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1. Aufgabenstellung

1. Aufgabenstellung
1.1 Ausgangslage

Das innerstadtische StralRennetz in der Stadt Buchholz in der Nordheide ist
abschnittsweise mit mehr als 12.500 Kfz/24 h als hochbelastet zu bezeich-
nen. Dabei stellt die innerstadtische Nord-Sid-Verbindung im Zuge der
Canteleubriicke mit mehr als 20.900 Kfz/24 h das verkehrlich begrenzende
Netzelement dar.

Von der Stadt Buchholz i.d.N. wird der Neubau eines zweistreifig befahrba-
ren Tunnels in Verlangerung des Seppenser Muhlenweges geplant. Da-
riber hinaus ist die Realisierung des Ostringes in der politischen Diskussi-
on, um die gesamtortliche Verkehrssituation zu verbessern. Als Alternative
zum Ostring ist erganzend eine bahnparallele Verbindung im Zuge der
Stralde ,Am Langen Sal“ zu bewerten.

Die verkehrliche Wirkung dieser Malinahme soll vor dem Hintergrund der
Verkehrszunahme infolge von Wohnbau- und Gewerbeflachen in der Kern-
stadt untersucht werden.

Die Untersuchung erfolgt mit dem bei der PGT Umwelt und Verkehr GmbH
implementierten Analyseverkehrsmodell mit Stand von 2014 (vgl. /12/).
Wesentliche Vergleichsquerschnitte sind in der Tabelle 1.1 aufgefuhrt.

Stralde Analyse
Kfz/24h
Seppenser Muhlenweg 8.400
Bremer StralRe Ost 13.400
Steinbecker Mihlenweg 6.700
Bremer StralRe West 14.500
Canteleubriicke 20.900
Soltauer Strale 14.800
Kirchenstralle 16.700
Tab. 1.1: Verkehrsmengen Analyse 2014

Umwelt und Verkehr GmbH 1



1. Aufgabenstellung

Vor dem Hintergrund der hohen Verkehrsbelastungen im innerstadtischen
Stralennetz der Stadt Buchholz i.d.N. wird als Entlastung der Ostring dis-
kutiert. Erganzend hierzu soll nunmehr die Trasse“ ,Am Langen Sal““ un-
tersucht werden.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist die Funktion der Stras-
se zu untersuchen und die daraus resultierenden Trassierungselemente
sind abzuleiten. Dartber hinaus sind die verkehrliche Wirksamkeit und die
Leistungsfahigkeiten der Knotenpunkte zu berechnen.

1.2 Funktion der StraBe

Der Ostring wird als anbaufreie Kreisstralte geplant. Die Grundlage fur die
funktionale Einstufung der StralRen liefert das Niedersachsische Stralen-
und Wegegesetz (NStrG). Gemal § 3 dieses Gesetzes wird die Einteilung
der offentlichen Stralen wie folgt vorgenommen:

,Die offentlichen Straflen werden nach ihrer Verkehrsbedeutung in folgen-
de StralRengruppen eingeteilt:

1. KreisstraBen; das sind Stralen, die Uberwiegend dem Verkehr zwi-
schen benachbarten Landkreisen und kreisfreien Stadten, dem
Uberértlichen Verkehr innerhalb eines Landkreises oder dem unent-
behrlichen Anschluss von Gemeinden oder raumlich getrennten Ortstei-
len an Uberdrtliche Verkehrswege dienen oder zu dienen bestimmt sind.

2. GemeindestraBen; das sind Stralen, die Uberwiegend dem Verkehr
innerhalb einer Gemeinde oder zwischen benachbarten Gemeinden
dienen oder zu dienen bestimmt sind“. Hieraus ist abzuleiten, dass der
Uberwiegende Anteil der Verkehre, die die neue Bautrasse nutzen, Gber
die Landkreisgrenze hinaus fahrt. Werden dagegen vornehmlich inner-
gemeindliche bzw. zwischengemeindliche Verkehre abgewickelt, so
handelt es sich um eine Gemeindestral3e.

Aus dem StralRengesetz lasst sich ableiten, dass bei einer Kreisstralle der
Uberwiegende Anteil der Fahrten landkreisgrenzen Uberschreitend sei
muss. Werden dagegen Fahrten zwischen zwei Gemeinden bzw. im Bin-
nenverkehr einer Kommune abgewickelt, so handelt es sich um eine Ge-
meindestralle.

Umwelt und Verkehr GmbH 2



1. Aufgabenstellung

1.3 Entwurfsparameter

Bei der Trassierung der Stralte ,Am Langen Sal* ist aufgrund der Funktion

zwischen einer Kreisstralte und einer innerstadtischer Hauptverkehrsstralle

zu unterscheiden. Daher kommen unterschiedliche Regelwerke zur An-

wendung.

KreisstraBe

Fur den Entwurf einer anbaufreien Kreisstral’e sind die Trassierungspara-

meter gemaf der ,Richtlinie fir die Anlage von Landstralen“ (RAL 2012)
/17/ heranzuziehen. In der RAL-Tabelle 1 (vgl. Tabelle 1.2, blau umrandet)
sind die StralRenkategorien in Abhangigkeit der Verbindungsfunktionsstufe

und der Kategoriengruppe dargestellt. Dabei wird u. a. zwischen regionalen

und Uberregionalen Verbindungsfunktionsstufen unterschieden.

»\\K\aff?onengruppe Autobahnen LandstraBen Ha?lr;)?\?:rflizlr?rs- Haau%?\?::(\::rs' ‘ Ers?::;eg::gs-
Verbindungs\-*'—\\ . R ‘ straBen straBen = e
funktionsstufe AS LS | Vs HS ES
7kominental ) 0 | ASO | 1 -
groBraumig A 1 AS o -

[oberregional | 0 ASI =

_riegional o 1] -

[nahaumig [ W | - _ESW

[ Heinckimig |V = -
Tab. 1.2: StraBenkategorien in Abhéngigkeit der Verbindungsfunk-

tionsstufe und der Kategoriengruppe /17/

Der Planstrale ist die Verbindungsfunktionsstufe als regional und Stralen-

kategorie als LS Il zuzuordnen.

Jr" GJ_I Umwelt und Verkehr GmbH 3



1.

Aufgabenstellung

Regel-
querschnitt

Entwurfs-
klasse

EKL 2

RQ 15,5

RQ 11,5 +

RQ 11

RQ9

EKL 3

EKL 4

Tab. 1.3:

Einsatzbereiche der Regelquerschnitte /17/

Damit ergibt sich die Entwurfsklasse (EKL) 3 mit einem Regelquerschnitt
RQ 11. Dieser Regelquerschnitt weist einen einbahnigen, zweistreifigen
Querschnitt auf. Die Fahrstreifenbreite betragt 3,50 m plus 0,50 m Rand-
streifen und ein Bankett von 1,50 m Breite.

Abb. 1.1:

Regelquerschnitt RQ 11 /17/

mr Umwelt und Verkehr GmbH



1. Aufgabenstellung

Im Lageplan sind bei der EKL 3 die vorgegebenen Radienbereiche von 300
bis 600 m und die Mindestlange der Kreisbégen von 50 m vorgegeben /17/.

Innerstadtische HauptverkehrsstraBBe

Fur den Entwurf und die Gestaltung von anbaufreien Hauptverkehrsstrallen
gilt die ,Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralten” (RASt 06) /18/. Bei an-
baufreien Hauptverkehrsstra’en wird zwischen Uberregionalen und regio-
nalen Verbindungsfunktionsstufen unterschieden (vgl. Tabelle 1.2, grin
umrandet). Die Trasse ,Am Langen Sal“ ist der regionalen Verbindungs-
funktionsstufe und der StraRenkategorie als VS Ill zuzuordnen.

Im Abschnitt 5.2.12 ,Anbaufreie StralRen“ werden in der RASt 06 /18/ die

Kriterien und die Charakterisierung des Stral3entypes definiert. Dabei heil3t

es unter anderem fur Hauptverkehrsstralten (VS Il, VS lII):

e strallenabgewandte Bebauung oder unbebaute Parzellen im Vorfeld
oder innerhalb bebauter Gebiete

o Verkehrsstarken von 800 bis 2.600 Kfz mit zum Teil groRer Schwerver-
kehrsstarke

¢ minimale sonstige Nutzungsanspruche

e in der Regel Linienbusverkehr

Gemal Bild 39 der RASt 06 /18/ ergibt sich bei einer zuldssigen Ge-
schwindigkeit von 70 km/h die Querschnittsgestaltung RQ 12.5, bei der
eine Fahrstreifenbreite von 3,50 m plus 0,50 m Randstreifen vorzusehen
ist. Die stralenbegleitenden Geh- und Radwege sind durch einen Grin-
streifen getrennt.

1.4 Leistungsfahigkeitsuntersuchung

Nach dem ,Handbuch fir die Bemessung von Strallenverkehrsanlagen®
(HBS 2009) /5/ ist die sogenannte Bemessungsverkehrsstarke qg zur Be-
messung der Verkehrsanlagen heranzuziehen. Diese Bemessungsver-
kehrsstarke entspricht der maRRgebenden stundlichen Verkehrsstarke msv
im Gesamtquerschnitt, die definitorisch die Verkehrsbelastung in der 30.
Jahresstunde (Anmerkung: zukiinftig wird bei Malnahmen des Bundes die
50. Stunde des Jahres als bemessungsrelevant herangezogen) darstellt.
Soweit Dauerzahlstellen im Ubergeordneten Strallennetz vorliegen, kann

Umwelt und Verkehr GmbH 5



1. Aufgabenstellung

die Bemessungsverkehrsstarke daraus dbernommen bzw. die Faktoren
des HBS 2009 herangezogen werden. Da flr das innerstadtische Stralen-
netz keine Dauerzahlstellen ausgewertet werden kénnen, sind die Faktoren
des HBS 2009 (10,0 bis 10,5 % des DTV,-Wertes) zu berlcksichtigen. Die
spitzenstundlichen Anteile der Knotenstrome werden aus den Analyseer-
gebnissen Ubernommen.

Bei der Umrechnung auf DTVy-Werte! bzw. DTV-Werte2 werden die Be-
rechnungsalgorithmen gemal des ,Handbuches flir die Bemessung von
Stralenverkehrsanlagen® (HBS 2009) /5/ berlcksichtigt. Dabei werden fol-
gende Faktoren herangezogen:

Der Tabelle 1.4 konnen die Faktoren enthommen werden, die sich aus den
Erhebungsdaten und den DTVyw-Werten bzw. DTV-Werten ergeben. So ist
zu ersehen, dass der DTVy-Wert fir den Kfz-Verkehr um rd. 1 % niedriger
liegt als am Erhebungstag. Besonders deutlich wird der Unterschied beim
Schwerverkehr, der am Erhebungstag knapp 15 % hdher liegt als der be-
rechnete DTVyw-Wert.

Faktor gewahlt
Sonntagsfaktor bg, 0,7
Tag-/Wochen-Faktor Zahltag: Dienstag
Pkw: 0,961
Lkw: 0,740
Halbmonatsfaktor 2. Maihalfte
Pkw: 1,034
Lkw: 1,077
Umrechnung werktaglicher DTV,, Pkw: 1,069
auf DTV Lkw: 1,230

Tab. 1.4:  Faktoren zur Umrechnung auf DTV,,-Werte bzw. DTV-Werte

DTVw = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Werktage des Jahres
DTV = durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke aller Tage des Jahres

Umwelt und Verkehr GmbH 6



Als Bezugsquerschnitt wird die Canteleubricke gewahlt.

Erhebung
Donnerstag 27.05.2014
Kfz Pkw Lkw
21.226 20.604 622
DTVw

Kfz Pkw Lkw

20.997 20.471 526
0,989 0,994 0,846

DTV

Kfz Pkw Lkw

19.576 19.149 427
0,922 0,929 0,687

Tab. 1.5:

24 h)

1.

Aufgabenstellung

Umrechnungsergebnisse auf DTVw- und DTV-Werte (Kfz/

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit erfolgt in Abhangigkeit der mittleren

Wartezeit, ausgedriickt durch die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes
(QSV) (vgl. Tabelle 1.6).

Grundsatzlich ist eine ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufs an Kno-

tenpunkten zu erreichen, d. h. die QSV muss fir alle Strome mindestens

D sein.

Qualitatsstufen
des Verkehrs-
ablaufes (QSV)

Mittlere Wartezeit w [sec]

ohne

Signalanlage

mit

Signalanlage

mit

Signalanlage

Kfz Kfz FuRgéanger
A <10 <20 <15 O
B <20 <35 <20 O
(o <30 <50 <25 O
D <45 <70 <30 @)
E > 45 <100 <35 @)
F - > 100 > 35 O
Tab. 1.6: Qualitétsstufen des Verkehrsablaufs (Quelle: HBS 2009)

Umwelt und Verkehr GmbH
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Die Berechnung der Leistungsfahigkeit fur den Kreisverkehr erfolgt mit dem
Programmsystem KREISEL, Version 8.

Fur die Berechnungen zur Leistungsfahigkeit sind die spitzenstindlichen
Verkehrsmengen heranzuziehen. Fur die Ermittlung der Leistungsfahigkeit
bei nicht signalisierten Knotenpunkten werden die vorhandenen Ver-
kehrsbelastungen unter Berlcksichtigung der analysierten Schwerverkehre
in Pkw-Einheiten pro Stunde umgerechnet. Dabei werden Lkw mit dem
Faktor 1,5 bzw. Lastzlige mit dem Faktor 2,0 multipliziert.

Umwelt und Verkehr GmbH 8



2. Variante ,Am Langen Sal“

2. Variante ,,Am Langen Sal“
2.1 Trassenverlauf

Aufgrund der beschriebenen funktionalen Bedeutung der Stralle sind die
unterschiedlichen Trassierungselemente abzuleiten. Daher liegen unter-
schiedliche Trassenverlaufe aufgrund der zu wahlenden Mindestradien vor.

Der Ausgangspunkt der Trasse ,Am Langen Sal“ ist im Siden die Einmun-
dung der Lineburger Stral’e in die Soltauer Stralle. Die Trasse verlauft auf
der bestehenden ErschlieBungsstralle ,Am Langen Sal“ bis zum Itzenbditt-
ler Weg. Ab diesem Punkt sind Varianten zu betrachten.

Variante 1: Bahnparalleler Verlauf bis zur Bendestorfer Stral3e
Bei Variante 1 wird eine bahnparallele Fuhrung westlich der Kleingartenan-
lage bis zur Bendestorfer Stral’e (K 54) untersucht.

Wird eine anbaufreie Landstrale untersucht, so ist bei der Entwurfsklasse
[ll ein Mindestradius von 300 m vorzusehen. In der Abbildung 2.1 wird er-
sichtlich, dass hierdurch die Kleingarten mittig zerschnitten werden.

Selbst bei einer Entwurfsklasse 1V, die von der Verbindungsfunktionsstufe
fur nahrdumige Verkehre gilt, missen Mindestradien von 200 m eingehal-
ten werden. Auch in diesem Fall ist eine Zerschneidung der Kleingartenan-
lage erforderlich (vgl. Abbildung 2.2).

Bei einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralle kdnnen wesentlich gerin-
gere Radien gewahlt werden (vgl. Abbildung 2.3). Hierdurch ist es mdglich,
dass die Kleingarten westlich umfahren werden.

Die Verknupfung mit der Bendestorfer Stralle erfolgt mittels eines Kreisver-
kehrs.

Im weiteren Verlauf wird die Freizeitflache zwischen Holzweg und Bahnlinie
entweder im Westen angeschnitten bzw. durchquert. Gleiches gilt auch fur
den Parkplatz an den Sportanlagen. Bei einer Trassenausbildung als Land-
strale ist eine Verknipfung mit dem Parkplatz nicht moglich. Daher ist hier
eine Neugestaltung erforderlich.

Umwelt und Verkehr GmbH 9



2. Variante ,Am Langen Sal* I

Die Anbindung der Trasse ,Am Langen Sal“ an den Ostring muss aufgrund
der nicht einzuhaltenden Mindestradien rechtwinklig erfolgen. Insofern ist
eine durchgangige, zligige Befahrbarkeit der Trasse nicht gegeben.

Bei einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralle ist eine Anbindung des
Parkplatzes an die Planstralle moglich. Dennoch muss eine Neuorgani-
sation der Stellplatzanlage erfolgen.

In Hohe der ,Herrenheide“ wird die Bahnstrecke unterquert und im weiteren
Verlauf wird die Trasse des Ostringes aufgenommen mit dem Anschluss an
die Kreisstrale K 13 im Norden.

———
P ——

Abb. 2.1: Trassenverlauf — anbaufreie LandstralBe (EKL 3)

mr Umwelt und Verkehr GmbH 10



2. Variante ,Am Langen Sal* I

Abb. 2.2: Trassenverlauf — anbaufreie LandstraBe (EKL 4)

mr Umwelt und Verkehr GmbH 11



2. Variante ,Am Langen Sal*

T
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Abb. 2.3: Trassenverlauf — innerstddtische HauptverkehrsstralBe

Variante 2:

Bei einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralle ist als Variante der Verlauf
im Zuge des ltzenbuttler Weges und 6stlich der Kleingartenanlagen bis zur
Bendestorfer StralRe denkbar.

Dabei wird die Fuhrung des ltzenbittler Weges aufgenommen und die
Trasse 6stlich der Kleingarten Richtung Bendestorfer Stralde abgeknickt.

Als Untervarianten wird der Verlauf 6stlich der Kleingarten dargestellt.

m Umwelt und Verkehr GmbH 12




2. Variante ,Am Langen Sal“

In Hohe der Bendestorfer Stralte wird in Verbindung mit dem nérdlich ver-
laufenden Holzweg ein Kreisverkehrsplatz vorgesehen. Der weitere Verlauf
in Richtung Norden fiihrt Gber den Holzweg.

In Hohe der ,Herrenheide” unterquert auch diese Variante die Bahnstrecke
und nimmt den Verlauf der Trasse des Ostringes bis zu Kreisstralle K 13
im Norden auf.

Die Gesamtlange der Variante 1 ,Am Langen Sal“ betragt ca. 3.300 m,
wahrend die Variante 2 eine Lange von ca. 3.500 m aufweist.

2.2 Knotenpunkte
2.2.1 Knotenpunkt Liineburger StraBe / Soltauer StraBe / “Am
Langen Sal“

Die Einmundung der Luneburger StralBe in die Soltauer Stralle wird als
Kreisverkehrsplatz geplant, wobei die Stralle ,Am Langen Sal“ mit dem
vierten Knotenarm verknlpft wird. Der Kreisverkehr (Durchmesser = 38 m),
kann zwischen den beiden Eisenbahnbriicken angelegt werden. Infolge des
gewahlten Durchmessers ist es mdglich, die vier Stral’endste anzubinden.

Als Grundlage fur die Uberprifung der Hohenentwicklung lag der Lageplan
der Fahrbahnbrucke der K 28/ K 83 uber die DB aus dem Jahr 1988 vor.
Die Abschatzung der Hbéhenentwicklung der Trassen erfolgte Uber Anga-
ben Uber die Gradientenneigung in dem Lageplan. Aufgrund der vorhande-
nen Topografie ist eine Hohenanpassung der zufihrenden Knotenarme
insbesondere im nord-dstlichen Quadranten erforderlich.

Basierend auf den Grundlagen ergibt sich eine maximale Neigung des
Kreisverkehrs von ca. 3 % und fur den anschlieBenden Stralenverlauf im
Zuge der Stral’e ,Am Langen Sal“ von unter 3 %.

Umwelt und Verkehr GmbH 13



2. Variante ,Am Langen Sal* I

Abb. 2.4: Kreisverkehrsplatz Soltauer StraBe/ Lineburger StraBe’ Am
Langen Sal*

Die Anbindung der Hermann-Burgdorf-Stralle an die Stra’e ,Am Langen
Sal“ muss im Detail geprift werden. Verkehrlich ist sie nicht zwingend not-
wendig, da die Erschlielung rickwartig Uber die Wilhelm-Meister-Stralle /
Laneburger Stralde gesichert ist.

Zur VerknlUpfung der Hermann-Burgdorf-Stra’e mit der Stralle ,Am Langen
Sal“ muss ein Hohenunterschied von mehr als 1,50 m Uberwunden werden.
Dazu ist es erforderlich, die Hermann-Burgdorf-Stral’e auf einer Lange von
ca. 25 m anzuheben. Evtl. sind dann die Anschlusshohen fur die Grund-
stiicke nicht mehr gesichert.

mr Umwelt und Verkehr GmbH 14



2. Variante ,Am Langen Sal*

Als Alternative sind ein Abhangen der Hermann-Burgdorf-Stralle im Wes-
ten und eine neue QuartierserschlielBung zu prufen.

F' -ﬁmﬂ L’l.-n‘- e

e

Abb. 2.5: Kreisverkehrsplatz Soltauer StraBBe/ Liineburger StralBe/ ,,Am
Langen Sal” mit Abhdngen der Hermann-Burgdorf-StralBe

Die Luneburger Stralle weist im Bestand eine maximale Neigung von
knapp 7 % auf, die auch bei der Planung eingehalten werden kann.

mr Umwelt und Verkehr GmbH 15



2. Variante ,Am Langen Sal“
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Abb. 2.6: Héhenplan Kreisverkehr Soltauer StraBe/ Lineburger Stras-
se /,Am Langen Sal*.

Den folgenden Abbildungen sind die Knotenstrome und die Belastungen
der Kreisringfahrbahn jeweils in der Dimension Kfz/h zu enthehmen. Die
Ergebnisse der Verkehrsqualitdten des Verkehrsablaufes (QSV) sind in
dem unteren Teil der Abbildung dargestellt.

Die Qualitat des Verkehrsablaufes erreicht in der morgendlichen Spitzen-
stunde mit der Stufe B eine gute Verkehrsqualitat. Die langsten mittleren
Wartezeiten liegen bei 16 Sekunden.

In der nachmittaglichen Spitzenstunde wird lediglich eine ausreichende
Verkehrsqualitat (Stufe D) berechnet. Dies betrifft den Nordarm der Soltau-
er Stral’e, der eine Auslastung von 92 % aufweist. Dies bedeutet, dass die
Leistungsfahigkeitsreserve sehr gering ist, was z.B. durch die gepulkt auf-
tretenden P+R-Verkehre zu verlangerten Wartezeiten fuhren wird. Die
rechnerische Ruckstaulange liegt bei der 95 %-Wahrscheinlichkeit, d.h. in
95 % aller Falle wird dieser Wert unterschritten bzw. maximal erreicht, auf
der Soltauer StraRe (Nordarm) bei 132 m (22 Pkw-E). Eine Uberstauung
der Einmindung der Adolfstrale tritt daher nicht ein.
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Variante ,Am Langen Sal“

0 1000 Fz/ h
i

1: Soltauer Str
Qa = 497
Qe =693
Qc =159

N

<_/

/

N

4 : Canteleu Briicke

3 : Am langen Sal

Qa =797
Qe = 426
Qc =230

Belastung
der Kreis-
Fahrbahn
(Kfz/h)

Qa =170
2 : Lineburger Str Qe=126
Qazle Qe =301 gum= 1730
alle Kraftfahrzeuge Qc = 586
Ql:25
Qg: 126
Qr:275
2 0
5= 426
Knoten-
s 797 strome
(Kfz/h)
: 8
Qg: 98
120
Qw: 0
126
S= 266 Qg:359
Qr:2
Qw: 0 Sum = 1730
S= 485
alle Kraftfahrzeuge
Wartezeiten
n-in | F+R | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max x Reserve Wz QsV
Name - h Plw-E'h Plw-E'h Piow-E'h - Piow-E'h s -
1 | Soltauer Str 1 60 166 707 1086 0,65 379 04 A Qualitat des
2 | Lineburger Str 1 150 306 496 721 0.69 225 15,7 B
3 | Amlangen Sal 1| 130 922 126 502 023 376 9.6 A Verkehrs-
4 | Canteleu Briicke 1 70 234 443 1026 043 583 62 A
ablaufes
Staulingen |
n+in | F+E | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max L L85 L-99 Q8V
Name - h Piw-E'h | PikwEh | PiwEh Pliow-E Plow-E Plow-E -
1 | Soltauer Str 1 60 166 707 1086 13 3 g A
2 | Lineburger Str 1| 150 506 496 721 15 6 o B
3 | Amlangen Sal 1| 130 022 126 502 02 1 2 A
4 | Canteleu Briicke 1 70 234 443 1026 0.5 2 3 A
Gesamt-Qualitidtsstufe : B
Abb. 2.7: Leistungsféhigkeit KVP — morgendliche Spitzenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal“

0 1000 Fz/ h
i

Belastung
der Kreis-
4 : Canteleu Briicke Fahrbahn
Qa = 694
Qe =854
1 : Soltauer Str Qc =329 (KfZ/h)
Qa = 802
Qe =573
Qc = 381
% 3 : Am langen Sal
Qa =197
2 : Liineburger Str Qe =172
Qa4 Qe=81  sum= 2136
alle Kraftfahrzeuge Qc = 511
[
Ql : 62
Qg : 308
1 484
Qw: 0
S= 854
S = 802 Knoten-
Ql : 36 _ strome
Qg: 133 5= 64
PR (Kfzh)
S= 573
o R L
Qg: 14
: 20
Qu 0
S=172
Sum = 2136
alle Kraftfahrzeuge
Wartezeiten |
n+n | F+R | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max x Reserve Wz Qsv
Name - h Plw-E'h | Phkw-E'h Piw-E'h - Pkw-E'h 5 -
1 | Soltauer Str 1| 60 | 388 387 900 | 063 313 14 | B Qualitat des
2 | Lineburger Str 1 150 521 548 175 0.711 227 15.5 B
3 | Amlangen Sal 1| o] s 172 550 | 032 358 100 B Verkehrs-
4 | Canteleu Briicke 1 70 333 871 943 0.92 72 39.0 D
ablaufes
Stauldngzen
n-in| F+R | g-Kreis g-e-voth | g-e-max L L85 L-9% QsV
MName - h Piow-E'h | Pow-E'h | Piw-E'h Plow-E Plow-E Plow-E
1 | Soltauer Str 1 60 388 587 900 13 5 8 B
2 | Liineburger Str 1| 130 521 548 775 16 7 10 B
Amlangen Sal 1 130 872 172 330 0.3 1 2 B
4 | Canteleu Briicke 1 T0 333 in 043 7.0 22 30 D
Gesamt-Qualititsstufe : D
Abb. 2.8: Leistungsféhigkeit KVP — nachmittdgliche Spitzenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal* I

Aufgrund der sehr hohen Auslastung des Kreisverkehrsplatzes wird eine
Lésung mit einem Bypass im Zuge der Soltauer Strafl3e fur die Fahrtrich-
tung Nord-Sud gepruft.

Stadt Buchholz in der Nordheide
e Studie Am Langen Sal

MH Lageplan
= (2)
08.042015

Projekt: Sedanstratie 43 Tolafon: (0511) 36 39 40
P 2652 30161 Hanover  Telefax: (0511) 33 2262

Datei: 2652 150331 V-LPO1-Varianten 1-1 bis 2-2 ohne Anbindung dwg.

Abb. 2.9: Kreisverkehrsplatz Soltauer StraBe/ Lineburger StraBe/ ,Am
Langen Sal” mit Bypass

Der Kreisverkehr liegt zwischen den beiden Bruckenbauwerken im Zuge
der Kreisstralle. Daher ist der Bypass strallenrandparallel zu flhren. Im
,Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren /19/ wird ausgefiihrt, dass die

mr Umwelt und Verkehr GmbH 19



2. Variante ,Am Langen Sal“

Zusammenfiihrung von Bypass und Knotenpunktausfahrt sorgfaltig zu ent-
werfen ist. Dabei haben sich kurze Einfadelungsstreifen von 30 bis 50 m
Lange oder die Addition des Bypasses als zusatzlicher Fahrstreifen be-
wahrt. Eine spitzwinklige Einfadelung des Bypasses in die Knotenpunktaus-
fahrt ist nur bei nicht zligig geflihrten Bypassen vertretbar.

Die Anlage des Bypasses bedeutet, dass die Verkehre mit einer relativ ho-
hen Geschwindigkeit in den Bypass einfahren und diesen auch aufgrund
der geradlinigen Fihrung sehr schnell verlassen. Insofern ergibt sich hier
ein Konfliktpunkt bei der Verflechtung der Verkehrsstréome.

Infolge der Realisierung eines Bypasses wird ein Hauptstrom aus dem
Kreisverkehr herausgenommen. Dadurch wird eine gute Verkehrsqualitat
erreicht.

Lage-
4:Canteleu Briicke .
planskizze
1:Soltauer Str (

f K\ 3:Am langen Sal

2:Luneburger Str

Wartezeiten
nin | F+R | g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Eeserve Wz Qsv
Name - h Piw-Eh | PhwEh | Pkw-Eh - Plow-E'h s -
1 | Soltauer Str 1 60 388 587 o900 0.65 313 14 B
2 | Lineburger Str 1 150 by | 348 175 071 227 153 B
Am langen Sal 1 130 872 172 330 0.32 338 10,0 B
4 | Canteleu Briicke 1 70 333 377 043 0.40 366 6.3 A
4 Bypass 1 404 1400 033 206 40 A
Staulingen
nin | F+R | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max L L85 L-99 Q8V
Name - ‘h Pkw-E'h | Pkw-E'h | Pw-E'h | Phw-E Plow-E Plow-E -
1 | Soltauer Str 1 60 388 387 200 13 3 3 B
2 | Lineburger Str 1 130 21 348 775 L6 7 10 B
Am langen Sal 1 130 872 172 530 0.3 1 2 B
4 | Canteleu Briicke 1 70 333 377 043 0.5 2 3 A
4 Bypass 1 454 1400 - - - A

Gesamt-Qualititsstufe : B

Abb. 2.10:  Leistungsfdhigkeit KVP mit Bypass — nachmittdgliche Spit-
zenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal“

Die Konfliktsituation an der Einmindung, die sich aufgrund der Trassie-

rungserfordernisse ergibt, wurde bereits beschrieben. Wird eine Betrach-
tung des einmiindenden Verkehrs hinsichtlich der Verkehrsqualitat durch-
gefuihrt, so wird eine befriedigende Verkehrsqualitat fir die Verflechtung

der Verkehrss

trome erreicht.

Qualitatstufe des Verkehrsablaufs (QSV)

Intervall \ Strom

16:00 - 17:00

Intervall \ Strom

1 2 ) 4 5 6 7 8 9 10 11 12
A C
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 L1 12

Qualitatstufe des Verkehrsablaufs (QSV)

484

C
A=
C=
B=Lineburger Strafle
D=Soltauer Strafie
Abb. 2.11:  Leistungsféhigkeit einfddelnder Verkehr aus dem Bypass

(Strom 12) — nachmittdgliche Spitzenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal“

Abschlie3end ist zu prifen, ob ein Rickstau im Zuge des Bypasses ent-
steht. In der Abbildung 2.12 wird deutlich, dass bei 80 % aller Falle weniger
als fuinf Fahrzeuge zurlickgestaut werden. Gleichzeitig ist zu erkennen,
dass sich in 20 % aller Falle bis zu zwolf bzw. vierzehn Fahrzeuge (Ruck-
staulange 72 bis 84 m) aufstauen. Dies wird in Einzelsituationen dazu flh-
ren, dass der Rickstau Uber den Bypass hinausreicht und die Zufahrt in
den Kreisverkehr fur die Fahrzeuge, die von der Canteleubriicke kommen,
behindert wird.

Verteilungsfunktion

Wahrscheinlichkeit [%]

0 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Rickstaulange [FZ]

Abb. 2.12: Rlickstausituation fiir den einfddelnden Verkehr aus dem
Bypass (Strom 12) — nachmittdgliche Spitzenstunde

2.2.2 Kreisverkehr Bendestorfer Strae / Holzweg / ,,Am Langen
Sal“

Die Belastung des Kreisverkehrs ist in den beiden betrachteten Spitzen-
stunden unter 1.000 Kfz/h als Summe aller zuflieBenden Stréome.

Daher sind die Verkehrsqualitadten sehr gut und die Ruckstaulangen sehr
gering.
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2. Variante ,Am Langen Sal“
4 : Holzweg
Qa=135
0 1000 Fz/ h Qe =148
Qc =337
Belastung
der Kreis-
Fahrbahn
1 : Bendestorfer Sr (KfZ/h)
Qa =313 :——/ 3 : Bendestorfer Str
Qe =218 Qa = 247
Qc =172 Qe =31
Qc=13
2 : Am langen Sal
Szl Sum = 864
alle Kraftfahrzeuge Qc =221
Ql : 10
Qg: 118
0 1000 Fz/h Qr - 20
%w: 0148 §=135
@ Knoten-
strome
Ql:a (Kfz/h)
Qg : 286
S- 313 5 7 Qr: 1
= Qw: 0
e $= 31
Ql:g @
Qg: 203 I I
Qr:7
aw: 0 — S= 247
S= 218
al:7
Qg: 116
S= 169 g‘rﬂg 34
3 " 157 Sum = 864
Wartezeiten
ndin | F+R | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
Name - h Plow-E'h Plw-E'h Piow-E'h - Plow-E'h s -
1 | Bendestorfer Sr 1 60 172 228 1079 021 851 42 A Qua“tat des
2 | Amlangen Sal 1| 130 231 157 997 0.16 840 43 A
3 | Bendestorfer Str 1| 30| 11 341 w01 | 031 750 18 A Verkehrs-
4 | Holzweg 1 T0 337 158 939 0.17 781 446 A
ablaufes
Staulingen
n+in | F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L83 Lgg QsvV
Name - h Piw-Eh | Pkow-E'h | Pikw-E'h Plow-E Piow-E Plow-E -
1 | Bendestorfer Sr 1 60 172 228 1079 02 1 1 A
2 | Amlangen Sal 1| 150 231 157 997 0.1 1 1 A
3 | Bendestorfer Str 1 130 131 41 1091 0.3 1 2 A
4 | Holzweg 1 70 337 138 939 0.1 1 1 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Abb. 2.13 Leistungsféhigkeit KVP — morgendliche Spitzenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal“

4 : Holzweg
Qa = 169
Qe =187

1000 Fz/ h
Qc = 268

Belastung
der Kreis-
Fahrbahn
1: Bendestorfer 5r (KfZ/h)
Qa = 258 - 3 : Bendestorfer Str
Qe =312 Qa =343
Qc = 197 > Qe - 273
T Qc =164
2 : Am langen Sal
Sa e Sum = 962
alle Kraftfahrzeuge Qc =317 I
al:15
Qg : 147
0 1000 Fz/h ar .25
Qw: 0
s= 187 S= 189
@ Knoten-
strome
/ K Ql:3s5 (Kfz/h)
Qg: 226
S— 258 ' yi Qr =12
= Qw: 0
! " S= 273
an @ ®
Qg: 290 il I
Qr : 10 _"’/ + T \\*
Qw: 0 S= 343
S= 312 \\\ / f/’f
Ql:7
Qg: 145
S= 192 g‘rn_: 38
o s 190 Sum = 962
Wartezeiten |
ndn | F+R | g-Kreis g-e-vorh | g-e-max X Reserve Wz Qsv
MName - h Plw-E'h Plow-E'h Piow-E'h - Piow-E'h s -
1 | Bendestorfer Sr 1 60 197 32 1058 0,30 736 49 A Qualitat des
2 | Amlangen Sal 1| 130 327 190 021 021 731 49 A
3 | Bendestorfer Str 1| 130 164 273 1063 026 790 46 A Verkehrs-
4 |Holzweg 1 70 268 197 996 0.20 799 43 A
ablaufes
Staulingen |
n-in | F+R | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max L L-93 L-99 Qsv
MName - h Piow-E'h | Pkw-E'h | Pkw-E'h Plow-E Plow-E Plow-E -
1 | Bendestorfer St 1 60 197 322 1058 0.3 1 2 A
2 | Amlangen Sal 1| 150 327 190 921 0.2 1 1 A
3 | Bendestorfer Str 1| 130 164 273 1063 0.2 1 2 A
4 | Holzweg 1 70 268 197 925 02 1 1 A
Gesamt-Qualititsstufe : A
Abb. 2.14:  Leistungsfdhigkeit KVP — nachmittédgliche Spitzenstunde
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2. Variante ,Am Langen Sal“

2.3 Streckencharakteristika — innerstadtische Hauptverkehrs-
straBBe

— Die Varianten haben eine Gesamtlange von 3.200 bis 3.400 m.

— Bei dem Abschnitt zwischen Lineburger Strale und Herrenheide wird
aufgrund der Randnutzungen von einem innerstadtischen Geschwin-
digkeitsniveau mit einer zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h aus-
gegangen.

— Fir den nordlich sich anschlieBenden Abschnitt, der den Verlauf des
Ostringes aufnimmt, wird eine zuldssige Geschwindigkeit von 70 km/h
angesetzt.

— Die Streckenlange im Bestand betragt 2.450 m, wobei flnf lichtsignal-
geregelte Knotenpunkte vorhanden sind.

Vaensen “35.F »

i / 1 © NeuEcke

Trassenlange
/S 3.300 bis
=4l 3.500 m

Abb. 2.15: Vergleich der Trassenléngen
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2. Variante ,Am Langen Sal“
,Am Langen Sal“ Bestand
Trassen-/Streckenlange 3.300 bis 3.500 m 2450 m
Anzahl Knotenpunkte 3 5
Anzahl LSA 0 5
Anzahl KVP 2 0
Tab. 2.1: Vergleich der Streckencharakteristika

Die abschnittsbezogene Reisegeschwindigkeit hangt neben der zuldssigen
Geschwindigkeit im Wesentlichen von der Auslastung und den Stérungen
des Verkehrsablaufes auf den Streckenabschnitten und den Verlustzeiten

an den Knotenpunkten ab.

Im Folgenden sind vereinfachte Berechnungen der Reisegeschwindigkeiten
fur den Bestand und die Variante 1 aufgefihrt. Dabei werden die Knoten-
wartezeiten sowohl flr eine Lichtsignalanlage als auch fir einen Kreisver-

kehr jeweils von 20 sec. angesetzt.

Reisege-

Abschnitt Lange schwindigkeit Reisezeit
(Bestand) (m) (km/h) (sec)

1 1.200 40 108

2 900 50 65

3 350 65 19
Knotenwartezeit 100
Summe 2.450 292
Reisegeschwindigkeit Bestand: 30,2 km/h

Reisege-

Abschnitt Lange schwindigkeit Reisezeit
(,Am Langen Sal“) (m) (km/h) (sec)

1 500 40 45

2 1.100 50 79

3 1.700 65 94
Knotenwartezeit 40
Summe 3.300 258
Reisegeschwindigkeit
innerstadtische HauptverkehrsstraBe: 46,0 km/h
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2. Variante ,Am Langen Sal* I
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3. Strukturelle Entwicklung in der Stadt Buchholz i.d.N.

3. Strukturelle Entwicklung in der Stadt Buchholz i.d.N.

Die Beurteilung von Verkehrsanlagen erfolgt in der Regel fiir einen Progno-
sezeitraum von 15 Jahren. Daher sind die strukturellen Entwicklungen in
der Stadt Buchholz i.d.N. zu berticksichtigen.

Im Rahmen des vorliegenden Gutachtens wird hinsichtlich der Entwicklung
von Wohnbauflachen fir das Ritgers-Gelande die vertraglich abwickelbare
Verkehrsmenge berlcksichtigt.

Bezlglich der Verkehrserzeugung wurde fir eine gemischte Bebauung
(Einfamilien-, Doppel- und Reihenhauser und mehrgeschossiger Woh-
nungsbau) eine Obergrenze flr die Anzahl der Wohneinheiten von rd. 425
WE abgeleitet.

Bei der Annahme von 2,5 Einwohner/WE ergeben sich etwa 1.620 Kfz-
Fahrten/24 h im Bewohnerverkehr als Summe beider Richtungen. Hinzu
kommen dann noch rd. 280 Fahrten fur Besucher, Ver- und Entsorgung, so
dass ein Gesamtverkehrsaufkommen von 1.900 Kfz/24 h entsteht.

Weitere Wohnbauflachen mit mehr als 50 Wohneinheiten befinden sich in
Vorbereitung, liegen aber zurzeit noch nicht konkret vor (vgl. /16/). Dies
beinhaltet auch, dass die im ISEK dargestellte Wohnbauentwicklung be-
zuglich der Prognosebelastungen nicht abgebildet wird.

Gewerbegebietserweiterungen in der Stadt Buchholz i.d.N. finden einer-
seits im Bereich der Vaenser Heide mit 1.080 Kfz/24 h als Summe beider
Richtungen und andererseits im Bereich Trelder Berg mit 1.400 Kfz/24 h
als Summe beider Richtungen statt. Diese drei Entwicklungsflachen erzeu-
gen in der Summe knapp 4.400 Kfz/24 h als Summe beider Richtungen.
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3. Strukturelle Entwicklung in der Stadt Buchholz i.d.N. I

'// 21

GE Vanser Heide
| Neuverkehr:
A 1 080 Kfz/24 h

“| Neuverkehr:
1.400 Kfz/24 h

Entwicklugnsgebiete

.
e

140922

26151

Abb. 3.1: Verkehrsaufkommen der Entwicklungsfldchen

PGT uUnwelt und Verkehr GmbH 29



4. Verkehrliche Wirkungen

4, Verkehrliche Wirkungen

Neben den Prognosezunahmen werden auch Veranderungen im Stralden-
netz berlcksichtigt. Dies betrifft zum einen den Anschluss des Gewerbege-
bietes Vaenser Heide an die Kreisstrale K 13 und andererseits die Orts-
umgehung Dibbersen mit dem neuen Anschluss der K 13 an die Bundes-
stralle.

Unterschieden werden dabei folgende Planfalle:

» Planfall P 0: Strallennetz im Bestand mit Prognoseverkehr

> Planfall P 1 Trasse ,Am Langen Sal“

> PlanfallP 1.1 Trasse ,Am Langen Sal“ — Variante 1

> PlanfallP 1.2 Trasse ,Am Langen Sal“ — Variante 2

» Planfall P 2: Trasse ,Am Langen Sal“ und Neubau des Tunnels mit
Berucksichtigung des MaRnahmenkonzeptes im Zuge
des Steinbecker Mihlenweges und des Seppenser
Mahlenweges

» Planfall P 2.1: Trasse ,Am Langen Sal“ - Variante 1 und Neubau des
Tunnels

» Planfall P 2.1: Trasse ,Am Langen Sal“ - Variante 2 und Neubau des
Tunnels

» Planfall P 3: Ostring

Planfall P 3.1: Neubau des Ostringes

A\

» Planfall P 3.2: Neubau des Ostringes und Neubau des Tunnels mit
Berucksichtigung des Malinahmenkonzeptes im Zuge
des Steinbecker Muhlenweges und des Seppenser
Mihlenweges

4.1 Planfall P 0: StraBennetz mit Prognosebelastung

Um eine Vergleichsmoglichkeit der Planfalle mit dem Bestandsstraflennetz
durchflihren zu kénnen, ist der sogenannte Planfall P 0 zu berechnen. Die-
ser beinhaltet das Stral3ennetz mit den oben beschriebenen Mallnahmen

und den Prognoseverkehrsmengen.

Aufgrund der Trassenfihrung wurde das Verkehrsmodell im Bereich ,Am
Langen Sal“ / Hermann-Burgdorf-Strale / Fischbittenweg / Blrgermeister-
Adolf-Meyer-Stralle verfeinert.
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4. Verkehrliche Wirkungen

Die Zunahme im Bereich der Canteleubriicke betragt 1.700 Kfz/24 h, was

einer Zunahme von 8 % entspricht.
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Abb. 4.1:

Verkehrsbelastung Planfall P 0: BestandsstraBennetz mit
Prognoseverkehr (Kfz/24 h)
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4. Verkehrliche Wirkungen

4.2 Planfall P 1: Trasse ,,Am Langen Sal“ — westliche Fuhrung

Beim Planfall P 1 werden die Abschnitte von der Lineburger StralRe bis zur
Bendestorfer Stralle und von der Bendestorfer Stral3e bis zur Herrenheide
mit der Kapazitdt einer innerstadtischen Hauptverkehrsstral’e und einer
zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h berlcksichtigt.

4.2.1 Planfall P 1-1: Trasse ,,Am Langen Sal“ — ohne Seppenser
Muhlentunnel

Die Variante 1 verlauft stdlich der Bendestorfer Stralle am Westrand der
Kleingarten.

Die FUhrung der Trasse im Abschnitt Bendestorfer Strale bis zur Herren-
heide (Untervariante 1 bzw. 2) hat verkehrlich nur eine geringe Auswirkung.
Wird die Trasse bahnparallel gefiihrt, so liegt die Querschnittsbelastung um
200 Kfz/24 h hoher.

StralRe Planfall Veranderung gegenuiber
P1-1 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralke 16.900 400 2.100
Canteleubricke 19.000 -3.600 -1.900
Kirchenstralle 14.300 -3.000 -2.400
Hamburger Stralde 13.800 -2.000 -1.500
Bendestorfer Stralke 8.700 -1.500 -1.400
Lineburger Stralde 9.600 -100 300
,Am Langen Sal* 3.900 3.900 3.900

Tab. 4.1:

Verkehrsmengen Planfall P 1-1: ,Am Langen Sal*

Bei der vorliegenden Trassierung wird der Holzweg und insofern die Sport-
und Freizeitanlage der Stadt Buchholz an die Trasse angebunden. Aus den
Belastungsangaben noérdlich der Bendestorfer Stral3e wird ersichtlich, dass
der Abschnitt nérdlich des Holzweges geringfligig geringer belastet ist als
der sudliche Abschnitt. Dieses resultiert aus den Ziel- und Quellverkehren
(innerstadtische Verkehre der Stadt Buchholz) des Sport- und Freizeitbe-
reiches.

Umwelt und Verkehr GmbH 32



4. Verkehrliche Wirkungen
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Abb. 4.2: Verkehrsbelastung Planfall P 1-1 mit Prognoseverkehr
(Kfz/24 h)

Fir die Verkehre aus Richtung Osten, die Uber die Bendestorfer Stralte
kommen und zu den Gewerbegebieten im Norden der Stadt Buchholz i.d.N
fahren, stellt die Trasse ,Am Langen Sal“ gegeniber dem Ostring eine
vglw. ungulnstige Verbindung dar. Im Vergleich zur Planung des Ostringes
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4. Verkehrliche Wirkungen

ist die FUhrung um rund 25 % langer und insofern unattraktiver fur die Ver-

kehrsteilnehmer.

Verkehrsuntersuchung Buchholz Am langen Sal (ohneTunnel) Variante 1

| L4

PGT urwe und Varke Groh Differenz Planungsvariante - Planungsnullfall

Abb. 4.3: Differenzbelastung Planfall P 1-1 — Planfall P 0 (Kfz/24 h)
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Verkehrliche Wirkungen

4.2.2 Planfall P 1-2: Trasse ,,Am Langen Sal“ mit Neubau des
Seppenser Miihlentunnels

Der Trassenverlauf bleibt unverandert. Erganzend wird jedoch zusatzlich

die Realisierung des Seppenser Mihlentunnels unterstellt.

Stralte Planfall Veranderung gegeniber
P1-2 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralke 15.000 -1.500 200
Canteleubricke 17.500 -5.100 -3.400
KirchenstralRe 14.000 -3.300 -2.700
Hamburger Stral3e 13.500 -2.300 -1.800
Bendestorfer Stralke 8.500 -1.700 -1.600
LUneburger Stralde 9.600 -100 300
,Am Langen Sal* 3.600 3.600 3.600

Tab. 4.2:

Verkehrsmengen Planfall P 1-2: ,Am Langen Sal*

Umwelt und Verkehr GmbH
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Abb. 4.4a:

Verkehrsbelastung Planfall P 1-2: ,Am Langen Sal“ mit
Prognoseverkehr (Kfz/24 h)
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Abb. 4.4b: Differenzbelastung Planfall P 1-2 — Planfall P 0 (Kfz/24 h)
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4. Verkehrliche Wirkungen

4.2.3 Planfall P 2-1: Trasse ,,Am Langen Sal“ — mit Neubau des
Seppenser Miihlentunnels

Die Variante 2 verlauft stidlich der Bendestorfer Stralle am Ostrand der
Kleingarten.

In Untervarianten (1 bzw. 2) werden die Flhrung im Abschnitt zwischen
dem ltzenbittler Weg und der Bendestorfer Strale sowie die Lage des
Kreisverkehrs untersucht. Unter dem Gesichtspunkt der verkehrlichen Wir-
kung sind die beiden Untervarianten als gleich zu betrachten.

Stralte Planfall Veranderung gegenuber
P 2-1 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralke 16.800 300 2.000
Canteleubricke 19.400 -3.200 -1.500
KirchenstralRe 14.700 -2.600 -2.000
Hamburger Stralde 14.200 -1.600 -1.100
Bendestorfer Stralke 8.600 -1.600 -1.500
Lineburger Stralde 9.600 -100 300
,Am Langen Sal* 3.500 3.500 3.500

Tab. 4.3: Verkehrsmengen Planfall P 2-1: ,Am Langen Sal*
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4. Verkehrliche Wirkungen

Verkehrsuntersuchung Buchholz Am langen Sal (ohneTunnel) Variante 2

Ny

PGT urwe und Varke Groh Differenz Planungsvariante - Planungsnullfall

Abb. 4.5b: Differenzbelastung Planfall P 2-1 — Planfall P 0 (Kfz/24 h)
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Verkehrliche Wirkungen

4.2.4 Planfall P 2-2: Trasse ,,Am Langen Sal“ mit Neubau des
Seppenser Miihlentunnels

Der Trassenverlauf bleibt unverandert. Erganzend wird jedoch zusatzlich

die Realisierung des Seppenser Mihlentunnels unterstellt.

Stralte Planfall Veranderung gegeniber
P 2-2 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralke 14.900 -1.600 100
Canteleubricke 17.700 -4.900 -3.200
KirchenstralRe 14.000 -3.300 -2.700
Hamburger Stral3e 13.600 -2.200 -1.700
Bendestorfer Stralke 8.600 -1.600 -1.500
LUneburger Stralde 9.600 -100 300
,Am Langen Sal“ 3.200 3.200 3.200

Tab. 4.4:

Verkehrsmengen Planfall P 2-2: ,Am Langen Sal*

Umwelt und Verkehr GmbH

41




4. Verkehrliche Wirkungen
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Abb. 4.6a:

Verkehrsbelastung Planfall P 2-2: ,Am Langen Sal“ mit
Prognoseverkehr (Kfz/24 h)
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4. Verkehrliche Wirkungen

4.3 Planfall P 3: Bau des Ostrings
4.3.1 Planfall P 3-1: Ostring

Der Ostring wird abschnittsweise zwischen 5.800 Kfz/24 h und 7.200
Kfz/24 h befahren. Die Canteleubriicke weit eine Querschnittbelastung von
17.300 Kfz/24 h auf, was einer Reduzierung gegentber der Prognosebe-

lastung um 5.300 Kfz/24 h entspricht.

Stralde Planfall Veranderung gegenuber
P 3-1 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralde 10.400 -6.200 -4.400
Canteleubrucke 17.300 -5.300 -3.600
KirchenstralRe 13.300 -4.100 -3.400
Ostring 6.300 6.300 6.300
Tab. 4.5: Verkehrsmengen Planfall P 3-1: Bau des Ostringes zur Orts-

umgehung

die Entlastungswirkun-
gen des Ostringes lie-
gen im Innenstadtbe-
reich zwischen 24 %

und 37 %
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Verkehrliche Wirkungen

4.

Verkehrsbelastung Planfall 3-1: Ostring (Kfz/24 h)

Abb. 4.7a:
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Abb. 4.7b:  Verkehrsbelastung Planfall 3-1: Ostring — Innenstadtausschnitt
(Kfz/24 h)
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4. Verkehrliche Wirkungen

009€

Abb. 4.7c:  Differenzbelastung Planfall P 3-1 - P 0 (Kfz/24 h)

4.3.2 Planfall P 3-2: Bau des Ostringes mit Neubau des Sep-
penser Miihlentunnels

Beim Planfall P 3-2 wird der Neubau des Tunnels mit dem Bau des Ostrin-
ges kombiniert.

Die Verkehrsmengen auf dem Ostring liegen bei 5.900 Kfz/24h im mittleren
Abschnitt.

Durch die Kombination der Mallnahmen reduziert sich allerdings die Quer-
schnittsbelastung auf der Canteleubriicke deutlich auf 15.100 Kfz/24 h, was
einer Abnahme von 7.500 Kfz/24 h gegenliber dem Planfall P 0 entspricht.
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Stralde Planfall Veranderung gegeniber
P 3-2 PO Analyse
Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h
Soltauer Stralde 8.800 -7.800 -6.000
Canteleubrucke 15.100 -7.500 -5.800
KirchenstralRe 12.700 -4.700 -4.000
Ostring (mittlerer Abschnitt) 5.900 5.900 5.900
Tab. 4.6: Verkehrsmengen Planfall P 3-2: Verknipfung Tunnel mit

MaBnahmenkonzept und Bau des Ostring

Umwelt und Verkehr GmbH
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4. Verkehrliche Wirkungen

Abb. 4.8a: Verkehrsbelastung Planfall P 3-2: Seppenser Mihlentunnel
mit MaBnahmenkonzept sowie Ostring (Kfz/24 h)
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4. Verkehrliche Wirkungen I

Abb. 4.8c: Differenzbelastung Planfall P 3-2 - PO (Kfz/24 h)
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5. Zusammenfassung

5. Zusammenfassung

Bei der Bewertung der Trasse ,Am Langen Sal“ ist die Funktion der Strale
eine entscheidende StellgroRe. Wird die Stralle als Kreisstralle gesehen,
so sind die Trassierungselemente der ,Richtlinie fir die Anlage von Land-
strallen heranzuziehen. Alternativ ist eine Betrachtung als innerstadtische
Hauptverkehrsstralte moglich, bei der die Vorgaben der ,Richtlinie fir die
Anlage von Stadtstralten” heranzuziehen sind.

Als entscheidende Randbedingung sind die Mindestradien anzusehen.
Diese sind bei einer Kreisstralle mit 300 m wesentlich gréRer als bei einer
innerstadtischen Hauptverkehrsstralle, bei der auch das Geschwindigkeits-
niveau wesentlich niedriger angesetzt werden kann.

Aus den vorliegenden Ergebnissen lasst sich ableiten, dass eine angepass-
te Flhrung der Stralle und damit ein vertretbarer Flachenverbrauch nur bei
einer innerstadtischen Hauptverkehrsstralie erreicht werden kann. Ansons-
ten werden die Kleingarten dstlich der Bahnlinie als auch das Sport- und
Freizeitgelande noérdlich der Bendestorfer Stralle in starkem MalRe zer-
schnitten.

Aus den umfangreichen Verkehrsanalysen der letzten Jahre der Stadt
Buchholz i.d.N. wird deutlich, dass der grofte verkehrliche Engpass im Be-
reich der Canteleubriicke bzw. der benachbarten Knotenpunkte zu lokali-
sieren ist. Ansatzpunkte flr eine nachhaltige Entlastung der Innenstadt
mussen daher siidlich der Canteleubriicke ansetzen. Die Trasse ,Am Lan-
gen Sal“ setzt in HOhe der Anbindung der Luneburger Stral’e / Soltauer
Strale an. Damit stellt dieser kritische Punkt den Beginn bzw. das Ende
der Trasse dar und bedarf daher einer sehr sorgfaltigen Uberprifung.

Aus den durchgefuhrten Wirksamkeitsberechnungen geht hervor, dass die
Trasse ,Am Langen Sal“ zu einer geringen Entlastung der Innenstadt von
ca. 17 % fuhren wird.

Beim geplanten Kreisverkehr Soltauer Strafle / Luneburger Stralle wird in
der nachmittaglichen Spitzenstunde eine ausreichende Verkehrsqualitat
(Qualitatsstufe D) erreicht, wobei nur noch sehr geringe Kapazitatsreserven
vorhanden sind. Bei der Bewertung der Ergebnisse der Leistungsfahig-
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5. Zusammenfassung

keitsberechnungen ist zu berlicksichtigen, dass die Planfélle lediglich die
strukturellen Veranderungen auf dem Ruttgers-Gelande (Wohnbebauung
mit 425 Wohneinheiten) und die Gewerbegebietserweiterungen im Gewer-
begebiet Vaenser Heide (im Norden) und im Gewerbegebiet Trellerberg (im
Westen) berlcksichtigen. Weitere strukturelle Entwicklungen wie z.B. die
Wohnbauentwicklung entsprechend dem ISEK sind dagegen nicht in die
Modellberechnungen eingeflossen. Diese Entwicklungen werden zu einer
Verkehrszunahme im Strallennetz der Stadt Buchholz i.d.N. und somit
auch an dem Kreisverkehr an der Soltauer Stral3e fuhren.

Vor diesem Hintergrund wurde zur Erhdéhung der Leistungsfahigkeit ein
Kreisverkehr mit einem Bypass in Nord-Sid-Richtung untersucht. Zwar
wird hierdurch eine gute Verkehrsqualitat auch in der nachmittaglichen
Spitzenstunde erreicht, jedoch ist aufgrund der raumlichen Randbedingun-
gen infolge der beiden Briickenbauwerke eine fahrgeometrisch angepasste
Trassierung des Bypasses nicht mdglich. Daraus resultiert ein geradliniger
Verlauf des Bypasses, der zu Uberhéhten Geschwindigkeiten und somit zu
einem Konfliktpunkt bei der Einfadelung in den (aus dem Kreisverkehr aus-
fahrenden) Verkehrsstrom flhren wird. Dartber hinaus ist in 20 % aller Fal-
le mit einem Rickstau von mehr als sechs Pkw-Einheiten (36 m) im Zuge
des Bypasses zu rechnen. Im Maximalfall wachst der Rlckstau auf 12 bis
14 Pkw-Einheiten (84 m) an.

Der Kreisverkehr an der Bendestorfer Stralle weist demgegenuber eine
sehr gute Verkehrsqualitat und sehr hohe Leistungsreserven auf.

Fazit:

e Der verkehrliche Engpass im Siden der Stadt Buchholz ist im Bereich
der Canteleubriicke zu sehen. Nachhaltige Entlastungen dieses Berei-
ches sind durch Neubautrassen zu erreichen, die stidlich der Canteleu-
briicke im Bereich der Ernststral3e ansetzen.

e Unter dem Gesichtspunkt der zukunftigen Wohnbauentwicklung im Os-
ten der Stadt, die im ISEK ausgewiesen ist, wird sich die Verkehrsmen-
ge auch im Zuge der Soltauer Stralke (K 28) erhdhen. Diese Zunahmen
sind nur durch die Planung eines Kreisverkehrs mit einem Bypass ab-
wickelbar. Aufgrund der raumlichen Beengtheit ist jedoch der Bypass
fahrgeometrisch ungunstig, da der Verkehr nahezu geradeaus von Nord
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5. Zusammenfassung

nach Sid fahrt. Infolge der damit verbundenen Geschwindigkeiten ist
sowohl das Einfadeln vom Bypass in den aus dem Kreisverkehr ausfah-
renden Strom als auch die Querung der FuRganger unter dem Ge-
sichtspunkt der Verkehrssicherheit als konflikttrachtig einzustufen.

Die Trasse ,Am Langen Sal wird in begrenztem Umfang Verkehre von
der Kirchenstralte in Richtung Bendestorfer Strale und dem Freizeitbe-
reich Buchholz aufnehmen. Die Trassierung dieser Strecke ist jedoch
unter den Vorgaben fir eine Kreisstra’e nur unter Inanspruchnahme
von Flachen des Kleingartengeldndes als auch des Sport- und Freizeit-
gelandes moglich. Besonders schwierig ist die Verknipfung der Trasse
mit der nérdlichen Weiterfiihrung des Ostringes, die nahezu rechtwink-
lig erfolgen muss.

Im vorliegenden Gutachten ist u.a. eine angepasste Trassierung mit
minimierten Eingriffen in den Bestand dargestellt. Diese Moglichkeit ist
jedoch fir eine KreisstralRe, die als anbaufreie Stralle mit den entspre-
chenden Trassierungselementen zu sehen ist, nicht geeignet. Insofern
ist aus gutachterlicher Sicht diese Strale primar als innerstadtische
Hauptverkehrsstralle anzusehen. Aufgrund dieser Funktion und dem
damit verbundenen Geschwindigkeitsniveau liegen auch die Entlas-
tungseffekte der innerstadtischen Ortsdurchfahrt bei maximal 17 %.
Diese geringe Entlastung wird in den Spitzenstunden zwar etwas kurze-
re Ruckstauerscheinungen bewirken, jedoch nicht zu einer wahrnehm-
baren Entlastung der Ortsdurchfahrt fihren.

Die im Mobilitatskonzept empfohlene Gestaltung der Stral’e als ,ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbereich® im Zuge der Hamburger Stralle /
Kirchenstral3e wird nur marginal unterstitzt. Bei dieser Aufwertung des
Strallenraumes ist auch ein wesentliches Element der Umbau des Kno-
tenpunktes Bendestorfer StralRe / Hamburger Stralle / Schitzenstralle
in einen Kreisverkehrsplatz. Hierzu ist jedoch eine nachhaltige Entlas-
tung des Knotenpunktes erforderlich, die durch den Ostring starker er-
reicht wird als bei der Trasse ,Am Langen Sal“.

Die Trasse ,Am Langen Sal“ kann als innerstadtische Hauptverkehrs-
stralde realisiert werden, wobei sie nicht als Bestandteil des Ostringes
angesehen werden kann. Bei einer Realisierung des Ostringes geht die
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5. Zusammenfassung

Verkehrsfunktion der Trasse ,Am Langen Sal“ vollstandig verloren und
die Querschnittsbelastung wirde weiter sinken.

e Aufgrund der starken Eingriffe in den Bestand und der geringen ver-
kehrlichen Wirkung der Trasse ,Am Langen Sal“ stellt diese Variante
aus gutachterlicher Sicht keine gleichwertige Alternative zum Ostring
dar.

Hannover, 27. April 2015
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Dipl.-Ing. Ralf Losert
- Geschaftsfiihrer —
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