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Vorwort/ Aufgabenstellung

(1) Im vorliegenden Gutachten wird die verkehrliche Wirkung mégli-
cher Varianten einer 6stlichen Umgehungsstrale (Ostring) flr Buch-
holz i.d.Nordheide untersucht. Schwerpunktmalig beziehen sich die
Untersuchungen daher auf den dstlichen Teil der Stadt.

(2) Aus den Ergebnissen werden Hinweise fir die mégliche Linien-
fuhrung, vor allem aber fur die Anbindungen des Ostringes an das
vorhandene Stralennetz abgeleitet.

(3) Die Untersuchung gliedert sich in die drei Arbeitsbereiche

Untersuchung der vorhandenen Situation
Wahrscheinliche Entwicklungen
Wirkung maglicher Planungen.

{4) In jedem der drei Arbeitsbereiche wird auf die engen Beziehun-
gen zwischen den Flachennutzungen, dem Verkehrsnetz und dem
Verkehr eingegangen (ABBILDUNG 1, vereinfacht dargestellt).

(5) Der Untersuchungsbericht enthalt ausfihrliche Beschreibungen
zu den drei Arbeitsbereichen. Zur schnelleren Information werden die
wesentlichen Aussagen im Ergebnisbericht zusammengefaft.

(6) Die Arbeiten basieren auf den Datenerhebungen aus [1] und wur-
den mit dem Landkreis Harburg (Betrieb Kreisstraen) als Auftragge-
ber, mit der Stadt Buchholz und mit anderen Fachplanungen abge-
stimmt. Auf die folgenden Quellen wird Bezug genommen.

[1] Verkehrsentwicklungsplan VEP Buchholz i. d. N., Ingenieurgemeinschaft Schnill
und Haller, Hannover, August 1995,

[2] Umweltvertraglichkeitsstudie zum Neubau des Ostrings in Buchholz i. d. N,
Gruppe Freiraumplanung, Hannover, Dezember 1992,

[3] Verkehrstechnische Untersuchung tber die Auswirkungen des Bauvorhabens
Mébel Krafl auf das Stralennetz in Buchholz, Ingenieurgemeinschaft Schubert, Han-
nover, November 1998,

[4] Wohnbauflachenuntersuchung Buchholz i.d.N. (LK Harburg), Planerwerkstalt P1,
Hannover, Mai 1995

[5] Landschaftsplan Buchholz i.d.N., Gruppe Freiraumplanung, Hannover, Juni 1997,
[6] Bundesverkehrswegeplan (BVWP), Bundesministerium fir Verkehr, Bonn, 1992

[7] Shell-Prognose/ PKW-Szenarien, Reihe: Analysen und Vortrdge, Hamburg, Sep-
tember 1997

[8] DTV-Werte des Durchschnittlichen-Taglichen-Verkehrs im Jahresmittel, gez&nhit
durch die StraRenbauadmter im Abstand von 5 Jahren (1970, 1975, 1980, 1985, 1990,
1995).

[8) Odermann, Krause, Variantenentwicklung 1998
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Ergebnisbericht

(Zusammenfassung der wesentlichen Ergebnisse, Hinweise auf ausfiihrliche Be-
schreibungen im Untersuchungsbericht in [])

(1) Die 6stliche Stadthalfte von Buchholz i.d.N. wird durch das Stadt-
zentrum, durch Wohnbereiche, das Schulzentrum sowie in umfang-
reichen Grlnbereichen verstreut liegende offentliche Einrichtungen
gekennzeichnet ABBILDUNG 2 [Abschn, 1.1, Abb. 4].

(2) Das vorhandene Straflennetz ist radial auf den Stralenring um
das Stadtzentrum ausgerichtet. Die von und nach Westen verlaufen-
den Strallen werden durch die B 75 untereinander verbunden. Da-
durch ergibt sich hier die Voraussetzung fur eine ,&ulere Erschlie-
Rung".

(3) Im Osten fehlt eine derartige Verbindung zwischen den Radialen,
die Funktion muf? von der innerstadtischen Nord-Sud-Achse (Ham-
burger Stralle, K 13 / Soltauer Strale, K 28) Ubernommen werden,
so daf sich hier eine ,innere ErschlieBung" ergibt. [1.2, Abb. 5].

(4) Die Strallen der Stadt Buchholz werden werktéglich von ca.
106.500 Kfz-Fahrten belastet. Davon zahlen 11.500 (11%) zum
Durchgangsverkehr, der z.T. die Stadt im Zuge der B 75 tangiert
(6.700 Kfz). Der Ziel- und Quellverkehr macht etwa 50% der Bela-
stungen aus, der Binnenverkehr 39%.

(5) Beachtet man die Fahrtlangen der o.a. Verkehrsgruppen, so ver-
schiebt sich der Anteil des Durchgangsverkehrs auf 15%, der Anteil
des Binnenverkehrs verringert sich auf 35% (1.3, Abb. 6 bis 8].

(6) Seit 1990 ist das Verkehrsaufkommen jahrlich um 1,5 bis 2,5%
angewachsen. Bis zum Zeitraum 2010 / 2015 wird dieser Trend, vor
allem bedingt durch stadtische Entwicklungen, noch anhalten, aller-
dings mit jahrlich abnehmenden Zuwachsraten [2.0, Abb. 9 bis 11]. Wie
Modellrechnungen zeigen, wird die Belastung der Stadtstralen da-
durch im Mittel noch um ca. 20% zunehmen (ABBILDUNG 10, im
Anhang] [Abb. 9 bis 11 im Untersuchungsbericht].
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(8) Um diese Zielsetzungen erflllen zu kénnen, werden derzeit drei
Varianten einer ¢stlichen Entlastungsstrale (Ostring) diskutiert (vergl.
ABBILDUNG 2).

(9) Aus Modellrechnungen ergibt sich (ABBILDUNGEN 13, 14, 15
und 29 im Anhang) , dal} die verkehrliche Bedeutung der Varianten
ohne flankierende Malknahmen in der Stadt mit zunehmender Entfer-
nung von der Stadt abnimmt. Dies ist vor allem auf die Entfernung
der Anschllsse zum Stadtgebiet zurlickzufUihren [3.0 ff. Abb. 12 bis 22].
Eine stadtnahe Linienfuhrung (Variante c) schrankt die Entwick-
lungsmaoglichkeiten der Stadt ein, die mittlere Variante (b) weist eine
hohe Kurvigkeit auf, bei der u.a. Uberholméglichkeiten eingeschrankt
werden, die weiter abgeriickte Variante a vermeidet diese Nachteile
durch einen ausgewogenen Verlauf.

(10)  Mit flankierenden MaRnahmen in der Stadt gleichen sich die
verkehrlichen Wirkungen der Varianten an. Bedeutender als der Ver-
lauf des Ostringes ist die Gestaltung der Anschiiisse an das Stadt-
stralRennetz (ABBILDUNG 3) 3.3 fi]

o Die Belastungen sind im Nordbereich am gréfiten. Dadurch wird
die Verbindung zum vorhandenen Stadtstrallennetz in diesem
Bereich problematisch. Es wird empfohlen, auch hier konsequent
den stadtischen vom Uberregionalen Verkehr zu trennen und die
Entlastungsstralte leicht nach Norden zu verschieben. Dadurch
wird es méglich, die Kreuzung Hamburger Strafle / Nordring als
Stadteingang unabhéangig vom geplanten Ostring z.B. als Kreis-
verkehr zu gestalten. Das Schulzentrum kann entlastet und ein
neuer Wohnbereich ebenfalls unabhangig vom Ostring erschlos-
sen werden. Die Buenser Siedlung kann Uber An Boerns Soll
oder direkt an den verlangerten Nordring angeschlossen werden
[3.32, 3.33; Abb. 23 und 24].

» Im Kreuzungsbereich Bendestorfer Stralle bietet sich ein Kreis-
verkehrsplatz mit ausreichender Leistungsféhigkeit an. Er wirde
zum einen den Stadtbeginn kennzeichnen und zum anderen die
Geschwindigkeiten auf dem Ostring punktuell drosseln. [3.34,
3.35; Abb. 25]. ‘

¢ Eine gleiche Verbindung und Wirkung wére im Kreuzungsbereich
mit der Lineburger Stralle angebracht, sofern der Ostring von der
Stadt abgertckt gebaut wird. Bei einer stadtnahen Lésung muf
der Ostring wegen der engen Lage des Kreuzungsbereiches zur
Bahnstrecke hohenfrei zur Lineburger Stralle trassiert und mit
einer Rampe verbunden werden. Die Belastungen im Anschiuf
der Rampe an den Ostring lagen (2010/2015) im Grenzbereich
der Leistungsfahigkeit, es muf} daher eine Signhalanlage einge-
plant werden [3.36; Abb. 26].
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e Im Siden wird zur Schonung des Wohnbereiches Ostlich der
Soltauer Stralle eine neue Verbindung zwischen dem Wohnbe-
reich und dem stidlich angrenzenden Gewerbebereich empfohlen.
Als Pendant zum Kreisverkehr im Norden sollte dieser sudliche
Stadtzubringer innerhalb des Stadtbereiches (Soltauer Str./ Hei-
dekamp / ErnststraBe) ebenfalls als Kreisverkehr gestaltet wer-
den.

e Um den o.a. AnschluB an den Ostring zu entlasten und um dort
ohne eine Signalregelung auszukommen, mufl am Ende der
Neubaustrecke ein Anschlul an den Buchholzer Berg vorgese-
hen werden. [3.37; Abb. 27].

11) Die verkehrliche Wirkung der empfohlenen Variante d zeigt
die ABBILDUNG 30 (aus dem Untersuchungsbericht). Dabei werden die
Mehrbelastungen der Stralen bei Variante d gegentber dem Mal-
stabsfall (vorhandenes Netz ohne Planungen, Status-Quo) in rot mit positiven
Werten, die Entlastungen in griin mit negativen Werten dargestellt.
Der Ostring nimmt zwischen 11.500 Fahrten im Norden bis 4.300
Fahrten im Suden auf. Dadurch werden die Nord-Std-Achse und
andere Strallenziige in gleicher Richtung sowie die Zubringerstraen
zum Ostring entlastet.

(12)  Alle in die Stadt fuhrenden Verbindungen fihren direkt (K 3
und K 5 im Zuge des Ostringes) oder indirekt (Im Norden und Stden)
als deutliches Signal fur den Stadteingang Uber Kreisverkehrsplatze.

(13) Die Fahrtzeiten Uber die Varianten des Ostringes schwanken
zwischen 265 und 290 Sekunden. Durch die erzielbare Entlastung
der Stadtstralen verklrzt sich die Fahrtzeit durch die Stadt gegen-
iiber den Verhaltnissen ohne den geplanten Ostring um ca. 50 Se-
kunden [Abb. 32 von 430 auf 380 Sekunden]. Diese Fahrtzeitverklrzung
sollte durch flankierende, planerische Malinahmen (z.B. vermehrte Que-
rungshilfen, abmarkierte Radwege, Haltestellen im Fahrbahnbereich u.&.) kompen-
siert werden, damit die erwiinschten verkehrlichen Effekte eintreten.

Langenhagen/April 1999

Dipl.-Ing{J. Hinz
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