1.4 Modellrechnungen

(32) Mit Modellrechnungen (Verkehrssimulationen mit dem Programmsystem VISUM) lassen sich
durch die Verknipfung der Komponenten Flachennutzungen und Verkehrsnetz die StraBenbelas-
tungen durch den Kfz-Verkehr simulieren.

(33) Bei kiinftig veranderten Flachennutzungen, Verkehrsbeziehungen oder Planungen im StraBen-
netz kénnen dann durch Modellrechnungen die kiinftigen Belastungen und so die wesentlichen Wir-
kungen von Planungen abgeschatzt werden. Modellrechnungen bilden so eine wichtige Planungs-
hilfe.

= Dazu wird zunachst das vorhandene StraBennetz in ein Netzmodell (siehe Daten CD Netzmodell)
Ubertragen. Alle StraBenziige des vorhandenen Netzes werden in einzelne Abschnitte unterteilt
und mit Lénge, StraBentyp, Geschwindigkeit und Kapazitat in einem Netzmodell aufgenommen.

= Die Verkehrszellen und —rdume (siehe Abb. 1 und 9) werden Uber rund 250 Eingabepunkte an
das Netzmodell angebunden.

» Die analysierten Verkehrsbeziehungen werden entsprechend aufbereitet, indem aus den Ergeb-
nissen der Verkehrszahlung und -befragung vom 16.10.2007 eine sogenannte Matrix der Ver-
kehrsbeziehungen erstellt wird (Tabelle mit den Verkehrsmengen zwischen allen TeilrAumen).

» Die so ermittelte Matrix wird mit Hilfe des Programmsystems VISUM auf das Netzmodell umge-
legt. Das Programm sucht dabei die sinnfalligsten Routen unter Beachtung der Fahrtzeiten, der
Fahrtstrecken und belastet sie schrittweise mit den einzelnen Verkehrsbeziehungen. Dabei wer-
den auch fortlaufend die so ermittelten Streckenbelastungen als ,Widerstande“ beachtet, so dass
ein annahernd realistisches Abbild der tatséchlichen Verhaltnisse erzielt werden kann.

= Der Durchgangsverkehr flieBt dabei zwischen den &uBeren Anbindungen des StraBennetzmo-
dells, der Zielverkehr von den auBeren zu den inneren Anbindungen, der Quellverkehr in entge-
gengesetzter Richtung.

e Auf diese Weise ergeben sich zunachst die Belastungen fiir alle StraBen in der Stadt durch Kfz-
Fahrten, die in ihrem Verlauf auch den gebildeten Kordon Uberfahren, entsprechend aber noch
ohne den Binnenverkehr innerhalb der Stadt (ABBILDUNG 11 oben). Bei diesen Belastungen
heben sich dennoch bereits die charakteristischen Merkmale hervor mit der hdchsten Belastung
am Haarmannplatz und mit den spinnenférmigen Belastungsbéandern, die Uber die Hauptzubrin-
gerstraBen in Richtung auf den Haarmannplatz verlaufen. Dies ist auf das bereits mehrfach an-
gesprochene, sternférmig auf die Innenstadt ausgerichtete StraBennetz zurtickzufihren.

e Im Vergleich zu den gezahlten Knotenbelastungen in der Stadt (vergl. Abb. 6) ergeben sich zu ge-
ringe Belastungen. Der Binnenverkehr ist bei den Verkehrszdhlungen an den Knotenpunkten im
Inneren des Z&hlkordons mit erfasst worden, aber bezlglich seiner Verkehrsbeziehungen (Menge
der Kfz-Fahrten zwischen den gebildeten Zellen innerhalb der Stadt) noch unbekannt. Die Verkehrsbe-
ziehungen des Binnenverkehrs werden daher ebenfalls Gber Modellrechnungen anhand der Struk-
turdaten ermittelt (Einwohner, Arbeitsstatten, zentrale Einrichtungen, Einkaufsméglichkeiten etc.).
Der Binnenverkehr muss die Differenz zwischen den Zahlwerten und den zunachst nur Uber die
Grenzen des Planungsraumes verlaufenden Fahrten aus den ersten Modellrechnungen ausfillen.
Hierzu musste die Modellrechnung in mehreren Rechengéangen geeicht werden.

e  Werden nur die modellhaft ermittelten Fahrten mit Start und Ziel innerhalb des Kordons (Binnen-
verkehr) auf das Netzmodell umgelegt, so ergeben sich die Belastungen gemaB ABBILDUNG 11
unten. Auch hier heben sich die charakteristischen Belastungsbénder hervor, allerdings mit einer
Abnahme zum Stadtrand hin bis auf den Wert Null. Die héchsten Belastungen durch Binnenver-
kehrsfahrten ergeben sich aber ebenfalls am Haarmannplatz, mit der gleichen Begrindung der
StraBennetzstruktur.
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* Werden bei einer weiteren Modellrechnung alle Verkehrsstromarten berdicksichtigt, so ergibt sich
ndherungsweise eine Uberlagerung beider Belastungsbilder aus Abb. 11. Uberlastete Strecken
zeigen aber eine Tendenz zur Verdrangung des Verkehrs auf nachgeordnete StraBen. Je hdher
die Belastungen, desto weniger wird die Summe beider Belastungsbilder zusammen erreicht
(ABBILDUNG 12).

e Dies wird wiederum am Haarmannplatz deutlich, an dem rund 24.000 Kfz errechnet werden (ge-
zahlt 23.000 Kfz) und auch in der Neuen StraBe (errechnet 18.600 Kfz, gezahlt 17.000 Kfz). Bei
etwas geringeren Belastungen werden die Zahlwerte noch wesentlich genauer getroffen.

(34) FAZIT: Da sich die gegenwartige Verkehrssituation relativ genau durch Modellrechnungen simu-
lieren l&sst, ist es auch méglich, die Wirkungsweise von Netzanderungen (mdgliche Planungsansétze)
durch Modellrechnungen in gleicher Giite abzuschatzen (Abschnitt 3.0 ff).

(35) Die Modellrechnungen ermitteln nicht nur die absoluten Streckenbelastungen, sondern u.a. auch
die Streckenlangen, die von den Fahrten im Stadtbereich zurlickgelegt werden in [Kfz*km] und andere
Bewertungsmadglichkeiten. Diese Zahl ist im Hinblick auf die vom StraBennetz zu erbringende ,Arbeit*
wesentlich aussagekraftiger, als die absolute Zahl an Fahrten. Denn, je langer eine Fahrt das Stra-
Bennetz belastet, desto nachteiliger wirkt sich dies auf die Streckenbelastungen im Netz aus. Das Er-
gebnis durch die Modellrechnungen ist im BILD 9 dargestellt.

e Die ca. 2.830 Durchgangsverkehrsfahrten
verlaufen im Mittel (ber eine Léange von 2,9
km, es ergibt sich eine ,Verkehrsarbeit* flr
das StraBennetz von 7.670 Kfz*km durch
diesen Verkehr (2.830 * 2,9, in Bild 6 sind gerundete
Werte angegeben). Damit entfallt auf den
Durchgangsverkehr ein Anteil von weniger als

45% Binnenverkehr 5% an der gesamten Verkehrsarbeit, die vom

entspr. 77.900 Kfz*km . .
20570 Kin 50,6% Ziel+ Quellverkeh StraBennetz zu erbringen ist.

| =2,0 km entspr. 87.730 Kfz*km

4,4 % Durchgangsverkehr
entspr. 7.670 Kfz*km

e Beim Ziel- und Quellverkehr (45.245 Fahrten)
e ergibt sich eine mittlere Fahrtenstrecke von
1,9 km, entsprechend 87.730 Kfz*km.
Insgesamt macht dies die Halfte der
Verkehrsarbeit aus.

Gesamtverkehrsleistung des Netzes=

173.300 Kfz*km/Tag e Der Binnenverkehr verlauft im Mittel Gber eine
Streckenlange von 2,0 km* mit einer
~Verkehrsarbeit® von 77.900 Kfz*km, ent-
sprechend 45%.

BILD 9: Anteile an den Verkehrsleistungen

e Insgesamt belduft sich die Gesamtarbeit des Netzes durch alle Kfz-Fahrten auf gerundet 173.300
Kfz*km. Ein einzelnes Fahrzeug muisste demnach 173.300 km fahren, bis es diesen Wert er-
reicht. Dies entspricht der Entfernung von ca. 4,3 Erdumrundungen am Aquator und das gilt fiir
jeden Werktag. Ein ebenso verbliffender wie nachdenklich stimmender Vergleich.

(36) FAZIT: Die Verkehrsarbeit lasst sich nur dann verringern, wenn entweder die Kfz-Fahrten verrin-
gert (z.B. durch Verdrangung auf die Umgehung oder Nutzung anderer Verkehrsmittel) oder die Lange der
Fahrten im Stadtbereich verkiirzt wird (z.B. durch kirzere Fahrten oder kiirzere Routen) am besten durch
beides (wenn Start- und Zielpunkte nahe zusammenricken z.B. durch Nutzungsinderungen). Gleichzeitig
muss aber auch gewabhrleistet bleiben, dass die Stadt vital und attraktiv bleibt.

* der Binnenverkehr benétigt im Mittel eine etwas langere Strecke als der Ziel- und Quellverkehr. Dies ist in Holzminden auf das
Gewerbegebiet Bilte zuriickzufihren. Der Ziel und Quellverkehr kommt direkt und auf kurzem Weg von der Umgehung. Der
Binnenverkehr von und zur Bllte verlduft dagegen iberwiegend durch das StadtstraBennetz. Klammert man diese Beziehun-
gen zur Bilte aus, so verlauft der restliche Binnenverkehr nur noch liber eine mittlere Streckenlénge von 1,3 km, eigentlich eine
Streckenlange, die man auch gut mit dem Fahrrad zuriicklegen kénnte.
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Dort wo die Kapazitaten (gelbe Balken)
die tatsachlichen Belastungen (grine
Balken) nicht abdecken, ergeben sich
Uberlastungen.
= Dies trifft vornehmlich auf den Haarmann-
% platz und die angrenzenden Straf’en zu.

Dort wo die tatsachlichen Belastungen
(grine Balken) die Kapazitaten abdecken,
ist die Grenze der Kapazitaten (gelbe Balken) .
entweder erreicht oder Uberschritten (Haarmann-
platz und angrenzenden Strallen s.o0.).

angaben ||| ABB. Uberlastungen und

s ||| 13 Kapazititsreserven




2.0 Mangel- und Problemursachen — Chancen (Diagnosen)

2.1 Vorbemerkungen

(37) GemaB der gewahlten Ar-

beitsmethodik (siehe Vorbemer-

/ kung) kann aus verkehrlicher

Sicht auf Mangel- oder Problem-

ursachen durch paarweisen Ver-

FN LA v \ gleich der Komponenten FN-VN,

VN-V und V-FN geschlossen wer-

~ den (BILD 10). Die Ursachen las-

sen sich einerseits qualitativ, ande-

rerseits aber auch quantitativ

durch Nutzung verschiedener Me-

thoden der Modellrechnungen
begriinden.

BILD 10 : Ergriindung der Mangel und Problemursachen

(38) Eine wesentliche Grundlage flr die Beurteilung stellt die Gegenlberstellung der verkehrlichen
und stadtebaulichen Kapazitaten der StraBen einerseits und die tatsachliche Auslastung anderer-
seits dar. Welche Belastungen sind noch gerade akzeptabel und wo werden StraBen Uberlastet?

(39) Uber die Grenzwerte der vom Kfz-Verkehr ausgehenden Schallbelastung und die stidtebaulich
noch hinnehmbaren Geschwindigkeiten lasst sich errechnen, welche Kfz-Grenzbelastungen nicht
Uberschritten werden

TABELLE 6 : Ermittlung von Grenzwertbelastungen sollten.  Unter Beach-

StraBentypen Immiss. Grenz- Ge- Grenzbelastung tung der erwlnschten

Farbe im ANHANG 5 werte in dB(A) | schwindig- | in Kfz/Zeitraum stédtebaulichen Kapazi-
kleiner als keiten taten aus den Flachen-
D — — T — nutzungen werden diese

Hauptver'kehrsstra Ben, 70 63 100 14.400 | 1.600 CDiIr ee nf:g[a'tshli Chge?]rugctjreat_.

anbaufrei, schwarz

HauptverkehrsstraBen 67 | 60 70 10.800 | 1.200 Benbelastungen ~ sollten

Stadtbereich, pink erkennbaf unter Q|esen

VerkehrsstraBen mit netzbil-| 64 | 57 50 6.750 | 750 Werten liegen, die als

dender Funktion, gelbe Balken in der AB-

MG, braun BILDUNG 13 dargestellt

Sammler- und Verteilerstra-| 61 54 50 4.050 450 sind.

Ben in WG, orange

<;Iirgrc;‘hlieBungsstral’ien WG,| 57 51 40 2.700 300 (40) Im oberen Teil der

WohnstraBen, gelb 52 | 47 30 1350 | 150 Qﬁgﬁﬁﬁgf;’f 1;2;2;3;]?

StraBen in sehr sensiblen| 48 42 20 630 70

Bereichen, rot gen der StraBen als

grine Balken im Hinter-
grund dargestellt, lber-

lagert durch die stadtebaulich und verkehrlich noch akzeptablen Kapazitadten (gelbe Balken). Dort wo
die grinen Balken sichtbar bleiben, werden die Kapazitdten der StraBen deutlich Gberschritten. Im
unteren Teil der Abbildung 13 werden die beiden Ebenen vertauscht. Dort, wo noch gelbe Balken
sichtbar sind, verbleiben noch Kapazitatsreserven

(41) FAZIT:

Die auf die Innenstadt zufihrenden StraBen (Allersheimer StraBe / KarlstraBe, SollingstraBe / Bon-
talstraBe sowie die Flrstenberger StraBe) haben ihre Kapazitatsgrenzen erreicht bzw. schon Uber-
schritten. Insbesondere die InnenstadtistraBen (Neue StraBe / Haarmannplatz sowie der nérdliche
Abschnitt der Flrstenberger StraBe (etwa ndérdlich der W.-Raabe-StraBe)) sind aus stadtebaulich-
verkehrlicher Sicht deutlich Uberlastet.
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2.2 Flachennutzungen — Verkehrnetz

(42) Aus der Gegenlberstellung dieser beiden Komponenten ergeben sich zusammengefasst die fol-
genden Starken und Schwachen bzw. Mangel- und Problemursachen, aber auch die angedeuteten
Chancen und Zielsetzungen, grafisch verdeutlicht in ABBILDUNG 14. Die Chancen werden zun&chst

als Gedankenanséatze aufgelistet und werden im Abschnitt 3.0 bei den méglichen Planungen auf ihre

Wirkungen hin Uberprft.

Starken / Schwachen  Mangel / Probleme - Ursachen

Chancen und Ziele

© Das naturrdumliche und landschaftliche Umfeld der Stadt zum
Weserbergland wie zum Solling ist sehr ansprechend.

Tourismus weiter beleben

® Die Lage der Stadt, insbesondere der Innenstadt zum Weserufer
ist ideal, wird aber nicht ausreichend genutzt.

Das Weserufer als Attraktion
nutzen. Die Innenstadt zur We-
ser hin starker ,,6ffnen”.

® Die groBraumige Lage der Stadt zum Autobahnnetz ist mangel-
haft. Schlechte Lagegunst fir Wirtschaftsbetriebe,

Intensive  Einflussnahme  auf
BVWPI* aus der gesamten Re-
gion

© BundesstraBen umfassen den Stadtbereich und bieten flinf Zu-
fahrten (vier Abfahrten) fir den Nordbereich

B 64 mehr als auBere Sammler-
und VerteilerstraBe nutzen

© Die Flachennutzungen der Stadt ordnen sich konzentrisch um
die Innenstadt, (Girtel aus WG, dann o&ffentliche Einrichtungen,
dann WG). Dieses Prinzip wird lediglich durch die Fa. symrise
durchbrochen.

Prinzip fortfihren, Die Fa. sym-
rise ist derart bedeutend, dass
der Mangel der Lage hinge-
nommen werden muss.

®© Das StraBennetz ist folgerichtig sternférmig auf die Innenstadt
ausgerichtet (aus stadtischer Sicht prinzipiell positiv, jedoch mit
hoher Verkehrskonzentration auf die Stadtmitte, Haarmannplatz
was sehr negativ wirkt)

Netzfunktionen tendenziell &n-
dern, Kfz vor der Stadimitte
abfangen und/oder auf Umge-
hungen verdrangen.

® Die WilhelmstraBe (Schulbereich) wird zu stark belastet.

Teilverkehre auf Muihlenfeldstr.
abdrangen

® Der gesamte Siidbereich ist schlecht mit den BundesstraBen
verbunden

Ggf. zuséatzliche Entlastungs-
straBBe erwagen

®® Die Verbindung zwischen der Biilte und der Innenstadt (Allers-
heimer Str.) ist zu stark belastet, die Neue StraBe tangiert die In-
nenstadt mit hohem Verkehrsaufkommen.

B 64 mehr als Verbindung zwi-
schen beiden Bereichen nutzen,
Innenstadt verkehrlich aufwer-
ten, besser anbinden.

® Die Verkehrsbedeutung der Neuen StraBe steht im Widerspruch
zur Lage unmittelbar an der historischen Altstadt. Ortsfremde wer-
den an der Altstadt vorbeigelenkt, ohne diese wahrzunehmen. Dies
gilt im Prinzip auch flr die StraBe Am Hafendamm.

Neue StraBe sollte erkennbarer
Bestandteil der Altstadt sein und
ihre hohe Verkehrsbedeutung
verlieren.

© Die SollingstraBe vermittelt im dstlichen Abschnitt eher den Ein-
druck einer ErschlieBungsstraBe in einem Wohngebiet als den eines
Hauptzubringers zur Stadt.

Bedeutung ggf. auf andere

StraBen verlagern.

® Der Haarmannplatz wirkt zu verkehrsgerecht und wird so seiner
stédtebaulichen Bedeutung als zentraler Platz nicht gerecht.

Stérker als Platz gestalten und
hervorheben.

® Die Weser wirkt insbesondere zum unmittelbar benachbarten Ort
Stahle trennend.

Synergieeffekte zwischen Holz-
minden und Hoéxter f{oérdern,
insbesondere auch wegen der
Lage zu den Autobahnen

© Die Flache zwischen Allersheimer Str., Bahnlinie und B 497 bie-
tet gute Chancen fir stadtische Erweiterungen

Anbindungschancen an die
B 497 / B 64 rechtzeitig sichern.

© Sidlich der Stadt bieten sich Flachen fiir Wohngebietserweite-
rungen in ruhiger und landschaftlich reizvoller Lage.

Anbindungschancen an die
B 497 bzw. die Stadt rechtzeitig
sichern

© Die Stadteingénge sind bisweilen nur durch das gelbe Ortsschild
zu erkennen.

Stadteingdnge mit stadtebauli-
chen und verkehrlichen Maf-
nahmen verdeutlichen.
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2.3 Verkehrsnetz — Verkehr

(43) Diese Gegenulberstellung fuhrt aus verkehrlicher Sicht zu der Ursache des wesentlichen Proble-
mes der Stadt, das in ABBILDUNG 15 das grafisch verdeutlicht wird. Die Chancen werden auch hier

zundchst als Gedankenanséatze aufgelistet und spater (Abschn. 3.0)

gepruft.

bei den mdglichen Planungen

Stéarken / Schwachen / Mangel / Probleme - Ursachen

Chancen

© Die Umgehungen (B 64 und B 497) zeigen deutliche Entlas-
tungswirkungen flr den Stadtbereich.

®® Hauptproblemursache: Das sternférmig auf die Innenstadt
ausgerichtete Netz konzentriert dort die Verkehrsbelastungen
(Haarmannplatz). Es bewirkt eine ,innere ErschlieBung” des Stadt-
bereiches, d.h. viele Kfz-Fahrten von auBerhalb in die Randbereiche
der Stadt flieBen trotz der Umgehungen noch zu sehr durch die
Stadtmitte und erst von dort zu ihren Zielen und umgekehrt.

Prinzip der ,&uBeren Erschlie-
Bung“ férdern, d.h. Zufahrten
solange auf den Umgehungen
halten, bis sie auf kiirzest még-
lichen Routen Uber StadtstraBBen
ihr Ziel erreichen (und umge-
kehrt abfahren).

® Das Parkplatzangebot in der Innenstadt ist absolut gesehen aus-
reichend. Die Stellplatze liegen aber stark verstreut und rufen so
Parkplatzsuchverkehr hervor. Die Regelungen erscheinen (berzo-
gen und wirken leicht verwirrend (z.B. Abschnitte mit Anwohner-
parkrecht).

Starkere  Konzentration  der
Stellplatze, z.B. starkere Ring-
bildung um die Altstadt.

® Zufahrten von Westen zur Innenstadt belasten unnétig die Stra-
Ben der Innenstadt, hier die StraBe Am Hafendamm sowie den
Haarmannplatz.

Abfangeffekte von Westen stér-
ken, dort Parkflachen anbieten
und attraktive Verbindung zur
Innenstadt schaffen.

© Die teilweise Bewirtschaftung der Stellplatze in der Innenstadt ist
zwar ein probates Steuerungselement, fihrt aber auch zu einer
Wettbewerbsverzerrung mit den ausreichenden und kostenfreien
Stellplatzen im GEW Bllte.

Das Einkaufszentrum an der
NordstraBe sollte als ,Magnet
fir die Innenstadt“ entwickelt
werden, ggf. auch anderer zu-
satzlicher Standort

® In den meisten Wohnbereichen sind Tempo-30-Zonen ausge-
wiesen. Allein Beschilderungen reichen oft nicht aus, um Geschwin-
digkeiten effektiv zu drosseln.

Es sollten konsequent in allen
Wohnbereichen Tempo-30-
Zonen eingerichtet werden.

® Die Radwege und Radfahrhilfen sind nur teilweise vorhanden
und nicht genligend vernetzt

Tempo-30-Zonen koénnen als
Vernetzung genutzt werden.
Netzliicken konsequent schlie-
Ben.

® Der Stadtbus deckt den Stadtbereich gut ab. Die Fahrtzeiten sind
aber bedingt durch den Schleifenverkehr z.T. zu lang.

Einsatz eines zweiten Busses,
der die Ringlinien in der Gegen-
richtung abfahrt.

@ Bahnverbindungen Richtung Kreisensen / Hannover und Pader-
born sind mit 18 Zugpaare relativ gut, sollten aber mehr genutzt
werden.

Fahrzeiten und Umsteigezeiten
verkirzen
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(44) Die Grinde fir die entscheidende Problemursache in Holzminden lassen sich durch Netzspinnen
noch deutlicher belegen. Netzspinnen stellen einen Auszug aus den Gesamtbelastungen dar. In AB-
BILDUNG 16 werden z.B. nur die Belastungsanteile auf allen StraBen dargestellt, die auf ihrer Fahrt-
route auch Uber den Haarmannplatz gefahren sind. Die Gesamtbelastung aller StraBen ist in grin
dargestellt, nur die genannten Anteile Gber den Haarmannplatz sind jeweils rot dargestellit.

e Von den fast 23.800 Kfz-Fahrten, die Uber den Haarmannplatz fahren, queren rund 15.000 (63%)
auch die Grenzen der Kernstadt. Am hdéchsten ist der Lichtringer Weg mit knapp 4.000 Kfz-
Fahrten an den 15.000 Kfz beteiligt. Viele dieser Fahrten sind auf den Bereich Bllte gerichtet. An
zweiter Stelle muss die Holzmindener StraBe mit gut 3.300 Kfz-Fahrten genannt werden, die auch
Uber den Haarmannplatz fahren.

¢ Die Allersheimer StraBe ist an der Belastung des Haarmannplatzes weniger beteiligt (2.000 Kfz),
auch wenn von hier insgesamt gut 10.600 Kfz in die Stadt einfahren. Die meisten davon verblei-
ben im Bereich Bllte, etwa gleich viele 3.400 fahren zwar in die Innenstadt, Gberqueren dabei a-
ber nur noch zum Teil den Haarmannplatz. Immerhin aber gut 2.000 Kfz kénnten auch Uber die
westliche Anbindung, den Hafendamm in und aus dem siidlichen Stadtbereich fahren.

e Von und zur SollingstraBe (westlich der B 497) Gberqueren ebenfalls ca. 2.150 Kfz-Fahrten den
Haarmannplatz, ein groBer Teil davon kommt aus &stlicher Richtung (B 64) und fahrt in den Siid-
teil der Stadt.

e Rund 9.000 Kfz-Fahrten Uber den Haarmannplatz sind dem Binnenverkehr zuzuschreiben. Haupt-
zielpunkte dieser Fahrten liegen in der Innenstadt und im Bereich Bllte. Dies zeigt sich u.a. darin,
dass ca. 14.400 (60%) aller Gber den Haarmannplatz verlaufenden Fahrten auch die Neue StraBe
durchfahren.

(45) In gleicher Art wurden weitere Netzspinnen untersucht, mit denen sich die o.a. Aussagen bestati-
gen lassen und aus denen sich auch die anderen Problemursachen ermitteln lieBen. Diese sind auf
der dem AG Ubergebenen Daten-CD abgelegt.

2.4 Verkehr — Flachennutzungen

(46) Mit der Gegenliberstellung dieser beiden Komponenten missten die meisten der bereits genann-
ten Starken und Schwéchen wiederholt werden, worauf hier verzichtet wird. Die entscheidenden Aus-
sagen zu diesem Vergleich sind in Abbildung 13 dargestellt. Daraus ergibt sich, dass die Verkehrs-
belastungen auf allen ZubringerstraBen auch zu Beeintrachtigungen der Anwohner fihren und auf
dem Haarmannplatz und den angrenzenden StraBen die stadtische Qualitat erheblich mindern.

(47) FAZIT:

Die vielen, meist kleineren und bisweilen sogar hinnehmbaren Méangel addieren sich bedingt durch
das von der StraBennetzstruktur ausgehende Hauptproblem in der Stadimitte (Neue StraBe, Haar-
mannplatz) zu einem ernsthaften Problembereich.

Gelingt es durch geeignete Veranderungen der Netzfunktionen, die Probleme hier erkennbar zu ver-
ringern, so l6sen sich viele andere Probleme in der Stadt fast von selbst bzw. lassen sich erst dann
leichter l6sen.

Die Innenstadt kann dann weiter aufgewertet werden und kann noch an Anziehungskraft gewinnen.
Es bietet sich mehr Platz fir Radwege und Radfahrhilfen, der OPNV (Stadtbus) lieBe sich attraktiver
gestalten.

Die Probleme lassen sich nicht durch eine solitédre PlanungsmaBnahme (wie etwa der Bau der Umge-
hungen), sondern eher durch mehrere kleinere, gut aufeinander abgestimmte MaBnahmen lésen.
Jede MaBnahme fir sich wird nur eine kleine Wirkung erzielen, alle MaBnahmen zusammen kénnen
den erwiinschten Erfolg bringen.
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3.0 Verkehrliche Entwicklungen
3.1 Wahrscheinliche Entwicklungen ohne Planungen (,PROGNOSEN*®)

3.11 Vorbemerkungen

(48) Hinsichtlich der weiteren Entwicklung des Verkehrsaufkommens sollte die Bezeichnung ,Progno-
sen” moglichst vermieden werden, da dieser Begriff eine relativ genaue Vorhersage suggeriert, die in
der Verkehrsplanung aber nicht méglich ist. Treffender ist die Bezeichnung ,Wahrscheinliche Entwick-
lungen unter bestimmten Entwicklungsannahmen®.

(49) Die kunftigen Entwicklungen hangen von einer Vielzahl von EinflussgréBen ab, deren Entwicklung
selbst nicht vorhersehbar ist. Madglich ist es lediglich, unter Annahme bestimmter Szenarien Minimal-
und Maximalabschatzungen anzustellen. Dabei wird versucht, die bisherigen Entwicklungen auf die
nachsten 15 bis 20 Jahre zu extrapolieren. Diese Abschatzungen werden nach allgemein gultigen
EinflussgréBen und speziell fir Holzminden geltende Einflisse unterteilt.

3.12 Allgemeine Entwicklungen (ABBILDUNG 17)

(50) Im groBraumigen Umfeld von Holzminden sind keine relevanten Anderungen zu erwarten, die
wesentlichen Einfluss auf das kinftige Verkehrsgeschehen in der Stadt nehmen kénnten. Demografi-
sche Entwicklungen (von der Stadt nicht beeinflussbar) werden sich jedoch auf die Nutzung von Kfz
noch auswirken.

= Ein wesentlicher Anstieg der Motorisierung ist kaum noch zu erwarten. Es kann davon ausgegan-
gen werden, dass sich hierdurch allenfalls noch ein Zuwachs von max. 2 bis 3% begriinden lasst.

= Die Fahrleistungen werden in der Summe aller Fahrzeuge noch leicht zunehmen, weil die Menge
der Fahrzeuge noch ansteigt. Auf einzelne Fahrzeuge bezogen sind aber eher geringere Fahrleis-
tungen zu erwarten. Man fahrt zwar haufiger, aber auf kurzen Strecken und das Uberwiegend im
Stadtbereich. Ursachen hierflrr sind noch zunehmender Flhrerscheinbesitz, insbesondere bei der
weiblichen Bevélkerung, wachsende Mobilitat, sich ausweitende Freizeitangebote, langere Nut-
zung des Kfz bezogen auf das Lebensalter, Anschaffung von Zweitwagen u. &..

= Die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung wird entscheidenden Einfluss auf die Verkehrsentwick-
lung nehmen, wobei neben der Erwerbstatigkeit und dem kiinftigen Einkommen vor allem Fahr-
zeugkosten (Treibstoffe, Versicherungen u.d.) ausschlaggebend sein werden. Dies zeigt, dass
sowohl Zunahmen als auch Abnahmen der Fahrleistungen eintreten kdnnen, was nicht vorher-
sehbar ist. Mindernd kann sich auch das Umweltbewusstsein auf die kunftige Nutzung des Kfz
auswirken, wobei dies durch sténdige Verbesserungen der Kfz (z.B. CAT) meist wieder ausgegli-
chen wird.

= In wie weit sich kiinftig elektronische Medien (z. B. Einkauf Ubers Internet) auf den Kfz-Verkehr
auswirken, kann derzeit noch gar nicht abgeschéatzt werden.

(51) Die bisherigen Entwicklungsverlaufe zeigen, dass das Verkehrsaufkommen sich zu keiner Zeit
kontinuierlich verandert hat, sondern immer von Schwankungen bestimmt wurde. Gleichwohl Iasst
sich der Verlauf durch eine ausgleichende Kurve darstellen (ABBILDUNG 17, oben). Auf Grund
verschiedener Quellen (ABBILDUNG 17, unten) wird angenommen, dass das Verkehrsaufkommen
aus dieser Sicht bis zum Zeitraum 2025 noch um min. 3% bis max. 6% zunehmen kdénnte. Dann aber
wird sich eine Séattigung eingestellt haben. Die unter Abschn. 1.4 ermittelte Verkehrsmatrix des Zeit-
raumes 2008 wird daher zunachst mit den Faktoren min. 1,034 (+ 3%) auf den Zeitraum 2025 hoch-
gerechnet.
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3.13 Spezielle Entwicklungen

(52) Die Flachennutzungen der Stadt haben sich in den vergangenen Jahrzehnten standig verandert
und weiterentwickelt. Dieser Prozess wird sich fortsetzen. Damit verbunden sind immer auch Auswir-
kungen auf das Verkehrsaufkommen :

= Einerseits entstent Neuverkehr. Damit werden alle Kfz-Fahrten bezeichnet, die derzeit in der
Stadt noch nicht durchgefihrt, sondern durch neue Flachennutzungen erst ausgeldst werden.
Dieser Neuverkehr hangt von den einzelnen Flachennutzungen ab und betragt im Mittel zwischen
ca. 15 bis max. 50% (in Ausnahmefallen noch mehr) der durch die Nutzungen insgesamt ausge-
I6sten Verkehrsmengen. Um diese Werte werden die beiden Verkehrsmatrizen entsprechend den
angenommenen neuen Nutzungen (TABELLE 7) erganzt.

= Der restliche Verkehr (50 bis 85%) von und zu neuen Flachennutzungen ergibt sich durch Verla-
gerungen von bisher anderen Zielen mit ahnlichen Nutzungen auf diese neuen Flachennutzun-
gen. Diese Fahrten orientieren sich nur um. In den Matrizen werden die entsprechenden Ande-
rungen vorgenommen.

= Ein Teil der Verlagerungen entféllt schlieBlich auf den Verbundverkehr. Es werden weiterhin die
bisherigen Ziele angesteuert. Die Fahrten fihren dann aber direkt nicht zum Ausgangsort zurtick,
sondern verlaufen Uber das neue Ziel und erst von dort zum Ausgangsort. Entsprechend werden
die Matrizes ein weiteres Mal mit den restlichen Fahrten verandert.

(53) Die geschilderten Veranderungen werden auf die in absehbarer Zeit zu erwartenden neuen Fla-
chennutzungen bezogen (ABBILDUNG 18). Die GréBenordnung des abgeschatzten Gesamtverkehrs
sowie die Anteile sind in der TABELLE 7 enthalten.

TABELLE 7 : Verkehr neuer Fléchennutzungen

Summe Neuv. Verlagert Verbund

Innenstadt 800 450 100 250
WG Sid LiethstraBe 2.800 1.600 1.200

GEW Stiebel 450 400 50
GEW symrise. 500 450 50
GEW Bilte 1.200 400 350 450
GEW HeusinderstraBe 6.700 4.750 1.600 400
Allem. Verdichtung 1.350 800 350 200
Summen 13.800 8.850 3.600 1.400

(54) FAZIT :

Bezogen auf den heutigen Verkehr (derzeit rund 87.000 Kfz-Fahrten) macht der Neuverkehr einen
Zuwachs von ca. 10% aus. Die restlichen Fahrten (3.600 [verlagert], und 1.400 Verbundverkehr orien-
tieren sich nur um).

Zusammen mit den allgemeinen Entwicklungen wird unterstellt, dass bis zum Zeitraum 2025 das Ver-
kehrsaufkommen insgesamt noch um rund 12% anwachsen kénnte.

Da dieser abgeschatzte Zuwachs sich auf rund 17 Jahre verteilt, macht das einen jahrlichen Zuwachs
von ca. 0,6% aus, anfangs etwas mehr, spater weniger, sich abschwachend bis auf 0%. Da dies kaum
wahrnehmbar ist, wird man sich sténdig daran gewéhnen und es als unabanderlich hinnehmen.

Gleichwohl wird die Stadtqualitat und die Attraktion der Stadt darunter erheblich leiden, wenn
dieser Zuwachs die heute schon festgestellten Problembereiche zusatzlich belasten sollte.
Dies sollte unbedingt durch geeignete MaBnahmen vermieden werden.
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3.14 Status-Quo-Fall = MaBstabsfall 2025

(55) Die Matrix der derzeitigen Verkehrsbeziehungen (Nullfall 2008) wird wie geschildert in einzelnen
Berechnungsschritten auf die wahrscheinlichen Verkehrsbeziehungen des Zeitraumes 2025 abgeén-

dert.

(56) Durch Umlegung dieser Verkehrsmatrix auf das gegeniber derzeit unverédnderte Netzmodell
ergibt sich der Status-Quo 2025 (ABBILDUNG 19). Da an diesem Fall die Wirkungen méglicher Pla-
nungen gemessen werden, dient er auch als MaBstabsfall 2025.

Grundsétzlich zeigt sich bei diesem Status-Quo-Fall, dass die Belastungen auf allen StraBen der
Stadt zunehmen werden (vergl. hierzu Abb. 12), im Umfeld neuer Flachennutzungen starker in
anderen Bereichen dagegen weniger.

Es zeigt bei den sehr realistischen Simulationsrechnungen, dass auf heute schon nahezu ausge-
lasteten StraBen der Zuwachs unter dem Mittelwert liegt. Demnach neigen die Kfz-Fahrer zu-
nehmend dazu, auf Nebenstrecken auszuweichen, was meist nicht erwiinscht sein kann. So
steigt die Belastung am Haarmannplatz zwar um absolut noch 1.400 Kfz/Tag, was aber relativ nur
6% ausmacht, also deutlich weniger als der mittlere Zuwachs von nahezu 12%.

Starker als im Durchschnitt wird der Ziel- und der Quellverkehr ansteigen, vor allem in und aus
Ostlicher Richtung. Dies kann aus wirtschaftlicher Sicht nur erwiinscht sein, darf aber fir die Ent-
wicklung der Stadt nicht negativ wirken.

(57)Die Gesamtverkehrsleistung, die das stadtische StraBennetz erbringen muss, wird von derzeit
rund 173.000 Kfz*km auf rund 190.000 Kfz*km um rund 10% steigen. Dies ist etwas weniger als der
absolute Anstieg an Kfz-Fahrten, da sich die Fahrstrecken kiinftig tendenziell verkiirzen werden.

(58) FAZIT:

Die zu erwartenden Veranderungen werden sich in kleinen jéhrlichen Zuwachsraten und jeweils nach
Realisierung neuer Flachennutzungen fast unmerklich einstellen. Man gewdhnt sich an die jeweilige
Situation, ohne zu handeln.

Wenn kinftig aber Beeintrachtigungen im Verkehrsablauf und in der stadtebaulichen Entwicklung im
Sinne der Zielsetzungen vermieden werden sollen, ist es erforderlich rechtzeitig zu handeln. Es wer-
den daher im Abschnitt 3.2 ff eine Reihe von Handlungsmadglichkeiten untersucht und schlieBlich eine
Empfehlung ausgesprochen.
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3.2 Entwicklungen mit Planungsansatzen (Therapie)

3.21 Zielsetzungen

Das Oberziel des VEP ist es (siehe auch Aufgabenstellung),
den fir die Vitalitat und die Attraktivitat der Stadt Holzminden
erforderlichen Verkehr in stadtebaulich akzeptabler Form zu erméglichen,
aber den unnétigen Kfz-Verkehr zu vermeiden oder zu verdrangen.

Dieses Ziel kann nur dann erfolgreich erflillt werden, wenn die Ursachen vorhandener Mangel und
Probleme so beseitigt werden kénnen, dass keine neue Mangel und Probleme entstehen.

(59) Grundsétzlich kann auf die drei in Bild 10 dargestellten Komponenten eingewirkt werden.

e Einwirkungen auf die vorhandenen
Flachennutzungen sind nur in be-
F 16st aus grenztem MaBe moglich. Neue FI&-
| = chennutzungen sollten aber nur unter

= Beachtung der o.a. Mangel und Prob-

o Therap\%‘\ |- leme und so eingerichtet werden, dass
Kfz-Fahrten nicht auf bereits ausgelas-

tete StraBen entfallen. Es wére sogar
denkbar, durch neue Einrichtungen

61{'9, - X (z.B. Markte in geeigneter Lage) Kfz-
ortoro® Fahrten von bisher Uberlasteten Rou-
ten auf noch aufnahmeféahige StraBen

zu ziehen.

Wd
& %

BILD 10: Fachbereiche, auf die eingewirkt werden kann

e Auf den Verkehr (z.B. das Verkehrsverhalten) kann ebenfalls planerisch nur indirekt eingewirkt
werden, eher schon auf die Verkehrsmittelwahl. Daflr missten aber attraktivere Rad- und FuB-
wege oder gunstigere Fahrmdglichkeiten mit dem OPNV angeboten werden, was nur dann még-
lich sein wird, wenn nicht allein der Kfz-Verkehr dominiert.

¢ Die besten Chancen ergeben sich durch Veranderungen und Erganzungen im Verkehrnetz,
hier im StraBennetz. Man kann auf diese Weise unterschwellig auch das Fahrverhalten beeinflus-
sen.

(60) Gelingt es, den Kfz-Verkehr in der Innenstadt und im Umfeld der Innenstadt deutlich zu vermin-
dern, ohne dass andere StadtstraBen Ubergebihr belastet werden, dann lassen sich alle anderen
Mangel mit relativ geringem Aufwand schrittweise 16sen.

(61)  Im Abschnitt 3.2 wird zun&chst auf einige denkbare Einzelplanungen eingegangen,
die sich aus den Ergebnissen der Analyse ableiten. Sinnvoll erscheinende Ansatze werden
im Abschnitt 3.3 zu einem Gesamtkonzept zusammengeflgt.
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3.22 Konzeptioneller Losungsansatz

(62) Das mehrfach hervorgehobene Hauptproblem der Stadt Iasst sich nur dann I6sen, wenn es ge-
lingt, 1. Kfz-Verkehr auf die UmgehungsstraBen oder 2. auf noch aufnahmefahige StadtstraBen
abzulenken und 3. unnétigen Verkehr zu vermeiden und/oder 4. durch andere Verkehrsmittel zu
ersetzen.

1.

Der Verkehr in die Stadtbereiche Nord, Ost, Sid und West misste tendenziell, wie in ABBIL-
DUNG 20 skizziert, geflihrt bzw. von dort auf die Umgehungen abgeleitet werden. Das bedeutet
eine starkere ErschlieBung der Stadt von auBen, indem Fahrten nach Holzminden solange wie
maoglich auf umgebenden StraBen gehalten werden, bis die kiirzest mdgliche Route innerhalb der
Stadt zum Ziel fihrt. Das gleiche gilt in umgekehrter Richtung fiir Fahrten, die aus der Stadt nach
auBen fuhren. Die Abb. 20 stellt vornehmlich die ErschlieBung von/nach Nordosten dar, die fir
Holzminden auch am bedeutendsten ist. SinngemaB gilt die Aussage aber auch fir die anderen
Zu- und Abfahrtsrichtungen. Neben einer Reihe von méglichen Ansatzen (bei Erreichen der Stadt,
auf der erwinschten Fahrtroute selber und z.B. durch angebotene Parkflachen im Zielbereich)
lieBe sich diese Uberlegung dadurch unterstltzen, indem die innerstadtischen Querverbindungen
Uberwiegend auch auf den innerstadtischen Verkehr ausgerichtet werden, d.h. nur langsamer be-
fahrbar sind ggf. sogar mit Durchfahrtwiderstanden belegt werden. In diesem Zusammenhang
werden auch zundchst visionar erscheinende Gedanken durchgespielt.

Aufnahmefahige alternative StadtstraBenziige fiir den Verkehr in die o.a. Stadtteile sind prak-
tisch nicht vorhanden. Es musste daher in Erwégung gezogen werden, neue StraBen in geeigne-
ter Form zu bauen, was zu untersuchen ist.

Unnotiger Verkehr in Bezug auf den gesamten Stadtbereich ergibt sich in der Regel durch
Durchgangsverkehr, der aber in Holzminden nur eine untergeordnete Rolle spielt. Eine Neuord-
nung des Ruhenden Verkehrs kdnnte dazu fihren, dass ,Parkplatzsuchverkehr vermindert wird.
Dieser Anteil wird aber als relativ gering eingeschatzt.

Andere Verkehrsmittel, etwa der OPNV oder das Fahrrad kdénnten durchaus einen zusatzlichen
Beitrag zur Erflllung des Hauptzieles leisten. Voraussetzung daflr ist aber, dass zunachst die
vom Kfz-Verkehr ausgehenden Probleme gelést werden.

(63) Zunachst werden die genannten, konzeptionellen Gedankenansatze s.o. unter 1. und 2. fir die
Kfz-Zufahrten und Kfz-Abfahrten von/nach Osten, Westen und Siden betrachtet. Erganzend dazu
werden Uberlegungen diskutiert, mit denen man die Wirkungen z.B. durch Umgestaltungen in der
Stadtmitte unterstiitzen koénnte. SchlieBlich wird auf die Mdglichkeit eingegangen, alternative Ver-
kehrsangebote zum Kfz-Verkehr zu verbessern.
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3.23 Ostliche und westliche Stadtanbindung
3.231 Ablenkung des Kfz-Verkehrs von/nach Osten auf die Umgehungen.

(64)Dieser Ansatz kann auf drei unterschiedliche Teilabschnitte der Zufahrten eingehen:

e Der Kfz-Verkehr sollte bei Ankunft in Holzminden mehr auf die gewiinschten Routen (Abb. 20)
gelenkt werden, wobei allein Beschilderungen nur auf die ortsfremden Kfz-Fahrer wirken wirde.
Die machen aber erfahrungsgeman nur einen geringen Anteil am Gesamtverkehr aus.

¢ Die Routen Uber die Abschnitte der UmgehungsstraBen kénnen kaum beschleunigt oder verkiirzt,
die Routen Uber die StadtstraBen aber erschwert werden. Noch besser wére es, die Zu- und Ab-
fahrten in Knotenbereichen durch gestalterische MaBnahmen auf die gewlinschten Routen abzu-
lenken.

e Die Zielbereiche von Kfz-Fahrten in die vier Stadtbereiche (hier die Lage der Stellplatze) sollten
so gestaltet werden, dass man Kfz-Fahrer zur Nutzung der Umgehungen verleitet.

(65) Die Hauptverkehrsanteile nach Holzminden erreichen die Stadt von Osten, daher soll auch zu-
n&chst der dstliche Ankunftsbereich betrachtet werden.

e An der Verknipfung der B 64 mit der B 497 regelt eine Lichtsignalanlage (LSA) den Verkehr, wobei

. . man sich rechtzeitig fir einen der beiden
Fahrtstreifen entscheiden muss, entweder
fir die Zufahrt Gber die B 497 oder (Uber die
B 64 (Bild 11).

¢ Die meisten Kfz-Fahrer entscheiden sich flr
die B 64 (ca. 85%) und anschlieBend fir die
Route Uber die Allersheimer StraBe (60%)
bzw. Uber die NordstraBe (25%). Nur 15%
der Kfz-Fahrten nutzen die B 497.

e Sofern die Zielpunkte in der Innenstadt lie-
gen, fiihren die Routen Uber die B 64 und
die Allersheimer Str. wieder am Knoten
KarlsstraBe/Neue StraBe zusammen und
verlaufen von dort Uber die Neue StraBe und
z.T. noch Uber den Haarmannplatz.

BILD 11 Vorhandene Anbindung Ost

¢ Nur sehr wenige Fahrer nutzen die B 64 bis zur Verknipfung mit der B 83, um dann von Westen die
Stadt zu erreichen (vergl. hierzu Bild 13).

e Um eine ginstigere Verteilung des zu-
Vs Be,Enka.ungd,ese,F.uh fl[eBenden l\/erkeh.r_S zu erreichen, sollte
2?13"7‘;’33?3;.’.2{.“°“"‘” ) die Entscheidung fiir eine der Hauptrouten

% M - nicht vorzeitig festgelegt werden.

e Werden die beiden BundesstraBen B 64
und B 497 nicht durch eine LSA, sondern
durch einen Kreisverkehrsplatz verbunden,
so verbleibt Ianger Entscheidungsfreiheit.

e Der Verkehr nach Holzminden kénnte sich
dann auf vier Routen verteilen (B 64 bis zur
NordstraBe bzw. B 83; B 497 nach Siiden; Uber
den Zubringer, der sich Richtung Allersheimer
StraBe und HeusingerstraBe aufteilt). Zur
bisherigen Hauptroute {ber die Allers-
heimer StraBe ergeben sich so frihzeitig
vier Alternativen.

BILD 12 Veranderte Anbindung Ost
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¢ Die vorhandene Verbindungsrampe von der B 64 zur Allersheimer StraBe kdnnte dann entfallen,
wenn die Ortszufahrt Allersheim ebenfalls an den KVP angeschlossen wird. Die Verbindungsrampe
von der Allersheimer StraBe zur B 64 entféllt vollsténdig. Es verbleibt hier nur die Zufahrt in Rich-
tung Westen, die insbesondere auch fir den von der Bllte nach Westen abflieBenden Verkehr er-
forderlich ist.

(66) Es entsteht von dem angedachten KVP aus eine Verzweigung auf die beiden BundesstraBen und
ein Nordzufahrt Holzminden. An diese kénnte auch das Entwicklungsgebiet ,HeusingerstraBBe” ange-
schlossen werden, so dass sich eine zusatzliche Anbindung an die B 497 erlibrigen wiirde. Der zuflie-
Bende Verkehr verteilt sich in Richtung Allersheimer StraBe / Bllte bzw. in Richtung HeusingerstraBe
und von dort weiter in die angrenzenden Stadtbereiche.

(67) Die Fahrtroute in die Innenstadt Uber die Allersheimer StraBe wird etwas umstandlicher. Damit
steigt die Chance, dass Zufahrten zur Stadt auf der B 64 verbleiben. Das allein reicht aber noch nicht.
Gleichzeitig muss auch die Route Uber die B 64 glnstiger werden. Die B 64 selbst lasst sich aber
kaum verbessern. Man wird bis zur NordstraBe fahren und dann weiter Uber die Neue StraBe. Genau
dort liegt aber das Prolem.

3.232 Verbesserung der westlichen Anbindung
(68) Im besten Fall verbleiben die Zufahrten zur Stadt auf der B 64 bis zum Anchluss an die B 83
(s.u.). Daflr misste der Anschluss der B 83 / B 64 im Westen verbessert werden. Das Problem und
ein moéglicher Lésungsansatz ergibt sich wie folgt:

e Fahrten von Osten nach Holzminden missen
derzeit ca. 200 m Uber die Stahler StraBe hi-
nausfahren, um dann links abzubiegen und 200
m Uber die Rampe zuriickzufahren. Man er-
reicht die Innenstadt zwar sehr nahrdumig, es
fehlen aber akzeptable Parkflachen, von denen
aus man die Innenstadt erreichen kénnte (Bild
13). Es bietet sich von Westen ein anspre-
chendes Stadtbild, dennoch wirkt die Weser
trennend, da sich die Innenstadt derzeit zur
Weser hin abgrenzt.

e Wird eine Abfahrtsrampe ca. 200 m vor der
Stahler StraBBe gebaut, so kann man Holzmin-
den von Osten aus sehr viel besser erreichen,
mit einer entsprechenden Auffahrtsrampe auch
besser nach Osten verlassen (BILD 14). Bei
einer VerknlUpfung der Rampen durch einen
KVP mit der Stahler StraBe minimieren sich
Wartezeiten, was ein zusatzlicher Anreiz zur
Nutzung dieser Route ware.

¢ Kostenfreie Stellplatze auf der Westseite der
Weser wéren ein Anreiz, diese Route und nicht
die Route durch die Stadt zu nehmen. Im Ideal-
fall kdnnte noch eine witterungsgeschiitzte
FuBgéangerbriicke (gelber Pfeil) angedacht
werden, die direkt in die Innenstadt flihrt.

Die Innenstadt wirde sich derart von selbst
mehr zur Weser hin éffnen und so die groB3en
Vorteile der Flusslage als Attraktionsschub
besser nutzen. Es waren dariiber hinaus noch
weitere stddtebauliche Entwicklungen auf der
Westseite denkbar, die anziehend auf den zu-
flieBenden Kfz-Verkehr wirken kdbnnten.

BILD 14 Gedanken zur Anbindung West

55



KfZ-Be|aStu ngen 2025 /'/;/i '\z/el:t:;rff?;ﬁgse;e
B64 mit AS Ost und AS West | nuiie




(69) Die verkehrlichen Wirkungen der denkbaren Planungen werden durch ABBILDUNG 21 und Bild
15 erlautert. Abbildung 21 zeigt die absoluten Streckenbelastungen im Zeitraum 2025, das Bild 15 die
sogenannten Differenzenbelastungen zum MaBstabsfall. Dabei werden nur die zuséatzlichen Belastun-
gen zum MaBstabsfall in roten Balken bzw. positiven Zahlen dargestellt, die Entlastungen durch grine
Balken und negative Zahlen.

(70) Zum einen wurden die Anschlisse im Netzmodell wie oben beschrieben veréndert, zum anderen
wurde auf der Westseite der Weser eine Parkflache fir ca. 200 Kfz unterstellt. Die Modellrechnungen
kénnen zwar rein mathematisch die Wirkungsweise simulieren, in wie weit sich aber auch die Kfz-
Fahrer tatséchlich auf diese neue Fahrtroute einlassen, I&sst sich nicht zweifelsfrei aussagen. Ten-
denziell ergeben sich aber die folgenden Belastungsveranderungen, die bei konsequenter Ausfiihrung
realistisch erscheinen.

e Die Nordumgehung Ubernimmt zusatzlich rund 2.100 Kfz-Fahrten, nahezu die Halfte davon ist in
den sldlichen Stadtbereich gerichtet. Kapazitatsreserven sind hier gentigend vorhanden.

e Die direkte Verbindung zur HeusingerstraBe und damit zur LiebigstraBe wird deutlich starker be-
lastet, die B 497 und der Ostabschnitt der SollingstraBe werden entlastet. Letzteres ist zwar posi-
tiv zu bewerten, eine Entlastung der B 497 ist aber nicht erforderlich und zusatzliche Belastungen
der LiebigstraBe sind unter den derzeitigen Bedingungen nicht zu verkraften.

e AuBerst positiv wirken aber die méglichen Entlastungen in der Neuen StraBe (ca. -12.000 Kfz) und
auf dem Haarmannplatz ca. -5.800 Kfz). Selbst wenn diese Werte in der Realitédt nur zu 70 bis
80% erreicht werden kénnen, kénnte die Neue StraBe immer noch um 8.000 bis 9.000 Kfz entlas-
tet werden. Diese Entlastung wirkt sich auch auf den eigentlichen Problembereich Haarmannplatz
aus.

BILD 15: Be- und Entlastungen durch Verdnderung der Stadtanbindungen an die B 64.
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3.233 Weitere Planungschancen fiir die ostliche / westliche Anbindung

(71) Ableiten des Verkehrs von / nach Osten auf Alternativrouten in der Stadt

Far die Zu- und Abfahrten von/nach Osten bieten sich innerhalb des Stadtbereiches keine alternativen
und ausreichend aufnahmeféhigen StraBen an (vergl. ABBILDUING 13), so dass dieser alternative
Gedankengang entfallen muss.

(72) Vermeidung unnétiger Kfz-Fahrten von / nach Osten

Der Durchgangsverkehr bezogen auf die Allersheimer StraBe ist durch den Bau der Nordumgehung
praktisch entfallen. Es durchfahren lediglich noch Anteile von/nach Siiden (Firstenberger StraBe) die
Allersheimer StraBe und die Stadimitte. Diese Fahrten lassen sich aber durch den o.a. Planungsge-
danken gem. Abb. 21 deutlich verringern ggf. sogar vermeiden.

(73) Nutzung anderer Verkehrsmittel

LieBe sich eine derart hohe Entlastung, wie in Abb. 21 errechnet- in der Neuen StraBe erzielen, so
koénnte dieser StraBenzug stadtebaulich angemessener gestaltet werden. Dies kdme den Radfahrern
und FuBgéangern, ggf. aber auch dem OPNV (Stadtbus) zu gute (siehe Abschn. 3.3), so dass sich die
durch Simulationsrechnungen ermittelten kiinftigen Belastungen erzielen lassen.

(74) FAZIT

Der Grundgedanke, durch veranderte Anschliisse der B 64 im Osten und Westen, sowie durch einen
fir Kfz-Fahrer attraktiveren Westbereich Kfz-Fahrten aus der Innenstadt abzuleiten, erweist sich als
zielfihrend.

Auch wenn diese Gedanken zunachst nur sehr schwer umsetzbar erscheinen, sollte doch jede Chan-
ce genutzt werden, um das Ziel schrittweise zu erreichen.

Zusatzliche Belastungen im Zuge der LiebigstraBe wéren unter den heutigen Bedingungen nicht hin-
nehmbar. Daher ware ggf. die Verbindung zwischen einer neuen Anbindung Nord und der Heusing-
erstraBe in Frage zu stellen oder fiir Durchfahrten zu erschweren. Die Innenstadt kobnnte dann zwar
nicht in gleichem MaBe, gleichwohl aber doch splrbar entlastet werden.

3.24 Sudliche Stadtzufahrt

3.241 Ableitung auf eine siidliche UmgehungsstraBBe

(75) Anders als beim Kfz-Verkehr von/nach Osten ergibt sich von/nach Siiden eine andere Ausgangs-
situation, da es fur die Fahrtroute lber die Firstenberger StraBe derzeit keine Alternativstrecke gibt.
Die Firstenberger StraBe hat aber die Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit zumindest in Spitzenzeiten
und im nérdlichen Bereich erreicht und lenkt zudem Kfz-Verkehr unmittelbar auf den Haarmannplatz,
die Stadtmitte. Es wurde daher zunachst ein visiondrer Ansatz mit dem Bau einer sudlichen Entlas-
tungsstraBe geprift. Dabei wurden drei Ausbauabschnitte unterstellt.

e Baut man eine StraBBe vom Pipping (B 497) bis zur SparrenbergstraBe an, so wirden diesen rund
2,4 km langen Abschnitt im Zeitraum 2025 (mit unterstellten Wohngebietsentwicklungen im Slden der
Stadt) nur rund 1.600 im mittleren Abschnitt und 500 bzw. 800 Kfz/tag in den angrenzenden Ab-
schnitten befahren. Eine nennenswerte Entlastung gegentiber dem Status-Quo-Fall stellt sich nur
auf der LiethstraBe und der Papiermiihle ein. Die Firstenberger StraBe und die Innenstadt werden
praktisch nicht entlastet. (ABBILDUNG 22). Das Aufwand / Nutzen-Verhalinis ware auBerst ne-
gativ.

e Wird dieser Bauabschnitt bis zum Sylbecker Berg verlangert, so steigt die Belastung auf 2.000 bis
knapp 3.000 Kfz/Tag, im Ostabschnitt allerdings nur rund 1.200 Kfz. In diesem Fall werden neben
LiethstraBe und Papiermiihle auch die Firstenberger StraBe um rund 1.400 Kfz/Tag entlastet.
(ABBILDUNG 23). Das Aufwand / Nutzen-Verhaltnis ware fiir diese dann ca. 3,4 km lange Stre-
cke zwar etwas gunstiger, aber immer noch negativ.
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e Im dritten Fall wird die Sidumgehung bis zum Lichtringer Weg als kompletter StraBezug mit einer
Lange von rund 4,4 km angeboten. Die Belastung liegt dann in den Mittelabschnitten leicht Gber
3.000 Kfz/Tag, in den beiden Randabschnitten aber knapp unter 2.000 Kfz/Tag. Der gesamte Ver-
lauf einer Sidumgehung wirden die Firstenberger StraBe um rund 2.500 Kfz entlasten, die Sol-
lingstraBe um ca. 1.200 bis 1.500 und die LiethstraBe/ Papiermiihle um ca. 1.500 Kfz/Tag. Auf
die Innenstadt und die Allersheimer StraBe hatte eine solche Umgehung kaum Wirkung (ABBIL-
DUNG 24. Die geringe Wirkung ist auf den geringen Durchgangsverkehr zwischen dem Lichtrin-
ger Weg und der B 64 Ost bzw. B 497 zuriick zu fihren und auf den Tatbestand, dass aus neuen
sudlichen Wohnbereichen der meiste Verkehr auf die Innenstadt und die Bulte gerichtet sein wer-
den. Von und zur Biilte wiirden aber nur wenige Kfz-Fahrer eine neue Route Uber eine sidliche
EntlastungsstraBe und die B 497 nutzen.

(76) FAZIT:

Bedenkt man den hohen Bauaufwand sowie die Eingriffe in den derzeit unberihrten Landschaftsraum,
so steht der Aufwand in einem sehr ungtinstigen Verhéltnis zum Nutzen. Sollte sich die Stadt massiver
als bei den Prognosen angenommen im Sidbereich entwickeln, so kénnte eine sidliche Umgehung
oder Abschnitte davon in Betracht kommen. Unter den angenommenen Bedingungen erbringt eine
solche StraBe aber mit Blick auf die Zielsetzungen nur unzureichenden Nutzen, so dass sie hier nicht
weiter verfolgt wird.

3.242 Ableitung auf eine bahnparallele Alternativroute

(77) Eine sudliche UmgehungsstraBe erweist sich als wenig wirkungsvoll, eine Alternativroute zur
Firstenberger StraBe ist derzeit nicht vorhanden. Sie kénnte aber parallel zur Bahnlinie angedacht
werden.

(78) Denkbar wére dabei der Bau einer i