tunnelbauwerk im Seppenser Mluhlenweg stellt auch eine zusatz-
liche Verbindung in die Sudstadt fur den Buchholz Bus dar.

Durch die Kombination des Tunnels mit dem Ostring konnte die Nord-Sud-
Achse Buchholzer Berg/ Soltauer Stralde/ Canteleubricke und Kirchen-
stralle/ Hamburger StralRe/ Dibberser Stral3e nur geringfligig weiter entlastet
werden. Die Belastung im Tunnel lage bei Neubau des Tunnels und Ostring
auf ahnlichem Niveau wie ohne beide Mal3inahmen.
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Sudtangente

Die Sudtangente ist zwischen Neuer Stral’e und dem Knotenpunkt Bremer
Stralde / Flurweg geplant. Sie ist im FNP 2020 dargestellt und durch Bebau-
ungsplane gesichert. Durch den Bau der Sudtangente wirde sich Verkehr
von der Neuen Stralde und der Bremer Strale auf die Sidtangente verla-
gern. Zugleich soll mit der Sudtangente die Anbindung des Bahnhofes sowie
der neuen P+R- / B+R- Anlagen verbessert werden.

Die Verringerung der Belastungen in der Bremer und der Neuen Stral3e fuhrt
zu einer Entlastung des Knotenpunktes Neue Stralle/ Bremer Stralie/
Schutzenstrale. Die Wartezeiten und die Riuckstaus an diesem Knotenpunkt
wurden sich reduzieren.

Im Gbrigen StraRennetz sind kaum Anderungen festzustellen. Die Wirkung
ist kleinraumig.

Auf die Entlastungswirkung des Ostrings hat die Sudtangente keinen
Einfluss.
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5 Zusammenfassung und Ergebnisse

Die Buchholzer Kernstadt wird durch die in West-Ost-Richtung verlaufende
Bahntrasse in einen Nord-, Sid- und einen Ostteil getrennt. Zentrales Prob-
lem des Buchholzer StraBennetzes ist, dass mit der Canteleubriicke und dem
einstreifigen Tunnel im Seppenser Mihlenweg lediglich zwei StralRenver-
bindungen zwischen den sudlich und nordlich gelegenen Ortsteilen zur
Verfligung stehen. Die Canteleubriicke als einzige wirklich leistungsfahige
Verbindung ist hochbelastet, in den Spitzenzeiten des Kfz-Verkehrs uber-
lastet. Der Tunnel ist wenig leistungsfahig und kann aufgrund der geringen
Hohe nicht von Bussen, Lkws und Rettungsfahrzeugen befahren werden.

Im Sinne einer Innenentwicklung wurde als zusatzliche Stralenverbindung
in der Fortschreibung des VEP eine zusatzliche Bricke Uber das Bahnhofs-
feld empfohlen. Mit dem Verzicht auf eine Uber eine Nahversorgungsfunktion
hinausgehende (grofRflachige) Einzelhandelsentwicklung sidlich der Bahn
ist eine wesentliche Voraussetzung der favorisierten Bahnbriicke nicht mehr
gegeben. Eine zeitnahe Realisierung einer Innenstadt-Bricke Uber die Bahn
erscheint daher gegenwartig nicht realistisch.

Durch den Bau einer ostlichen Umgehungsstral’e, den sog. Ostring, kann
eine zusatzliche Verbindung zwischen den ndrdlichen und den sudlichen
Buchholzer Stadtquartieren geschaffen werden. Wesentliche Ziele des Ost-
rings sind
o die Entlastung der hochbelasteten Nord-Siuid-Achse bestehend
aus den StralRenziigen Buchholzer Berg/ Soltauer Stralle/ Canteleu-
bricke (K28) und Kirchenstralle/ Hamburger Strale/ Dibberser
Stralde (K13),

e die Entlastung von z.T. bereits heute in den Spitzenstunden
uberlasteten Knotenpunkten (z.B. Bendestorfer Stra’e / Hamburger
Stralde / Schutzenstral3e),

e die Trennung des innerstadtischen Quell- und Zielverkehrs von
den Verkehren ohne Quelle oder Ziel in der Innenstadt

e sowie die Schaffung einer auBeren ErschlieBung fiir die geplante
Sudstadt (Entwicklung der ehemaligen Rutgersflachen).

Aufgabe dieses Gutachtens ist es, auf Basis der aktuellen Verkehrsbelas-
tungen und den bekannten Projekten der Stadtentwicklung die Wirkung des
Ostrings im StraBennetz durch Modellrechnungen zu untersuchen und
die Verkehrsbelastung des Ostrings flir verschiedene Prognosehorizonte zu
ermitteln.

Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsbelastungen wurden im Mai 2007 Ver-
kehrszahlungen durchgefuhrt. Gegenuber der Verkehrszahlung 2004 sind
die Querschnittsbelastungen weitgehend konstant geblieben. Die Entwick-
lung der Einzelhandelsstandorte auf3erhalb des Innenstadtrings hat im We-
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sentlichen zu Verkehrsverlagerungen und weniger zu Verkehrszunahmen
gefuhrt. Neben diesen Verkehrsverlagerungen ist die Stagnation der Ver-
kehrsbelastungen in den letzten Jahren in Buchholz u.a. auf ein leichtes
Ansteigen der Fahrgastzahlen des Buchholz Bus, die Ausweitung des Tarif-
gebietes des HVV und die gute Annahme des Metronom zurlckzufiuhren.

Im nordlichen Teil der Canteleubricke nach der Einmindung LUneburger
Stralde sind die Verkehrsbelastungen aufgrund der jetzt ginstigeren Vertei-
lung der Einkaufsstandorte auf jetzt ca. 21.000 Kfz/24h leicht zurlickgegan-
gen. Allerdings ist das Verkehrsaufkommen auf diesem Stralkenabschnitt
weiterhin sehr hoch und stellt den Stralenabschnitt mit der hochsten
Belastung in der Buchholzer Kernstadt dar. Im Innenstadtring bleiben die
Belastungen in der Kirchenstral’e mit ca. 17.300 Kfz/24h am hochsten.

Trotz der stagnierenden Verkehrsbelastungen miussen zur Minderung der
Trennwirkung der Bahntrassen MaBnahmen zur Entlastung der zentralen
Nord-Sud-Achsen und zur Verbesserung der Verbindung zwischen den
nordlichen und sudlichen Stadtquartieren ergriffen werden. Vor dem
Hintergrund dieser Notwendigkeit hat der Stadtrat beschlossen, zunachst
den Ostring umzusetzen und zeitlich daran anschlieRend die Planungen flr
ein neues, verkehrsgerechtes Tunnelbauwerk am nordlichen Ende des
Seppenser Muhlenweges weiterzufuhren.

In den nachsten Jahren sollen in Buchholz verschiedene Projekte der
Stadtentwicklung realisiert werden. Fir die Untersuchung der Wirkungen des
Ostrings im StraRennetz wurden die beabsichtigten stadtebaulichen Entwick-
lungen in Buchholz, die Motorisierungsentwicklung und andere Anderungen
von Rahmenbedingungen flr die Prognosehorizonte 2015 und 2020 im
Rahmen der Verkehrsprognose bericksichtigt.

Im Vergleich zu den Prognosen der Fortschreibung des VEP und Verkehrs-
untersuchung K 13 - K 28 Ostring Buchholz i.d.N. aus dem Jahr 1999 fallt
die Zunahme der Verkehrsbelastungen geringer aus. Das bedeutet fir den
am hochsten belasteten StralRenabschnitt — den nérdlichen Teil der Cante-
leubricke — fur das Prognosejahr 2020 eine Belastung von ca.
26.100 Kfz/24h. Merkliche Belastungszuwachse werden auch fur den Innen-
stadtring, die Zufahrtsstrallen zum Innenstadtring und den Tunnel Seppen-
ser Muhlenweg prognostiziert.

Zur Absicherung der Ergebnisse wurde die Wirkung des Ostrings fur zwei
Prognosehorizonte und fur die aktuelle Verkehrsbelastung untersucht. Die
Untersuchung zeigt: Der Ostring entlastet die zentralen Bereiche der
hochbelasteten Nord-Sud-Achse bestehend aus den Strallenzigen Buch-
holzer Berg/ Soltauer Strale/ Canteleubriicke (K28) und Kirchenstralie/
Hamburger Stral3e/ Dibberser Stral’e (K13) unabhangig von der gewahlten
Belastung im StralRennetz (Analyse oder Prognosehorizonte) um 25% bis
30%. Daneben wird auch die Neue Stralde, die Lindenstralde und Teile der
Schutzenstralle sowie der Tunnel Seppenser Mihlenweg entlastet.
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Die Entlastung der wichtigen Nord-Sud-Achse wurde auch zu einer Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung am Knotenpunkt Bendestorfer Stralle / Ham-
burger Stralle / Schitzenstralle fiihren, der in der Spitzenstunde bereits
heute an die Grenzen seiner Leistungsfahigkeit stot. Die Wartezeiten und
die Rlckstaus wuirden sich gegenuber den Vergleichsfallen ohne Ostring
reduzieren, so dass eine leistungsfahige Abwicklung des Verkehrs
gewabhrleistet werden konnte.

Der Ostring stellt flir den Kfz-Verkehr eine zusatzliche leistungsfahige
Uberquerung der Bahntrasse dar, die insbesondere auch von Rettungs-
fahrzeugen genutzt werden kann, wenn die Canteleubricke nicht passierbar
sein sollte. Fir den Radverkehr stellt den der Ostring begleitende Radweg
eine zusatzliche Verbindung zum Schwimmbad und zum neuen
Sportzentrum an der Bendestorfer Stral3e dar.

Durch eine Verringerung der Belastungen auf der Canteleubricke und im
Innenstadtring wird sich die Situation flr den Buchholz Bus sowie den Ful3-
und Radverkehr in bzw. an den Strallen der Innenstadt verbessern, das
grundsatzliche Problem der Barrierewirkung der Bahnflachen bleibt fir diese
Verkehrstrager aber — wenn auch abgemildert — bestehen.

Die Belastung des Ostrings nimmt von Siiden nach Norden zu. Im Su-
den liegt die Belastung je nach zu Grunde gelegtem Zeithorizont bei 4.000
bis 4.500 Kfz/24h und im Norden bei 6.000 bis 8.100 Kfz/24h.

Der Ostring konnte im Norden Uber einen signalisierten Knotenpunkt, in den
mittleren Bereichen (Bendestorfer Stralle und Lineburger Stral’e) Uber
Kreisverkehre und im Sdden Uber einen vorfahrtgeregelten Knotenpunkt
leistungsfahig an das Buchholzer Stralkennetz angebunden werden.

Aufgrund der hohen Belastungen in der Innenstadt mit einer prognostizierten
Uberlastung des zentralen Knotenpunktes Bendestorfer Strale / Hamburger
Stralde / Schitzenstralde in den Spitzenstunden und einer fehlenden zweiten
leistungsfahigen Strallenverbindung zwischen den stdlichen und den nérdli-
chen Stadtquartieren ist eine EntlastungsstraBe wie der Ostring drin-
gend erforderlich. Fir eine Entlastungsstrale besteht somit ein hohes
offentliches Interesse.

Die Belastungen von 6.000 bis 8.100 Kfz/24h im nérdlichen Bereich des
Ostrings, die Umsetzbarkeit unabhangig von anderen Projekten der
Stadtentwicklung (wie z.B. die Abhangigkeit der Bricke Uber das Bahnhofs-
feld mit der Entwicklung der Sudstadt) und insbesondere die festgestellten
Entlastungen in der Buchholzer Innenstadt fuhren zu der Empfehlung,
den Ostring zu bauen. Die niedrigen Belastungen von 4.000 bis 4.500
Kfz/24h im Sudteil stehen dieser Empfehlung nicht entgegen, weil hier
aullerdem die strategischen Argumente einer zusatzlichen Querung der
Bahnanlagen, einer &auferen ErschlieBung der Sudstadt und einer
Verknupfung der Kreisstralen zum Tragen kommen.
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Anlage 2
Untersuchung der Leistungsfahigkeit — Analyse 2007



| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |
Untersuchung: Ostring Buchholz i.d.N.
Planfall: Analyse 2007
Knotenpunkt Hamburger Stralle / Bendestorfer StralRe / SchitzenstralRe
Belastung: nachmittagliche Spitzenstunde

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

| Fahrstreifenaufteilung |

1 | [ 1 ] 1
rechts gerade links
Hamburger Strale
| 181 | 497 | 48 |Kfz/h
I
q1 q2 q3
Schitzenstrale P
Kfz/h M l g Kfz/h E
[144] q12 1 t ¢4 [52] 3
1 ger.+li. ger.+re.| 1 2
[ 208 | q11—> «—q5—{ 177 | S
‘©
1 |recnts[ 122 | q10 | v 96 [ 187 | iinks | 1 | ®
T
L
- I _ Bendestorfer Strale
a9 q8 |a7
I
| 156 | 367 [ 110 |Kfz/h
Hamburger Stralle
links ger.+tre.
1] | [ 1 |
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor : 1,03 [tz[s]: 1,8 | twgls]: O | Summet,[s]: 24 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom
q1 g2 q3 g4 a5 g6 q7 g8 q9 q1l0 q11 qg12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
186 512 49 236 236 193 491 491 161 126 363 363
abgeschatzte Aufstelllangen [m]
28 77 7 35 35 29 74 74 24 19 54 54
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+g5+q9 583 max. Belast. [Kfz/h] : 1.271
g2+g6+q10 830 erforderlich t [s] : 66
g3+q7+q11 965
g4+q8+q12 1.090 gewahlt t; [s] : | 90
g2+95+q9+q12 1.271 max. mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.467
gq2+q6+q9+q11 1.228
g3+g6+98+q11 1.157 Leistungsf.-reserve [%] : 13
g3+g5+q8+q12 1.201 Leistungsfﬁhigkeit gegeben

Hamburger - Bendestorfer.xls; 05.07.2007
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To
Skgﬁpn
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Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

321 Hamburger StralRe
Knotenpunkt: Buenser Weg / Hamburger Strae / Nordring
Verkehrsdaten: Datum: Analyse 2007
Uhrzeit: nachmittagliche Spitzenstunde
: ‘_.12
NERIIE 4_.11 Lage: aulerorts
4 _l »10
5 _> Buenser Weg Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 206 - Halt! Vorfahrt beachten
6 —— k Zufahrt D: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1037 Fz/h
Hamburger StraRe LI |
89
Kapazitaten der Einzelstrome
. siees Wahrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstarke Ubergeordr.‘.em Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mlttlere- Qualitéts-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
9pE,i Up,i G; C 9i Pos Po* oder py** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [ [s]
1 (2) 54 383 886 886 0,06 0,939 43 A
2 (1) 614 0 1800 1800 0,34 1,000 0,0 A
4 (4) 35 1239 196 124 0,28 - 39,8 D
5 (3) 28 1190 214 158 0,18 0,823 27,4 o]
6 (2) 169 611 501 501 0,34 0,663 10,8 B
7 (2) 145 611 679 679 0,21 0,786 6,7 A
8 (1) 364 0 1800 1800 0,20 1,000 0,0 A
9 (1) 22 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A
10 (4) 1 1374 163 69 0,01 - 52,9 E
11 (3) 19 1179 217 160 0,12 0,881 25,5 Cc
12 (2) 42 372 696 696 0,06 0,940 55 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstirke Kapazitt Sattigungs- Kapazitdts- mittlere Qualitéts- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
Ape c g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
1 54 886 0,06 832 43 A 95 1 6
2 614 1800 0,34 1186 0,0 A
4+5 63 137 0,46 74 48,0 E 95 3 18
6 169 501 0,34 332 10,8 B 95 2 12
7 145 679 0,21 534 6,7 A 95 1 6
8+9 386 1800 0,21 1414 0,0 A
10+11+12 62 320 0,19 258 13,9 B 95 1 6
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Trelde . .

. . . Trelde "Auf| .. . Buenser Sprotze | Dibbersen
Neue Wohngebiete im Stadtgebiet der Post" D'e\'jv";':"h' Heide |Bahnhofstr.| Am S&a/'n
Wohneinheiten [WE] 30 45 50 25 25
Einwohner/Wohneinheit [Pers./WE] 2,26 2,26 2,26 2,26 2,26
Summe Einwohner [Pers.] 68 102 113 57 57
Einwohnerverkehr
Wege/Einwohner [Wege / Pers.*24h] 3,5 3,5 3,5 3,5 3,5
Summe Wege [Wege / 24h] 237 356 396 198 198
Anteil heimgebundener Wege [%] 90% 90% 90% 90% 90%
Anzahl heimgebundener Wege [Wege / 24h] 214 320 356 178 178
MIV-Anteil an den Wegen [%] 83% 83% 60% 83% 83%
Pkw-Besetzungsgrad [Pers. / Kfz] 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz | 24h] 148 222 178 123 123
Zielverkehr [Kfz / 24h] 74 111 89 62 62
Quellverkehr [Kfz / 24h] 74 111 89 62 62
Besucherverkehr
Besucherverkehr (in % vom Einwohnerverkehr) [%] 15% 15% 15% 15% 15%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 22 33 27 18 18
Zielverkehr [Kfz / 24h] 11 17 13 9 9
Quellverkehr [Kfz / 24h] 11 17 13 9 9
Wirtschaftsverkehr
Lkw-Fahrten/Einwohner [Lkw / 24h] 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05
MIV-Anteil [%] 100% 100% 100% 100% 100%
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 3 5 6 3 3
Zielverkehr [Lkw / 24h] 2 3 3 1 1
Quellverkehr [Lkw / 24h] 2 3 3 1 1
Gesamtverkehr (Einwohner-, Besucher- und Giiterverkehr) Wohngebiete
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 173 260 210 144 144
Zielverkehr [Kfz / 24h] 87 130 105 72 72
Quellverkehr [Kfz / 24h] 87 130 105 72 72
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Wohngebiet (Rahmenplan Sud)

Wohneinheiten [WE] 500
Einwohner/Wohneinheit [Pers./WE] 2,26
Summe Einwohner [Pers.] 1130
Einwohnerverkehr

Wege/Einwohner [Wege / Pers.*24h] 3,5
Summe Fahrten [Wege / 24h] 3.955
Anteil heimgebundener Wege [%] 90%
Anzahl heimgebundener Wege [Wege / 24h] 3560
MIV-Anteil an den Wegen [%] 50%
Pkw-Besetzungsgrad [Pers. / Kfz] 1,2
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 1.483
Zielverkehr [Kfz [ 24h] 742
Quellverkehr [Kfz / 24h] 742
Besucherverkehr

Besucherverkehr (in % vom Einwohnerverkehr) [%] 15%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 222
Zielverkehr [Kfz / 24h] 111
Quellverkehr [Kfz [ 24h] 111
Wirtschaftsverkehr

Lkw-Fahrten/Einwohner [Lkw / 24h] 0,05
MIV-Anteil [%] 100%
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 57
Zielverkehr [Lkw / 24h] 28
Quelverkehr [Lkw / 24h] 28
Gesamtverkehr (Einwohner-, Besucher- und Giiterverkehr) Wohngebiet

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 1.762
Zielverkehr [Kfz / 24h] 881
Quellverkehr [Kfz / 24h] 881
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Gewerbegebiet Il

Flache [ha] 30
Beschaftigte/ha [ha/Person] 90
Beschaftigte [Personen] 2.700
Beschaftigtenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3
Anwesenheitsgrad [%] 80%
Summe Wege [Wege/24h] 5.400
Kfz-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 90%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 4.418
Zielverkehr [Kfz / 24h] 2.209
Quellverkehr [Kfz / 24h] 2.209
Kundenverkehr

Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 0,5
Summe Wege [Wege/24h] 1.350
Kfz-Besetzungsgrad [Personen/Pkw] 1,2
MIV-Anteil [%] 100%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 1.125
Zielverkehr [Kfz / 24h] 563
Quellverkehr [Kfz / 24h] 563
Giiterverkehr

Lkw-Fahrten/ha [Fahrten/ha] 11
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 330
Zielverkehr [Lkw / 24h] 165
Quellverkehr [Lkw / 24h] 165
Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 5.873
Zielverkehr [Kfz / 24h] 2.937
Quellverkehr [Kfz / 24h] 2.937




R+T Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
Topp Anlage 3: Ermittlung des Verkehrsaufkommens
Richiar

und
Partner

. . Rahmenplan | Bebauungsplan
Buroflachen Sid Bahnhof
Bruttogeschossflache (BGF) [m?] 7.000 20.000
m? BGF/Beschafigtem [m?/Pers.] 30 30
Beschaftigte [Pers.] 233 667
Beschaftigtenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3 3
Anwesenheitsgrad [%] 80% 80%
Summe Wege [Wege] 559 1601
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1 1,1
MIV-Anteil [%] 80% 80%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 407 1164
Zielverkehr [Kfz / 24h] 204 582
Quellverkehr [Kfz / 24h] 204 582
Kundenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 0,5 0,5
Summe Wege [Wege] 117 334
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1 1,1
MIV-Anteil [%] 90% 90%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 96 273
Zielverkehr [Kfz / 24h] 48 137
Quellverkehr [Kfz / 24h] 48 137
Giiterverkehr
Lkw-Fahrten/Beschéaftigem [Fahrten/Pers.*24h] 0,1 0,1
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 23 67
Zielverkehr [Lkw / 24h] 12 34
Quellverkehr [Lkw / 24h] 12 34
Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr) Biiroflachen
Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 526 1504
Zielverkehr [Kfz / 24h] 263 752
Quellverkehr [Kfz / 24h] 263 752




R-T
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Topp Anlage 3: Ermittlung des Verkehrsaufkommens

Skoupil
Kichler

und
Partner

. Erweiterung
Erweiterung Baumarkt Baumarkt
Verkaufsflache (VKF) [m?] 2.200
m? VKF/Beschafigtem [m2/Pers.] 120
Beschaftigte [Pers.] 18
Kunde/m? VKF [Pers./m?| 0,4
Kunden [Pers.] 880
Beschaftigtenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 3
Anwesenheitsgrad [%] 80%
Summe Wege [Wege] 43
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,1
MIV-Anteil [%] 80%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 31
Zielverkehr [Kfz / 24h] 16
Quellverkehr [Kfz / 24h] 16
Kundenverkehr
Wege/Beschaftigtem [Wege/Pers.*24h] 2
Summe Wege [Wege] 1.760
Kfz-Besetzungsgrad [Pers./Pkw] 1,2
MIV-Anteil [%] 80%
Mitnahmeeffekt (siehe Erlauterung) [%] 20%
Verbundeffekt (siehe Erlduterung) [%] 20%
Konkurrenzeffekt (siehe Erlauterung) [%] 0%
Summe Kfz-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Kfz / 24h] 751
Zielverkehr [Kfz / 24h] 376
Quellverkehr [Kfz / 24h] 376
Giiterverkehr
Lkw-Fahrten/100 m? VKF [Fahrten/100 m?] 0,2
Summe Lkw-Fahrten / Tag (Ziel- und Quellverkehr) [Lkw / 24h] 4
Zielverkehr [Lkw / 24h] 2
Quellverkehr [Lkw / 24h] 2
Gesamtverkehr (Beschiftigten-, Kunden- und Giiterverkehr)

Anzahl Kfz-Fahrten / Tag (Quell- und Zielverkehr) [Kfz / 24h] 786
Zielverkehr [Kfz / 24h] 393
Quellverkehr [Kfz / 24h] 393

Erlauterungen
Mitnahmeeffekt

Bei Wegen zu einer neuen Einzelhandelseinrichtung handelt es sich i.d.R. nicht ausschlieRlich um Neuverkehr. Ein Teil
der Kunden befindet sich auf der Fahrt zu einem raumlich an anderer Stelle gelegenen Ziel (z.B. von der Arbeit nach
Hause) und tatigt seinen Einkauf als Zwischenstop. Diese Fahrten tritt bereits im Nullfall, d.h. ohne die neuen Nutzungen,

im umliegenden Strallennetz auf.

Verbundeffekt

Bei mehreren raumlich zusammenliegenden Einzelhandelseinrichtungen (verschiedener Branchen) sucht ein Teil der
Kunden i.d.R. mehrere im Gebiet vorhandene Mérkte auf. Dementsprechend ist das gesamte Kundenaufkommen des
Gebiets um einen bestimmten Faktor geringer als die Summe der Kundenaufkommen der einzelnen Méarkte.
Ein Verbundeffekt kann auch eintreten bei raumlich zugeordneten Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen.

Konkurrenzeffekt

Falls zu einem bestehenden Markt in raumlicher Nahe ein weiterer Markt der gleichen Branche hinzukommit, ist davon
auszugehen, dass das Kundenpotential der Branche z.T. bereits ausgeschopft ist. Daher kann bei der Abschatzung des
Verkehrsaufkommens des hinzukommenden Marktes ein entsprechender prozentualer Abschlag angenommen werden.




Anlage 4
Untersuchung der Leistungsfahigkeit — Prognose 2020



| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF

Untersuchung: Ostring Buchholz i.d.N.

Planfall: Prognose 2020

Knotenpunkt Hamburger Stralle / Bendestorfer StralRe / SchitzenstralRe
Belastung: nachmittagliche Spitzenstunde

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

| Fahrstreifenaufteilung |

Fahrstreifenaufteilung

1 | [ 1 ] 1
rechts gerade links
Hamburger Strale
| 180 | 360 | 35 |Kfz/h
I
qll 92 |a3
SchiitzenstrafRe ) l L,
Kfz/h Kfz/h
[181] qt2 1 t ¢ [33]
1 ger.+li. ger.+re.| 1
[ 208 | q11—> «——qg5—{ 209 |
1 |recnts[ 189 | q10 | v 96 [ 140 | tinks | 1
I Bendestorfer StraBBe
q9 q8 q7
|
| 181 | 359 [ 143 |Kfz/h
Hamburger StraBe
links ger.+tre.
1] | | 1 ]
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor : 1,03 [tz[s]: 1,8 | twgls]: O | Summet,[s]: 24 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom

q1 g2 q3 g4 a5 g6 q7 g8 q9 q1l0 q11 qg12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]

185 371 36 249 249 144 517 517 186 195 401 401
abgeschatzte Aufstelllangen [m]

28 56 5 37 37 22 78 78 28 29 60 60
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+g5+q9 621 max. Belast. [Kfz/h] : 1.278
g2+g6+q10 710 erforderlich t [s] : 66
g3+q7+q11 1.029
g4+q8+q12 1.167 gewahlt t; [s] : 90
g2+95+q9+q12 1.207 mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.467
gq2+q6+q9+q11 1.102
g3+g6+98+q11 1.173 Leistungsf.-reserve [%] : 13
g3+g5+q8+q12 1.278 max. Leistungsfﬁhigkeit gegeben

Hamburger - Bendestorfer mit Ostring 07.xls; 29.10.2007




Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
R"‘T Anlage 4: Untersuchung der Leistungsfahigkeit - Prognose 2020

s
Huber-Erler
Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung
321 Hamburger StralRe
Knotenpunkt: Buenser Weg / Hamburger Strae / Nordring
Verkehrsdaten: Datum: Analyse 2007
Uhrzeit: nachmittagliche Spitzenstunde
: ‘_.12
NERIIE 4_.11 Lage: aulerorts
4 _l »10
5 _> Buenser Weg Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 206 - Halt! Vorfahrt beachten
6 —— k Zufahrt D: Z 205 - Vorfahrt beachten
Knotenverkehrsstérke: 1037 Fz/h
Hamburger StraRe LI |
89
Kapazitaten der Einzelstrome
. siees Wahrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstarke Ubergeordr.‘.em Grundkapazitat Kapazitat Séttigungs- keit riickstau- mlttlere- Qualitéts-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
QpE,i p,i G; C; gi Po: Po* oder py** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [ [s]
1 (2) 193 460 810 810 0,24 0,762 57 A
2 (1) 484 0 1800 1800 0,27 1,000 0,0 A
3 (1) 77 0 1800 1800 0,04 1,000 0,0 A
4 (4) 193 1405 156 51 3,78 - 4483,1 F
5 (3) 44 1305 184 101 0,44 0,564 58,3 E
6 (2) 209 475 604 604 0,35 0,654 8,7 A
7 (2) 215 510 764 764 0,28 0,719 6,3 A
8 (1) 484 0 1800 1800 0,27 1,000 0,0 A
9 (1) 22 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A
10 (4) 22 1525 133 33 0,67 - 2457 E
11 (3) 44 1330 178 97 0,45 0,546 62,3 E
12 (2) 77 450 625 625 0,12 0,877 6,5 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstirke Kapazitit Sattigungs- Kapazitats- mittlere Qualitéts- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
Ape Cc g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
1 193 810 0,24 617 57 A 95 1 6
2+3 561 1800 0,31 1239 0,0 A
4+5 237 56 4,23 0 5908,1 F 95 95 570
6 209 604 0,35 395 8,7 A 95 2 12
7 215 764 0,28 549 6,3 A 95 2 12
8+9 506 1800 0,28 1294 0,0 A
10+ 11 66 59 1,12 0 534,4 F 95 12 72
12 77 625 0,12 548 6,5 A 95 1 6




Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
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Topp
Skoupil
Huber-Erler

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Hamburger StralRe / Nordring
Zufahrten: Zufahrt 1: Hamburger StralRe Sid
Zufahrt 2: Buenser Weg
Zufahrt 3: Hamburger Stra3e Nord
Zufahrt 4: Nordring
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Knotenverkehrsstarke: 1780 Fz/h
1 1958 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Fz/h FuBgéanger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 20 440 95 0 555 0
Zufahrt 2 20 0 75 40 0 135 0
Zufahrt 3 440 70 0 175 0 685 0
Zufahrt 4 190 40 175 0 0 405 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 650 130 690 310 0 1780
Kapazitat der Zufahrten und Verkehrsqualitit
" ibergeordnete Lo Sattigungs- Lo mittlere Qualitats-
Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstirke Kapazitat grad Kapazitatsreserve Wartezeit stufe
Qe i G gi R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s]
1 611 314 967 0,63 356 10,0 B
2 149 780 601 0,25 452 7,9 A
3 754 170 1090 0,69 336 10,6 B
4 446 583 749 0,59 304 11,8 B

Grundkapazitat und Einfluss des FuBgangerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstarke 3:::3: ;r:tr;(:'t((: Grundkapazitat Abmifr;ite;:l ngs- Kapazitat
pE,i O,i G f G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 611 314 967 1,00 967
2 149 780 601 1,00 601
3 754 170 1090 1,00 1090
4 446 583 749 1,00 749

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis

1 1 1

2 1 1

3 1 1

4 1 1




| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |
Untersuchung: Ostring Buchholz i.d.N.

Planfall: Prognose 2020

Knotenpunkt Hamburger Stralle / Ostring

Belastung: nachmittagliche Spitzenstunde

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

| Fahrstreifenaufteilung |

I I I
[ o | o0 [ o |kfzh
I
q1 q2 g3
Ostring o>
Kfz/h M l g Kfz/h E
[0 ] qi2 f T aa [0] B
-]
©
1 |gerade| 240 |—qi1—> +«—— 05— 240 |gerade| 1 | G
‘©
1 |recnts[ 520 | q10 | v 96 [ 170 | iinks | 1 | ®
T
a L
— I _ Ostring
a9 q8 |a7
I
[ 520 [ 0 [ 170 |Kfz/h
Hamburger Stralle
links rechts
1] | I [ 1
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor : 1,03 [tz[s]: 1,8 | twgls]: O | Summet,[s]: 18 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom
q1 g2 q3 g4 a5 g6 q7 g8 q9 q1l0 q11 qg12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
0 0 0 0 247 175 175 0 536 536 247 0
abgeschatzte Aufstelllangen [m]
0 0 0 0 37 26 26 0 80 80 37 0
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+g5+q9 783 max. Belast. [Kfz/h] : 958
g2+g6+q10 711 erforderlich t [s] : 35
q3+q7+qg11 422
g4+q8+q12 0 gewahlt t; [s] : | 90
g2+95+q9+q12 783 mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.600
gq2+q6+q9+q11 958 max.
q3+q6+q8+q11 422 Leistungsf.-reserve [%] : 40
g3+g5+q8+q12 247 Leistungsfﬁhigkeit gegeben

Knoten Nord.xls; 29.10.2007
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Topp
Skoupil
Huber-Erler

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Ostring / Bendestorfer StralRe
Zufahrten: Zufahrt 1: Ostring
Zufahrt 2: Bendestorfer Strale
Zufahrt 3: Ostring
Zufahrt 4: Bendestorfer Strale
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Knotenverkehrsstarke: 1550 Fz/h
1 1705 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Fz/h FuBgéanger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 75 300 10 0 385 0
Zufahrt 2 75 0 120 270 0 465 0
Zufahrt 3 300 120 0 0 0 420 0
Zufahrt 4 10 270 0 0 0 280 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 385 465 420 280 0 1550
Kapazitat der Zufahrten und Verkehrsqualitiat
" ibergeordnete Lo Sattigungs- Lo mittlere Qualitats-
Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstirke Kapazitat grad Kapazitatsreserve Wartezeit stufe
Qe i G gi R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s]
1 424 429 872 0,49 448 8,0 A
2 512 341 944 0,54 432 8,3 A
3 462 390 903 0,51 441 8,1 A
4 308 544 780 0,39 472 7,6 A

Grundkapazitat und Einfluss des FuBgangerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstarke 3:::3: ;r:tr;(:'t((: Grundkapazitat Abmifr;ite;:l ngs- Kapazitat
pE,i O,i G f G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 424 429 872 1,00 872
2 512 341 944 1,00 944
3 462 390 903 1,00 903
4 308 544 780 1,00 780

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis

1 1 1

2 1 1

3 1 1

4 1 1




Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
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Topp
Skoupil
Huber-Erler

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Ostring / Liineburger StralRe
Zufahrten: Zufahrt 1: Ostring
Zufahrt 2: Lineburger StralRe
Zufahrt 3: Ostring
Zufahrt 4: Lineburger StralRe
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Knotenverkehrsstarke: 1430 Fz/h
1 1573 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Fz/h FuBgéanger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 10 310 0 0 320 0
Zufahrt 2 10 0 65 320 0 395 0
Zufahrt 3 310 65 0 10 0 385 0
Zufahrt 4 0 320 10 0 0 330 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 320 395 385 330 0 1430
Kapazitat der Zufahrten und Verkehrsqualitiat
" ibergeordnete Lo Sattigungs- Lo mittlere Qualitats-
Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstirke Kapazitat grad Kapazititsreserve Wartezeit stufe
Qe i G gi R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s]
1 352 435 867 0,41 515 7,0 A
2 435 352 935 0,46 500 7,2 A
3 424 363 926 0,46 502 71 A
4 363 424 876 0,41 513 7,0 A

Grundkapazitat und Einfluss des FuBgangerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstarke 3:::3: ;r:tr;(:'t((: Grundkapazitat Abmifr;ite;:l ngs- Kapazitat
pE,i O,i G f G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 352 435 867 1,00 867
2 435 352 935 1,00 935
3 424 363 926 1,00 926
4 363 424 876 1,00 876

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis

1 1 1

2 1 1

3 1 1

4 1 1
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To
Skgﬁpn
Huber-Erler

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Ostring
Knotenpunkt: Ostring / Verbindung Heidkamp
Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Verbindung Heidkamp Lage: innerorts
g ¢ Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten
—_—
Knotenverkehrsstérke: 730 Fz/h
Ostri
string L
Kapazitaten der Einzelstrome
. siees Wahrscheinlich- . .
Strom Verkehrsstarke Ubergeordr.‘.em Grundkapazitat Kapazitat Sattigungs- keit riickstau- mlttlere- Qualitits-
(Rang) Verkehrsstarke grad . Wartezeit stufe
freier Zustand
QpE,i p,i G; C; gi Po: Po* oder py** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [ [s]
2 (1) 242 0 1800 1800 0,13 1,000 0,0 A
3 (1) 99 0 1800 1800 0,05 1,000 0,0 A
4 (3) 99 585 388 342 0,29 - 14,3 B
6 (2) 11 265 651 651 0,02 - 5,6 A
7 (2) 110 310 932 932 0,12 0,882 4,3 A
8 (1) 242 0 1800 1800 0,13 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstirke Kapazitt Sattigungs- Kapazitits- mittlere Qualitéts- Stauraumbemessung
grad reserve Wartezeit stufe
ape c g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 341 1800 0,19 1459 0,0 A
4 99 342 0,29 243 14,3 B
6 11 651 0,02 640 5,6 A
7 110 932 0,12 822 4,3 A
8 242 1800 0,13 1558 0,0 A




Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
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To
Skgﬁpn
Huber-Erler

Beurteilung eines Knotenpunktes mit Vorfahrtregelung

Ostring
Knotenpunkt: Ostring / Buchholzer Berg
Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Buchholzer Berg Nord Lage: innerorts
g ‘ Verkehrsregelung: Zufahrt C: Z 205 - Vorfahrt beachten

Knotenverkehrsstérke: 1020 Fz/h

Buchholzer Berg Stid
7 8

Kapazitaten der Einzelstrome
(S;;z':) Verkehrsstirke 3::;3:;;1;‘:;2 Grundkapazitit |  Kapazitit Sétgg:ggs' V\:(aer:{ ?ﬁ::lsr::ﬁ? VU: ::::zr:it Qu:tlti:fits'
freier Zustand
e, Ap,i G; C gi Pos Po* oder pp** w Qsv
[Pkw-E/h] [Fz/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [-] [s]
2 (1) 242 0 1800 1800 0,13 1,000 0,0 A
3 (1) 11 0 1800 1800 0,01 1,000 0,0 A
4 (3) 11 725 368 261 0,04 - 14,3 B
6 (2) 308 225 728 728 0,42 - 8,0 A
7 (2) 308 230 1059 1059 0,29 0,709 4,6 A
8 (1) 242 0 1800 1800 0,13 1,000 0,0 A
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Strom | Verkehrsstirke Kapazitit Séttgi]g:ggs- K?z:::'tji:s- v'\;‘ai rt-:nlaezl: t Qusatllil;its- Stauraumbemessung
ape c g R w Qsv S Ns Istau
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] & [Pkw-E/h] s] [%] [Pkw-E] [m]
2+3 253 1800 0,14 1547 0,0 A
4+6 319 686 0,47 367 9,8 A 95 3 18
7 308 1059 0,29 751 4,6 A 95 2 12
8 242 1800 0,13 1558 0,0 A




| Fahrstreifenaufteilung |

| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |
Untersuchung: Ostring Buchholz i.d.N.
Planfall: Prognose 2020 - heutiger Ausbaustandard
Knotenpunkt Soltauer Strafte / Heidkamp
Belastung: Spitzenstunde 10%

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

| 0,5 | | 0,5
ger.+re. ger.+li.
Soltauer StralRe
| 275 | 250 [ 10 |Kfz/h
I
q1 q2 g3
Heidekamp o>
Kfz/h l Kfz/h E
[275] qt2 f t e [T10] o
0,5 | ger.+li. ger.+re.l 0,5 2
[ 90 - ql1—> «——qg5—{ 90 | S
0,5 |ger.+re. ger+i.| 0,5 ‘©
110 10 6 10 »
I | q I v 9 I | g
- . L
I VerbindngsstraBe zum Ostring
q9 q8 q7
I
| 110 | 250 [ 10 |Kfz/h
Soltauer StraBBe
ger.+li. ger.+tre.
[ 05 ] [ 05 ]
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor: 1,03 [ts[s]: 1,8 | tuglsl: 0 | Summet, [s]: 24 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom
q1 g2 q3 g4 a5 g6 q7 g8 q9 q1l0 q11 qg12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]
551 551 551 113 113 113 381 381 381 489 489 489
abgeschatzte Aufstelllangen [m]
83 83 83 17 17 17 57 57 57 73 73 73
LULUyIIUII Ulauulluully I NIUOUVIIGITL 1T dHITOUuvVIHINNWVIHIVITLIAuVILIGET
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+q5+q9 1.045 max. Belast. [Kfz/h] : 1.535
g2+g6+q10 1.154 erforderlich t [s] : 103
g3+q7+q11 1.421
gq4+q8+q12 984 gewahlt t; [s] : 90
g2+95+q9+q12 1.535 max. mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.467
gq2+q6+q9+q11 1.535 max.
q3+q6+q8+q11 1.535 max. Leistungsf.-reserve [%] : -5
g3+g5+q8+q12 1.535 max. Leistungsfﬁhigkeit tiberschritten

AKF Soltauer.xls; 29.10.2007




| Fahrstreifenaufteilung |

| Leistungsfahigkeitsabschatzung nach Verfahren AKF |
Untersuchung: Ostring Buchholz i.d.N.

Planfall: Prognose 2020 - mit zusatzlichen Fahrstreifen fur Linksabbieger
Knotenpunkt Soltauer Strafte / Heidkamp

Belastung: Spitzenstunde 10%

¢ Knotenstrombelastungen und Fahrstreifenaufteilungen

Fahrstreifenaufteilung

Fahrstreifenaufteilung

| 0,5 | | 0,5
ger.+re. ger.+li.
Soltauer StralRe
| 275 | 250 [ 10 |Kfz/h
I
q1 q2 q3
Heidekamp l
Kfz/h Kfz/h
T | inks [ 275 | q12 1 Y g4 [ 10|
ger.+re.l 0,5
[ 90 - ql1—> «——qg5—{ 90 |
1 |ger.+re. ger.+i.| 0,5
[110] q10 |} v 96 [ 10 ]
I VerbindngsstraBe zum Ostring
q9 q8 q7
|
| 110 | 250 [ 10 |Kfz/h
Soltauer StraBBe
links ger.+tre.
1] | | 1 ]
Fahrstreifenaufteilung
| Spitzenzeitfaktor : 1,03 [tz[s]: 1,8 | twgls]: O | Summet,[s]: 24 |
* Ergebnistabelle |
Fahrzeugstrom

q1 g2 q3 g4 a5 g6 q7 g8 q9 q1l0 q11 qg12
mafgebliche rechnerische Fahrstreifenbelastung [Kfz/Sp-h]

551 551 551 113 113 113 268 268 113 206 206 283
abgeschatzte Aufstelllangen [m]

83 83 83 17 17 17 40 40 17 31 31 42
Belastung kritischer Fahrstromkombinationen Leistungsfahigkeit:
Fahrstromkombination Belastung [Kfz/Sp-h]
q1+q5+q9 778 max. Belast. [Kfz/h] : 1.215
g2+g6+q10 870 erforderlich t [s] : 61
q3+q7+q11 1.025
g4+q8+q12 664 gewahlt t; [s] : | 90
q2+q5+q9+q12 1.061 mdgl. Belast. [Kfz/h] : 1.467
gq2+q6+q9+q11 984
q3+q6+q8+q11 1.138 Leistungsf.-reserve [%] : 17
g3+g5+q8+q12 1.215 max. Leistungsfﬁhigkeit gegeben

AKF Soltauer.xls; 29.10.2007



Buchholz i.d.N. - Fortschreibung Verkehrsuntersuchung Ostring
R+T Anlage 4: Untersuchung der Leistungsfahigkeit - Prognose 2020

Topp
Skoupil
Huber-Erler

Beurteilung eines Kreisverkehrsplatzes

4 3 Knotenpunkt: Soltauer Strale / Heidkamp
Zufahrten: Zufahrt 1: Soltauer Strale Sid
Zufahrt 2: Verbindung zum Ostring
Zufahrt 3: Soltauer StralRe Nord
Zufahrt 4: Heidekamp
Zufahrt 5:
5 2 Verkehrsdaten: Datum: Prognose 2020
Uhrzeit: 10% Spitzenstunde
Knotenverkehrsstarke: 1490 Fz/h
1 1639 Pkw-E/h
Verkehrsstrome in Fz/h FuBgéanger
von / nach Ausfahrt 1 Ausfahrt 2 Ausfahrt 3 Ausfahrt 4 Ausfahrt 5 Summe Fg/h
Zufahrt 1 0 10 250 110 0 370 0
Zufahrt 2 10 0 10 90 0 110 0
Zufahrt 3 250 10 0 275 0 535 0
Zufahrt 4 110 90 275 0 0 475 0
Zufahrt 5 0 0 0 0 0 0 0
Summe 370 110 535 475 0 1490
Kapazitat der Zufahrten und Verkehrsqualitiat
" ibergeordnete Lo Sattigungs- i mittlere Qualitats-
Zufahrt Verkehrsstarke Verkehrsstirke Kapazitat grad Kapazitatsreserve Wartezeit stufe
Qe i G gi R; w
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [ [Pkw-E/h] [s]
1 407 412 886 0,46 479 7,5 A
2 121 698 661 0,18 540 6,7 A
3 589 231 1037 0,57 448 8,0 A
4 523 297 981 0,53 458 7,8 A

Grundkapazitat und Einfluss des FuBgangerverkehrs

Zufahrt Verkehrsstarke 3:::3: ;r:tr;(:'t((: Grundkapazitat Abmifr;ite;:l ngs- Kapazitat
pE,i O,i G f G
[Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [Pkw-E/h] [-] [Pkw-E/h]
1 407 412 886 1,00 886
2 121 698 661 1,00 661
3 589 231 1037 1,00 1037
4 523 297 981 1,00 981

Fahrstreifen Kreis und Zufahrt

Zufahrt Anzahl der Fahrstreifen
Zufahrt Kreis

1 1 1

2 1 1

3 1 1

4 1 1






