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Definition haufiger verwendeter Abkirzungen

Kernstadt Bereich der Stadt Holzminden ohne Ortsteile , wird auch als Planungsraumn definiert. Die-
ser Raum wird zur Lokalisierung verkehrsrelevanter Daten in kleinere Verkehrszellen un-
tergliedert.

Innenstadt bestehend aus der Altstadt, und den unmittelbar angrenzenden Bereichen

Umland alle an die Kernstadt angrenzenden Bereiche, die je nach Entfernung ringférmig in Ver-
kehrsrdume unterteilt werden.

GVP = Generalverkehrsplan alte Bezeichnung fir einen Verkehrsentwicklungsplan

VEP = Verkehrsentwicklungsplan

v = Individualverkehr (Kfz-VWerkehr)

Rv = Ruhender Verkehr auf Stellplatzen

OPNV = Offentlicher Personen-Nahverkehr

DTV = Durchschnittlicher taglicher Werkehr im Jahresdurchachnitt, der im Abstand von ca. 5 Jahren

von den StraBenbaubehdrden ermittelt wird.

DV = Durchgangsverkehr ]
ZV = Zielverkehr |
av = Quellverkehr }' Definitionen siehe auch im Text
BV = Binnenverkehr J

KVP = Kreisverkehrsplatz
LSA = Lichtsignalanlage

Quellen

[1] Daten und diverse Unteragen der Stadt
[1.1] Flachennutzungsplan
[1.2] Einwohnerliste nach StraBenziigen
[1.3] Statistik der Unfalle
[1.4] Standorte von LSA

Schriften, die bei den Untersuchungen beriicksichtigt wurden.
[2] GVP Stadt Holzminden, Fortschreibung 1988, Dr. D. Ceding
[3] Regionales Raumordnungsprogramm 1290, Landkreis Holzminden

[¢] Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen
[4.1] Empfehlungen und Leitfaden fir
[4.11] Verkehrsplanungen, 1985
[4.12] die funktionale Gliederung des Stralennetzes, 1988
[4.13] die Anlage von Hauptverkehrsstrafen, EAHV 93
[4.14] die Anlage von ErschlieBungsstrafen, EAE B5/95
[4.2] Hinweise zu Parkleitsystemen, 1998
[4.3] Empfehlungen fir
[4.31] Radverkehrsanlagen, ERA 95
[4.32] Anlagen des Ruhenden Verkehrs, EAR 91,
[4.33] FuBgingeranlagen, EFA 02
[4.4] Merkblatt for
[4.41] kleine Kreisverkehrsplitze, 1928
[4.42] NRW, Empfehlungen, Einsatz von Mini-Kreisverkehrsplatzen
[4.42] bauliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung, 1984

[5] Diverse Shell-Studien der Jahre 1980 bis 2004
[6] BMVY, Bundesverkehrswegeplan 2003
[7] Hinz, Gutachten flr die Stadt Holzminden
[7.1] Verkehrskonzept Holzminden 12993, Zwischenbericht
[7.2] Verkehrskonzept Holzminden 1983, Endbereicht
[7.3] Anbindung der Gewerbegebiete im Morden und Nordosten, 1928
[7.4] Anbindung des Gewerbegebietes Bllte, 2002
[7.5] Nutzungsinderung Bereich MordstraBe/WallstraBe, 2005
[7.6] Aktualisierung der Verkehrsuntersuchung aus 2002, im Jahre 2006






Vorbemerkungen

Aufgabenstellung

Verkehrsplanung ist ein wesentlicher Bestandteil der Stadtgestaltung mit standiger Rickkopplung zu
den Flachennutzungsentwicklungen. Im Rahmen sines Verkehrsentwicklungsplanes (VEP, friiher Ge-
neralverkehrsplan GVP) werden anhand von Zielsetzungen mégliche Strategien und MaBnahmen far
die Gestaltung des kiinftigen Verkehrsnetzes entwickelt.

Das generelle Ziel ist es, einerseits den fir die Vitalitit und die Attraktivitat der Stadt Holzminden er-
forderlichen Verkehr zu ermdéglichen, aber andererseits unnétigen Verkehr zu vermeiden oder zu ver-
drangen. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen und Entwicklungen stehen dabei die vom Kfz-Verkehr
ausgehenden Probleme im Vordergrund. Sie werden aber immer auch unter Beachtung der Anspr-
che anderer Verkehrsteilnehmer (OPNV, Radfahrer, Fuliganger) und der stadtebaulichen Chancen zu
|&=en versucht.

Der Verkehrsentwicklungsplan stellt kein abschlieBendes Ergebnis dar, sondern soll -im Gegenteil-
anhand fachlicher Untersuchungen (siehe Methodik) sachliche Diskussionen auslésen. Auf diese
Weise wird Verkehrsplanung zu einer kontinuierlichen Aufgabe, bei der der VEP fiir einen Oberschau-
baren Zeitraum eine Crientierungs- und Entscheidungshilfe liefert. Nur so lasst sich ein schllssiges,
konsensfihiges Verkehrskonzept erstellen, das als Grundlage fiir ein sinnfélliges, schrittweises und
zukunftsorientiertes Handeln dienen kann.

Die im Rahmen des VEP entwickelten Gedanken und Planungsansatze werden in Abbildungen und
Bildern ungefahr mafRstiblich skizziert. Auch sie sind als Diskussionsanregungen gedacht. Sie stellen
keine unverdnderbaren Lésungen dar, sondern kénnen vielfaltig modifiziert werden.

Methodik

Das methodische Vorgehen orientiert sich an den untrennbaren Zusammenhangen zwischen den drei
stadiformenden Komponenten Flachennutzungen (FN), Verkehr (V), Verkehrsneiz (VN), im Bild 1
dargestellt durch die mit einem Ring verbundenen Kugeln.

oPagnosen ., = Bedingt durch die Verteilung
unterschiedlicher Flachennut-
- zungen (FN) im Stadtbereich
wird der Wunsch nach Orts-
verdnderungen in Form won
Verkehr (V) mit allen Ver-
kehrsmitteln ausgelst.
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o Dieser Verkehr erfordert ein
Verkehrsnetz (VM), das riick-
wirkend auf die Flachennut-
zungen einwirkt und -meist
durch  Straben und Kiz-
Verkehr-  Flachennutzungen
beeintridchtigen kann.

BILD 1 Methodik der Untersuchung

o Im ersten Abschnitt der Untersuchung {Analysen)} werden die drei Komponenten einzeln betrachtet
(rote Pfeile).

= Durch vergleichende Gegeniiberstellungen von jeweils zwei der Komponenten kann dann im Rah-
men der Diagnosen auf Mangel, Probleme und vor allem auf deren Ursachen geschlossen werden
(Gelbe Pfeile).

o Durch Verdnderungen der Komponente FN (Einwohner, Demografie, Flachennutzungen ete.) wird
sich auch das Verkehrsaufkommen verdndern (Prognose ohne Planungen). Hierauf wird gezielt mit
Planungsvisionen, -ideen und -vorschlage im dritten Abschnitt (Therapien griine Pfeile) eingegan-
gen und versucht, kilnftige Problemursachen zu vermindern oder zu vermeiden.



Die Arbeiten werden so straff wie mdglich beschrieben, dafiir aber mit farbigen Abbildungen, Bildern
und Tabellen zusatzlich edautert. Bei Vervielfaltigungen sollte darauf geachtet werden, dass die
Lnterlagen auch farbig kopiert werden, da ansonsten viele Informationen verloren gehen.

Fir den eiligen Leser werden die wichtigsten Ergebnisse im ,Ergebnisbericht” straff zusammenge-
fasst, wobei Hinweise in { } auf den ausfihrlicheren Untersuchungsbericht verweisen.



Ergebnisbericht

Kurzfassung der Untersuchungsergebnisse







ERGEBNISBERICHT

Straffe Kurzfassung der Untersuchungsergebnisse
{Hinweise auf ausfihrlichere Beschreibungen im Untersuchungsbericht}

1.0 Vorhandene Situation
1.1 Flachennutzungen

GroBraumnige Lage der Stadt {1.11 Seite 9}

* Die Lagegunst der Stadt Holzminden und der unmittelbar angrenzenden Regionen wird durch eine
relativ hohe Entfernung von 40 bis 80 km zu den nachsten Autobahnen beeintrachtigt.

* Der magliche Ausbau einer Nord-Std-Achse (B 240 / B 83) sowie von zwei Cst-West-Achsen
(B 64, B 239- B 446), werden im Bundesverkehrswegeplan (BWVWPL.) als ,neue Vorhaben®, zum
Teil aber auch erst als , weiterer Bedarf" ausgewiesen.

* |m Hinblick auf die Wirtschaftskraft und den Tourismus sollte durch den gezielten Ausbau der
Verbindungen zu den groBraumig verlaufenden Autobahnen die Lagegunst der Stadt wesentlich
verbessert werden.

Verkehrsrelevante Nutzungen im Stadtbereich {1.12 Seite 11, Abb. 1}

* Die Stadt hat sich konzentrisch, aber —bedingt durch den Verlauf der Weser- halbkreisférmig nach
Osten um die Altstadt entwickelt (Giirtel aus Mischgebieten, Wohngebieten, éffentliche Einrich-
tungen, Sonder- und Gewerbegebieten).

* Die Weser schneidet die Stadt nach Westen hin ab, cbwohl die Ortslagen Stahle und auch Alba-
xen eher wie Stadtteile von Holzminden wirken.

1.2 Verkehrsnetze

StraBennetz {1.21 Seite 13}

* [as sternformig auf die Innenstadt zufCihrende StraBennetz konzentriert den Kfz-Verkehr unmit-
telbar am Rande der Altstadt (Neue StraBe, Haarmannplatz). Lediglich die teilweise enge Lie-
bigstrale stellt eine gewisse entlastends Wirkung in Nord-Sid-Richtung dar.

* [as Parkplatzangebot ist mit rund 1.200 Stelplatzen im erweiterten Innenstadtbereich zwar aus-
reichend, aber fir Ortsfremde bisweilen uniibersichtlich angeordnet [Altstadt). Gebihrenpflichtige
Stellplatze in der Altstadt diirften die Zielwahl beeinflussen.

* Die bestehenden Tempo-30-Zonen decken den Stadtbereich zwar weitgehend, aber noch nicht
konsequent genug ab.

OPNV und Radwege {1.22 Seite 15}

+ [Die Bahnlinie ruft deutliche Trenneffekte im stadtischen StraBennetz hervor, bietet aber wertvolle
Verbindungen an.

* [er Stadtbus (Linie 501 und 502) bedient mit 2 Ringlinien, aber nur einem Bus den Stadtbereich
im Stundentakt. Dadurch werden Fahrtweiten und —zeiten z.T. zu lang.

* [as vorhandene Radwegeneiz besteht nur aus Teilabschnitten und bildet daher kein geschlos-
senes Netz.

+ Das OPNV- und das Radwegeangebot sollte deutlich verbessert werden. Dies setzt aber voraus,
dass der dominierende Kfz-Verkehr innerhalb des Stadtbereiches vermindert wird, damit Raume
far die Entwicklung des OPNV und des Radwegenetzes geschaffen werden kannen.

1.3 Verkehr

Zahlungen und Erhebungen {1.31, Seite 17}

*  Durch Befragungen der Kfz- Fahrer am Stadtrand, durch dortige Querschnittszdhlungen aller Kfz
und Fahrrader sowie durch Knoten- und Querschnittsstromzihlungen in der Stadt konnte ein sehr
genaues Bild der gegenwartigen Verkehrssituation gewonnen werden.

Verkehrsmengen am Stadtrand {1.22, Seite 19 ff.}

* Rund 25.500 Kfz fahren werktiglich in die Kernstadt ein, eben so viele aus. Fast 90% dawvon sind
Pkw, 10% Lieferwagen bzw. Lkw.

* Bedingt durch die Nordumgehung sind die Belastungen zwischen den Vergleichswerten 1997 und
2007 auf der Allersheimer StralBe um rund 6.000 bis 10.000 Kfz'Tag gesunken.
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* Der Fahrradverkehr macht bezogen auf den Kfz-Verkehr am Stadtrand etwa 1.5% aus. Nennens-
werte Radfahrermengen kommen nur aus den nahen Orten Allersheim, Stahle und Albaxen.

* Im Verlauf des Tages schwanken die Belastungen, es zeigen sich die typischen Verkehrsschwan-
kungen einer Stadt mit hoher Anziehungskraft auf ihr Umland {S. 21}.

* (Gegenidber einem Wert 0" um 6.0o Uhr morgens |4dt sich die Kernstadt bis gegen 11.00 Uhr mit
rund 3.850 zusitzlichen Kfz auf. Bis ca. 22.00 Uhr sinkt dieser Wert wieder auf etwa ,0".

Verkehrsmengen in der Stadt {1.33, Seite 21 f.}
* Bedingt durch Fahrten innerhalb der Kernstadt steigen die Belastungen vom Stadirand bis zum

Zentrum (Haarmannplatz) z.T. deutlich an. (Firstenberger StraBe von Siden (12.150 Kfz) bis auf deut-
lich fber 21.000 Kiz/Tag am Haarmannplatz; SollingstraBe von Osten (7.800 Kfz) bis auf 13.100 Kfz an der

Bahnunterfihrung).

* Bedingt durch regen Fahrtenaustausch zwischen dem Stadtgebiet und dem GEW Billte ist die Al-
lersheimer Str. durchgehend fast gleich stark mit rund 15.000 KfzTag belastet.

* Die sternférmig auf die Innenstadt ausgerichtete Netzstruktur fihrt zu den héchsten Belastungen
in der Neuen StraPe (ca. 16.000 Kfz/Tag) und am Haarmannplatz (22.500 Kfz/Tag).

* [er Haarmannplatz und alle angrenzenden Strafen werden zu stark von Kfz-Verkehr belastet.
Dadurch verliert dieser stadtebaulich wichtige Platz an Stadtqualitat und wird so zu einem verkehr-
lichen Zentrum.

Verkehrsbeziehungen {1.341, Seite 23}

* Die Verkehrsbeziehungen (Menge von Fahrten zwischen definierten Start- und Zielbersichen) werden in
Ziel-, Quell-, Durchgangs und Binnenverkehr unterteilt. Zusatzlich wird der Zielverkehr danach
unterschieden, ob er durch Besucher oder durch Einwochner der Stadt ausgeldst wird und wel-
chem Zweck die Fahrten dienen {Def. 5. 23}.

Zielverkehr {und Quellverkehr) {1.342, Seite 25 ff.} ABBILDUNG ERG 1

* Von den 25.500 in die Stadt einfahrenden Kfz-Fahrern geben 22.620 an, ein Ziel innerhalb des
Stadtbereiches aufsuchen zu wollen, das sind fast 90 % aller einfahrenden Kifz. Entsprechend ent-
fallen die anderen Kfz-Fahrten auf den Durchgangswverkehr (gut 10 %%).

* Bund %4 aller Zielverkehrsfahrten werden von Besuchern der Stadt ausgelést, die Halfte davon
geschéftlich bedingt, ca. 43% zum Einkaufen oder zur Erledigung privater Angelegenheiten.

*  (Ca. '4 der Zielverkehrsfahrten werden von Bewchnem auf der ROckfahrt nach Holzminden verur-
sacht, rund 52% als Einkaufsfahrten und Fahrten zur Erledigung privater Angelegenheiten in an-
deren Regionen, rund 40% berufsbedingt bzw. geschéaftlich.

* Die Innenstadt und die Biilte heben sich als Zielbereiche mit 4.800 bzw. 4.300 Lielverkehrsfahrten
pro Werktag sehr deutlich hervor.

* Die meisten Zielverkehrsfahrten werden aus den Bdumen Stahle/ Albaxen (1.630/900"), Bevern/
Stadtoldendorf (4.500/850) und Hoxter (2.200/1.100) angezogen. Holzminden Obt demnach eine
hohe Anziehungskraft auf das Umland aus. Der Einzugsbereich ist deutlich nach Csten und spir-
bar nach Stdwesten auf die Stadt Haxter ausgerichtet. Die Wirkung nimmt dariiber hinaus mit zu-
nehmender Entfernung schnell ab.

* [as Verkehrsgeschehen in Holzminden wird mafgeblich vom Zielverkehr und in der Gegenrich-
tung wom Quellverkehr gepragt. Bei moglichen Planungen miissen diese Verkehrsarten beson-
ders beachtet werden, da sie die Wirtschaftskraft entscheidend beeinflussen.

Durchgangsverkehr {1.343, Seite 31}

* Der Durchgangsverkehr spielt nach Inbetriebnahme der Umgehungen (B 64 und B 497) nur noch
eine untergeordnete Rolle und ist daher vernachldssigbar.

*‘Die aus den Raumen komrmendan Fahrten hintar den Schrigstrichen wurden von Parsonen verursacht, die in Holzminden
wohnen. Der unerwartet hohe Wert aus Stahle/Albaxen ist offensichtlich darauf zunickzuilhren, dass viele dortige Bewohner
sich als Einwohner der Stadt Holzminden fihlen.
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1.4 Modellrechnungen {1.4, Seite 33 ff.} (ABBILDUNG ERG 2)

Da sich die gegenwértigen StraBenbelastungen durch Modellrechnungen simulieren lassen (im
oberen Teil der Abb), ist es auch maglich, die Wirkungsweise moglicher Netzinderungen (Pla-
nungen) durch Modellrechnungen abzuschitzen und zu bewerten.

Im unteren Tell ist zunachst der Zustand dargestellt, der sich dann im Zeitraum 2025 ergikt, wenn
keine Planungen durchgeflihrt werden.

Die Modellrechnungen zeigen flr den Zeitraum 2008 u.a., dass in der Summe rund B7.500 Kifz-
Fahrten werktiglich innerhalb der Kemstadt im Mittel eine Strecke von knapp 2,0 km zurficklegen.
Das entspricht aufsummiert einer Strecke von rund 173.300 km, die ein einzelnes Fahrzeug zu-
riicklegen misste oder 4,3 Erdumrundungen am Aguator.

2.0 Mangel- und Problemursachen — Chancen (Diagnosen)

2.1 Vorbemerkungen {2.1, 5. 37}

Die Gegeniiberstellung der Ergebnisse aus den Analysen der Flachennutzungen, der Verkehrs-
netze und des Verkehrsaufkommens weist im Rahmen der Diagnosen auf Mangel- und Problem-
ursachen sowie auf Zielsetzungen und Lésungschancen hin.

2.2 Flachennutzungen — Verkehrsneiz {2.2, 5. 39}

Das landschaftliche Umfeld sowie die Lage am Weserufer sind ideal, werden aber nicht konse-
gquent genug genutzt. Die Altstadt miisste sich mehr zur Weser hin Gffnen.

Die grofraumige Lage der Stadt zum Autobahnnetz ist mangelhaft. Es sollte intensiv aus der ge-
samten Reqion auf den BYWPI* Einfluss genommen werden, damit das auf die Autobahnen ge-
richtete Bundesstrafennetz besser ausgebaut wird.

Zwei Bundesstrafien umfassen den Stadtbereich und bieten finf Stadtzufahrten (vier Abfahrten)
for den Nordbereich. Der Siidbereich der Stadt ist dagegen nur Uber Stadtrouten an die Umnge-
hungen angebunden.

Die Flachennutzungen der Stadt ordnen sich konzentrisch, halbkreisfirmig nach Csten um die In-
nenstadt, (Garel aus WG, dffentlichen Einrichtungen, WG, Naturraum).

Das Strafennetz ist folgerichtig radial zu den Flachennutzungsgirteln auf die Innenstadt ausge-
richtet. Dadurch konzentriert sich jedoch der Verkehr im Zentrum.

Das Gewerbegebiet Biilte und die Innenstadt sind aus verkehrlicher Sicht die Hauptanziehungsbe-
reiche der Stadt.

Die Verkehrsbedeutung der Neuen StraPe steht im Widerspruch zur Lage unmittelbar an der his-
torischen Altstadt. Die Altstadt und die Innenstadt sollten stadtebaulich und werkehrlich noch mehr
aufgewertet werden.

Der Haarmannplatz wirkt zu verkehrsgerecht und wird so seiner stadtebaulichen Bedeutung als
zentraler Platz nicht gerecht. Hier muss ein angemessener Stadimittelpunkt entwickelt werden.

Im Slden und im Osten bieten sich Entwicklungsflichen an, die sorgfaltig in ein kinftiges Netz-
konzept eingebunden werden miissen.

Die Stadteingdnge sind bisweilen nur am gelben Orsschild zu erkennen. Sie sollten ggf. auch
baulich deutlicher hervorgehoben werden.

2.3 Verkehrsnetz — Verkehr {2.3, 3. 41}

Die Hauptproblemursache liegt im sternfdrmig auf die Innenstadt ausgerichteten Stral3ennetz.
Es bewirkt eine ,innere Erschliefung” des Stadtbereiches, d.h. zu viele Kfz-Fahrten von aulerhalb
mit Zielen in den Randbereichen der Stadt wverlaufen trotz der Umgehungen durch die Stadtmitte
und erst von dort zu ihren Zielen. Dadurch wird unndtiger Verkehr im Stadtzentrum konzentriert.
Das Prinzip der ,duBeren ErschlieBung” sollte gefdrdert werden.

In den meisten Wohnbersichen sind Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Allein Beschilderungen rei-
chen nicht aus, um Geschwindigkeiten effektiv zu drosseln. Es sollten konsequent in allen Wohn-
bereichen der Stadt ohne Ausnahmen Tempo-30-Zonen eingerichtet und auch gestaltet werden.
Die Hadwege und Radfahrhilfen sind nur teilweise vorhanden und nicht geniigend vernetzt.

Es fehlen insbesondere auf den starker befahrenen Stralen am Rande der Innenstadt noch Que-
rungshilfen z.B. mit Mittelinseln.

Der Stadtbus deckt den Stadtbereich gut ab. Die Fahrzeiten und -wege sind aber bedingt durch
zwel weitrAumige Schleifenlinien z.T. zu lang. Sinnvoll ware der Einsatz sines zweiten Busses, der
die Schieifen in der Gegenrichtung befahren kann oder jeweils ein Bus fir eine Schleife.



Dort wo die tatsdchlichen Belastungen
(griine Balken) die Kapazitaten [gelbe Balken)
nicht abdecken, ergeben sich

Kapazitatsreserven
(Umgehungen,Stralen aulterhalb

des Stadtbereiches und in Gewerbe-
bereichen)

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 Strallen zu.

(Allersheimer Str., Sollingstralie/Bontalstralte,
Flrstenberger Stralle, somit fast alle auf den
Haarmannplatz und die Neue Stralte zufih-
renden Strallen sowie die Liebigstralte.).

Uberlastungen und
Kapazitatsreserven




2.4 Verkehr — Flachennuizungen [2.4, Seite 43} (ABBILDUNG ERG 3

Der Vergleich zwischen den tatsdchlichen Streckenbelastungen und den aus stidtebaulicher und
verkehrlicher Sicht noch akzeptablen Grenzbelastungen zeigt, dass die auf die Innenstadt zufih-
renden StraBen, Allersheimer StraBe / KarlstraBe, SollingstraBe / BdntalstraPe sowie die
Farstenberger Stralie, ihre Kapazititagrenzen erreicht oder sogar leicht Oberschritten haben.

Die InnenstadtstraBen, Neue Strafe /[ Haarmannplatz sowie der nérdliche Abschnitt der Firsten-
berger Strafle (etwa ndrdlich der W.-Haabe-Stralie), sind aus stidtebaulich-verkehrlicher Sicht
dberlastet.

3.0 Verkehrliche Eniwicklungen

3.1 Wahrscheinliche Entwicklungen chne Planungen (PROGNOSEN) {3.1, S. 45 fi.}

Vorbemerkung {3.11, 3.45}

Die Entwicklungen lassen sich nur unter Beachtung bestimmter Szenaren abschatzen. Daher
missen z.T. Annahmen getroffen werden.

Allgemeine Entwicklungen {3.12, 5. 45}

Auf Grund allgemeiner [bundesweiter) demografischer Entwicklungen® wird angenommen,
dass das Verkehrsaufkommen bis zum Zeitraum 2025 noch um min. 3% bis max. 6% gegen(ber
2008 zunehmen kénnte. Dann aber wird sich eine Sattigung eingestellt haben.

Die bisherigen Entwicklungsverlaufe zeigen, dass das Verkehrsaufkommen sich zu keiner Zeit
kontinuierlich verdndert hat, sondern immer von Schwankungen bestimmt wurde. Diese Schwan-
kungen zeigen aber immer kleinere Ausschlage, was ebenfalls in Richtung einer Sattigung hin-
weist.

Spezielle Entwicklungen {3.13, 5. 47}

Spezielle auf Holzminden begrenzte Entwicklungen kénnen noch groBere Zuwachsraten
nach sich ziehen. Die Flichennutzungen der Stadt haben sich in den vergangenen Jahrzehnten
stAndig verdndert und weiterentwickelt. Dieser Prozess wird sich fortsetzen. Durch diese spezielle
Entwicklung ergibt sich ,Neuverkehr” (Fahrten die vorhar nicht durchgafihrt wurden), Verbundverkehr (zu
den alten aber auch zu den neuen Ziclen in der Stadt) und verlagerter Verkehr (nicht mehr zu den alten, sondarn
nur noch zu den neusn Zielen).

Bezogen auf den heutigen Verkehr kann der Meuverkehr einen Zuwachs von 10% und mehr aus-
machen. Die restlichen Fahrten orientieren sich nur auf andere Routen um. Zusammen mit den
allgemeinen Entwicklungen (s.0.) wird unterstellt, dass bis zum Zeitraum 2025 das Verkehrsauf-
kommen insgesamt noch um rund 12% anwachsen kdnnte. Dieser abgeschitzte Zuwachs verteilt
sich auf rund 17 Jahre. Das macht einen jahrlichen Zuwachs von ca. 0.6% aus, anfangs etwas
mehr, spiter weniger, sich abschwichend bis auf 0%. Die groBe Gefahr besteht darin, dass man
dies kaum wahrnehmen, sich daran gewdhnen und es als unabénderlich hinnehmen kénnte.

Status-Quo-Fall = Malstabsfall {3.14, 5. 48}

Die im Zeitraum 2025 zu erwartenden Belastungen ergeben sich auf Grund von Modellrechnun-
gen wie in ABBILDUNG ERG 1 dargestellt. Relativ gesehen verdndert sich nur wenig, absolut
nehmen die Belastungen gegendber derzeit zwischen 5 und 25% zu, je nach Lage zu neuen
Stadtentwicklungen. An diesem Fall werden alle Wirkungen von Planungen gemessen, daher
auch MapRstabsfall.

aus Bundesverkehrswageplan, Shellstudien, Statistisches Landesamt, Zahireiche Quellen unter dem Stichwort , Dermografi-

sche Prognosen” im Internat.
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3.2 Entwicklungen mit Planungen (THERAPIE) {3.2, Seite 51 ff.} ABBILDUNG ERG 4
Zielsetzungen {2.21, S. 51}

Das Oberziel des VEP ist es, den flr die Vitalitdt und die Attraktivitdt der Stadt Holzminden erfor-

derlichen Verkehr mit allen Verkehrsmitteln in stidtebaulich akzeptabler Form zu ermdglichen,

den unndtigen Kfz-Verkehr im Stadtbereich zu vermeiden oder aus dem Stadtbereich zu verdrin-

gen. Dazu bieten sich vier grundsatzliche Uberlegungen an.

* Umgehungen mehr nutzen, starkere Erschliefung der Stadt von auBen®, innerstadtische
MWord-Sid-Verbindungen auf den innerstadtischen Verkehr ausrichten.

+ Kapazitdten alternativer StadtstraBenziige nutzen™, ggf. neue Stralen in geeigneter Form
in Betracht ziehen.

* Unnétigen Verkehr in Bezug auf den gesamten Stadtbereich vermeiden™®,

+ Andere Verkehrsmittel starken, etwa den OPNV oder das Fahrrad. Voraussetzung dafiir ist,
dass die vom Kfz-Verkehr ausgehenden Probleme geldst und die Dominanz des Kfz-Verkehrs
gebrochen wird.

E 3

*i

ik

Fahrten nach Holzminden solange wie méglich auf den umgebenden Sira Ban halten, bis die kirzest mégliche Route inner-

halb der Stact zum Liel fihrt. Das gleiche gilt in umgekehrter Richtung.

Solche freien Kapazitaten sind derzeit aber praktisch nicht vorhanden.
In der Regel Durchgangsverkehr, der aber in Holzminden nur gine untergeordnete Rolle spielt, Parkplatzsuchvarkehr im In-

nenstadtbersich u.a.

Konzeptionelle Losungsansaize {3.22, 5. 53}

Zundchst werden fir die o.a. Ziele konzeptionelle Gedankenansatze fir die wesentlichen Kfz-
Zufahrten und Kfz-Abfahrten von/nach Osten, Westen und Siiden betrachtet.

Sinnvolle MaBnahmen werden weiter unten zu einem Konzept zusammengefasst, um die Wirkun-
gen z.B. durch Umgestaltungen in der Stadtmitte zu unterstitzen. SchlieBlich wird auf die Még-
lichkeit eingegangen, alternative Verkehrsangebote zum Kfz-Verkehr zu verbessern.

Anbindung des Stadtbereiches an die Orisumgehungen [2.23, Seite 54}
Ablenkung des Kiz-Verkehrs von/nach Osten {3.231, 5. 54}

Die meisten Kfz-Fahrer aus Richtung Osten in die Stadt (ohne Durchgangswverkehr) entscheiden
sich an der LSA fir die B 64 (ca. 85%), nur 15% der Kfz-Fahrten nutzen die B 487. Die 85% Ober
die B 64 teilen sich zu ca. 60% auf die Allersheimer Str., rund 20% auf die MordstraBe und die
restlichen ca. 5% auf die B 83 westlich der Weser auf.

. : Wird diese Entscheidung auf einen
Bei Entuic kluna dieser Fitehen [ Punkt (Kreisverkehrsplatz) konzentriert,
o wedre kein zusiinher Arach s
an die 8457 errderich . so ergeben sich drei gleichwertige Zu-
o fahrtsrouten bei stindiger Entschei-
dungsfreiheit”:
1. B 497, sie fOhrt auf den Ost- und z.T.
auf den Siidbereich, kiinfliger Anteil we-
gen der KVP-Losung ansteigend auf O-
ber 20%.
2. Ostanbindung neu, teilt sich auf die
Allersheimer Str. und den Entwicklungs-
bereich Ost™. Kinftiger Anteil wegen der
indirekten Flhrung zur Innenstadt ab-
nehmend auf unter 50%.
3. B 64, bietet die Route Ober die Nord-
stralie bzw. iber die Anbindung westlich
der Weser. Dieser misste attraktiver
gestaltet werden. Kinftiger Anteil zu-
nehmend auf tber 30%, je nach Angebot

an dortigen Parkflachen.

BILD ERG 1, Ostanbindung B64 / B 497

* man wird nicht durch die Einordnung in einen Fahrstreifen an siner LSA festgelegt, sondern kdnnte im KVP noch seine Ent-
scheidung tratten.
** gin zusatzlicher Anschiuss an die B 497 fir diese Gebistsentwicklung wire dann entbehrlich.
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Westliche Stadtanbindung {2.23, Seite 55}

Entscheidend fOr die Planungsgedanken im Osten ist der Anschluss im Westen sowie die Gestal-
tung des Zubringers MordstralBe einschlieBlich des Knotenpunktes KarlstraBe/Neue StraBe (s.u.
Bild 2).

+ Fahrten von Osten nach Holzminden
missen derzeit im Westen ca. 200 m
Cber die Stahler Strafe hinausfah-
ren, links abbiegen und 200 m Ober
die Rampe zuriickfahren u. u.

« Uber eine Abfahrtsrampe ca. 200 m
wvor der Stahler StraBe verkirzt sich
die Strecke um 400m. Bei einer Ver-
knilpfung der Rampen durch einen
KVP mit der Stahler StralBe minimie-
ren sich Warezeiten als zusatzlicher
Anreiz zur Nutzung dieser Route.

* Kostenfreie Stellplatze auf der West-
seite der Weser wiren ein weiterer
Anreiz fir diese Route. Im |dealfall
kénnte eine witterungsgeschiitzte
FuBgangerbricke (gelber Pfeil) di-
rekt in die Innenstadt angedacht
werden. Die Innenstadt wirde sich
derart von selbst mehr zur Weser hin

"

offnen (Vorteile der Flusslage).

BILD ERG 2, Westanbindung B 64

Mur diese Malinahmen (Anschluss Ost und West) wirden die Allersheimer Str. und die Neue Stra-
Be um ca. 2.000 KfzTag entlasten. Bei zusidtzlichen flankierenden MaBnahmen (Heusinger
Strafe, Liebigstrafe) kénnte die Entlastung der Allersheimer Str. auf max. 5.000 KfzTag und der
Meuen StraBe sogar auf knapp 12.000 Kfz ansteigen. Diese maximale Entlastung ist aber nicht zu
empfehlen, da sie zu Problemen z.B. in der Liebigstrafie / SollingstraBe fihren wirde.

Weitere Planungschancen fiir die éstliche/westliche Anbindung {3.233, 5. 59}

Alternative StraBenziige fir Kfz-Verkehr von Osten und Westen und/oder méglich neue StralBen
bieten sich nicht an. Unnitiger Verkehr ergibt sich auf diesen Routen praktisch nicht. For eine
Verbesserung der alternativen Verkehrsmittel (OPNY, Fahrrad) ergeben sich erst dann gute
Chancen, wenn der Kfz-Verkehr vermindert wird.

Unterstitzende MaPnahmen zum c.a. Planungsgedanken ergeben sich aber in der Innenstadt
(5.u.).

Sidliche Stadtzufahrt {2.24, Seite 59 ff.}
Ableitung auf eine stdliche UmgehungsstraBe {3.241, 5. 59}

Von Soden ist keine Alternativroute zur Flrstenberger Strale vorhanden, eine Entlastung insbe-
sondere siidlich der Innenstadt aber erforderlich.

Ein mdgliche sidich der Stadt verlaufende zu bauende Entlastungsstrale zwischen dem
Lichtringer Weg und der B 487, Pipping. erweist sich bei hohem Bauaufwand und Eingriffen in
den derzeit unberihrten Landschaftsraum als wenig wirkungsvoll.

Ableitung auf eine bahnparallele Alternativroute {3.242, 5. 63}

Eine bahnparallele Trasse hatte eine deutlich hdhere Entlastungswirkung auf die Flrstenberger
Strafie. Sie kinnte im Siden im Schnittpunkt zwischen Dr.-Stiebel-Str / Flrstenberger Str. am
besten mit einem KVP angeschlossen werden {siehe 3.243, S. 67}.

Im Morden misste der Anschluss Mdhlenberger Str. an die Sollingstrale deutlich verbessert wer-
den, da hier rund 4.500 zus. Kfz-Fahrten hinzu kommen {siehe 3.243, 5. 67}.

Ein Teil davon (ca. 2.500 Kfz) wirden zusdtzlich die Sollingstrale durchgangig oder bis zur Lie-
bigstraBe befahren, um zur Bllte oder aber zur dstlichen Stadtanbindung zu gelangen und umnge-
kehrt. Weder in der SollingstraBe noch in der LiebigstraBe ist zusitzlicher Verkehr erwlnscht,
wohl aber eine Entlastung der Innenstadt. Da die LiebigstraBe die einzige Nord-Sid-Alternative
bietet, wire bei einer Stadtentwicklung im Csten zwischen LiebigstraBe und B 497 der Ausbau der
Mord-Sld-Verbindung wiinschenswert, aber ulerst schwierig. {siehe 3.244, 5. 68}.
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Empiohlenes Gesamtkonzept ABBILDUNG ERG 5

Vorbemerkungen {2.31, S. 71}

* Das empfohlene Konzept baut sich analog einem Baurmn nach Hauptverkehrsachsen [Stamm), be-
sonders verkehrawichtigen StraBen zur Anbindung des Stadtbereiches (Asten), verkehrawichtigen
Strafen mit Anbindungsfunktion kleinerer Stadtbereiche (Zweigen) und schlieBlich ErschlieBungs-
straffen in den kleineren Stadtbereichen (Blatter) auf. Ausgehend von den beiden Extremen
«Stamm” und |, Blattern” werden die VYerbindungen { Aste” und Lweige”] zwischen den Extremen
gesucht.

StraBennetz {3.32, 5. 71}
Hauptverkehrsachsen bilden die Umgehungen im Zuge der B 64 und der B 497.

Anbindung des Stadibereiches an die Hauptverkehrsachsen wird dber drei Sehleifen empfohlen:

* Nordbereich lber Allersheimer StralRe und NordstraBe an die B 84.

* Ostbereich iiber Scllingstralie an die B 497,

* Sidbereich Ober Stahler Ufer, Am Hafendamm und Fiirstenberger Stralfe , aber auch Gber Sol-
lingstraPe und eine neue bahnparallele Strale.

* [ie Anbindungen an die Hauptverkehrsachsen werden iber gréBere KVP empfohlen, wodurch
gleichzeitig die Stadteingange eindeutig hervorgehoben werden (deutlicher als durch die gelben
Ortsschilder).

* |m Siden wird der Stadteingang durch die Verknlpfung der beiden Anbindungen (Firstenberger
Str. und bahnparallele Strafe mit dem Lichtringer Weg und Sybecker Berg) ebenfalls als KVP
empfohlen.

Anbindung einzelner Stadtbereiche erfolgt Uber verkehrswichtige Stadtstrafen, die innerhalb der

Gebiete in ErschlieBungsstrafien Obergehen.

* Alle gegenilber Verkehrsbelastungen sensiblen Bereiche (Wohngebiete, Schulen, Krankenhaus
u.a.) sollten konseguent als Tempo-30-Zonen ausgewiesen und schrittweise entsprechend gestal-
tet werden.

* |n Teilbereichen ist auch die Ausweisung wverkehrsberuhigter Bereiche nach StVO" angebracht
(Schulen, Krankenhaus).

Mégliche Gestaltungen in der Innenstadt {3.3, 3. 72 ff}

* MaBnahmen im Inneren der Stadt sollten einerseits den Verlauf der Anbindungen an die &uleren
HauptverkehrastraBen (die drei Schleifen) betonen, andererseits aber auch dazu beitragen, das
die Stadtmitte weniger durchfahren wird.

Knoten Am Hafendamm / Fiirstenberger StraBe {3.331, 5. 73}

* Die spitzwinklige Anbindung der StraBe Am Hafendamm an die Fiirstenberger Str. ist beziiglich
des Verlaufes der Hauptverkehrsachsen ungiinstig. Ein KVP im Bereich der wvorhandenen Ein-
mindung wirde in das Wehr eingreifen. Gilnstiger fir den Verlauf der Achse wire eine Ver-
schwenkung nach SOden in Richtung auf die Einmindung der Bahnhofstralie und dort Verknip-
fung mit einem kleineren KVP (als Merkmal fir den Beginn bzw. das Ende der Innenstadt, siehe
Bild Erg 3).

* |m dann entbehrlichen Abschnitt der Straffe Am Hafendamm kinnte dann eine griiBere Parkflache
unmittelbar sidlich der Altstadt angeboten werden.

Gestaltungsmdglichkeiten Haarmannplatz {3.332, 5. 75}

* Der Haarmannplatz ist ein zentraler Platz unmittelbar am Bande der Altstadt, der aber mit derzeit
rund 25.000 Kfz werktaglich, kiinftig bis zu ca. 28.000 Kfz, viel zu hoch durch Kfz belastet wird. Die-
se Mengen kénnen nur durch eine Lichtsignalanlage (LSA) bewdltigt werden. Das empfohlene
Grundkonzept der drei Schleifen” (s.0.) kann die Belastung zunichst auf ca. 21 bis 23.000 Kfz ver-
mindern. Ein KVP hitte dabei in den werktiglichen Spitzenzeiten etwa die gleiche Qualitat* (,C")
wie eine L3A-Losung (.0, in verkehrsechwicheren Zeiten aber eine deutlich bessere Qualitét, da
sich dann die Wartezeiten vermindern wirden {ABBILDUNG 30, siehe Seite 73).

* Gemal HES, Handbuch fur die Dimensionierung von StraBenverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fir das StraBermwe-
sen, Qualitaten von A" (2ahr gut) bis F* (sehr achlecht).
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* Wird der Knotenpunkt nach Gestaltung der Hauptachsen zu einem KVP mit stidtebaulich betonten
Akzenten umgebaut, so steigt der ,gefiihlte Durchfahrwiderstand” und die Belastungen sinken wei-

N

ter, so dass eine KVP-Ldsung dann
noch deutlich bessere Werte aufwei-
sen wiirde.

* Man kann den Haarmannplatz als
einzelnen HKnotenpunkt oder aber
zusammen mit dem Knoten Am Ha-
fendamm als einen gestreckten Platz
auffassen.

* Wird nur der Knoten Haarmannplatz
betrachtet, so konnte ein KVP mit ei-
nem Durchmesser von ca. 32 m ge-
wihlt werden.

* |m |dealfall werden die beiden Kno-
tenpunkte (Haarmannplatz und Am
Hafendamm) als eine innerstadti-
sche Einheit angesehen und jeweils
durch einen KVF ersetzt.

* Neben den wverkehrichen Vorteilen
ibesserer Verkehrsablauf, Platz fOr
Radwege in den ZufahrtsstraBen,
Platz for zentrale OPNV-Haltestelle,
bessere Querungsmiglichkeiten fir
FuBganger, héhere Aufenthaltsquali-
tit) stellen sich vor allerm auch stad-
teplanerische  Vorteile ein. Die
Stadtmitte wird nicht mehr durch ei-
ne verkehrsgerechte Anlage, son-
dern durch eine stadtgerechte Anla-

ge gepragt.

Bereich MNeue StraBe, Nordstrale,

Karlsplatz® {3.333, 5. 77}

* Etwa auf Héhe des Karlsplatzes soll-
te der Verkehr von der KarlstrafBe
weniger in die Neue StralBe, sondern
zusammen mit der Nordstrale mehr
auf die innenstadtnahen ndrdlichen
Parkflachen gelenkt und somit wvor
Erreichen der Innenstadt abgefan-
gen werden.

* Die NordstraBe werlauft vom ange-
dachten KWVP zunichst nur in Rich-
tung Norden mit zusétzlichen Stell-
platzen auf der Westseite. Der von
Norden zuflieBende Verkehr konnte
Ober den ndrdlichen Rand der Park-
flache bis zur WallstraBe geleitet
werden. So ergibt sich ein Ringver-
kehr um worhandene und ggf. noch
erweiterbare Stellbereiche und ein
eindeutig gestaltbarer KWP am
Karlsplatz.

* Aftraktive FuBwege von hier zur Alt-
stadt wlrden das Prinzip unterstiit-
Zen.

* Karlsplatz® = Krauzung KarlstralZe  Maue Stra-
[z / WallstraBe ¢ MordstraBGe

BILD ERG 4, Altstadt

X



Parkflachen (Innenstadt) {3.234, 5. 79}

+ Die Altstadt selbst solite einheitlich als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich® nach StWVO ausge-
wiesen werden. In diesemn Bereich sind FuBgingerzonen eingestreut. Sofern in den Randbereai-
chen der Altstadt geniigend kostenfreie Stellplatze mit attraktiv ausgestalieten FuBwegen in die
Altstadt angeboten werden, kinnten Stellplatze fir Besucher innerhalb der Altstadt auf die Linter-
bachstraBe, OberbachstraBe und die Grabenstralie beschriankt werden. Stellplatze in allen ande-
ren Strafen blieben dann den Einwohnern vorbehalten.

OPNV (Stadtbus) {3.335, 5. 79)

* Der Stadtbus kénnte in etwa die bisherigen Routen befahren, da alle Wohnbereiche gut durch
Haltestellen abgedeckt werden (ABBILDUNG 33). Es wird aber empfohlen, zwei Busse auf deer
«B"farmigen Linie einzusetzen, die jeweils nur einen Ring befahren. Beide Busse sollten sich im
Takt am Haarmannplatz treffen, so dass dort das Umsteigen mdglich wird. Dadurch verklrzen
sich fiir viele Fahrtenwinsche die Fahrstrecken.

Radwege {3.336, 5. 79}

*  Auf allen verkehrswichtigen StraBen innerhalb der Stadt (vergl. Konzept) scllten entweder ge-
trennt verlaufende Radwege oder gute Radfahrhilfen in Form von abmarkierten Angebotsstreifen
vorgesehen werden. In vielen Falle ergibt sich der hierflr erforderliche Raum aber erst durch die
empfohlenen Umgestaltungen insbesondere der Knotenpunkte in Kreisverkehrsplitze.

* StraBen in wirkungsvoll ausgewiesenen Tempo-30-Zonen kdnnen chne getrennt verlaufende
Hadwege dem ,Radwegenetz" hinzugerechnet werden. Auf diese Weise lassen sich die Radwe-
ge vernetzen und ebenfalls Kfz-Fahrten durch dieses Verkehramittel teilweise ersetzen.

Querungshilfen {3.337, 5. 79}

* Querungshilfen erhdhen den bewusst gewcliten Durchfahrtwiderstand im Innenstadtbereich und
tragen so zu einer Verdrangung unndtiger Kfz-Fahrten auf die Limgehungen bei.

*  Sie sind zudem flr die Vernetzung des Radwegenetzes wichtig und sollten mdéglichst nicht weiter
als 500 m (in der Innenstadt besser weniger als 250 m) von einander entfernt liegen und insbe-
sondere auf die Stellen mit erhdhtem Querungsbedarf ausgerichtet werden.

+  Kreisverkehrsplatze bieten fur sich sehr gute Querungsméglichkeiten, ansonsten =ollten Mittelin-
seln auf der freien Strecke gewdhlt werden oder aber der gesamte StraBenraum umgestaltet wer-
den (hier am Rand der Innenstadi).

Schlussbemerkung {3.4, 5. 79}

Der VEP soll als Diskussionsgrundlage verstanden werden, mit Anregungen, Vorschlagen und ldeen
zur Verbesserung der vorhandenen Situation bzw. zur Vorbereitung auf eine konzeptionelle zukunfts-
ofientierte Ausrichtung der Stadt. Der VEP stellt daher kein fertiges und unumstd Bliches Konzept dar.

Méogliche Einschédtzung der Prioritdten

*  Verdnderung der Gstlichen und westlichen Stadtanbindungen als Voraussetzung fir MaBnahmen
in der Stadt.

Verbesserter Anschluss der Strafen Am Hafendamm / Flrstenberger Stral3e.

Bahnparallele Entlastungsstrafe mit einem verdnderten Anschluss an die SollingstraBe.
Limgestaltungen ndrdlich der Altstadt, am Knoten Karlstrafe / Neue Strale.

Limgestaltungen Haarmannplatz.

Konseguente Ausweisung von Tempo-30-Zonen in allen Wohnbereichen.

Einsatz eines zweiten Stadtbusses.

Die empfohlenen MaBnahmen werden zundchst zur Diskussion gestellt, Da die MaBnahmen sehr viel
Planungszeit in Anspruch nehmen werden, sollten rechtzeitig Planungsiberlegungen angestellt wer-
den. Sie sollten in kleinen Schritten und sehr behutsam umgesetzt werden, wobei nach jeder Baupha-
se eine Erfolgskontrolle durchgefiihrt werden =sollte.

Langenhagen, Juni 2008

/ot

Dipl.-Ing. U. Hinz
X1V



