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1 Vorwort
Aufgabenstellung

(1) Fur die Stadt Walsrode soll ein Verkehrskonzept erstellt wer-
den. Die sich daraus ergebenden einzelnen MaRnahmen kénnen
stufenweise auf der Grundlage eines Handlungskonzeptes um-
gesetzt werden.

(2) Der Schwerpunkt der Untersuchung liegt auf der Kernstadt
Walsrode (Planungsraum), wobei auch die ubrigen Ortschaften und
das nadhere Umfeld (Untersuchungsraum) bezlglich mdglicher
Wechselwirkungen von Planungen betrachtet werden sollen (u.a.
Auswirkungen des geplanten Gewerbegebietes GroRe Schneede).

(3) Zudem sind auch mogliche Auswirkungen groRraumiger Pla-
nungen und Nutzungen (z.B. Ausbau der A 7 auf 6 Fahrstreifen oder gro-
Rere Freizeit- und Gewerbeeinrichtungen) oder weitraumige Fahrtrou-
tenalternativen in die Untersuchung einzubeziehen.

(4) Aufgrund der Lage des Untersuchungs- und Planungsraums
im Freizeit- und Tourismusraum Lineburger Heide (u.a. Vogelpark
Walsrode) sind saisonale Unterschiede zu berlicksichtigen.

(5) Die Verkehrsuntersuchung ist fur alle Verkehrsarten (Kiz [Per-
sonen- und Schwerverkehr], Fahrrad- und FuRgéangerverkehr sowie OPNV)
durchzufithren, wobei im Bereich OPNV aufgrund der Tréager-
schaft des Landkreises Heidekreis nur Planungshinweise erar-
beitet werden.

(6) Das Verkehrskonzept beinhaltet einen MaRnahmenplan so-
wie ein Handlungskonzept, das als Grundlage fur die anschlie-
Bende Umsetzung der MaRnahmen dienen kann.

(7) Die Arbeiten werden von Arbeitskreisen mit ausgewahlten
Vertretern begleitet (Stadtverwaltung, politische Vertreter der Ratsfraktio-
nen, StraRenbauverwaltung, Stadtmarketing, Fahrschullehrer, ADFC etc.).

(8) Die Information und Einbindung der Offentlichkeit erfolgt tiber
Burgerversammlungen. Die Vortrdge und Protokolle der Arbeits-
kreissitzungen und Birgerversammlungen werden im Internet
bereitgestellt.

‘- Verkehrskonzept Walsrodef. .
s AT e Tl |
M Schulvegsicherunc f?ﬁ.

Ortsumfahrun 0

gmiahrung TR o Schutzstrelfen fur Radfahre
£ Krelsverkehrs . Iatze 2

e S A :

' Durch ansverkehr R

o)

" w

- Schwerlastverkehr raus

, meltschutz 2 2 el
+ +1Was wollen wir uns leisten}*

W|e viel Verkehr haben W|r'? >
' LR A‘

TR -

;

III,-.;

ourlsmus




Methodik

(9) Im Rahmen der Untersuchung sollen aktuelle Daten durch
Verkehrszahlungen und Befragungen erhoben werden. Vorhan-
dene Daten werden ausgewertet und in das Konzept eingearbei-
tet.

(10) Ausgehend von der Untersuchung und Bewertung der vor-
handenen Situation (Analyse und Bewertung) werden die wabhr-
scheinlichen Entwicklungen abgeschatzt (Prognose), um daraus
die Wirkungen mdglicher Planungen (Therapie) zu ermitteln:

= Analyse: Untersuchung der vorhandenen Situation

= Bewertung: Bewertung der vorhandenen Situation, Erkennen der
Mangel und Problemursachen, Formulierung erster Zielsetzungen

= Prognose: Ermittlung der voraussichtlichen allgemeinen und speziel-
len Entwicklungen

= Planungen: Entwicklung von Visionen und Denkanséatzen, Reduktion
auf Planungsmadglichkeiten (Modellrechnungen VISUM als Bewer-
tungshilfsmittel), Auswahl eines Konzeptes, MaRnahmenplan, Hand-
lungskonzept.

(11) Grundlage aller verkehrsplanerischen Uberlegungen ist die
Beachtung der engen Zusammenhange zwischen den Flachen-
nutzungen (Wohnen, Gewerbe, Einkauf/ Besorgung, Freizeit etc.), dem
Verkehrsnetz (Kfz, OPNV, Rad, Fuk) und dem Verkehr (Pkw, Lkw, Bus,
Rad, Fug). Alle drei Komponenten beeinflussen sich untereinander
(ABBILDUNG 1):

=  Durch die rdumliche Trennung der Flachennutzungen (z.B. Woh-
nen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeitgestaltung) wird Verkehr zur
Uberwindung dieser Distanzen erforderlich. Dieser Verkehr verlauft
auf dem vorhandenen Verkehrsnetz (z.B. Stra3ennetz, Liniennetz
des offentlichen Personenverkehrs, Radwegenetz).

= Durch den Verkehr ergeben sich Beeintrachtigungen (z.B. Larm,
Abgase, Trennwirkung bei Uberqueren einer StraRe), die insbe-
sondere dort stéren, wo die Verkehrswege dicht an sensiblen Fl&-
chennutzungen verlaufen.

= Ohne gut ausgebaute Verkehrwege wiirde weniger Verkehr abge-
wickelt werden kénnen, bzw. Fahrzeiten wirden sich verlangern.



Definitionen

(12) Im Rahmen der Untersuchung werden folgende Bezeich-
nungen haufiger verwendet:

= Planungsraum ist die Kernstadt Walsrode. Hierfir werden die we-
sentlichen Aussagen getroffen. Untersuchungsraum ist der den
Planungsraum umgebende Raum, von dem Auswirkungen auf den
Planungsraum ausgehen kdnnen.

= Verkehrszellen ergeben sich durch die Gliederung der Kernstadt
Walsrode in kleinere Raumeinheiten. Verkehrsrdume ergeben sich
durch die Gliederung des Untersuchungsraumes in kleinere Raum-
einheiten.

= Verkehrsstromarten werden nach ihrem Start und Zielpunkt be-
zuglich der Stadt Walsrode definiert. Die vier mdglichen Unter-
scheidungen sind in der ABBILDUNG 2 aufgefihrt.

= Lkw-Angaben: Im Rahmen dieser Untersuchung werden u.a. die
folgenden Begriffe beziglich des Lkw-/ Schwerverkehrsaufkom-
mens verwendet:

Pkw: Personenkraftwagen (< 5m, <2,8t)
Lfw: Lieferwagen (5-7m, 2,8-3,5t)
Lkw: Lastkraftwagen/ Lastzug (> 7m, > 3,5t)
Bus: Busse (> 7m, > 3,5t)

Der im Gutachten verwendete Begriff Lkw-Anteil bzw. die Darstellung
der Lkw-Verkehrsmengen umfasst die fur die larmtechnischen Berech-
nungen relevanten Lieferwagen, Lastkraftwagen, Lastziige und Busse
(Fahrzeuge > 5m, > 2,8t).

Der Schwerverkehrsanteil (Fahrzeuge > 7m, > 3,5t) bezeichnet die fur
die Leistungsféahigkeitsberechnungen relevanten Lastkraftwagen, Last-
zuige und Busse (ohne Lieferwagen).




Quellen (u.a. verwendet):

Verkehrstechnische Untersuchung zur Flachenhaften Verkehrsbe-
ruhigung Kernstadt Walsrode und Ortschaften, Biro Hinz, Septem-
ber 2002

Verkehrstechnische Untersuchung: Anbindung einer geplanten Ein-
zelhandelsnutzung an die Quintusstrae und den Graesbecker Weg
in der Stadt Walsrode, Biro Hinz, Oktober 2007

Abschatzung des Nachfragepotentials fur einen ICE-Bahnhof Wals-
rode, Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH, Juni
2011

Verkehrstechnische Untersuchung zur Umnutzung eines vorhande-
nen Mobelhauses in ein Kaufhaus (Quintusstralle 10 - 14) in der
Stadt Walsrode (Entwurf), Zacharias Verkehrsplanungen, Januar
2012

Aktualisierungen der Verkehrsuntersuchung Anbindung eines ge-
planten Gewerbegebietes an die B 209 im Bereich der Anschluss-
stelle Walsrode-West der A 27, Zacharias Verkehrsplanungen zu-
letzt Gberarbeitet September 2013

Bundesverkehrswegeplan 2003 - 2015

Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 fiar
die Bundesverkehrswegeplanung (BVWP), ITB/ BVU, 2007

Erhebungen des Durchschnittlichen-Taglichen-Verkehrs (DTV) im
Jahresmittel durch die zustéandige StralRenbauverwaltung im Ab-
stand von 5 Jahren (1970 bis 2010)

Integration von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung - Abschét-
zung der Verkehrserzeugung, Dr.-Ing. Bosserhoff, In: Schriftenreihe
fur der Hessischen Straf3en- und Verkehrsverwaltung, Heft 42, 2000

Programm Ver_Bau, Abschéatzung des Verkehrsaufkommens durch
Vorhaben der Bauleitplanung, Dietmar Bosserhoff, Stand 2008

Landesbetrieb fur Statistik und Kommunikationstechnologie Nieder-
sachsen (LSKN), www.nls.niedersachsen.de abgerufen am
03.04.2013

Verkehrsuntersuchung Bomlitz — Fallingbostel — Walsrode, PGT
Hannover, Mai 1998

sowie die zu beachtenden Richtlinien, Empfehlungen und Merkbl&t-
ter der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen
(FGSV)



2 Vorhandene Situation
2.1 GrolRraumige Situation
(13) Die Stadt Walsrode nimmt als Mittelzentrum wesentliche

zentralortliche Funktionen auch fir das nahere und weitere Um-
land war (ABBILDUNGEN 3 UND 4).

(14) Verkehrstechnisch befindet sich die Stadt zentral gelegen an
der Verknupfung der A 7 mit der A 27 ca. mittig der Oberzentren
Hamburg und Lineburg, Bremen sowie Hannover. Alle vier Zen-
tren liegen in einer Entfernung von ca. 60 bis 100 km um Wals-
rode und sind mit dem Kfz in ca. 45 bis 60 Minuten erreichbar.

(15) Uber die Autobahnen sind drei gro3e norddeutsche Flugha-
fen in Hamburg, Hannover und Bremen sowie die Seehafen
Hamburg, Bremen/ Bremerhaven und Wilhelmshaven gut zu er-
reichen.
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Quelle: Landesraumordnungsprogramm Niedersachsen (L ROP 2008)

(16) Das Stadtgebiet Walsrodes wird von Nord-West nach Sud-
Ost von der BAB 27 und von Nord nach Sud von der BAB 7
durchquert. Im Sidosten des Stadtgebietes treffen beide Auto-
bahnen aufeinander und bilden das Walsroder Dreieck.

(17) Die B 209 fihrt u.a. von Nienburg bis Luneburg (auf einem
Teilstlick zwischen Bad Fallingbostel und der AS Soltau-Ost wird die A 7 ge-

nutzt) und verbindet dabei kleinrAumig die A 27 (AS Walsrode-West)
mit der A 7 (AS Bad Fallingbostel).

(18) In Richtung Nord-Sud verlaufen weiterhin die Landesstral3en
L 161 und L 190 von Visselhdvede durch die Kernstadt Walsrode
nach Hodenhagen. Weiterhin fuhrt die Landesstraf3e L 163 von
der Landesstraf3e 190 uber Dishorn nach Bad Fallingbostel. Er-
ganzend verlauft auch noch die Landesstral3e 191 von Hoden-
hagen zur AS Westenholz durch Walsroder Stadtgebiet.

(19) Mit dem Vogelpark Walsrode, dem Serengeti Park in Ho-
denhagen, dem Magic-Park in Verden, dem Heide-Park in
Soltau, dem Snow Dome in Bispingen und dem Designer Outlet
Soltau befinden sich in der Nahe Walsrodes bedeutende touristi-
sche Attraktionen innerhalb des Ausflugs- und Urlaubsregion Lu-
neburger Heide.



(20) In Walsrode befindet sich aul3erdem ein Haltepunkte des
Schienenpersonenverkehrs an der Strecke Hannover - Soltau -
Buchholz (Nordheide).

(21) Seit 2011 wird diese Strecke durch die erixx GmbH betrie-
ben, die ein 100-prozentiges Tochterunternehmen der Osthan-
noversche Eisenbahnen AG ist.

(22) In etwa 90 Minuten ist von Walsrode aus Buchholz (Nordhei-
de) zu erreichen. Hier besteht Anschluss nach Hamburg. Zwi-
schen 6.40 und 22.40 Uhr wird die Strecke stundlich bedient.

(23) In ca. 45 Minuten ist der Hauptbahnhof von Hannover zu
erreichen. Diese Strecke wird zwischen 5.22 und 22.22 ebenfalls
stindlich bedient.

(24) Mit der Strecke Bremen - Soltau - Uelzen wird eine weitere
Verbindung von erixx angeboten. Von Walsrode kann man damit
uber Soltau die Ziele Uelzen und Bremen erreichen.

= Hannover (0:45 Std., 1-stindlich, 0 x Umsteigen),
= Bremen (2:35 Std., 2-stindlich, 1 x Umsteigen),
= Hamburg (2:00 Std., 1-stindlich, 1 x Umsteigen).

(25) Weiterhin ist die sog. Y-Trasse in Planung. Diese soll als
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke Hannover mit Hamburg und
Hannover mit Bremen verbinden. Hier ist fur Walsrode ein Halte-
punkt in der Diskussion. Uber die Realisierungschancen und na-
here Planungsdetails wird im Rahmen dieses Verkehrskonzeptes
nicht eingegangen.
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2.2 Flachennutzungen

(26) Die Stadt Walsrode liegt im Siden des Landkreises Heide-
kreis und besteht aus dem Kernort Walsrode sowie umliegenden

22 Ortschaften (Altenboitzen, Benzen, Bockhorn, Diishorn, Ebbingen, Ful-
de, Grof3 Eilstorf, Hamwiede, Hollige, Honerdingen, Hinzingen, ldsingen,
Kirchboitzen, Klein Eilstorf, Krelingen, Nordkampen, Schneeheide, Sieverdin-

gen, Stellichte, Siidkampen, Verthem und Westenholz/ ABBILDUNG 5).

(27) In der Stadt leben knapp 24.000 Einwohner (Stand:
31.12.2010) Knapp 14.000 Einwohner entfallen auf den Kernort
Walsrode. Etwa 10.000 Einwohner leben in den Ortsteilen.

(28) Die Einwohnerzahlen der Stadt waren von 1990 bis 2005
kontinuierlich angestiegen. Seit 2005 stagniert die Bevolkerungs-
zahl allerdings bzw. ist sogar riicklaufig.

(29) Die Flachennutzungen weisen in der Kernstadt Walsrode
eine klare Grundstruktur auf:

= Der Siedlungsbereich der Kernstadt ist durch Wohnnutzung gepragt.
Im Zentrum finden sich zahlreiche zentrale Einrichtungen wie Ein-
zelhandelsnutzungen, Dienstleistungen und Verwaltungen.

= Zwischen dem Vorbriicker Ring und der Quintusstral3e liegt ein gro-
Rerer Gewerbebereich, in dem auch zahlreiche Einzelhandelsnut-
zungen (z.B. E-Center) angesiedelt sind.

-10 -

(30) Durch die Flusslaufe der Bohme und Fulde werden zwei
charakteristische Griinziige gebildet, die sich in Nord-Sud bzw.
Ost-West-Richtung durch den Stadtbereich ziehen. Im Schnitt-
punkt liegt in unmittelbarer Entfernung zum Stadtzentrum der
Klostersee.

(31) Nordlich dieser Grunachse liegt das Kerngebiet mit den
Hauptversorgungseinrichtungen (Einkauf, éffentliche Einrichtungen) im
Zuge der Moorstral3e, der Langen Stral3e, der Neuen Straf3e und
des Kirchplatzes. Sudlich der Griinachse liegt u.a. das Heide-
kreis Klinikum.

(32) Die gréReren Schulstandorte liegen meist nérdlich der In-
nenstadt beiderseits der Béhme. Ein weiterer Schulstandort be-
findet sich studostlich der Innenstadt.

(33) GroRRere Gewerbeflachen liegen zwischen der K 119 (Vorbri-
cker Ring) und der QuintusstraRe. Hier befinden sich mit einem
Edeka-Center, einem Kaufland und einem Obi-Markt auch gro-
Rere Einzelhandelsnutzungen. Weitere Einzelhandelsnutzungen
liegen Uber das Stadtgebiet verteilt. Im Siidosten sind im Bereich
Albrecht-Thaer-Stral3e weitere Gewerbebereiche vorhanden.

(34) Die Wohngebiete gruppieren sich ringférmig um das Stadt-
zentrum.



2.3 Verkehrsnetz

(35) Der Kernort ist durch die radial auf das Zentrum ausgerich-
teten klassifizierten Hauptverkehrsstraf3en gepragt (B 209/ Sudwest,
L 161, K 120, B 209/ Ost, K 118, L 190, K 148). Im Zentrum selbst wer-
den die HauptverkehrsstralRen Uber einen Einbahnring gefihrt

(Lange StralBe, Moorstralle, Kirchplatz als EinbahnstraRe, Neue Stral3e in bei-
den Richtungen zu befahren, GroRer Graben und Worth als zusatzliche Verbin-

dungen/ ABBILDUNG 6).

(36) Im Bereich des Zentrums Uberlagern sich so Ziel- und
Quellverkehre mit Bezug zum Zentrum mit den den Kernort ledig-
lich durchfahrenden Durchgangsverkehren.

(37) Uber den Vorbriicker Ring kann der Siedlungsbereich teil-
weise umgangen werden. Der Bismarckring ist als Hauptver-
kehrsstraRe quasi die einzige Alternative zu den in West-Ost-
Richtung verlaufenden StralRenziigen Moorstralle und Lange
StralRe.

(38) Die Robert-Koch-Stral3e in Verbindung mit der Saarstral3e
ist ebenso wie weitere StralRenziige innerhalb des sidlichen
Wohnquartiers aufgrund des StralRenquerschnitts, der umgeben-
den Flachennutzungen und des sich z.T. ergebenden Parksuch-
verkehrs fir den durchfahrenden Kfz-Verkehr nicht attraktiv.

(39) Von Norden nach Suden wird Walsrode von den Landes-
stralRen L 190 und L 161 durchquert.

(40) Sudlich von Walsrode sind die B 209 und die L 190 mit der
BAB 27 verknipft (Anschlussstellen Walsrode-West und -Siid).
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(41) In Walsrode existieren derzeit vier Kreisverkehrsplatze, drei
davon im Zuge der K 119 und einer an der Verkniipfung Robert-
Koch-Stral3e/ Saarstral3e. Lichtsignalanlagen sind vornehmlich
im Zuge der B 209 vorhanden.

(42) Ein grol3es Manko des Walsroder Verkehrsnetzes ist die nur
geringe Anzahl der Ost-West und Nord-Sid-Querungen.

(43) In Nord-Sud-Richtung wird Walsrode durch die B6hme und
die Bahnlinie in einen Ost- und einen Westteil getrennt. Diese
Trennlinie ist im Zuge des HauptstralRennetzes nur Uber die Bri-
ckstralRe (B 209) und die Hannoversche StrafRe (L 190) zu Uber-
winden.

(44) Da aber viele Quellen der Verkehrserzeugung auf der je-

weils anderen Seite liegen (Im Westen Innenstadt, Krankenhaus, Schu-
len, die meisten Wohngebiete; Im Osten Gewerbegebiet mit groRflachigem Ein-

zelhandel) werden diese beiden Routen nicht nur durch Durch-
gangsverkehr, sondern auch stark durch Quell-, Ziel- und auch
Binnenverkehre beansprucht.

(45) Als Ost-West-Verbindung fungiert vor allem der B 209 Ein-
bahnring (MoorstraRe, Lange Strake, Neue StraRe, Kirchplatz). Hier erge-
ben sich durch die hohe Verkehrsbelastung, héufige Stérungen
im Verkehrsfluss (Lichtsignalanlagen, ein- und ausparkende Kfz etc.) und
verschiedene Nutzungsanspriiche Probleme. Aus diesem Grund
wird haufig auch der Bismarckring als Ost-West-Querung ge-
nutzt.



(46) Der Grasbecker Weg und die Rudolph-Diesel-Stral3e fungie-
ren als StralRenverbindungen von der Quintusstralie zum Vor-
briicker Ring. Wahrend die Rudoph-Diesel-StralRe dabei durch
Gewerbebereiche verlauft, befindet sich entlang des Grasbecker
Weges Wohnnutzung. Diese wird durch den Kfz und insbesonde-
re Schwerverkehr entsprechend gestort.

(47) Die StralRenzige Fritz-Reuter-StraRe, Dr.-Schomerus-
Stral3e, Cordinger Stral3e dienen als verkehrswichtige Stral3en.
Sie binden einerseits Wohnbereiche an das HauptstralRennetz
an, fungieren aber zudem als Verbindungen zwischen den
Hauptstral3en selbst. Dabei werden auch im weiteren Verlauf lie-
gende Strallenziige durch Kfz-Fahrten belastet: z.B. Nordsun-
derberg, Sunderstralie.

(48) Trotz der Stérungen sind die Verkehrsbelastungen auf die-
sen Stralen aber nicht unzumutbar hoch. Handlungsbedarf
ergibt sich hier nicht.

(49) Abseits der HauptverkehrsstraRen sind die Wohnquartiere
als Tempo-30-Zonen ausgewiesen (ABBILDUNG 7).

(50) Fur den Lkw-Verkehr wurde ein Leitkonzept mit Fihrung
moglichst abseits der Siedlungsbereiche entwickelt. Aufgrund der
vorhandenen Ortskenntnis der Fahrer sowie dem Einsatz von
Navigationsgeraten wird eine spurbare Wirkung aber nicht erzielt
(ABBILDUNG 8).

(51) Um eine spurbare Wirkung zu erzielen misste das Konzept
offensiv im Internet und bei den ortsansassigen Unternehmen
verbreitet werden. Zudem waren weitere Beschilderungen im
StralRenraum und ggf. Fahrverbote erforderlich.
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(52) Der Verkehr mit Bezug zum Weltvogelpark wird méglichst
um den Stadtkern herumgefiihrt (ABBILDUNG 9). Gleichzeitig
sollen aber natirlich viele Besucher des Vogelparks auch die
Stadt Walsrode besuchen.

(53) Insgesamt sind die Kfz-Fahrten mit Bezug zum Weltvogel-
park wie auch alle Ubrigen touristischen Fahrten nicht urséchlich
fur die verkehrlichen Méangel und Probleme in der Stadt:

= Die absolute Anzahl ist verglichen mit dem Gesamtverkehrsauf-
kommen in der Stadt eher gering.

= Die Fahrten erfolgen eher an Wochenenden und Feiertagen, die
Mangel und Probleme in der Stadt ergeben sich aber vor allem an
den Normalwerktagen.

= Die Fahrten beschranken sich im Wesentlichen auf das Sommer-
halbjahr.

= Die Besucher sind als Géaste der Stadt willkommen und sollen neben
dem Weltvogelpark und den Ubrigen Attraktionen im Umland auch
die Stadt Walsrode selbst besuchen.



2.4 Kfz-Verkehr
2.4.1 Grundlagen

(54) Zur Ermittlung der aktuellen Verkehrsdaten wurden die fol-
genden Zahlungen und Befragungen durchgefiihrt (ABBIL-
DUNG 10):

* Zahlungen der Verkehrsstrome an 23 Zahlstellen an einem
Normalwerktag in 15-minutigen Zahlintervallen getrennt nach
Fahrzeugarten und Fahrtrichtungen in der Zeit von 14.00 bis
18.00 Uhr (Marz 2013).

e Zahlungen der Verkehrsstrome an 7 Ortseingangen an einem
Normalwerktag (Marz und April 2013) mit Hilfe eines automati-
schen Seitenmessgerats in 15-minltigen Zeitintervallen, ge-
trennt nach Fahrzeugart und Fahrtrichtung in der Zeit von
00.00 bis 24.00 Uhr.

» Zahlung der Querschnittsbelastungen im Westabschnitt des
Bismarckringes mit Hilfe eines automatischen Seitenmessge-
rats in 15-mindtigen Zeitintervallen, getrennt nach Fahrzeug-
art und Fahrtrichtung in der Zeit von 00.00 bis 24.00 Uhr
uber eine ganze Woche im Juni 2013.

* Verkehrsbefragungen der ortseinwarts fahrenden Kifz-
Verkehre an einem Normalwerktag in 60-minutigen Interval-
len, getrennt nach Fahrzeugart, Herkunfts- und Zielraum,
Wohnort und Fahrzweck in der Zeit von 07.00 bis 11.00 Uhr
und 14.00 bis 18.00 Uhr im Mai 2013.
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(55) Erganzend wurden die vorliegenden Werte der Allgemeinen
StralRenverkehrszahlung sowie anderer Gutachten und Untersu-
chungen analysiert.

(56) Um die Erhebungen auszuwerten, wurde der Kernort Wals-
rode in Verkehrszellen und die Umgebung in Verkehrsraume
aufgeteilt (ABBILDUNGEN 11 BIS 14).

I Verkehrserhebung Walsrode Zahistelle Nr. :....... I
2 Wohnen Sie|
Woher kommen Sie Wohin fahren Sie jetzt 7 | Fahrt: |Tinger | Unr- | Kz [Personen
auf dieser Fahrt ? zweck Stadt zeit Art im Kfz
Walsrode?
Bitte deutlich schreiben ! Bitte deutlich schreiben ! Bitte nur die unten [V !
Fiir die folgenden Orte werden 1— ) 112(3 Bitte Volle Bitte Zahl der
Abkiirzungen verwendet: Wenn der Zielort Schliissel- Stunde Schliissel- | Personen
Fa Bad Falli we trager zahl ein- 2.B. zahlein- | eintragen.
Bom Bomlitz und den genauen Zielpunkt tragen 910=9 tragen a?:'s";'r's'
- (2.B. StraBle, Gebéiude- oder Ortsbezeichnung) Ja=1 045-9 Pkw=1 |6 eintragen.
Nein=2 10.05=10 Lfw=2
—_— Sonst den vollen Namen des Zielortes oder 10.55=10 Lkw/Lz=3
N eine eintragen.

Zacharias Verkehrsplanungen

Muster Befragungsbogen



2.4.2 Tageszeitliche Schwankungen der Verkehrsmenge n

(57) Aus den 24-Stunden-Zahlungen, jeweils an den Randern
des Kernortes, lassen sich die tageszeitlichen Schwankungen
des Verkehrsaufkommens ablesen (ABBILDUNG 15).

(58) Aus der Uberlagerung der AuBenzihistellen ergeben sich
die morgendliche Spitzenstunde von 07.00 bis 08.00 Uhr (8,1%
der Tagesgesamtbelastung) sowie die nachmittagliche Spitzenstunde
von 16.00 bis 17.00 Uhr (8,7% der Tagesgesamtbelastung).

(59) Dabei erstreckt sich die morgendliche Spitze tber einen et-
was kirzeren Zeitraum (im Wesentlichen in der Zeit von 07.00 bis 08.00
uhr) als die nachmittagliche Spitze (zeitraum 15.00 bis 18.00 Uhr).

(60) Wahrend die morgendliche Spitzenstunde in erster Linie
durch Berufspendler verursacht wird, tiberlagern sich am Nach-
mittag Pendlerverkehr mit Einkauf- und Besorgungsverkehren
sowie beginnenden Freizeitverkehren.

(61) Aus der kumulierten Differenz der in den Zeitintervallen ein-
und ausfahrenden Fahrzeuge ergibt sich in den Morgenstunden
eine Aufladung der Kernstadt (Bereich innerhalb der Befragungsstellen,
d.h. nicht nur des eigentlichen Stadtzentrums).

(62) Um 10.00 Uhr befinden sich ca. 1.300 Kfz mehr in der Kern-
stadt als um 00.00 Uhr in der Nacht. Demnach fahren mehr Ar-
beitspendler und Eink&ufer/ Besucher nach Walsrode ein als
aus. Ab 10.00 Uhr entleert sich die Kernstadt langsam wieder,
d.h. Einkdufer fahren wieder nach Hause, Arbeitspendler (Halbta-
geskrafte ab Mittag) verlassen die Kernstadt ebenfalls wieder.
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(63) Aus dieser Aufladung des Stadtgebietes lasst sich u.a. die
Bedeutung der Stadt fir das Umland ablesen. Auch wenn Ar-
beitskrafte und Eink&aufer in benachbarte Mittelzentren oder gar
die weiter entfernten Oberzentren abflieRen, fuhren starke Zu-
flisse im Zielverkehr zu einem deutlichen Anwachsen der tags-
Uber im Stadtgebiet verkehrenden Kifz.



2.4.3 Verkehrsmengen

(64) Der Innenstadtring (Lange StraRe, MoorstraRe, Neue StraRe, Kirch-
platz) wird von ca. 8.000 bis ca. 13.000 Kfz pro Werktag befahren.
Auch die Stralenziige Ebbinger Strafle/ Bergstral3e, Quintus-
stral3e/ BriickstralRe, Hannoversche StralRe und Verdener Stralde
sind mit ca. 8.000 bis ca. 12.000 Kfz/ Tag stark belastet (AB-
BILDUNG 16).

(65) Hohe Verkehrsmengen lassen sich auf dem Vorbriicker
Ring feststellen (ca. 10.000 bis 14.000 Kfz/ Tag). Der Bismarckring/
Ernst-August-Stral3e als alternative Strecke zur Moorstral3e/
Lange Straf3e wird von ca. 6.500 bis 8.500 Kfz/ Tag genutzt.

(66) Die hochsten Verkehrsmengen (ca. 16.000 Kfz/ Tag) ergeben
sich auf der Hannoverschen Stral3e zwischen Ernst-August-
Stral3e und dem Vorbriicker Ring.

(67) Neben den nach Siden (iber die L 190 u.a. zur BAB-
Anschlussstelle Walsrode-Sud) ausfahrenden Kfz nutzen auch Fahr-
zeuge aus dem Bereich Verdener Stralde (iber Bismarckring), dem
Wohnquartier im Einzugsbereich des Bismarckrings und der stid-
lichen Hannoverschen StrafRe diesen Abschnitt, um Uber den
Vorbricker Ring das Gewerbegebiet oder die B 209 in Richtung
Osten zu erreichen.

(68) Teilweise ergeben sich hier auch Durchgangsverkehrsfahr-
ten von der Verdener Stral3e Uber den Bismarckring und weiter
uber den Vorbrucker Ring zur B 209/ Ost.
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(69) Die Anteile des Schwerverkehrs (Lastkraftwagen/ Lkw, Lastziige/
Lz und Busse, aber ohne Lieferwagen/ Lfw) liegen auf den HauptstralRen
bei rund 5,0 bis 7,5%. Im Bereich von Einzelhandelsnutzungen/
Lebensmittelmarkten und dem Zentrum (mit starkem Pkw-Verkehr)
liegen die Anteile des Schwerverkehrs eher niedriger, auf den
Hauptverkehrsstra3en/ Hauptdurchgangsstra3en und im Bereich
des Gewerbegebietes eher etwas hoher.

(70) Der Anteil des Schwerverkehrs (Lkw/ Bus) schwankt an den
einzelnen Zahlstellen. Im Zentrum sind zumeist geringere
Schwerverkehrsanteile als am Ortsrand festzustellen. Durch den
Binnenverkehr, der im Wesentlichen aus Pkw besteht, sinkt hier
der prozentuale Anteil des Schwerverkehrs.

(71) In der Innenstadt sind Schwerverkehrsanteile von 2,0 bis
4,4% der Kfz-Tagesbelastung zu verzeichnen. Auf dem Innen-
stadtring sind dies 220 bis 530 Schwerverkehrsfahrzeuge werk-
taglich. Die absolute Menge des Schwerverkehrs ist insgesamt
nicht tbermaRig, wirkt aber bei den teilweise engen StralRen, den
verschiedenen Nutzungsanspriichen (Durchgangs-, Ziel- und Quell-,
Binnenverkehr) und den anliegenden Nutzungen (Wohnen, aber auch
Einkaufen/ Besorgung) storend.



(72) Erganzend wurde das Verkehrsaufkommen auf dem Bis-
marckring Uber eine Woche mit Hilfe eines automatischen Sei-
tenmessgerats erfasst (ABBILDUNG 17).

(73) Die bisher vorliegenden Zahlergebnisse (westlicher Abschnitt
Bismarckring: ca. 6.850 Kfz/ Tag, darin ca. 290 Schwerverkehrsfahrzeuge)
werden durch die Erhebungen weitgehend bestéatigt.

(74) Auf dem westlichen Abschnitt des Bismarckrings wurden im
Mittel Gber die Werktage Montag bis Donnerstag ca. 6.150 Kfz/
Tag erfasst. Freitags liegt der Wert geringfligt Uber diesen Wer-
ten (ca. 6.600 Kfz/ Tag). An Samstagen und Sonntagen sind gerin-
gere Verkehrsmengen festzustellen.

(75) Die Werte des Schwerverkehrs liegen bei ca. 300 Fahrzeu-
gen im Mittel Gber die Tage Montag bis Donnerstag, an Freitagen
wiederum leicht erhoht, an Samstagen und Sonntagen unterhalb
dieser Werte. Der Anteil des Schwerverkehrs am Kfz-Verkehr
liegt bei ca. 5 bis 6%.
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(76) Zudem wurden anhand der Befragungsdaten und der Z&ahl-
werte an den Autobahnanschlussstellen West und Sid die Her-
kunfts- und Zielrichtungen ausgewertet (ABBILDUNG 18).

(77) Von den Verkehren tber die B 209 bzw. die L 190 am Orts-
rand von Walsrode kommen ca. 70% Uuber die Bundesstrale
bzw. die Landesstral3e zugefahren. Weniger als 1/3 der Fahrten
kommt von der Autobahn oder fahrt dorthin.

(78) Dabei erfolgen die Fahrten relativ zielgerichtet, d.h. wer von
Norden (A 27 aus Richtung Bremen) kommt fahrt nicht automatisch
an der AS West ab (ca. 1.400 Kfz/ Tag). Ungefahr genauso viele
Fahrten fahren bis zur AS Sud weiter (ca. 1.150 Kfz/ Tag).

(79) In umgekehrter Richtung gilt entsprechendes. Ca. 1.300
Fahrten aus Richtung A 7 fahren an der AS Sud ab, ca. 1.200
Fahrten nutzen die AS West. Hieraus ergibt sich, dass die Auto-
bahn - wenn auch nur in diesem kurzen Abschnitt - eine wichtige
Verteilerwirkung fir die Verkehre mit Bezug zur B 209/ L 190 hat.



(80) Durch die zustandige StralRenbauverwaltung (Nieders. Landes-
behorde fur StraRenbau und Verkehr, NLSTBV Geschéftsbereich Verden)
werden in 5-jahrigem Rhythmus die Verkehrsmengen auf aus-
gewahlten StralRenabschnitten ermittelt (1970, 1975, 1980, ... 2000,
2005, 2010/ ABBILDUNG 19).

(81) Auf den Bundes- und LandesstralRen zeigt sich dabei ein
niedersachsenweit zu beobachtender Trend.

= Im Allgemeinen ist das Verkehrsaufkommen von 1970 bis ca. 1995
stetig angestiegen. Neben der positiven wirtschaftlichen Entwick-
lung waren hierfir u.a. die Einwohnerentwicklung, Fuhrerschein-
und Pkw-Besitz sowie der sinkende Pkw-Besetzungsgrad ursach-
lich.

= Ab 1995 ergeben sich eher schwankende Verkehrsmengen ohne
klaren Trend nach oben oder unten. Im Guterverkehr (Lfw, Lkw, Lz)
sind auf Teilabschnitten insbesondere im weitrdumigen Verkehr
steigende Belastungen zu ermitteln.
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(82) Bei den Zahlungen wird unterteilt nach:

= DTV: Mittelwert tber alle Tage eines Jahres

= DTVw: Mittelwert tiber alle Werktage (Mo.-Sa.) eines Jahres
= DTVu: Mittelwert tiber alle Urlaubswerktage (Mo.-Sa.) Jahres
= DTvVs: Mittelwert tiber alle Sonn- und Feiertage eines Jahres

(83) Ublicherweise liegen die Normalwerktage dabei deutlich ho-
her als die Sonntagswerte, was auch hier im Raum Walsrode der
Fall ist. Allerdings sind die Unterschiede nicht so deutlich wie im
Regelfall. An Sonn- und Feiertagen werden die entfallenden Ar-
beitspendler und Wirtschaftsverkehre durch Ausflugs- und Frei-
zeitverkehre ersetzt.

(84) Bedingt durch die touristische Attraktivitat der Region liegen
auch die Werte an Urlaubswerktagen nicht grundsatzlich unter-
halb, sondern teilweise auch geringfligig tiber oder zumindest auf
gleicher Hohe wie die Werte an Normalwerktagen auf3erhalb der
Urlaubszeit.

(85) Im Verkehrsablauf ergeben sich durch die touristischen
Fahrten aber keine besondere Probleme oder Mangel.



2.4.4 Modellrechungen (Nullfall 2013)

(86) Mit Hilfe von Modellrechungen werden die Flachennutzun-
gen (uber Strukturdaten wie Arbeitsplatze, Einwohner, Schiler), das Ver-
kehrsnetz (Streckenabschnitte mit ihrer jeweiligen Lénge, der dort fahrbaren
Geschwindigkeit und der Kapazitat) sowie die Verkehrsdaten (Mengen
und Beziehungen aus den Erhebungen) miteinander verknipft.

(87) Der Durchgangs-, Ziel- und Quellverkehr ergibt sich aus den
Befragungsdaten. Der nicht befragte Binnenverkehr wird Uber die
Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, gréRere Verkehrserzeuger etc. und
deren Lage im Stadtgebiet) ermittelt.

(88) Mit Hilfe des Programmsystems Visum lassen sich so die
derzeitigen Verkehrsstréme im Untersuchungsraum abbilden. In
der ABBILDUNG 20 sind die derzeitigen Verkehrsbelastungen
dargestellt (Nulifall 2013). Die Belastungen des Schwerverkehrs
sind der ABBILDUNG 21 zu entnehmen.

(89) zukinftige Entwicklungen oder Planungsmal3nahmen kon-
nen dann in die Modellrechnungen tbernommen werden. Es zei-
gen sich die Wirkungen und die (erwiinschten oder unerwiinschten)
Folgewirkungen der jeweiligen Planungsmal3nahmen.

(90) Bei den Berechnungen handelt es sich um Modellverfahren,
die die Wirklichkeit mdoglichst exakt abbilden sollen. Eine
100%ige Genauigkeit ist dabei nattirlich nie zu erreichen.

(91) Die Ergebnisse sind dennoch sehr gut geeignet, um kiinftige
Entwicklungen und Wirkungen von Planungen und MalRRnahmen
abzuschéatzen sowie mdgliche unerwiinschte Folgewirkungen
darzustellen.
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2.4.5 Verkehrsarten
Durchgangsverkehr
(92) Die starkste Durchgangsverkehrsbeziehung ergibt sich im

Zuge der B 209 (Bef. 1, QuintusstraBe von/ nach Bef. 5, Verdener Strae/
ABBILDUNG 22).

(93) Pro Werktag wird diese Relation von rund 1.750 Kfz befah-
ren. Die Fahrten verlaufen dabei in erster Linie Uber die B 209
(Verdener StraRe - Lange StraRe/ Moorstrae - BriickstraRe - Quintusstrale),
aber zum Teil auch Uber BismarckstraRe - Hannoversche Stral3e
- Vorbrtcker Ring.

(94) Aus der Auswertung der Herkunftsraume im Durchgangs-
verkehr ergibt sich, dass dabei neben eher groRraumigen Ver-
kehrsbeziehungen auch zahlreiche nahrdumige Fahrten erfolgen
(z.B. aus Honerdingen/ Meinerdingen, Bomlitz oder Bad Fallingbostel sowie
Schneeheide, Kirchboitzen oder Rethem).

(95) Ca. 1.150 Kfz durchfahren die Kernstadt im Zuge der Berg-
stral3e - Neue Stralle - Verdener StraRe. Gemal der Herkunfts-
raume handelt es sich im Wesentlichen um Fahrten aus Ebbin-
gen, Vogelpark, Bomlitz und Visselhdvede in Richtung Autobahn.

(96) Die drittgréf3te Verkehrsbeziehung fihrt von der B 209-Ost
zur L 190-SiUd (Bef. 1 von/ nach Bef. 3). Diese Verkehrsbeziehung
verlauft iber den Vorbricker Ring, der quasi als Ortsumgehung
genutzt wird.
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(97) Zudem ergeben sich noch weitere in der Summe geringere
Durchgangsverkehrsfahrten. Insgesamt sind pro Werktag ca.
5.925 Kfz im Durchgangsverkehr auf den StralRen der Kernstadt
unterwegs. Darin sind ca. 500 Schwerverkehrsfahrten enthalten
(Anteil am Kfz-Durchgangsverkehr ca. 8,4%).

(98) Die in der ABBILDUNG 22 zum Durchgangsverkehr darge-
stellten Verkehrsbeziehungen stellen nur die absoluten Ver-
kehrsmengen in den Relationen dar. Welche Stralen und Rou-
ten auf diesen Wegen genutzt werden, wird bei der Darstellung
nicht bertcksichtigt.

(99) Zur Analyse der Fahrrouten wurden u.a. die Reisezeiten auf
ausgewahlten Beziehungen durch mehrere Testfahrten an unter-
schiedlichen Tagen und zu verschiedenen Zeiten ermittelt. Ftr
die Verkehre im Zuge der B 209 sind die Werte zusammenge-
fasst in der ABBILDUNG 23 aufgefiihrt.

(100) Beziiglich der Reisezeiten ergeben sich hierbei spirbare
Unterschiede, ob die Verkehre von Westen kommend (oder dorthin
fuhrend) auf der B 209 oder Uber die B 27 verlaufen.

(101) Neben den reinen Reisezeiten sind aber subjektive Uber-
legungen relevant: So meiden einige Autofahrer die Autobahn,
storen sich aber andererseits auch an mdglichen Stauungen im
Zentrum oder Wartezeiten am héhengleichen Bahnibergang.



(102) Die Herkunftsraume im Durchgangsverkehr weisen darauf
hin, dass ein Grof3teil der Verkehrsteilnehmer aus dem ndheren
Umfeld kommt oder in dieses fahrt. Tatsachlich gro3rAumige
Verkehre nutzen eher die A 7 und die A 27 (ABBILDUNG 24).

11%

Herkunftsraume
Durchgangsverkehr

32%
B Walsrode (Ortsteile, 30er Raume)
B Nahbereich (40er Raume)

Mittelbereich (50er Raume)

B Fernbereich (60er Raume)

(103) Allerdings ergeben sich an den einzelnen Zahlstellen auch
deutliche Unterschiede. Gerade die am starksten vom Durch-
gangsverkehr betroffenen StralRen (B 209 West und Ost, L 161 und
L 190) weisen auch die hochsten Anteile weitraumigerer Fahrten
auf.

(104) Im weitraumigen Verkehr finden sich auch immer eine Viel-
zahl an Alternativrouten, die je nach Kalkulation der Zeitdauer
und der Entfernung (und damit des Kraftstoffverbrauchs und der Fahrtkos-
ten) sowie personlicher Praferenzen genutzt werden.

(105) So ist fur weitrdumige Verkehre aus dem Raum Verden in
den Raum Bispingen (und jeweils driber hinaus) nattrlich die A 27
und die A 7 eine Fahrtoption. Als Abkirzung ist dann auch die
B 209 als Routenvariante moglich ist (ABBILDUNG 25).
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(106) Zudem ergeben sich aber auch weitere Verbindungen, so
dass die tatsachliche Zahl der Nutzer der B 209 als Abkirzung
zwischen den Autobahnen nicht GibermaRig ist.

(107) Verkehre, die Ziel- oder Quelle im nahen oder weiteren
Umfeld haben (z.B. Nienburg zur A 7 nach Norden oder Bremen nach ins
Gewerbegebiet nach Bad Fallingbostel), nutzen die B 209 hingegen in
groRerer Zahl.

(108) Eine vergleichbare und vom Durchgangsverkehr spirbar
genutzte Verkehrsverbindung ergibt sich mit der L 161 aus Rich-
tung VisselhOvede zur A 27 (und jeweils dartiber hinaus).



Ziel- und Quellverkehr

(209) Im Zielverkehr ergeben sich ca. 17.565 Kfz/ Werktag (von
auRen mit einem Ziel in der in den Kernstadt einfahrende Kfz). Darin sind
ca. 850 Schwerverkehrsfahrten enthalten (Anteil am Kfz-Zielverkehr
ca. 4,8%/ ABBILDUNG 26).

(110) Die von auf3en zufahrenden Kfz sind zu 75% dem Zielver-
kehr, zu 25% dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. Beim
Schwerverkehr verschieben sich die Anteile in Richtung des
Durchgangsverkehrs.

Tabelle der von auf3en einfahrenden Kfz:

Durchgangs- Ziel-
verkehr verkehr
Kfz 5.925 Kfz 17.565 Kfz
(25%) (75%)
Schwer- 500 SV 850 SV
verkehr (37%) (63%)

(111) Ca. 30% des Zielverkehrs hat als Ziel das Zentrum der
Stadt. Im Vergleich mit andern Stadten handelt es sich hierbei
um einen Ublichen Wert. Y5 des Kfz-Zielverkehrs steuert das
Gewerbegebiet zwischen Vorbricker Ring und Quintusstral3e an,
in dem sich ja auch verschiedene Einzelhandelseinrichtungen
befinden.

(112) In den Fahrten mit Ziel Zentrum sind auch dort wohnende
Personen, Einkdufer und Besucher der dortigen Dienstleistungen
(Verwaltung/ Praxen) enthalten.

(113) Beziiglich des Schwerverkehrs sind diese beiden Ver-
kehrszellen ebenfalls die wesentlichen Ziele (ca. 23% Zzentrum, ca.
26% Gewerbebereich).
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(114) Aufgrund der gestellten Frage nach dem Wohnort Walsro-
de kann der Zielverkehr nach angezogenem (wWohnort nicht Walsro-
de) und rickflieBendem (wohnort Walsrode) Zielverkehr unterschie-
den werden (ABBILDUNG 27).

(115) Demnach ergeben sich ca. ¥ der im Zielverkehr einfahren-
den Fahrzeuge als angezogener Zielverkehr. D.h. Einwohner aus
Honerdingen, Schneeheide, Diushorn, aber auch Bomlitz, Bad
Fallingbostel, Rethem fahren zum Arbeiten, Einkaufen/ Besor-
gung (z.B. Arztbesuch) oder zur Freizeitaktivitat in die Kernstadt von
Walsrode ein. Walsrode weist damit als Mittelzentrum eine hohe
Attraktivitat fir die Stadte und Gemeinden im Umfeld auf.

(116) Dabei wurde zunéachst nicht unterschiedenen, ob diese Er-
ledigungen, Einkaufe etc. im Zentrum oder anderen Teilen der
Kernstadt erfolgt sind.

(117) Besonders grof3 sind die Unterschiede zwischen angezo-
genem und rickflieBendem Zielverkehr bei den Fahrtzwecken
Arbeit und Einkaufen/ Besorgung. Mit dem Fahrtzweck Freizeit
ergibt sich eine eher geringe Zentralitat.

(118) Der Quellverkehr (Fahrten aus Walsrode heraus) ergibt sich aus
der Umkehrung des Zielverkehrs, d.h. wer morgens im Zielver-
kehr nach Walsrode einfahrt, fahrt abends als Quellverkehr wie-
der aus und umgekehrt.



Binnenverkehr

(119) Zum Binnenverkehr z&hlen alle Fahrten mit Ziel und Quelle
innerhalb des Befragungskordons (Kernstadt Walsrode). Der Anteil
des Binnenverkehrs am Gesamtverkehr ist mit rund 43% im Ver-
gleich zu anderen Stadten vergleichbarer GrofRe und Struktur
normal.

(120) Dabei ist zu beriicksichtigen, dass im Binnenverkehr haufig
Kettenfahrten unternommen werden. So ergeben sich aus der
Wegestrecke Wohnung - Kindergarten - Arbeit - Einkauf - Woh-
nung insgesamt 4 Fahrten.

(121) Die oftmals schnell erhobene Forderung, alle kurzen Bin-
nenverkehrsfahrten zu Fuld oder mit dem Fahrrad zu erledigen ist
demnach nicht so einfach umzusetzen, wie es auf den ersten
Blick scheinen mag.
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(122) Insgesamt ergeben sich in der Kernstadt Walsrode pro Tag
ca. 71.870 Kfz-Fahrten. Ca. 8% dieser Fahrten sind dem Durch-
gangsverkehr zuzuordnen, d.h. sie haben in Walsrode weder Ziel
noch Quelle (ABBILDUNG 28).

(123) Ungefahr die Halfte der Fahrten sind dem Ziel- und Quell-
verkehr zuzurechnen. Rund 43% der Fahrten sind Binnenver-
kehrsfahrten innerhalb der Kernstadt.

(124) Jede Durchgangsverkehrsfahrt nutzt dabei das StralRen-
netz der Stadt auf einer Lange von ca. 4,1 km. Demnach wirkt
sie fir mehr Anlieger oder Anwohner stérend, als eine nur ca. 2,6
km lange Ziel- oder Quellverkehrsfahrt. Binnenverkehrsfahrten
sind im Schnitt ca. 1,9 km lang.

(125) Durch die Multiplikation der Fahrten pro Tag mit der ent-
sprechenden mittleren Fahrstrecke ergeben sich die im Durch-
gangs-, Ziel- und Quellverkehr sowie Binnenverkehr zuriickge-
legten Fahrt-km pro Tag. Der Anteil des Durchgangsverkehrs
steigt dann auf ca. 14%, der Anteile des Binnenverkehrs sinkt auf
rund 34%.

(126) Insgesamt werden in der Kernstadt von Walsrode pro Tag
ca. 174.250 Fahrt-km mit dem Kfz zuriickgelegt. Wenn ein ein-
zelnes Fahrzeug diese Strecke an einem Tag zuriicklegen wir-
de, so wiirde es dabei ca. 4 /3 -mal um die Erde fahren.



2.5 Ruhender Verkehr
(Parkplatze, Parkzeiten, Parkplatzbeschilderu  ng)

(127) Die Parkplatze im Bereich des Zentrums sind in ihrer An-
zahl ausreichend. Allerdings ist die Dauer der zulassigen Park-
zeit und die Zeit, in der die Beschrankungen gelten, nicht einheit-
lich (ABBILDUNG 29).

(128) zahlreiche kleine Stellplatzbereiche sind hinter den H&au-
serzeilen versteckt. Oftmals sind auch die Zu- und Abfahrten e-
her schmal, so dass Besucher diese Stellplatze meiden. Zumal
von der Stral3e nicht eingesehen werden kann, ob hier Giberhaupt
noch freie Stellplatze vorhanden sind.

(129) Das Parkleitsystem ist unibersichtlich und nicht konse-
quent. Auch die Farbgebung und GroRe der Schilder entspricht
nicht dem tblichen Standard (ABBILDUNG 30):

= Die Beschilderung Parkplatz "Zentrum" weist von aufen kommend
auf den Innenstadtring. Dort fehlt dann aber eine Beschilderung
zum tatséchlichen Parkplatz. Statt dessen ist dann nur der Park-
platz "GroRRer Graben" ausgeschildert. Es kénnen sich entspre-
chend Parksuchverkehre ergeben.

= Auswartige, die direkt in das Zentrum wollen, werden weniger den
Parkplatz Klostersee nutzen, sondern vielmehr der Beschilderung
"Zentrum" folgen. Fahrten von der Hannoverschen Stralle werden
so nicht vor dem Zentrum abgefangen, sondern quasi in das Zent-
rum hineingefuhrt.

(130) Ortskundige nutzen das Parkleitsystem nicht, fur Ortsfrem-
de ist es zu unibersichtlich bzw. es wird oftmals gar nicht wahr-
genommen.
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2.6 Ful3génger- und Fahrradverkehr

(131) Fur FuRganger steht entlang der Hauptverkehrsstrafl3en ein
Ful3- und Radwegenetz zur Verfligung. Allerdings ist die vorhan-
dene Breite oftmals nicht optimal. Entlang der stark vom Kfz-
Verkehr befahrenen Stral3en ist das Gehen bzw. Radfahrern
nicht immer angenehm (Larm, Abgase, Schadstoffe).

(132) Zudem ergeben sich durch den hohen Kfz-Verkehr Trenn-
wirkungen. D.h. StralRenquerungen sind gerade fir Mobilitatsein-
geschrankte Personen oder unsichere Verkehrsteilnehmer teil-
weise nur eingeschrankt bzw. nur an Querungshilfen méglich.

(133) Abseits der Hauptrouten des Kfz-Verkehrs und entlang
bzw. quer durch Griinachsen ergeben sich fiir den Ful3ganger-
und Fahrradverkehr gute Verbindungen (z.B. Wegeverbindung Ost-
deutsche Allee, Stadthalle oder Klinikum zur Langen StraBe).

(134) Im Stadtzentrum sind einige Wegeverbindungen zwischen
den HauptstraRen vorhanden. Aufgrund der Umwegeempfind-
lichkeit von Ful3géngern besteht hier allerdings Verbesserungs-
bedarf.

(135) In der Kernstadt ist ein Radwegenetz vorhanden, das be-
zuglich der Radwegebreiten, der Oberflachenbeschaffenheit
(Radwegeschaden) und der Querungsmoglichkeiten von Hauptver-
kehrsstraRen z.T. Mangel aufweist (ABBILDUNG 31).

(136) Teilweise sind auch in Tempo-30-Zonen benutzungspflich-
tige Radwege ausgewiesen. Ublicherweise konnen Radfahrer
hier sicher auf der Fahrbahn fahren, die Radwege sind demnach
nicht erforderlich. Durch die Beschilderung ist es dem Radfahrer
sogar untersagt, die Fahrbahn zu nutzen.
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(137) Aufgrund der Topographie bei einem eher flachen Gelande
ergibt sich bezuglich des Radverkehrs ein groReres Nutzungspo-
tential. Dies gilt einerseits fur die Funktion als alternatives Ver-
kehrsmittel im Binnenverkehr als auch fir Ausflugsfahrten und
Freizeitverkehre.

(138) Entlang der HauptstraRen sind weitgehend Radwege vor-
handen. Diese sind zumeist schmal und/ oder als gemeinsame
Geh-/ Radwege ausgewiesen.

(139) Insbesondere im Ortskern (Moorstrae, Lange StraRe) kommt
es haufiger zu Behinderungen zwischen Fufl3gdngern und Rad-
fahrern, da hier zum einen die Radfahrer die vorhandenen Rad-
wege in beiden Richtungen entgegen der Einbahnstral3e nutzen
und zudem viele Nutzungsanspriiche auf engstem Raum konkur-
rieren.

(140) Die Einmiindung der Worth in die Lange Stral3e ist ein Ge-
fahrenpunkt. Obwohl die zumeist ortskundigen Radfahrer und
Kfz-Nutzer um die Gefahrlichkeit und die nicht einfache Ver-
kehrsfihrung wissen, ergeben sich hier zahlreiche Unfalle oder
Beinahe-Unfalle.

(141) Auch ein vorhandenes Blinksignal und die Beschilderung
mit Vorfahrt fir Radfahrer aus beiden Fahrtrichtungen hat hier
nicht zu einer dauerhaften Reduzierung der Unfallzahlen gefiihrt.



(142) Entlang der Fritz-Reuter-StraRe und der Dr.-Schomerus-
StralRe verlauft zwischen Oskar-Wolff-Stral’e und Sunderstralie
ein benutzungspflichtiger Radweg. Dieser Radweg ist jedoch viel
zu schmal und engt den ebenfalls schmalen FuRweg ein, so
dass hier Nutzungskonflikte auftreten.

(143) Auf der Dr.Schomerus-Stral3e 6stlich der Schmersahlstra-
Re und auf der Sunderstral3e sind Radwege vorhanden, obwohl
dieser Bereich in einer Tempo-30-Zone liegt. Hier sind keine be-
nutzungspflichtigen Radwege zulassig. Radfahrer kénnen hier
sicher auf der Stral3e fahren.
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(144) Die grundsatzlichen Mdglichkeiten zur Fihrung des Rad-
verkehrs sind in der ABBILDUNG 32 aufgefihrt:

= Beschilderte Radwege, getrennte Geh-/ Radwege oder gemeinsa-
me Geh-/ Radwege sind benutzungspflichtig. Gleiches gilt fur auf
der Fahrbahn markierte Radfahrstreifen.

= Wird die Beschilderung eines Radweges entfernt, verbleibt ein "an-
derer Radwege". Dieser ist weiterhin ein vollwertiger Radweg (und
wird nicht etwa zum Ful3weg), muss aber nicht benutzt werden. In
diesen Fallen kann der Radfahrer auch die Fahrbahn des Kfz-
Verkehrs benutzen.

= Gehwege kdnnen fur Radfahrer freigegeben werden. Dies bietet
sich ggf. dann an, wenn ein vormals gemeinsamer Rad-/ Gehweg
nicht mehr ausgeschildert wird (der Radfahrer misste dann auf der
Fahrbahn fahren). Mit einem Gehweg/ Radfahrer frei durften unsi-
chere Radfahrer dann weiterhin den Gehweg benutzen.

= Schutzstreifen auf der Fahrbahn durfen anders als Radfahrstreifen
vom Kfz-Verkehr Uberfahren werden, allerdings nur im Begeg-
nungsfall mit einem anderen grol3eren Kfz.

= Bei Bedarf kann auch bei einem Schutzstreifen der Gehweg fir den
Fahrradverkehr freigegeben werden.

= Fahrradstral3en sind der Sonderfall eines Radweges. Mit Zusatz-
schild wird der Kfz-Verkehr hier zumeist ebenfalls zugelassen.

= Fir Kinder gilt, dass sie bis zum 8. Lebensjahr den Gehweg benut-
zen mussen, bis zum 10. Jahr diesen benutzen dirfen.



2.7 Offentlicher Personennahverkehr/ OPNV

(145) Der OPNV hat die Aufgabe, die Mobilitat auch fiir Perso-
nen zu gewahrleisten, die nicht mit dem privaten PKW fahren
konnen oder wollen. Das grof3te Potential ist der Schiler- und
Berufsverkehr. Allerdings hat der OPNV auch die Aufgabe, den
Einkaufs- und Freizeitverkehr zu ermdglichen.

(146) Walsrode ist dabei Haltepunkt der auf der von der erixx
Gmbh bedienten Bahnstrecke Hannover — Soltau - Buchholz
(Nordheide). Hierbei ist Buchholt in der Nordheide in etwa 90 Minu-
ten ist von Walsrode aus zu erreichen. Hier besteht Anschluss
nach Hamburg. In ca. 45 Minuten ist der Hauptbahnhof von Han-
nover zu erreichen. Beide Strecken werden stiindlich bedient.

(147) Die Bahnlinie ruft aber auch deutliche Trenneffekte im
stadtischen StraRennetz hervor. Zweimal pro Stunde ist damit
die QuintusstralRe durch SchrankenschlieBungen blockiert, was
die Probleme hier noch verstéarkt. Nur hier und durch den Tunnel
auf der K 118 ist die Bahnlinie in Walsrode zu queren.

(148) Der Bereich der Kernstadt wird nahezu flachendeckend
durch die vorhandenen Buslinien erschlossen. Die Nachteile des
OPNV liegen in der Taktfrequenz, der auf den Schilerverkehr
ausgerichteten Fahrzeiten und Einsatztage. Spontannutzer sind
daher nur schwerlich fiir die Nutzung des OPNV zu gewinnen.

(149) Die Liniendichte ist insgesamt hoch. Sieben Buslinien ver-
binden die Ortsteile und die Nachbarorte mit Walsrode. Das Li-
niennetz ist vor allem auf den Bahnhof, den Ortskern und die
Schulen ausgerichtet. Grol3ere Wohngebiete und der Gewerbe-
bereich am Vorbriicker Ring werden jedoch nur marginal ange-
dient. (ABBILDUNG 33).
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(150) Der OPNV mit dem Bus dient im Wesentlichen dem Schii-
lerverkehr. Dies ist nicht nur aus der Lage der Haltestellen, son-
dern auch aus den Fahrplanen ersichtlich, da die Fahrplane vor
allem auf die Schulzeiten ausgerichtet sind. AufRerhalb der
Schulzeiten und in Ferienzeiten ist die Taktfrequenz der Busli-
nien nur gering. Hierbei handelt es sich um ein allgemeines
Problem des OPNV in der Flache.

(151) Ebenso problematisch sind die Variationen in der Strecken-
fuhrung. Je nach Tageszeit werden von den verschiedenen Li-
nien unterschiedliche Strecken gefahren, bzw. Haltestellen be-
dient. Spontane Fahrten werden damit erschwert und unterblei-
ben oft, da vorher der Fahrplan ausfiihrlich studiert werden
musste.

(152) Aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte sind eine héhe-
re Taktfrequenz und ein festes Liniensystem kaum wirtschaftlich.

(153) In Unter- und Mittelzentren sind Ful3weglangen von 400 bis
600 m zu den Haltestellen akzeptabel. Bezogen auf die Lage der
Haltestellen in Walsrode ist damit der gesamte Siedlungsbereich
der Kernstadt gut erschlossen (ABBILDUNG 34).

(154) Wohngebiete in Randlagen sind jedoch nicht gut an das
Busliniennetz angeschlossen. Ebenso gilt dies fir die sudlichen
Bereiche des Gewerbegebietes Vorbriicker Ring. Die grol3eren
Einzelhandelsnutzungen liegen jedoch innerhalb eines 500m
Radius um Haltestellen, so dass hier zumindest theoretisch die
Mdoglichkeit besteht Einkaufe mit dem OPNV zu erledigen.



3 Bewertung der derzeitigen Situation

(155) Die Attraktivitat der Stadt und des Zentrums fir die Stadt
selbst, aber auch fur das Umland sind sehr erfreulich, verursa-
chen aber durch den Kfz-Verkehr (hier den angezogenen Zielverkehr)
Méangel und Probleme im Verkehrsablauf.

(156) Die Durchgangsverkehre sind zwar nicht dominierend, sind
aber auch nicht zu vernachlassigen. Dies gilt insbesondere, da
der Anteil des Schwerverkehrs am Durchgangsverkehr (8,4%)
deutlich hoher ist als am Zielverkehr (4,8%).

(157) AuRerst problematisch sind die vorhandenen Stauerschei-
nungen im Zentrum. Diese fuhren zwar einerseits im positiven
Sinne sogar dazu, dass Durchgangsverkehre das Stadtgebiet
meiden. Anderseits werden dadurch aber die Bewohner und Be-
sucher der Stadt sowie die Anlieger und Anwohner der betroffe-
nen Strafl3en gestort und belastigt (Larm, Schadstoffe, Zeitverlust).

(158) Ggf. meiden deshalb potentielle Kunden die Innenstadt
oder auch andere Teil der Stadt Walsrode.

(159) Als unbefriedigend zu nennen sind neben den Stauer-
scheinungen im Kfz-Verkehr auch die Mangel im Radwegenetz
(z.T. fehlende oder zu schmale Radwege bzw. Querungshilfen), sowie die
gegenseitigen Beeintrachtigungen von FulRgangern und Radfah-
rern insbesondere im Stadtzentrum.

(160) Insgesamt ist die Verkehrssituation trotz der benannten
Mangel nicht grundsétzlich problematisch. Die hohen Belastun-
gen durch den Kfz- und insbesondere den Schwerverkehr mit
den einhergehenden Larm- und Schadstoffemissionen, den Er-
schitterungen und der Trennwirkung auf den Stral3en sind fir
die Anwohner und Anlieger dennoch sehr stérend.
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(161) Auch aufgrund der im Siedlungsbereich nur beschréankt zur
Verfligung stehenden Flachen sowie der eingeschrankten finan-
ziellen Mittel ergibt sich als Leitsatz "Kontinuitat mit Veranderun-
gen im Detail".

(162) Dabei ist es aber wichtig, neben kurzfristig umsetzbaren
MalRnahmen, auch eher langfristig realisierbare visionare LO-
sungsansatze zu entwickeln, die ggf. Schritt fir Schritt Gber Jah-
re bzw. Jahrzehnte umgesetzt werden kdnnen.



(163) Zur Beseitigung der Mangel bzw. deren Ursachen ergeben
sich als grundséatzliche Losungsmaglichkeiten:

= Zusatzliche Verlagerung/ Verlegung des Durchgangsver-
kehrs (auf alternative oder vorhandene Strecken).

=  Weitere Verkiirzung oder Verringerung des Ziel- und Quell-
verkehrs (durch alternative Streckenfiihrungen oder Verbesserung der
Situation fiir FuRgénger und Radfahrer sowie den OPNV).

= Verringerung des Binnenverkehrs (Verbesserung der Situation fiir
FuRganger und Radfahrer sowie den OPNV. FuRlaufige Erreichbarkeit
wichtiger Einrichtungen fur moglichst viele Einwohner, z.B. dezentrale Le-

bensmittelmarkte).

= Ubersichtliche, verkehrstechnisch sichere und stadtebaulich

ansprechende Gestaltung des Stralienraumes (Verringerung der
gefahrenen Geschwindigkeiten, Vermeidung von Unfallgefahren und At-

traktivitatssteigerung fiir FuRgénger und Radfahrer).

= Trennung der Verkehrsarten (Kfz, FuRganger, Radfahrer) und
Nutzergruppen (Durchgangs-, Ziel-, Quell-, Binnenverkehre bzw. Ein-
kéufer, Freizeitverkehre, Schilerverkehre, Pendler) in stark vom Kfz-
Verkehr belasteten Verkehrsraumen.
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(164) Die Umsetzung der Losungsmaglichkeiten ist von der Ak-
zeptanz der Beteiligten abhéngig. Die dabei moglichen Schwie-
rigkeiten sollen im Folgenden anhand einiger Beispiele verdeut-
licht werden:

= Haufig verhalten sich gerade Eltern beim Hol- und Bringver-
kehr im Bereich von Schulen unverninftig oder verkehrswid-
rig (Parken auf dem Gehweg oder in zweiter Reihe, Uberhdhte Geschwin-
digkeit etc.).

= Dezentrale Lebensmittelmarkte fiihren zu weniger Verkehr,
werden aber in Zeiten der Massenmotorisierung von den
Kunden (aufgrund einer Reihe durchaus nachvollziehbarer Griinde)
nicht angenommen. Investoren planen und bauen demnach
eher konzentrierte Zentren an gut mit dem Kfz erreichbaren
Standorten.

= Der Ersatz einiger der eher kurzen Kfz-Binnenverkehrs-
fahrten durch die Nutzung des Fahrrades oder zu Ful3 scheint
moglich. Haufig werden aber im Binnenverkehr Wegeketten
zurtickgelegt (z.B. Wohnung - Schule - Arbeit - Einkauf - Wohnung).
Eine z.B. nur 500 m lange Binnenverkehrsfahrt ist dabei u.U.
Teil einer mehrere km langen Wegekette.

= Gerade bei regnerischem Wetter oder Kélte sowie bei gréRe-
ren Transportmengen (Kinder, Einkaufe) bietet das Kfz gegen-
Uber dem Fahrrad oder dem Weg zu Ful} deutliche Vorteile
hinsichtlich Bequemlichkeit und Komfort.



4 Zukunftige Situation 2025

(165) Aus den bisherigen StralRenverkehrszahlungen (DTv-
Zahlungen) lassen sich keine eindeutigen Trends fiir Zu- oder Ab-
nahmen der Verkehrsmengen im Bereich der Stadt Walsrode ab-
leiten.

(166) Die zukinftige Verkehrssituation hangt von einer Reihe von
Faktoren ab, deren Entwicklung und Auswirkungen derzeit nur
schwerlich abzuschéatzen sind.

(167) Wirtschaftliche Schwachephasen fiihren durch geringere
Wirtschaftsverkehre und weniger Pendler zu geringeren Ver-
kehrsmengen, Phasen des Aufschwungs zu steigenden Belas-
tungen.

(168) Stagnierende oder sogar sinkende Reall6hne (und Renten)
bei gleichzeitig steigenden Fahrkosten fiihren zu einer geringe-
ren Nutzung des Kraftfahrzeugs auch im privaten Gebrauch (Ein-
kaufs-, Besorgungs- und Freizeitverkehre).

(169) Der Pkw-Besatz (Anzahl Pkw/ Person oder Pkw/ Haushalt) hat
weitgehend einen Sattigungsbereich erreicht. Gerade im landli-
chen Raum mit geringerem Angebot des OPNYV ist der Zweitwa-
gen pro Haushalt vielfach Standard.

(170) Die zukunftige Bevolkerungszahl in Deutschland steigt zu-
kinftig nicht mehr an, sondern wird bis zum Zeitraum 2050 vo-
raussichtlich sinken. Wobei sich regional deutliche Unterschiede
zwischen Regionen mit Bevélkerungswachstum (z.B. Metropolregion
Hamburg) und mit starkem Bevodlkerungsriickgang (z.B. Raum Sid-
harz) herausbilden.
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(171) Aus diesen genannten Faktoren liel3e sich nun pauschal
ein Rickgang des zukiinftigen Verkehrsaufkommens ableiten. Es
ergeben sich aber auch eine Reihe von Faktoren, die zumindest
bis zum Prognosezeitraum 2025 noch auf ein stagnierendes oder
leicht steigendes Verkehrsaufkommen schlieRen lassen.

(172) Trotz hoéherer Kraftstoffkosten steigt die Zahl der verkauf-
ten SUV (Sport-Utility-Vehicles, Gelandewagen) mit einem vergleichs-
weise hohen durchschnittlichen Kraftstoffverbrauch weiter an.
Zumindest bei einem Teil der Fahrzeugkéaufer scheinen die (iibri-
gens seit dem 2. Weltkrieg kontinuierlich) steigenden Kraftstoffpreise
beim Fahrzeugkauf nur eine untergeordnete Rolle zu spielen.

(173) Bei einem weiteren Teil der Fahrzeugnutzer kann davon
ausgegangen werden, dass das private Kfz auch bei héheren

Betriebskosten in gleichem Umfang genutzt wird (Dabei diirfte auch
eine Rolle spielen, dass die Fixkosten des Kfz relativ hoch sind: Versicherung,
Steuer, Inspektion, Reparaturen, Wertverlust. Die Betriebskosten pro Fahrtki-
lometer sind hingegen relativ gering. In den Fahrkosten der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel sind die Fixkosten in jeder Fahrt eingerechnet. Ist ein Kfz demnach
erst einmal in einem Haushalt vorhanden, ist die Nutzung der &ffentlichen Ver-

kehrsmittel unverhaltnisméaRig teuer).

(174) Geringere Bevolkerungszahlen bedeuten nicht automatisch
weniger Verkehr. Zum einen ist nicht die Gesamtzahl der Ein-
wohner entscheidend. Eine wesentliche Rolle bei der Hohe des
Kfz-Verkehrs spielt die Anzahl der Personen in fahrfahigem Alter.

(175) So ist in den nachsten 15 bis 20 Jahren vor allem von ei-
nem Absinken der Anzahl Kinder und Jugendlicher auszugehen.
Die Anzahl der Personen in fahrfahigem Alter Uber 18 Jahre
bleibt demgegeniiber relativ konstant.



(176) Auch durch die steigende Anzahl der Senioren ergeben
sich keinesfalls automatisch deutlich sinkende Verkehrsmengen.
Vielmehr ist die heutige Rentnergeneration kérperlich und geistig
deutlich gesunder als noch vor 10 oder 30 Jahren. Dieser Trend
soll nach medizinischen Studien weiter anhalten. So nutzen auch
altere Menschen haufig den privaten Pkw als Verkehrsmittel.

(277) SchlieRlich kann bei sinkender Bevélkerungszahl auch zu-
satzlicher Verkehr erzeugt werden. Bei ausgediinnten Sied-
lungsbereichen werden verschiedene Infrastruktureinrichtungen
nicht mehr flachendeckend an jedem Ort vorgehalten werden
konnen.

(178) Die Fahrt vom Wohnort zur Schule, zum Sportverein, dem
Fitnessstudio oder Einzelhandelseinrichtungen kann sich
dadurch deutlich verlangern. Verlangerte Fahrten bedeuten wie-
derum zusatzlichen Verkehr. Einige - derzeit mit dem Fahrrad, zu
FuR - unternommene Fahrten werden bei verlangerten Wegen
zukinftig mit dem Kfz durchgefthrt.

(179) Die Entwicklung der einzelnen Faktoren kann aus Sicht der
Verkehrsplanung nicht abschlielend beurteilt werden. Entschei-
dende Auswirkungen haben zudem regionale oder lokale Effekte.
Zusétzliche Wohn-, Gewerbe- oder Einzelhandelsnutzungen im
Umfeld fihren zu mehr Verkehr. Wohnhausabriss, Unterneh-
mensstillegungen oder die Aufgabe von Einzelhandelsbetrieben
fuhren zu deutlichen Verkehrsriickgdngen im jeweils umliegen-
den StrafRennetz.

(180) Die Erstellung einer ,exakten“ Verkehrsprognose ist dem-
nach nicht méglich. Vielmehr muss die Entwicklung einer Reihe
von Faktoren abgeschéatzt werden, die dann letztlich als Ergebnis
zur einer Veréanderung der Verkehrsmengen und Verkehrsstréome
fuhrt.
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(181) Eine fur Niedersachsen idealtypische Verlaufskurve mit
Prognosehorizont 2030 ist im nachfolgenden Bild dargestellt. Die
gestrichelte Linie zeigt dabei den tatsachlichen Verlauf der Ver-
kehrsentwicklungen, die durchgezogene Linie eine entsprechen-
de Ausgleichskurve.

(182) Im Rahmen der Allgemeinen Strafl3enverkehrszéhlungen
werden zudem nur alle 5 Jahre Verkehrswerte erfasst. Ggf. wird
dabei zufallig ein Wellenberg und im nachsten Abschnitt ein Wel-
lental erfasst, woraus sich dann eben kein allgemeiner Trend ab-
leiten l&sst.

Mégliche Kurve
der Verkehrsmengenentwicklung
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(183) Die exakten Auswirkungen der geplanten Gewerbegebiete
Schneede an der B 209/ A27 AS Walsrode-West und in Honer-
dingen, des Abzugs der britischen Streitkrafte in Bad Fallingbos-
tel und der damit einhergehenden Nachnutzung der entspre-
chenden Flachen und Gebaude oder weiterer z.T. eher kleinerer
Flachennutzungsanderungen sind derzeit nicht abschatzbar:

* In den Gewerbegebieten kdnnen sich eher weitraumig ausgerichte-
te Logistikbetriebe mit hohem Schwerverkehrsanteile, aber starker
Autobahnnutzung ansiedeln.

* Kleinere Handwerksbetriebe oder Unternehmen mit lokalem Ein-
zugsbereich nutzen eher auch das untergeordnete Stral3ennetz
(Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestral3en). Allerdings ist
dabei auch der Anteile des Schwerverkehrs deutlich geringer.

* Hohe Arbeitsplatzzahlen erzeugen auch ein hohes Verkehrsauf-
kommen. In diesem Fall werden aber ggf. Buslinienverlaufe und
Fahrplane den neuen Gegebenheiten angepasst.

¢ Nicht absehbar ist zudem, ob und wann die Gewerbeflachen tat-
séchlich vollstandig bebaut sind.

(184) Auf die Erarbeitung einer Verkehrsprognose wird aus den
vorgenannten Grinden verzichtet. Es ist vielmehr ausreichend,
auf der Grundlage der aktuellen Verkehrsmengen und Verkehrs-
strome die derzeitige verkehrliche Situation zu bewerten und die
Wirkungen mdglicher Planungen u.a. durch Modellrechnungen
zu ermitteln.
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5 Planungen
5.1 Ortsumgehungen/ Entlastungsstraf3en

(185) Aus den Ergebnissen der Analyse und Bewertung ergeben
sich die folgenden Losungsansatze:

(186) Eine Ortsumgehung ( ggf. auch als Teilumgehung/ ABBIL-
DUNG 35) kann von der Stadt u.a. aus finanziellen Grinden zur
Zeit nicht realisiert werden. Planungs- und Kostentrager ware der
Bund. Derzeit wird die Ortsumgehung Walsrode im Bundesver-
kehrswegeplan (BvwP) im weiteren Bedarf gefihrt, eine Realisie-
rung ist demnach kurzfristig nicht zu erwarten.

(187) Aktuell wird der Bundesverkehrswegeplan fur den Zeitraum
2015 bis 2030 neu aufgestellt. Im Jahr 2016 steht dann voraus-
sichtlich die neue Einteilung der Mal3nahmen in den vordringli-
chen und weiteren Bedarf fest (sogenannter Bedarfsplan zum BVWP).
Erst dann ist absehbar, inwieweit bzw. in welchen Zeitrdumen die
Anlage einer Umgehungsstral3e im Zuge der B 209 realisierbar
ist.

(188) Alternativ konnte der Verkehr im Zuge der B 209 Uber den
Vorbrucker Ring, die Hannoversche Straf3e ( L 190) zur BAB
AS-Walsrode Siud und weiter Gber die Autobahn A 27 zur AS
Walsrode-West gefuhrt werden.

(189) Eine entsprechende Beschilderung ist derzeit bereits in
Ansatzen vorhanden, insbesondere aber aus Richtung Sudwes-
ten (B 209 im Bereich Schneeheide) verbesserungswurdig. Das sepa-
rate, durch Baume verdeckte Schild sollte direkt in den Auto-
bahnwegweiser integriert werden.
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Beschilderung aus Richtung Sudwesten

Hamburg | - -
Hannover |¥
Ny '




Beschilderung aus Richtung Osten

(190) Eine tatsachliche Verlegung der B 209 von der BAB-AS
Walsrode-West tber die A 27 zur L 190 und den Vorbriicker Ring
bis zur Quintusstral3e hatte aufgrund der Ortskenntnis der Fahr-
zeugfuhrer und der weit verbreiteten Nutzung von Navigationsge-
raten ohne zusatzliche MaRnahmen eher geringe Auswirkungen.

(191) Bei der Planung und Umsetzung unterstiutzender Mal3-
nahmen ist zu beachten, dass das HauptstralRennetz zunéchst
einmal grundsatzlich allen Verkehrsteilnehmern zur Verfigung
steht bzw. stehen soll. Der Fahrzeugfuhrer hat gemaf3 verschie-
dener Gerichtsurteile sogar einen Anspruch darauf, eine solche
Stral3e nutzen zu durfen.

(192) Einschrankungen (Tempo-30, Lkw-Verbot, Anlieger frei etc.) sind
auf dem HauptstralRennetz nur zuldssig, wenn objektive Griinde

hierfur vorliegen (z.B. Uberschreitung von Grenzwerten im Bereich des
Larmschutzes).

(2193) In diesem Zusammenhang sind auch finanzielle Aspekte
zu beachten. Fir BundesstraRen hat der Bund, fur Landesstra-
Ren das Land und fir Kreisstraf3en der Landkreis die sogenannte
StraRenbaulast. Sind diese Stral3en zu sanieren/ reparieren ist
dies von dem StralRenbaulasttrager zu finanzieren.

(194) Wird die B 209 auf die Hannoversche Stral3e und den Vor-
briicker Ring verlegt, wiirde die Stadt ggf. die Lange Stral3e/
Moorstral3e, Brickstral3e und Quintusstral3e als GemeindestralRe
in die eigene Baulast ibernehmen. Reparaturen und Sanierun-
gen waren entsprechend von der Stadt zu finanzieren.

(195) Wird die B 209 auf die Hannoversche Stral3e und den Vor-
briicker Ring verlegt, wirden voraussichtlich auch die Planungen
einer moglichen weitergehenden Ortsumgehung (B 209/ Quintus-
strale, L 161/ Ebbinger StraRe, B 209/ Verdener Strake) eingestellt wer-
den. Diesbezuglich waren die Ergebnisse im Rahmen der Neu-
aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes abzuwarten.

(196) In der Praxis nutzen bereits derzeit einige Fahrzeugfuhrer
die Route Uber die Hannoversche StraRe und den Vorbricker
Ring:

¢ Verdener StraRe/ B 209 - Honerdingen/ B 209:
(Durch das Stadtzentrum oder ber Bismarckring),

¢ Hannoversche Stra3e/ L 190 - Honerdingen/ B 209: ca. 895 Kfz/ Tag;
* jeweils ca. 9% Schwerverkehrsanteil

ca. 1.710 Kfz/ Tag



(197) Neben der Fahrtzeit und der tatsachlichen Lange einer
Route spielen aber auch subjektive Faktoren bei der Routenwahl
eine Rolle.

(198) So meiden ortskundige Fahrzeugfuhrer den sich gerade im
Zentrum ergebenden Stau oder die teilweise geschlossene ho-
hengleiche Bahnquerung im Zuge der Quintusstral3e. Andere
Fahrzeugfiihrer vermeiden das zusatzliche Auf- und Abfahren
der Autobahn. Und wieder einige Kfz-Nutzer folgen uneinge-
schrankt den Anweisungen des Navigationsgerats. Mit dem
Bismarckring ergibt sich somit fir den ortskundigen Fahrzeug-
fuhrer eine weitere Routenalternative.

(199) Es stehen dem Verkehr von der AS Walsrode-West/ B 209
zur B 209 in Honerdingen somit 3 Routen zur Verfugung, die je
nach Navigationsgerat, Beschilderung oder persdnlichen Erfah-
rungen und Vorlieben genutzt werden:

e Quintusstr., Bruckstr., Lange Str./ Moorstr., Verdener Str.,

e Vorbriucker Ring, Hannoversche Str. (L 190), A 27

e Vorbricker Ring, Hannoversche Str., Ernst-August-Str., Bismarck-
ring, Verdener Str.,

(200) Sowohl das Stadtzentrum und insbesondere der Bismarck-
ring sind zur weiteren Aufnahme zusatzlicher grol3erer Verkehrs-
strome aufgrund der schon vorhandenen Belastung und der an-
grenzenden Flachennutzungen nicht geeignet. Ebenso wie die
anderen stark vom Kfz- und Schwerverkehr befahrenen Straf3en
(u.a. BergstralRe, Verdener Stral3e, Quintusstralle, Hannoversche StraBe) wa-
ren sie moglichst zu entlasten.
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(201) Eine alternative StrafRenfiihrung zwischen der Verdener
StralRe und der Hannoverschen Strafl3e zwischen dem Si  ed-
lungsbereich und der A 27 durfte nicht zu realisieren sein. Es
ergdben sich fur eine parallel zur A 27 laufende StralRe hohe
Kosten bei gleichzeitig erheblichen Eingriffen in Natur und Land-
schatft.

(202) Eine ergdnzende StralRenverbindung ndrdlich des Zent-
rums (SundernstraRe - Am Bahnhof) flr eine eingeschrankte Nutzung
fur Pkw-Verkehr wirde zwar die Straf3en im Zentrum entlasten,
zugleich aber Verkehre in derzeit ruhigere Wohnquartiere ziehen
(ABBILDUNG 36).




(203) Die  Wirkungen mdoglicher neuer StraRenverbindungen
wurden mit Hilfe des Programmsystems Visum uber Modellrech-
nungen Uberpruft. Basis ist dabei der Nullfall 2013 mit den aktu-
ellen verkehrsmengen und Beziehungen. Dargestellt sind jeweils
die Differenzenbelastungen zum Nullfall (rot = zusatzliche Belastung,
griine = Entlastung/ ABBILDUNGEN 37 BIS 42).

(204) Eine Umgehungsstrale wiirde je nach Lage der Trasse
und Lange die Stadtbereich deutlich entlasten. Neben den
Durchgangsverkehren wiirden auch zahlreiche Ziel- und Quell-
verkehre aufgenommen werden.

(205) Je langer die Umgehung wére, d.h. je mehr radial auf die
Kernstadt zufiihrende StralRen miteinander verknipft waren, des-
to besser auch die verkehrlichen Wirkungen.

(206) Durch zusatzliche MaRnahmen (Umgestaltungen StraRenraum,
Lkw-Fahrverbote, Geschwindigkeitsreduzierungen etc.) waren die Entlas-
tungen auf den StralRen im Siedlungsbereich weiter zu steigern.

(207) Eine parallele StraRenverbindung zwischen Bismarckring
und A 27 wirde die sudlichen Teile der Stadt zwar verkehrlich
entlasten, die Wirkungen sind aber angesichts der hohen Investi-
tionskosten und der Eingriffe in Natur und Landschaft zu gering.

(208) Eine Optimierung der Verbindung A 27, B 209, Vorbriicker
Ring wirde insbesondere den Bismarckring verkehrlich entlas-
ten. Im Netzmodell wurde in diesem Planfall die Geschwindigkeit
auf der L 190 bzw. dem Vorbricker Ring erhéht.

(209) Es stellt sich noch die Frage, durch welche speziellen
Malnahmen eine solche Optimierung erfolgen konnte.
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(210) Eine alleinige Ausschilderung als Parallelstrecke zur B 209
ist nicht ausreichend. Hierbei ist zu beachten, dass eine solche
Beschilderung in Ansatzen vorliegt, ein Grof3teil der Fahrzeug-
fuhrer ortkundig ist oder sich auf sein Navigationsgerat verlasst.

(211) Eine neue Strallenverbindung im ndrdlichen Stadtbereich
(z.B. An der Frauenwiese oder Ostdeutsche Allee) ist nicht zu empfehlen.
Hierdurch wirden Verkehre in die dortigen Wohnquartiere gezo-
gen.



5.2 MaRRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

(212) Neben moglichen Umgehungsstrallen und alternativen
Routen auf vorhandenen Straf3en ergeben sich auch Mdglichkei-
ten, den vorhandenen Verkehr auf maRvolle Geschwindigkeiten
zu reduzieren: Tempo 30, Geschwindigkeitsiiberwachung/ ,Blitz-
kasten*, Dialog-Display.

(213) FuRgéangeruberwege/ Bedarfsampel und Mittelinseln kon-
nen die Geschwindigkeiten weiter reduzieren und Fuf3gangern
und Radfahrern die Mdoglichkeit zur verbesserten Stralenque-
rung bieten.

(214) Bei der Nutzung von mobilen Geraten zur Geschwindig-
keitsanzeige kann zumindest fur einen gewissen Zeitraum und
einen eingeschrankten Stral3enabschnitt ein positiver Effekt er-
zielt werden.

(215) Zudem koénnen FuRRganger/ Radfahrer die tatsachliche mit
der "gefuhlten" Geschwindigkeit eines Kfz vergleichen. Oftmals
schatzen Kfz-Nutzer ihre Geschwindigkeit zu niedrig, Ful3ganger
und Radfahrer die Geschwindigkeit eines vorbeifahrenden Kfz
aber zu hoch ein.

(216) Dialog-Displays (linker Balken der nachfolgenden Grafik) wirken
durch das "Lob-und- 0.0
Tadel-Prinzip" sowohl
starker als auch
nachhaltiger als dy-
namische Geschwin-
digkeitsanzeigen
(Quelle:  UDV  Unfallfor-
schung der Versicherer).

0.5
=1,0

-1.5

Durchschnittsgeschwindigkeit in kmh &
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(217) Dabei ist auch zu berticksichtigen, dass eine gefahrene
Geschwindigkeit von 30 km/ h gegentber 50 km/ h eine deutliche
Erhohung der Verkehrssicherheit bedeutet.

(218) Gemal nachfolgend aufgefiihrter Berechnung (Formeln aus
aktuellen Fahrschulunterlagen entnommen) verdoppelt sich bei 50 km/ h
der Anhalteweg. Gerade bei im Siedlungsbereich oftmals nur
kurzen Entfernungen bis zum Gefahrenpunkt sowie haufiger Be-
teiligung von Ful3gédngern und Radfahrern kann sich ein langerer
Anhalteweg gravierend auswirken.

Geschw. in km/h 3

Reaktionsweg:

)
% To
Q
© .
= Bremsweg: (Geschv:.om km/h)z /2
< Gefahrbremsung
15m R
9,0m 4,5m =13,5m
50 km/h [ ..
15,0m 12,5m =27,5m

v

Bei einem 15 m vor dem Fahrzeug plétzlich auftauchenden
Hindernis und einer anschlieBenden Vollbremsung kommt
das Fahrzeug 1,5m vor dem Hindernis zum Stillstand. Bei
einer Geschwindigkeit von 50 km/h erfolgt ein ungebremster
Aufprall. Ein Unfall mit einem Menschen ist dann voraussicht-
lich tédlich.



5.3 Offnung Kirchplatz

(219) Um Umwegfahrten im Stadtgebiet und insbesondere im
Zentrum zu vermeiden, konnte der Kirchplatz wieder in sudli-
cher Richtung befahren werden. Fahrzeugfiihrer von der Quin-
tusstralRe/ Brickstraf3e mussen dann nicht erst einen Bogen tber
MoorstralRe - Worth - Lange Strafl’e machen (ABBILDUNG 43).

(220) Allerdings ware dann in der QuintusstralRe ein zuséatzlicher
Linksabbiegestreifen in Richtung Kirchplatz einzurichten. Im Be-
reich Kirchplatz sollte zusétzlich zu den beiden derzeit nach Nor-
den fuhrenden Fahrstreifen (Linksabbieger MoorstraRe/ Rechtsabbieger
Briickstrae) ein Fahrstreifen fur die dann nach Siden verlaufen-
den Fahrten vorhanden sein.

(221) Ohne diese zusatzlichen Fahrstreifen tUberstauen sich die
wartenden Fahrzeuge gegenseitig. Trotz Griin an der Signalan-
lage kann der Fahrzeugstrom dann nicht abflief3en.

(222) Die moglichen Signalschaltungen (derzeit und Offnung Kirch-
platz in beide Fahrtrichtungen ohne zusatzliche Fahrstreifen) sind mit den
sich ergebenden Signalphasen und den entstehenden Méangein
in der ABBILDUNG 44 dargestellt.

(223) Wahrend sich derzeit eine gute rechnerische Verkehrsqua-
litét ergibt (sog. Verkehrsqualitat der Stufe B, entspricht Schulnote 2), ist im
Fall der Offnung des Kirchplatzes ohne zusétzliche Fahrstreifen
keine ausreichende Leistungsfahigkeit mehr gegeben (sog. Ver-
kehrsqualitat der Stufe F, entspricht Schulnote 6/ ABBILDUNG 45).

(224) Bei vorhandener Bebauung steht fir die Anlage weiterer
Fahrstreifen derzeit kein ausreichender Platz zur Verfigung. Die
beidseitige Freigabe des Kirchplatzes fur den Kfz-Verkehr ist
deshalb kurzfristig nicht méglich bzw. sinnvoll.

(225) Da durch eine solche MalRBnahme der Verkehrsablauf aber
auch im Bereich MoorstralRe/ Poststral3e und Wort/ Lange Stral3e
verbessert werden konnte, ist die Situation im Umfeld der Ein-
mindung zu beobachten. Ggf. ergibt sich durch Nutzungséande-
rungen (Anderungen der Gebaudestruktur) die Maoglichkeit zu einem
grofReren Umbau.

(226) Bedingt durch Be- und Entlastungswirkungen (direkte Wirkun-
gen und Folgewirkungen), sind die Entlastungen im Stadtzentrum
aber insgesamt nicht so grof3 wie ggf. erhofft (ABBILDUNG 46).

Kirchplatz Blickrichtung Brickstral3e



5.4 Stellplatze

(227) Sinnvoll erscheint die Beibehaltung der Parkzeitbe-
schrankung . Andernfalls wiirden auch die geschéafts- und pra-
xisnahen Stellplatze von Dauer- oder Langzeitparkern blockiert.

(228) Allerdings sollten die Dauer der Beschréankung (1 oder 2
Stunden) sowie der Zeitraum in dem die Beschrankung gilt (von 8
bis 18 oder 9 bis 19 Uhr u.a.) vereinheitlicht werden.

(229) Die Beschilderung/ Wegweisung der Parkplatze ist zu
Uberarbeiten. Es sollten lediglich einzelne groRRe Parkplatzfla-
chen im Sinne eines Parkleitsystems mit starrer Beschilderung
ausgewiesen werden.

(230) Eine flexible Beschilderung (mit der Angabe der jeweils freien
Stellplatze auf jedem Parkplatz) verursacht zu hohe Kosten. Zudem ist
die Erfassung der belegten und freien Stellplatze kaum mdglich.
Letztlich sollen die Besucher auch die aus der Anfahrtsrichtung
erste Moglichkeit zum Abstellen des Fahrzeugs nutzen und gar
nicht mehr bis in das Zentrum hineinfahren.

(231) Etliche derzeit vorhandene Ausweisungen konnen entfal-
len, die Ubrigen sind zu vereinfachen. Ziel ist ein klares, einheitli-
ches und einfaches System, dass Fahrzeugfiihrern méglichst am
Beginn des Zentrums auf einen geeigneten Stellplatz fuhrt.

(232) Wer dennoch in das Zentrum einfahrt, sollte mit einem ein-
fachen Parkplatzschild (weiRes P auf blauem Hintergrund) auf gré3ere
Parkplatzbereiche hingewiesen werden. Sinnvollerweise sollte
die Anzahl der insgesamt dort zur Verfigung stehenden Stell-
platze auf dem Schild vermerkt werden. In Abstimmung mit den
Eigentimern kdnnen auch private Parkplatze einbezogen wer-
den
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(233) Eine mogliche Beschilderung ist in 2 Varianten in den AB-
BILDUNGEN 47 UND 48) dargestellt. In Variante 2 wird dabei
der Parkplatz Zentrum Nordost in den Bereich des Richard-
Frohlich-Weges verlegt, um die Brickstral3e und Teile der Moor-
strafl3e von Verkehren zu entlasten.

(234) Im Zentrum selbst sollten die vorhandenen Parkflachen
moglichst miteinander verbunden werden. Dies gilt sowohl fur
kleinere rickwartig angelegte Parkplatzbereiche wie flr grol3ere
Parkplatze z.B. im Bereich Fachmarktzentrum, TrinkGut bis hin
zur Sparkasse/ Volksbank.

(235) Zur Vermeidung bzw. Minimierung von Parksuchverkehren
ware langfristig/ visionar die Anlage grof3er Stellplatzflachen
am Rand des Stadtzentrums mdglichst direkt an den Hauptzu-
fahrtsstralRen sinnvoll. Weitere Parkplatze sollten dann nicht
mehr im Rahmen des Parkleitsystems ausgeschildert werden
(ABBILDUNG 49).

(236) Zur Verringerung der Parksuchverkehre sowie der Beein-
trachtigungen des flieRenden Verkehrs durch ein- und auspar-
kende Fahrzeuge, ware es ergdnzend sogar zu empfehlen, die
Stellplatze an der Langen Strafl3e/ MoorstralRe oder die Parkplat-
ze Rathaus und GroRRer Graben sowie ggf. Kirchplatz zu entfer-
nen.

(237) Durch die Bezeichnung der grof3en Auffangparkplatze
"Zentrum-Nordwest", "Zentrum-Nordost", "Zentrum-Sudwest" und
"Zentrum-Sidost" wird den potentiellen Nutzern die Lage direkt
am Zentrum verdeutlicht. Missverstandnisse, etwa ob die Stell-
platze Klostersee in der Nahe des Zentrums liegen, werden ver-
mieden.



(238) Allerdings stehen derzeit im Bereich der sinnvollen Park-
platzflachen keine ausreichenden Flachen zur Verfliigung. Zudem
ist die Anlage der Parkplatze relativ teuer. Eine Parkpalette wir-
de weniger Flache benétigen, aber deutlich mehr kosten als
ebenerdige Stellplatze.

(239) Fraglich ist auch, ob alle Besucher der Innenstadt das
neue Stellplatzkonzept annehmen. Gerade der Entfall der ge-
schafts-/ zielnahen Stellplatze Moorstral3e/ Langestral3e und
GrolRRer Graben, Rathaus, Kirchplatz kdnnte auch zu einem Aus-
weichen der Kunden auf andere Einkaufsbereiche fuhren.

(240) Auch wenn Kunden/ Besucher in Hamburg, Bremen und
Hannover die Nutzung von Parkhauern mit Parkgebihren und
weiteren Wegen vom Parkplatz zu den Geschéften (zwangsweise)
akzeptieren, ist dies nicht auf das Einkaufsverhalten in Walsrode
Ubertragbar.

(241) Eine mdogliche Neuorganisation der Stellplatzbereiche (gro-
Be Parkplatzflachen an den 4 Hauptzufahrten, daftir weniger Stellplatze im

Stadtkern) ist allenfalls sehr langfristig denkbar. Ob und wenn ja
welche Stellplatze in diesem Fall entfallen kénnten, wére dem-
nach im weiteren Planungsprozess zu entscheiden. Eine Redu-
zierung der Stellplatze im Zentrum sollte deshalb derzeit nicht
erfolgen.

(242) Eine alternative Planungsvision ergdbe sich bei einer Ver-
bindung der vorhandenen Parkplatze direkt im Zentrum (Grol3-
parkplatz Straf3enkarree Lange Stral3e, Kirchplatz, M  oorstra-
Re, Neue StrafRe). Waren die Parkplatze dort miteinander ver-
knupft, kdnnten Nutzer fast direkt von der jeweiligen Hauptzu-
fahrtstraRe diesem Bereich zufahren.
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(243) Lange Stral3e, Kirchplatz, Moorstral3e, Neue StralRe waren
entsprechend entlastet. Allerdings sollten dann alle Stellplatze in
diesem Bereich offentlich sein. Private Stellplatze fir einzelnen
Nutzer mussten die Ausnahme bleiben (ABBILDUNG 50).

(244) Aufgrund der vorhandenen Bebauung ist eine solche Ver-
bindung derzeit nicht mdglich. Zudem sind aufgrund verschiede-
ner eigentumsrechtlicher und damit auch haftungsrechtlicher
Probleme die Realisierungschancen eine grof3en Ldsung eher

gering.

(245) Dennoch sollte die Verknipfung von Stellplatzflachen auch
in kleinem Rahmen bei sich bietender Gelegenheit erfolgen.
Parksuchverkehre bzw. allgemein An- und Abfahrten zu Stell-
platzen kdnnen dadurch verringert bzw. von den HauptstraRen
verlagert werden.



5.5 FuRgangerzone/ Fuldgangerbereiche

(246) Als sinnvoller bzw. deutlich einfacher zu realisieren kdnnte
sich demgegeniber eine Fulgdngerachse in diesem Bereich
des StralRenkarrees Lange StralRe, Kirchplatz, Moorst rale,
Neue Stral’e erweisen (ABBILDUNG 51). Die Geschafte kénn-
ten sich demnach auch zum Innenbereich 6ffnen (Gastronomie mit
Sitzgelegenheiten, zusétzlicher Geschaftseingang etc.).

(247) Hier sind im weiteren Planungsverlauf geeignete Flachen
zu finden und mit den Eigentiimern, Anwohnern und Anliegern im
Zentrum abzustimmen.

(248) Die Umwidmung des Grol3en Grabens als Ful3gangerzo-
ne konnte sich ebenfalls anbieten. Im Zuge des Grolien Grabens
entfielen dabei einige Stellplatze (ca. 15 Stuck), die aber verzicht-
bar waren. Allerdings sollte der Parkplatz GrofRer Graben mit ca.
60 bis 65 Stellplatzen weiter nutzbar bleiben. Dieser muisste
dann vom Parkplatz Trinkgut/ Fachmarktzentrum anfahrbar sein.

(249) Mit der Stralle Groller Graben entfiele dann aber eine
Achse fur den Kfz-Verkehr, die derzeit ca. 2.500 Kfz/ Tag auf-
nimmt. Ein Teil dieser Fahrten nutzt den Grol3en Graben tatséach-
lich als Abkirzung zwischen der Moorstralle und der Langen
Stral3e.

(250) Wird die Achse geschlossen, verlagert sich demnach ein
grolRer Teil dieses Verkehrs Gber die Neue Stral3e und die Worth/
Kirchplatz als alternative Nord-Siid-Verbindungen. Die dort vor-
handenen Mangel im Verkehrsablauf werden verstarkt.
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(251) Sinnvoll ware es demnach, geeignete Fuf3ganger- und
Radwegeachsen auf das Zentrum hin und innerhalb des Be-
reiches Moorstral3e/ Neue Stral3e/ Lange Stral3e/ Kirc  hstral3e
zu entwickeln (ABBILDUNG 52).

(252) Kurze Wegeverbindungen fuhren zu einer hoheren Attrak-
tivitat far die umweltfreundlichen und stadtvertraglichen Ver-
kehrsmittel. Bei guten Wegeverbindungen wird der Pkw auch
eher auf einem groél3eren Parkplatz am Rande des Zentrums ab-
gestellt. Der Weg ins Zentrum bzw. die Wege innerhalb des
Zentrums dann zu Ful} erledigt.



5.6 Radverkehr

(253) Aufgrund der vorliegenden Verkehrszahlen kann die vor-
handene Benutzungspflicht fir Radfahrer auf den derzeitigen
Radwegen bzw. Geh- und Radwegen entfallen. Radfahrer kon-
nen dann sicherer auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr mitfah-
ren (ABBILDUNG 53).

(254) Alternativ kénnen die ggf. weiterhin vorhandenen, aber
nicht ausgeschilderten und damit nicht benutzungspflichtigen,
Radwege befahren werden. Zudem koénnen die Gehwege mit
Zusatzzeichen fur Radfahrer freigegeben werden.

(255) Im Bereich Lange Straf3e/ Moorstra3e/ Worth sollten die
benutzungspflichtigen Radwege beibehalten werden. Kfz-Nutzer
wirden sonst die Radfahrer ggf. mit zu geringem Abstand Uber-
holen oder beim Uberholvorgang auf den Gehweg ausweichen.
Hierdurch ergeben sich Sicherheitsrisiken, die vermeidbar sind.

(256) In den untergeordneten Straf3en (abseits der HauptstraRen z.T.
in vorhandenen Tempo-30-Zonen) sollten Radwege entfallen. Radfah-
rende sind hier auf der Fahrbahn deutlich sicherer.

(257) MalBnahmen zur Verbesserung der Situation fur Fahrrad-
verkehr sind oftmals in der Detailplanung zu finden:

« Abgesenkte Bordsteine, Barrierefreiheit, ausreichende Fahrradab-
stellplatze an zentralen Einrichtungen und Platzen, kleine Licken-
schlisse in Wegeverbindungen, Grinschnitt an Sicht- und
Wegeachsen, ausreichende Grinzeiten an Signalanlagen, Anlagen
nicht immer an MindestmalRen bemessen, Zuwegung zu zentralen
Nutzungen (Einzelhandelsmarkten) etc.
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« Im Einmindungsbereich Worth in die Lange Stral3e sollte die Rad-
wegemarkierung umgehend erneuert werden. Langfristig kénnte
sich hier die durchgehende Pflasterung des Ful3- und Radweges im
Zuge der Langen Stral3e auch tber die Einmindung der Worth hin-
aus anbieten.

(258) Letztlich ist auch eine offensive Offentlichkeitsarbeit fiir ei-
ne starkere Nutzung des Fahrrades oder mehr zu FulR zuriickge-
legte Wege entscheidend (Aktionstage, Pressekampagnen, Flyer etc.).

(259) Diesbezuglich konnte im Zusammenhang mit der empfoh-
lenen Anderung der Radwegebenutzungspflicht eine gréRRere
Kampagne getan werden.



6 Fazit
Ortsumfahrung

(260) Aus verkehrsplanerischer Sicht ist auf Grund der vorge-
nannten Uberlegungen und Wirkungen die Anlage einer Umge-
hungsstralRe zu empfehlen, die von der B 209 an der Verdener
Stral3e unter Anbindung der K 120 (Oskar-Wolf-Strake) und der
L 190 (BergstraRe/ Ebbinger StraRe) bis zur B 209 am Kreisverkehrs-
platz westlich Honerdingen fihrt.

(261) Die stark belasteten bis Uberlasteten Hauptverkehrsstra-
Ren wirden deutlich entlastet. Larm- und Schadstoffbelastungen
wirden ebenso wie Erschitterungen und die Trennwirkung der
StralRen reduziert. Der Radverkehr konnte deutlich besser als bei
derzeitigen Verkehrsbelastungen sicher auf der Fahrbahn gefiihrt
werden.

(262) Der Bundesstral3en- und Landesstral3enverkehr wirde
nicht mehr von stadtischen Verkehren beeintrachtigt werden.
Insbesondere die Zeitverluste des Uberregionalen Verkehrs bei
Stauungen im Stadtbereich (vor allem BriickstraRe, Quintusstrale,
Bahniibergang), aber auch Wartezeiten bei Ein- und Ausparkvor-
géngen und an den Signalanlagen im eigentlichen Zentrum
(MoorstraRe/ Lange StraRe) wirden deutlich reduziert.

MafRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

(263) Es ist anzustreben, durch bauliche MalRnhahmen, aber auch
durch Geschwindigkeitsiberwachungen und mobile Geschwin-
digkeitsanzeigen/ Dialog-Display die im Stadtgebiet gefahrenen
Geschwindigkeiten zu reduzieren. Aul3erhalb der Spitzenzeiten
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werden bei weniger Stauungen und Stockungen teilweise zu ho-
he Geschwindigkeiten gefahren.

(264) Zugleich sollte durch Offentlichkeitsarbeit (Presse, Flyer, In-
formationsveranstaltungen in Schulen etc.) auf ein verdndertes Ver-
kehrsverhalten hingewirkt werden (vergl. Kampagne der Stadt Hanno-
ver "Gib mir Acht" zur Verkehrssicherheit von Kindern; www.gib-mir-acht.de):

* Folgen zu hoher Geschwindigkeiten,

* Fahren unter Alkoholeinfluss,

e Sinn von vorbildlichem und partnerschaftlichem Verhalten,

e Verkehrsverhalten der Eltern vor Grundschulen und Kindertages-
stétten, bzw. im Zusammenhang mit Kindern allgemein (Anschnal-
len im Kfz, Helmtragen beim Radverkehr etc.).

Offnung Kirchplatz

(265) Eine Offnung des Kirchplatzes fiir beide Fahrtrichtungen ist
grundsétzlich sinnvoll, lasst sich aber aus Grinden der Leis-
tungsfahigkeit nur bei der Anlage eines zusatzlichen Fahrstrei-
fens in Nord-Sid-Richtung realisieren. In Std-Nord-Richtung
sollten 2 Fahrstreifen erhalten bleiben.

(266) Hier sollte die Situation insbesondere beziglich der Fla-
chenverfiigbarkeit beobachtet werden. Ggf. lasst sich eine solche
Ldsung mittel- oder langfristig umsetzen.

Stellplatze

(267) Die derzeitige Parkzeitbeschrankung hat sich grundsétzlich
bewahrt. Verdnderungen im Detail sind nattrlich immer maglich.



(268) Die Anlage grol3er Auffangparkplatze am Rand des Zent-
rums lasst sich idealtypisch kaum realisieren. Hierzu fehlen die
erforderlichen Flachen und die Finanzmittel zur Anlage der Stell-
platze. Allerdings kann ein solches System n&herungsweise
durch eine veranderte Ausschilderung der Parkplatze erreicht
werden.

(269) Grundsatzliche sollte angestrebt werden, vorhandene
Parkplatzbereiche miteinander zu kniipfen, um unnétige Fahrten
zwischen Parkplatzen tber das Hauptstra3ennetz zu vermeiden.

FuRgéngerzone/ Fullgangerbereiche

(270) Innerhalb des Zentrums und auf den Zuwegungen dorthin
sollten attraktive und (auch bei Regen, Eis und Schnee) gut benutzba-
re FulRwege angelegt werden.

(271) Die Bereitschaft, den Pkw auf einem Parkplatz am Rande
des Zentrums stehen zu lassen und alle Wege innerhalb des
Zentrums zu Ful’ zu erledigen wird erhoht, Fahrten mit dem Kfz
innerhalb oder in das Zentrum entsprechend reduziert.

Radverkehr

(272) Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen (Radwege oder
gemeinsame Rad-/ Gehwege) kdnnen mit Ausnahme der Ein-
bahnstraf3en im Zentrum entfallen.

(273) Allerdings sollten auch aufgrund der hohen Verkehrsmen-
gen Radfahrer nicht auf die Fahrbahn gezwungen werden. Viel-
mehr sollten die Gehwege fir Radfahrer weiterhin nutzbar blei-
ben (Zusatzzeichen Radfahrer frei) und die derzeit benutzungs-
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pflichtigen Radwege als nicht benutzungspflichtige Radwege
beibehalten werden.

(274) Auch beziiglich des Radverkehrs ist eine offensive Offent-
lichkeitsarbeit sinnvoll. Die Rechte und Pflichten der Radfahrer
sollten immer wieder dargestellt und betont werden, um alle Ver-
kehrsteilnehmer Uber die tatséchlichen rechtlichen Regelungen
zu informieren.

(275) Zudem sind Kampagnen zum partnerschaftlichen Mitei-
nander im StralRenverkehr zur Gesundheit des Radverkehrs und
zur Nutzbarkeit des Fahrrades im Alltag sinnvoll (vergl. AOK-
Kampagne: Mit dem Rad zur Arbeit).

(276) Zusétzlich ist der Rad- und Ful3géngerverkehr in der All-
tagsarbeit immer wieder zu beachten und zu verankern. So wird
teilweise bei neuen Planungen die Anbindung fir Fu3ganger und
Radfahrer vergessen oder Abstellmdglichkeiten sind zu klein di-
mensioniert.

Hannover, November 2013
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Dipl.-Geogr. Lothar Zacharias



