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1 Problemstellung und Zielsetzung

Heute sind gegenuber fritheren Planwerken und Planungsphilosophien ver-
anderte Planungsansitze erkennbar. Neue Erkenntnisse im Zusammenwvir-
ken von Funktion und Gestaltung sind in die neuste Richtliniengeneration
eingeflossen. Kommunale Handlungsspielrdume haben sich so verandert
und bieten neue Méoglichkeiten im Betreiben von Verkehrsinfrastruktur.
Hinzu kommen die speziellen Entwicklungsperspektiven einer Gemeinde.
Mit dem Verkehrsentwicklungsplan kommt somit die heutige verkehrliche
Situation von Harsefeld auf den Prifstand, aktuelle Planungsabsichten
werden integriert.

Ferner mussen die absehbaren demografischen Verdnderungen bertck-
sichtigt werden: in den nachsten Jahren sind spirbare Auswirkungen auf
den Verkehrsbereich zu erwarten, die zu einer weiteren Differenzierung
der Verkehrsnachfrage und der -angebote fuhren werden. Diese Entwick-
lungen sind im Prognoseszenario zu bericksichtigen und kinftig in einer
kontinuierlichen Begleitung der Planung zu beobachten, um ggf. planerisch
kurzfristig nachsteuern zu kénnen. Fir die Zukunft ist eine Verdnderung in
der Mobilitat des Einzelnen zu erwarten.

Die Gemeinde Harsefeld hat sich in den vergangenen Jahren sehr positiv
weiterentwickelt. Wohn- und Gewerbegebiete wurden erschlossen, der
Ortskern attraktiv umgestaltet, das Bahnhofsumfeld neu geordnet. Nun
sollen im Sdden der Gemeinde weitere Wohnbauflachen fir ca. 1.000
Bewohner ausgewiesen werden. Diese liegen gunstig zum Ortskern und
wichtigen oOffentlichen Einrichtungen wie z.B. den Schulen. In diesem Zu-
sammenhang ist ein ErschlieBungsszenario zu entwickeln, um ein zu-
kunftsfahiges StralRennetz zu gewahrleisten. Dabei sind vorhandene Tras-
sen weitgehend zu integrieren.

Mit der Inbetriebnahme der K26n hat sich die verkehrliche Infrastruktur
malgeblich verandert. Dies neue Angebot gilt es verstarkt zu nutzen und
in das Bewusstsein der Autofahrer zu bringen. Notwendig wird aber auch
ein weiterer Ausbau des ErschlieBungsstralennetzes. Dazu ist die Hierar-
chisierung des StralRennetzes im Rahmen der Aktualisierung des Verkehrs-
entwicklungsplanes zu tberprifen und neu zu definieren. Dabei ist insbe-
sondere die Beschreibung des Netzes verkehrswichtiger StralRen vor dem
Hintergrund der zur Finanzierung erforderlichen Forderfahigkeit von groRRer
Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund soll der Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahre
2003 fir Harsefeld aktualisiert werden. Vorgesehen ist eine Aktualisierung
der Planungsgrundlagen von Harsefeld, die Abstimmung der Verkehrspla-
nung mit der stadtebaulichen Zielplanung und die Neubearbeitung bzw.
Erganzung des Planungskonzeptes. Dabei steht der flieBende Kraftfahr-
zeugverkehr im Vordergrund der Bearbeitung. Fir die anderen Verkehrsar-
ten sollen programmatische bzw. strategische Aussagen gemacht werden.
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2 Entwicklungen im flieBenden Kraftfahrzeugver-
kehr

Die grundlegende Netzerweiterung in Form der Umgehungsstral3e K 26n
sowie die Umgestaltung des zentralen Ortsbereiches haben zu deutlichen
Veranderungen im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr gefiihrt. Im Folgenden
werden der momentane Zustand analysiert und die Entwicklungen aufge-
zeigt und interpretiert. Ferner werden Mal3nahmen dargestellt, welche
dazu dienen Mangel oder Fehlentwicklungen zu beheben.

2.1 Zustandsanalyse

2.1.1 Funktionale Gliederung des Stral3ennetzes

Bei der funktionalen Gliederung des Stral3ennetzes erfolgt eine Einstufung
der einzelnen StrafRen bzw. StralRenabschnitte nach ihrer Bedeutung im
Netzzusammenhang. Unterschieden werden die Netzelemente dabei in

o HauptverkehrsstralRen mit Uberdrtlicher Verbindungsfunktion,
e Hauptsammelstral3en,

e Sammelstraen und

e Anliegerstralien.

Die funktionale Gliederung zum Analysezeitpunkt 2013 (vgl. Abb. 1) ent-
spricht weitestgehend dem Planfall mit Erganzung der K26 n aus dem Ge-
samtkonzept zur Ortsumgehung K26 n*

Bei der Ortsumgehung K26 n und den radial auf das Zentrum zulaufenden
Strallen handelt es sich um HauptverkehrsstralBen. Dabei erfilllen die
K26 n, die Friedrich-Huth-StraRe und die Herrenstralle eine uUberortliche
Verbindungsfunktion. Wohingegen die Buxtehuder Stral3e, die MarktstralRe
und die Griemshorster StralRe (zwischen Marktstral3e und der K26 n) nach
der Fertigstellung der K26 n keine Uberdrtliche Verbindungsfunktion mehr
tbernehmen.

Als weitere verkehrswichtige StralRe ist die Stral3e Im Sande als Haupt-
sammelstralBe eingestuft. Auch die GroRRe GartenstraBe und die Stral3e
Gierenberg werden auf Grund ihrer Verkehrsbedeutung (ErschlieBung des
westlichen Wohngebietes und der dort angesiedelten bedeutenden Frei-
zeiteinrichtungen Freibad, Eissport- und Mehrzweckhalle) als verkehrs-
wichtige StralRen (Hauptsammelstrallen) eingestuft. Erganzt werden diese
Stral3en durch ein flachiges Netz aus Sammel- und Anliegerstral3en.

1 SHP Ingenieure
Harsefeld, Gesamtkonzept Ortsumgehung K26 n,
Aktualisierung Marz 2007
Hannover, 2007
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Abb. 1 Funktionale Gliederung des StralRennetzes von Harsefeld

2.1.2 Verkehrsbelastungen

Die Ermittlung der Analyseverkehrsstarken basiert auf den Ergebnissen
von Knotenstromzahlungen, welche am 19. September 2013 durchgefihrt
wurden. Im Zeitraum zwischen 15:00 und 19:00 Uhr wurden an neun
Knotenpunkten die einzelnen Knotenstrome erhoben (vgl. Abb. 2). Zuséatz-
lich wurden am Knotenpunkt 3 (Marktstrafl3e/Friedrich-Huth-Stral3e/Her-

renstral3e/Griemshorster Straf3e) die Knotenstrome dber 24 Stunden mit-
tels Videoaufnahmen ermittelt.
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Die erhobenen Knotenstrome der einzelnen Knotenpunkte kénnen den bei-
gefugten Anlagen entnommen werden.

Auf dem

Klingenbe 1 O

Abb. 2 Orte der Knotenstromerhebung am 19. Sept. 2013

Ausgehend von den erhobenen Knotenstromen wurde mit Hilfe des exis-
tierenden Verkehrsmodells fir Harsefeld® die tagliche Verkehrsbelastung
fur das Ubergeordnete StrafRennetz errechnet. Bedingt durch die Sperrung
der Griemshorster Stral’e wurden die erhobenen Knotenstréme mittels des
Simulationsmodells angepasst. Es ergeben sich die in Abb. 3 angegebenen
Belastungen fir den Analysezustand 2013.
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Abb. 3 Verkehrsbelastung [Kfz/24h] im Analysezustand 2013

Die neu geschaffenen Ortsumgehung weist in den einzelnen Abschnitten
eine tagliche Belastung von 2.900 bis 3.500 Kfz/24h auf. Im zentralen
Bereich der Marktstral3e bzw. Friedrich-Huth-Stral3e betragt die Belastung
zwischen 8.900 und 11.700 Kfz/24h. Gemittelt tGber das Ortsgebiet be-
tragt der Schwerverkehrsanteil 6,2 %.

Eine detaillierte Betrachtung fir die westliche MarktstralRe erfolgte auf
Basis der 24h-Erhebung am Knotenpunkt MarktstralRe/Friedrich-Huth-
Stral3e/Herrenstral3e/Griemshorster Stral’e. Abb. 4 zeigt die Tagesgangli-
nie fir die Marktstralle unterteilt nach Lkw, Lieferfahrzeugen (Lfz) und
Pkw.

Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans 7
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Abb. 4  Tagesganglinie Marktstral3e

Die vorliegende Ganglinie ist typisch fur Freizeit- und Einkaufsverkehre.
Die nachmittéagliche Spitzenstunde liegt zwischen 16:00 und 17:00 Uhr
und weist eine Belastung von etwa 830 Kfz/h auf.

Uber den Tag verteilt ergibt sich ein Lkw-Anteil von 1,1 %. Der Anteil an
Lieferfahrzeugen (3,5 bis 7,5 t) betragt 1,7 %. Die Marktstral3e weicht
somit deutlich vom generellen Schwerverkehrsanteil ab. Dies ist begrindet
durch das Fahrverbot fur Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
mehr als 7,5 t fur die Marktstrale.

2.1.3 Veranderungen im Kraftfahrzeugverkehr

Die Anderungen im StraRennetz und insbesondere die Inbetriebnahme der
Umgehungsstralle K 26n fuhren zu Veranderungen im flieBenden Kraft-
fahrzeugverkehr. Weitere Anderungen resultieren aus einer ge&dnderten
Nachfrage sowie generellen Verkehrsentwicklungen.

Abb. 5 zeigt die taglichen Analyseverkehrsstarken 2013 sowie — in rot

erganzt — die entsprechenden DTV-Werte fur das Jahr 2006 aus dem Ge-
samtkonzept zur Ortsumgehung K26 n*.

Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans 8
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Abb. 5 Vergleich Analyse 2006 und Analyse 2013

Neben einer leichten allgemeinen Verkehrsabnahme lassen sich zwei gene-
relle Entwicklungen erkennen:

— Verkehrsverlagerungen auf die K 26n

— Verkehrsabnahme in der Beziehung West-Nord

Die Inbetriebnahme der Umgehungsstral3e und die Umgestaltung des zent-
ralen Bereiches haben eine Verlagerung der Verkehre vor allem in West-
Ost-Richtung und West-Sud-Richtung auf die K 26n zur Folge. Taglich
nutzen etwa 2.700 Kfz den dstlichen Abschnitt der Umgehungsstralle
zwischen Griemshorster Strale im Suden und Buxtehuder Strafe im Os-
ten. Etwa 3.200 Kfz nutzen den westlichen Abschnitt der Umgehungs-
stral3e zwischen Friedrich-Huth-Strae im Westen und Griemshorster
Stralle im Sdden. Dies fuhrt zu einer entsprechenden Entlastung der
Griemshorster Stral3e in West-Std-Richtung sowie der MarktstraRe bzw.
der Buxtehuder Strale in West-Ost-Richtung. Im zentralen Bereich der
MarktstraBe bedeutet dies einen Rickgang der verkehrlichen Belastung
von taglich 11.800 Kfz auf 9.400 Kfz. Dies entspricht einer Reduktion um
etwa 20 %.

Es ist somit groRtenteils gelungen, den Durchgangsverkehr, welcher zuvor
die Griemshorster Strafl3e und die Marktstral3e bzw. der Buxtehuder Stral3e
genutzt hat, auf die K 26n zu verlagern. Fur den Quell- und Zielverkehr
von und nach Harsefeld stellt die K 26n nur in Bezug auf wenige Ziele eine
sinnvolle Alternative dar. Dieser nutzt in den meisten Fallen wie bisher die
direkte Verbindung tber die Marktstral3e bzw. Griemshorster StralRe in das
Stadtzentrum.

Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans 9
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Parallel zur Verlagerung der Verkehre in West-Ost-Richtung auf die Umge-
hungsstral’e K 26n, ist eine deutliche Abnahme der Verkehrsbelastung in
West-Nord-Richtung zu verzeichnen. Die auf den DTV hochgerechneten
Zahlungen ergaben einen Rickgang des Verkehrs auf der Herrenstralle um
taglich etwa 2.500 Kfz auf 9.000 Kfz. Dies entspricht ebenfalls einer Re-
duktion um etwa 20 %.

Auch fur das nordliche bzw. 6stliche Stadtgebiet konnte ein Rickgang der
verkehrlichen Belastung festgestellt werden. Die Verkehrsstarke auf der
StralRe Im Sande nahm im Mittel um mehr als 10 % ab.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass hinsichtlich der verkehr-
lichen Situtation innerhalb der letzten sieben Jahre eine positive Entwick-
lung in Form einer Entlastung des zentralen Ortsbereiches von Harsefeld
stattgefunden hat. Dies kann zu groRem Teil auch auf die Inbetriebnahme
der K 26n zuriickgefuihrt werden. Die Belastung insbesondere des zentra-
len Bereichs ist jedoch nach wie vor sehr hoch und der StralRenraumge-
stalt sowie der straBenrdumlichen Nutzung unangemessen.

2.2 Prognose 2025

Die Entwicklung eines Prognoseszenarios fur das Zieljahr 2025 erfolgt
unter Berucksichtigung der demografischen Entwicklung sowie der stad-
tebaulichen Entwicklung der Gemeinde Harsefeld. Abschlielend erfolgt
eine Prognose der verkehrlichen Auswirkungen fur das Zieljahr auf Grund-
lage der bundesweit in Ansatz gebrachten Tendenzen.

2.2.1 Bevolkerungsentwicklung

Aussagen zur zukinftigen Bevoélkerungsentwicklung Harsefelds finden sich
im Handlungskonzept - Gewerbe und Wohnen fiur die Samtgemeinde Har-
sefeld® aus dem Jahr 2012. Zitiert werden hier die Prognosen des statisti-
schen Landesamtes Niedersachsen, der Bertelsmann-Stiftung sowie des
Blros fir angewandte Systemwissenschaften in der Stadt- und Gemein-
deentwicklungsplanung von Dipl.-Ing. Peter H. Kramer.

Das Statistische Landesamt Niedersachsen prognostiziert bis zum Jahr
2031 insgesamt einen leichten Bevolkerungsriickgang von etwa 2 % fir
den Landkreis Stade. Dahingegen sagt die Bertelsmann-Stiftung von 2006
bis 2025 einen leichten Bevdlkerungszuwachs von etwa 2 % voraus, wel-
cher zum Ende des Betrachtungsraumes jedoch eher stagniert. Das Biiro
fur angewandte Systemwissenschaften in der Stadt- und Gemeindeent-
wicklungsplanung geht fiir den Zeitraum von 2009 bis 2025 sogar von
einer Bevdlkerungsabnahme zwischen 5 % und 8 % fir die Samtgemeinde
aus.

2 regecon
Handlungskonzept, Gewerbe und Wohnen, Samtgemeinde Harsefeld
Tostedt, 2012
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Die variierenden Prognosen sowie die prozentual eher geringen Entwick-
lungen lassen den Schluss zu, dass fir den Zeitraum von 2013 (dem Ana-
lysezeitpunkt) und dem Zieljahr 2025 generell mit einer Stagnation der
Bevolkerungsentwicklung zu rechnen ist. Im Rahmen der Entwicklung des
Prognoseszenarios wird abweichend von dieser Annahme davon ausge-
gangen, dass es der Gemeinde Harsefeld durch stadtebauliche Entwick-
lungen (NeuerschlieBung von Wohngebieten) gelingt, die Bevélkerungszahl
geringfiigig zu steigern.

2.2.2 Stadtebauliche Entwicklungen

Stadtebauliche Entwicklungsvorhaben kénnen in vielerlei Hinsicht Einfluss
auf das Prognoseszenario nehmen. In erster Linie fuhren NeuerschlieRBun-
gen zu Anderungen hinsichtlich Angebot und auch Nachfrage bezuglich
verkehrsrelevanter Quellen und Ziele. Netzerganzungen fithren oftmals zu
Verlagerungen der Verkehrsstrome oder generieren sogar Neuverkehre
durch eine Steigerung des Angebots.

Seitens der Gemeinde Harsefeld wurden als relevante Entwicklungsvorha-
ben die NeuerschlielBung von Wohngebieten im Siden Harsefelds genannt.
Geplant sind derzeit 400 neue Wohneinheiten, welche westlich der
Griemshorster Stral3e entstehen sollen. Gemal3 Flachennutzungsplan ste-
hen jedoch Flachen fir etwa 1.000 bis 1.100 Wohneinheiten zur Verfu-
gung. Die Erschlielfung erfolgt primar tber von der Griemshorster Stral3e
abgehende Erschlielfungsstralen (vgl. Abb. 6). Eine weitere Entwicklung
von Wohn-, Einzelhandel- und Gewerbegebieten ist bauleitplanerisch (Fla-
chennutzungsplan, Bebauungspléane) fur die Ableitung einer Prognose
2025 nicht in Ansatz zubringen.

Unabhangig davon bestehen Uberlegungen, dass Gewerbegebiet WeiRRen-
felde mittelfristig an den Kreisverkehr in der Griemshorster Stral3e anzu-
binden. Diese Malinahme dient jedoch in erster Linie der verbesserten Er-
schlieBung des bestehenden Gebietes und hat nur einen geringen Einfluss
auf die verkehrlichen Entwicklungen.

Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans 11
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Wohngebietserweiterung im Stiden Harsefelds

Das zukinftige Verkehrsaufkommen der NeuerschlieRung muss entspre-
chend der geplanten Anzahl Wohneinheiten bestimmt werden. Eine Me-
thodik zur Berechnung des Verkehrsaufkommens basiert im Wesentlichen
auf anerkannten Berechnungsverfahren fur den werktaglichen Normalver-
kehr®. Diesem Vorgehen folgend ist davon auszugehen, dass 1.000
Wohneinheiten mit im Schnitt 2,5 Bewohnern pro Wohneinheit einem Be-
volkerungszuwachs von 2.500 Einwohnern entsprechen. Bei durchschnitt-
lich zwei Fahrten pro Einwohner, einem MIV-Anteil von 80 % und einem
Pkw-Besetzungsgrad von 1,1 ergibt sich fur das neu erschlossene Wohn-

gebiet ein durchschnittliches Verkehrsaufkommen von téaglich etwa
3.600 Kfz-Fahrten.

3 Bosserhoff, D

Programmsystem Ver_Bau, Update 2012
Wiesbaden, 2012
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2.2.3 Verkehrliche Prognose 2025

Das neue Wohngebiet wird als zusatzliche Zelle in das bestehende Ver-
kehrsmodell eingepflegt. Dartiber hinaus wurde die in Ziffer 4.2 behandel-
te Anbindung der neuen Wohnbebauung an Ziele im Bereich Jahnstral3e
erganzt. Diskutiert wird diesbeziglich eine Ertiichtigung der Verbindung
Uber den bestehenden Wirtschaftsweg und den Brakenweg. Hierzu misste
insbesondere der Wirtschaftsweg ertlichtigt und ausgebaut werden.

Da dartber hinaus keine relevanten strukturellen Veranderungen fir das
Gemeindegebiet zu erwarten sind, bleiben das Ubrige Netz sowie die be-
stehenden Quellen und Ziele der Verkehrserzeugung unverandert.

Aufgrund der derzeit absehbaren demographischen, politischen und wirt-
schaftlichen Randbedingungen lassen sich fur alle Verkehrsarten allgemei-
ne Entwicklungstrends aufzeigen. Die allgemeine Verkehrsentwicklung im
Kraftfahrzeugverkehr ist stark mit der Entwicklung der Motorisierung ver-
knapft und kommunal nur begrenzt beeinflussbar. Die aktuelle Shell-
Prognose (2008) geht von einer Stagnierung des Pkw-Bestandes bis zum
Jahr 2030 aus. Ferner wird aufgrund des demografischen Wandels eine
Stagnation hinsichtlich der Verkehrsleistung bis zum Jahr 2030 eintreten
(Altere bleiben mobil — Verkehrsleistung der jungen Generation nimmt ab).

Die vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beauf-
tragte Untersuchung zur Mobilitdt in Deutschland (MID; friher KONTIV,
zuletzt aktualisiert im Jahre 2008)* zeigt die Entwicklungen im Modal-Split
der letzten Jahre bis zum Jahr 2008 auf. Danach sind sowohl die Ent-
wicklungen der absoluten Wege pro Tag fur den MIV als auch die Ver-
kehrsleistung, wobei der Anteil an MIV-Mitfahrern ansteigen wird (Fahr-
gemeinschaften), von 2002 bis 2008 als konstant anzusehen.

Im OPNV verschlechtern sich die Randbedingungen auf Grund sinkender
Schiilerzahlen und damit der an den OPNV gebundenen Benutzer bereits
heute, diese Entwicklung wird sich noch weiter verstarken. Daher ist der
Erhalt des Anteils trotz unglinstiger demographischer Entwicklungen das
langfristige Ziel. Dies erscheint in Gro3stadten und ihrem Umland realis-
tisch, in landlich strukturierten Bereichen sind dafiir erhebliche Anstren-
gungen notwendig. Die Nachhaltigkeit des derzeit zu beobachtenden
Trends zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, verursacht durch
den Anstieg der Treibstoffpreise, muss sich noch herausstellen, zumal
mittelfristig erheblich verbrauchsglinstigere Kraftfahrzeuge zu erwarten
sind.

Im Radverkehr bestehen Chancen auf Zuwachs in Stadten und in zum
Radfahren geeigneten Gegenden. Ein Zugewinn vom Kraftfahrzeugverkehr
ist im Bereich der geringen Wegelangen moglich, da etwa 50 % aller Fahr-
ten mit dem Kraftfahrzeug Wegelangen von weniger als 5 km aufweisen.

4 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Mobilitat in Deutschland 2008 (MiD)
Bonn und Berlin, Februar 2010
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Die zu erwartenden demographischen Verdnderungen, beispielsweise die
Alterung der Bevdlkerung, sind fur die Entwicklung des Radverkehrs zu-
nachst kein Nachteil, da die geringe Zahl an jungen Radfahrern durch die
wachsende Anzahl Alterer, die bis ins hohe Alter das Rad nutzen, ausge-
glichen wird.

Im Ful3gdngerverkehr war in den letzten Jahren eine Stagnierung bis zu
einem leichten Aufwartstrend erkennbar. Die Entwicklung kann sich wei-
ter fortsetzen, insbesondere dann, wenn die aktuellen Entwicklungen auch
zukinftig zutreffen sollten.

Angesichts der aktuellen bundesweiten Entwicklungstrends und den Er-
gebnissen von vorangegangenen und aktuellen Erhebungsergebnissen wird
bis zum Jahr 2025 von einer Stagnation des Verkehrsaufkommens ausge-
gangen. Eine allgemeine Verkehrszunahme bleibt daher in der Verkehrs-
modellierung unbericksichtigt.

Bertcksichtigt bleibt aber das zusatzliche Verkehrsaufkommen, das aus
absehbaren bzw. potenziellen Strukturentwicklungen in der Gemeinde
Harsefeld resultiert. Dabei handelt es sich um Wohngebietserschliel3ung
im Suden der Gemeinde. Ausgehend von ansonsten gleichbleibenden Be-
dingungen ergeben sich fur das Zieljahr 2025 die in Abb. 7 dargestellten
Veranderungen in Bezug auf den Analysezustand 2013. Angegeben sind
die Differenzen des Verkehrsaufkommens von Prognoseszenario 2025 und
Analyseszenario 2013 fur die verkehrswichtigen Strecken im Netz der
Gemeinde Harsefeld.
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Abb. 7 Anderungen (Zunahmen) im Verkehrsaufkommen fir das Prog-
nose-Zieljahr 2025, Differenz [Kfz/24 h]

Die dargestellten Differenzen zeigen die Verteilung der zusatzlichen tagli-
chen Verkehre fir das Prognose-Zieljahr 2025. Deutlich zu sehen ist eine
Zunahme der Verkehrsbelastung auf der Griemshorster StrafRe stdlich des
Bahniiberganges um etwa 3.300 Kfz/24 h und im Bereich der Ortsumge-
hung K 26n. Die Anbindung der neuen Wohneinheiten sorgt hier fir eine
Zunahme des taglichen Verkehrsaufkommens von abschnittswiese Uber
1.500 Kfz/24 h.

Die Veranderungen im Verkehrsaufkommen fiihren flr den Prognosefall im
Zieljahr 2025 zu den in Abb. 8 dargestellten taglich Verkehrsbelastungen.
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Angegeben sind die durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelastungen fir
die verkehrswichtigen Strecken im Netz der Gemeinde Harsefeld

e

/”;

Abb. 8 Prognostiziertes Verkehrsaufkommen im  Zieljahr 2025
[Kfz/24 h]

FUr das Prognoseszenario im Zieljahr 2025 lassen sich zwei generelle
Entwicklungen erkennen:

— Weitere relative Verkehrsverlagerung auf die K 26n

— Verkehrszunahme im sitidlichen Gemeindegebiet

Die NeuerschlieBung im Suden der Gemeinde hat eine starkere Nutzung

der leistungsfahigen Ortsumgehung K 26n zur Folge. Taglich nutzen etwa
4.100 Kfz den oéstlichen Abschnitt der Umgehungsstral3e zwischen
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Griemshorster Stral3e im Suden und Buxtehuder Straf3e im Osten. Bis zu
4.300 Kfz nutzen den westlichen Abschnitt der Umgehungsstral3e zwi-
schen Friedrich-Huth-Strae im Westen und Griemshorster Strae im Su-
den. Die Griemshorster Straf3e nordlich der K 26n erféahrt im Vergleich
zum Analysezustand nur eine geringe Mehrbelastung. Die Marktstralle
bleibt mit 8.700 Kfz/24 h ahnlich stark belastet wie im Analysezustand.

Es ist davon auszugehen, dass es weiter gelingen wird den Durchgangs-
verkehr, welcher vor Inbetriebnahme der Ortsumgehung die Griemshorster
Stral’e und die MarktstraRe bzw. der Buxtehuder StralRe genutzt hat, auf
die K 26n zu verlagern. Auch die Neuverkehre, welche durch das neu er-
schlossene Wohngebiet im Siden Harsefelds generiert werden, nehmen
die Ortsumgehung an. Dies fuhrt zu einer Mehrbelastung der K 26n bei
gleichbleibender Belastung im zentralen Bereich der MarktstraRe und somit
zu einer weiteren Verkehrsverlagerung auf die K 26n.

Die erganzte Wegeverbindung zwischen sudlicher NeuerschlieRung und
den Zielen im Bereich der JahnstralRe (Wirtschaftsweg/Brakenweg) wird
im Verkehrsmodell gut angenommen. Etwa 1.500 Kfz/24 h nutzen diese
Verbindung. Die ertiichtigte Verbindung stellt eine ztigig befahrbare Alter-
native zur leistungsfahigen Ortsumgehung K 26n und zur vorhandenen
Ortsdurchfahrt dar. Auch zum Analysezeitpunkt wird die unzureichend
ausgebaute Verbindung bereits von wenigen hundert Fahrzeugen téaglich
befahren.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sich der positive Trend
der letzten Jahre hinsichtlich der verkehrlichen Belastung in den nachsten
Jahren fortsetzen wird. Die K 26n wird hinsichtlich ihrer Funktion als
Ortsumgehung weiter zur verkehrlichen Entlastung der Gemeinde Harse-
feld beitragen. Sollte von weiterfiuhrenden MalRnahmen zur Entlastung des
zentralen Ortsbereichs abgesehen werden, ist die Belastung in diesem Be-
reich weiterhin als hoch und hinsichtlich der Strallenraumgestalt sowie der
stralBenraumlichen Nutzung als unangemessen einzuschéatzen.
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3 Verkehrsberuhigung Ortskern

Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrt sowie die Inbetriebnahme der K 26n
zeigen bereits deutliche, positive Auswirkungen auf die Verkehrsverteilun-
gen im zentralen Ortsbereich. Jedoch ist die verkehrlich Belastung des
zentralen Ortsbereiches insbesondere der Marktstraf3e noch immer sehr
hoch. Ziel muss es daher sein, weitere Verkehre auf die Ortsumgehung zu
verlagern. Potenzial besteht diesbeziglich vor allem bei den verbliebenen
ortsfremden Durchgangsverkehren, welche nach wie vor auch in Ost —
West-Richtung die Achse Friedrich-Huth-StralRe — Marktstrale — Buxtehu-
der StralRe befahren und bei einem gewissen Anteil der Quell- und Zielver-
kehre mit Ziel bzw. Quelle im stdlichen Ortsgebiet.

GemaR Gesamtkonzept aus dem Jahre 2005° liegt der Anteil des Durch-
gangverkehrs bei etwa 30 %. Geht man davon aus, dass die Verkehrs-
strome, welche derzeit die K 26n nutzen hauptsachlich verlagerte Durch-
gangsverkehre sind, entspricht dies einem verlagerten Anteil von etwa
20 %. Da die K 26n jedoch auch von oben genannten Quell- und Zielver-
kehren genutzt wird ist davon auszugehen, dass der Anteil sogar noch
geringer ist. Ein nicht unerheblicher Anteil von tdber 10 % des Durch-
gangsverkehrs nutzt demnach noch nicht die neue Umgehungsstralie
K 26n.

Weit schwieriger zu quantifizieren sind die, in vorgangigen Untersuchun-
gen angenommenen, Anteile des Quell- und Zielverkehrs, welche auf die
Umgehungsstral3e verlagert werden kdnnen. Es muss jedoch davon aus-
gegangen werden, dass auch hier noch deutliches Potenzial zur Verlage-
rung auf die K 26n besteht.

Neben der Verlagerung der Durchgangsverkehre kann eine nachhaltige
Entlastung des zentralen Ortsbereiches nur erreicht werden, wenn auch
ortsbezogene Quell- und Zielverkehre teilweise auf die K 26n verlagert
werden (vgl. Abb. 9).

5 SHP Ingenieure
Flecken Harsefeld, Gesamtkonzept, Verkehrsberuhigung Orts-
kern/Ortsumgehung K26 n
Hannover, 2005
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Abb. 9 Angestrebte Verlagerung der Durchgangsverkehre (links) und
Quell-/Zielverkehre (rechts)

3.1 Konzeptionelle Mal3nahmen

Die Verlagerung der Verkehre aus dem zentralen Bereich auf die Ortsum-
gehung wird durch eine Abwertung der Marktstral3e fir den Kraftfahr-
zeugverkehr erzielt. Im Wesentlichen wurde dies bereits durch die Umge-
staltung der Ortsdurchfahrt erreicht.

Als bereits umgesetzte MalRnahmen sind hier exemplarisch die Einrichtung
zweier Minikreisverkehre an beiden Enden der Marktstral3e, die platzartige
Strallenraumgestaltung im zentralen Bereich, die generell reduzierte Fahr-
bahnbreite von 5,00 m und die Einrichtung einer Tempo 30-Zone sowie
die Fahrbahneinengung im Bereich der westlichen Marktstral3e zu nennen
(vgl. Abb. 10).
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Abb. 10 Kreisverkehre im Westen (links oben) und Osten (rechts oben)
der Marktstral3e, platzartige StralRenraumgestaltung (links un-
ten) und Fahrbahneinengung (rechts unten)

Fur den flieBenden Kfz-Verkehr ergeben sich durch die getroffenen Malf3-
nahmen erhéhte Widerstande beim Befahren des zentralen Ortsbereiches.
Um eine weitere Verlagerung der Verkehre zu erwirken, missen die Wirk-
samkeit einzelner Malinahmen Uberprift und Optimierungen angestrebt
werden.

3.2 Einengung westliche Marktstral3e

In Bezug auf die Fahrbahneinengung in der westlichen MarktstraBe fallt
auf, dass die Einengung in der westlichen Marktstral3e nur teilweise Be-
achtung bei den Kfz-Fahrern findet. Im Falle einer Begegnung mit einem
entgegenkommenden Fahrzeug wird die Einengung in vielen Féallen Uber-
fahren. Die Einengung erzielt ihre volle Wirkung lediglich zu den Zeiten, in
denen die zusatzliche Flache im Seitenraum zum Laden und Liefern bzw.
zum Parken benutzt wird. In der restlichen Zeit fiuhrt sie nur bedingt zu
einer Erhdhung des Widerstandes fur den flieRenden Kfz-Verkehr (vgl.
Abb. 11).
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Abb. 11  Uberfahren der Einengung (links), Widerstand durch parkendes
Kfz (rechts)

Wie in der obigen Abbildung ersichtlich, setzt sich die Einengung durch die
Wahl der Pflasterung eher vom Gehweg ab, als von der Fahrbahn. Dies
veranlasst die Kfz-Fahrer die Flache trotz Absetzung durch Bord und Rinne
als Teil der Fahrbahn anzunehmen.

In einem ersten Schritt sollte somit das Pflaster gewechselt werden. Die
Flache der Fahrbahneinengung sollte die gleich Oberflache wie der angren-
zende Gehweg aufweisen und sich somit deutlich von der Fahrbahn ab-
setzen (vgl. Abb. 12). Eine derartige Gestaltung sah auch die entspre-
chende Ausfuhrungsplanung vor.

Abb. 12  Ursprungliche Visualisierung der Fahrbahneinengung
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Auch die Lange der bestehenden Einengung sollte angepasst werden.
Statt, wie in der urspriinglichen Planung vorgesehen, etwa 16,5 m (vgl.
Abb. 12) verfugt die Fahrbahneinengung derzeit tber eine Lange von etwa
25,0 m. Dieser Bereich ist fur den flieRenden Kfz-Verkehr nur schwer zu
Uberblicken und erschwert ein sicheres Passieren der Engstelle.

Weiterfuhrend kann auch Uber die bauliche Umsetzung der Fahrbahnein-
engung mittels Pollern oder Pflanzkiibeln nachgedacht werden (vgl. Abb.
13). In beiden Fallen sollte jedoch der fir das Liefern und Laden vorgese-
hene Bereich freigehalten werden.
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Abb. 13 Umsetzung der Einengung mit Pollern (links) oder Pflanzkibeln
(rechts)

Die bauliche Umsetzung der Fahrbahneinengung stellt einen dauerhaften
Widerstand fur den flieRenden Kfz-Verkehr dar. Das Ausweichen in den
nordlichen Seitenraum und somit die Begegnung zweier Fahrzeuge ist in
diesem Abschnitt nicht moglich. Dies kénnte zu der Situation filhren, dass
Fahrzeuge in den sudlichen Seitenraum ausweichen und den Gehweg be-
fahren. Sollte dieses Verhalten festgestellt werden, ist beispielsweise das
Aufstellen von Pollern auch im sudlichen Seitenraum in Erwdgung zu zie-
hen.

3.3 Verkehrsberuhigter Bereich

Die vorherrschende Aufenthalts- und ErschlieRungsfunktion des zentralen
Bereichs der MarktstraRe ermdglicht auch die Ausweisung als Verkehrsbe-
ruhigter Bereich mittels Verkehrszeichen 325.1 (vgl. Abb. 14).

Diese Ausweisung wirde bedeuten, dass Ful3géanger die Stral3e in ganzer
Breite benutzen durften und Kraftfahrzeuge lediglich Schrittgeschwindig-
keit fahren durften. Die hierdurch deutlich reduzierte Geschwindigkeit hat-
te eine Erhohung des Widerstandes fir den flieRenden Kfz-Verkehr zu Fol-
ge und wirde somit zwanglaufig zu einer weiteren Verkehrsverlagerung
auf die K 26n fuhren. Zudem ergibt sich eine wesentlich vertraglichere
Situation im StralRenraum, die durch mehr Freiheiten und Aktivitaten von
FuRgangern und Radfahrern gekennzeichnet ist.
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Abb. 14 Beispiele fur Verkehrsberuhigte Bereiche: Steinhude (links) und
Wildeshausen (rechts)

Inwieweit eine vergleichsweise nachdrickliche MalRBhahme gegenliber den
Interessen der Anlieger und dem ortsansassigen Einzelhandel vertretbar
ist, musste in einem separaten Verfahren erortert werden.

3.4 Weitere MalRnahmen
Generell sollte in der Ortsdurchfahrt Harsefeld eine Optimierung der Rad-

verkehrsfihrung angestrebt werden. Vorort treten augenscheinlich Unsi-
cherheiten beim Befahren der Ortsdurchfahrt mit dem Rad auf.

Abb. 15 Unsicherheiten durch mangelhafte Radverkehrsfiuihrung

Entgegen der urspringlichen Ausfuhrungsplanung wurde auf eine eindeu-
tige Markierung verzichtet. Die hierdurch bedingten Unsicherheiten fuhren
vermehrt zu geféhrlichen Situationen im Verkehrsgeschehen.

Eine eindeutige Fuhrung des Radverkehrs insbesondere im Bereich der
Knotenpunkte zeigt sowohl den Radfahrern an, wo sie zu fahren haben,
macht jedoch auch den Kfz-Fahrer darauf aufmerksam, wo er mit Radfah-
rern zu rechnen hat. Hierzu sollten, wie in der urspringlichen Planung vor-
gesehen, Markierungen auf der Fahrbahn aufgebracht werden, welche
dem Radfahrer das Fahren auf der Fahrbahn oder im Seitenraum weisen.
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Abb. 16 Markierungen zur Radverkehrsfiihrung

Abb. 16 zeigt beispielhaft die Markierungen zur Radverkehrsfiuhrung in der
westlichen Marktstral3e. In Fahrrichtung Osten wird der Radfahrer ange-
wiesen auf der Fahrbahn zu fahren. In Fahrtrichtung Westen weist ihn die
Markierung auf das Wechseln in den Seitenraum hin.

3.5 Offentlichkeitsarbeit

Ein wesentlicher Anteil zur Zielerreichung in Bezug auf die verkehrsberuhi-
genden MaRBnahmen im zentralen Ortsbereich kann durch eine gute Of-
fentlichkeitarbeit geleistet werden. In diesem Falle dienen die MalRnahmen
im Handlungsfeld Offentlichkeitsarbeit der Sensibilisierung fir das eigene
Verhalten bzw. Fehlverhalten und das anderer Verkehrsteilnehmer. Zur
Umsetzung geeignet sind dabei Medienkampagnen, bei denen mit kurzen,
interessanten, leicht verstandlichen und eingangigen Beitragen verschie-
dene Themen zum Verkehrsverhalten angesprochen werden.

Ein wichtiges Ziel der Offentlichkeitsarbeit muss die Starkung der Nahmo-
bilitat sein (siehe Ziffer 5). Gezielte Aktionen sollen dazu filhren dass mehr
Wege mit dem Rad oder zu Fuld zuriickgelegt werden. Dies fuhrt zwang-
laufig zu einer Verschiebung im Modal Split zulasten der MIV-Nutzung.
Eine Steigerung der Nahmobilitdt hat somit eine verkehrliche Entlastung in
Bezug auf den Kfz-Verkehr zur Folge. Insbesondere die zentralen Ortsbe-
reiche rund um die MarktstralRe wirden von dieser Entwicklung profitie-
ren.

Eine regelmaRige Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt die Akzeptanz der

Nahmobilitat und informiert tGber die Aktivitaten der Gemeinde im Zuge
der Forderung der Nahmobilitat. Das positive Image des Ful3- und Radver-
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kehrs soll transportiert und die Birger umfassend zum Thema Nahmobili-
tat informiert werden. Beispielhaft sind nachfolgend einige Elemente der
Offentlichkeitsarbeit aufgefiihrt.

Dachmarke fir Harsefeld entwickeln:

Die OffentlichkeitsmalRnahmen sowie auch die weiteren MaRnahmen
zur Forderung des Radverkehrs sollten unter einem Dach bzw. einer
Marke gebindelt werden. Eine Dachmarke ermdglicht einen hohen
Wiedererkennungswert, welches gerade die Zuordnung von Mal3nah-
men in unterschiedlichen Themenfeldern zur Nahmobilitéat erleichtert.
Dachmarken in der Radverkehrsforderung haben bspw. auch Nirnberg
»NUrnberg steigt auf!* oder auch die ,Kieler Wege* sowie das Logo
der Stadt Hameln ,,fahrradfreundliche Stadt Hameln*, um nur einige
Beispiele zu nennen.

Kontinuierliche Presseinformation:

Eine kontinuierliche Berichterstattung tber die Umsetzungen und Mal3-
nahmen im Zuge der Verbesserung des FulRwege- und Radverkehrs-
netzes (bspw. neue Radverkehrsanlage, neue Abstellanlagen, usw.)
nach dem Motto ,,Tue etwas Gutes und rede dariuber* erhdht die Auf-
merksamkeit fir das Thema Nahmobilitat.

Einzelprojekte und -veranstaltungen:

Einzelprojekte und -veranstaltungen zum Thema Nahmobilitat in Harse-
feld unter thematischen Aspekten kénnen sinnvoll sein, um fur ein be-
stimmtes Thema stérker zu sensibilisieren. So koénnen Fahrradfeste
durchgefuhrt werden, um auf den Radverkehr in Harsefeld aufmerksam
zu machen oder thematisch auf die Sicherheit der Radfahrer eingegan-
gen werden.

Aufklarung und Erziehung:

Neben Einzelprojekten wird ein wesentlicher Anteil der Verkehrserzie-
hung den Schulen und allgemeinen Einrichtungen fur Kinder und Ju-
gendliche zugeschrieben. Daher sollte in den Schulen und Einrichtung
auf eine Verkehrserziehung zugunsten der Nahmobilitdt eingewirkt
werden. Ein Beispiel herzu ist neben der Erstellung von Schulwegpla-
nen (,,Schulradwegplanung von Schilern fiir Schiler*) der sogenannte
.Walking Bus*“. Der Schulweg zu Ful3 wird sicherer und macht mehr
Spal3, wenn Kinder ihn gemeinsam zuriicklegen. Hier setzt die Aktion
»Walking Bus“ an. Von einem oder mehreren Erwachsenen begleitete
Schilergruppen laufen wie ein Linienbus nach Fahrplan feste ,,Halte-
stellen* an. So fillt sich nach und nach der ,,Walking Bus*“ und bringt
die Jungen und Madchen sicher zur Schule und nach dem Unterricht
wieder nach Hause. Die Rickgewinnung der eigenstandigen und el-
ternunabhangigen Mobilitat von Kindern und Jugendlichen sollte eines
der zentralen Ziele sein.

Eine Starkung der Nahmobilitat sollte immer mit einer Sensibilisierung aller
Verkehrsteilnehmer und im Besonderen der Kfz-Nutzer verbunden sein. Ein
Ziel dieser Sensibilisierung ist es, die Verkehrsteilnehmer zu mehr gegen-
seitiger Ricksichtnahme zu bewegen. In Bereichen mit einer hohen Nut-
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zungsintensitat der StraRenraume kommt es zwangslaufig zu einer Uber-
lagerung der einzelnen Nutzergruppen und ihrer Bedurfnisse. Zu diesen
zahlen neben den Verkehrsteilnehmern im Kfz-, Rad- und Ful3géangerver-
kehr auch die Nutzer der Aufenthaltsfunktion sowie spielende Kinder und
Kunden des lokalen Einzelhandels, welche sich im Stralenraum bewegen.
Eine gegenseitige Ricksichtnahme ist in diesen Bereichen unerlasslich.

Ein weiteres Ziel der Offentlichkeitsarbeit sollte die Sensibilisierung hin-
sichtlich des eigenen Verhaltens bzw. Fehlverhaltens sein. Ein Mittel, wel-
ches sich in der Vergangenheit als Wirksam herausgestellt hat, ist eine
dynamische Geschwindigkeitsanzeige, welche den Fahrer auf sein Ge-
schwindigkeitsverhalten hinweist (vgl. Abb. 17).

Abb. 17 Geschwindigkeitsanzeige, Anzeige bei Einhaltung der zul.
Hochstgeschwindigkeit (links) und beim Uberschreiten der
Hochstgeschwindigkeit (rechts)

Basierend auf der Wirkungsweise von ,Lob und Tadel* wird der Fahrer
beim Einhalten der zuldssigen HoOchstgeschwindigkeit bestatigt. Beim
Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wird er durch die
Aufforderung ,,Langsam!* getadelt. Untersuchungen der Unfallforschung
der Versicherer (UDV) haben gezeigt, dass eine dynamische Geschwindig-
keitsanzeige zu deutlichen und nachhaltigen Verhaltensanderungen bei
Kfz-Fahrern fuhrt. Dariber hinaus konnte ein subjektiv empfundener Si-
cherheitsgewinn bei Ful3gdngern festgestellt werden.
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4 NeuerschlieBung sudliche Wohngebiete

4.1 Neuerschliel3ung

Auf der Grundlage der Bauleitplanung der Gemeinde Harsefeld sind derzeit
etwa 400 neue Wohneinheiten im Siden Harsefelds geplant. Insgesamt
sieht der aktuelle FlAchennutzungsplan Wohnflachen fir 1.000 bis 1.100
neue Wohneinheiten vor. Diese NeuerschlieBungen werden derzeit Uber
die Griemshorster Stral3e an das Zentrum von Harsefeld angebunden (vgl.
Abb. 6). Die NeuerschlieBung wurde in der Verkehrsprognose fur das Ziel-
jahr 2025 im vollen Umfang berticksichtigt (vgl. Ziffer 2.2.2).

4.2 Verkehrsrelevante Ziele und Anbindungen

Wichtige Ziele fur die zukiinftigen Bewohner sind Uberwiegend im Bereich
der Ortsmitte sowie im Bereich der Schulen und Sportstatten im Bereich
Jahnstral3e zu lokalisieren (vgl. Abb. 18). Wahrend die Ortsmitte direkt
Uber die Griemshorster Straf3e erreicht werden kann, kdnnen Ziele im Be-
reich Jahnstral3e Uber den Umweg K 26n, Friedrich-Huth-StralRe erreicht
werden.

Alternativ besteht die Mdglichkeit Uber einen unzureichend ausgebauten
Wirtschaftsweg und den Brakenweg die Ziele im Bereich Jahnstrafle zu
erreichen. Schon heute wird diese Verbindung intensiv genutzt, was sich
insofern als problematisch erweist, als dass der bestehende Wirtschafts-
weg nicht Uber einen Ausbaustandard verfigt, welcher den Begegnungs-
fall zweier Kfz ermdéglicht.
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Optimierung der
LinienfUhrung

Abb. 18 Anbindung der Wohngebietserweiterung

Fur die zukinftige Entwicklung der neu erschlossenen Wohngebiete und
ausdricklich in Bezug auf die sicherzustellenden Schulwege ist es wun-
schenswert eine kurze und entsprechend leistungsfahige Verbindung zu
den Schulen und Sportstatten im Bereich der Jahnstral3e herzustellen.
Hierzu sollte der bestehende Wirtschaftsweg entsprechend ertiichtigt und
ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang sollte auch Uber eine An-
passung des Knotenpunktes Brakenweg/Wirtschaftsweg nachgedacht
werden. Wie in Abb. 18 angedeutet, sollte die Linienfihrung zwecks bes-
serer Befahrbarkeit optimiert werden. Hierzu wéare Landerwerb im Bereich
nordlich des bestehenden Knotenpunktes erforderlich.
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4.3 Ergadnzung des verkehrswichtigen Stral3ennetzes

Die Betrachtung des verkehrswichtigen Stra3ennetzes, bestehend aus den
Hauptverkehrs- und HauptsammelstralRen, der Gemeinde Harsefeld zeigt
deutlich die Notwendigkeit einer Ergdnzung im Sudwestlichen Gemeinde-
gebiet. Insbesondere die Erweiterung der Siedlungsflachen in stdliche
Richtung fuhrt zu einer gesteigerten verkehrlichen Nachfrage und zu einem
entsprechenden Bedarf einer Netzergdnzung.

Verkehrswichtiges .
StralRennetz

Ziele

Harsefelder StraRe

Schulen,

= o
Bahnhof = -

N

Schulen,
Sportstéatten

' Ergdnzung des verkehrs- ‘
wichtigen StraRennetzes

Abb. 19 Verkehrswichtiges StraRennetz Harsefelds

Hinsichtlich der angestrebten Funktion als verkehrswichtige innerértliche
Stralle ware ein Ausbau des Brakenwegs und des Wirtschaftswegs als
forderungsfahig gemaR Niedersdchsischem Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz einzustufen. Die gilt insbesondere vor den Hintergrund, dass
es sich hierbei um eine verkehrswichtige innerdrtliche Verbindung zwi-
schen Gebieten mit vorwiegender Wohnnutzung und Gebieten mit Ausbil-
dungs- bzw. Sportstatten handelt.
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Die verkehrliche Prognose fir das Jahr 2025 misst dieser Verbindung
ebenfalls eine grof3e Bedeutung bei (vgl. Ziffer 2.2). Die durchschnittliche
tagliche Verkehrsbelastung von 1.800 Kfz ist malRgeblich auf die Neuer-
schlielungen im Suden Harsefelds zurtickzufiihren. Sollte auf einen Aus-
bau des Wirtschaftsweges und des Brakenweges verzichtet werden, wiir-
de die verkehrliche Umverteilung im Netzt zu einer deutlichen Mehrbelas-
tung der bestehenden Stralieninfrastruktur fuihren. Insbesondere die mit
12.700 Kfz/24h schon jetzt stark belastete dstliche Friedrich-Huth-StralRe
wirde deutlich starker nachgefragt.

4.4 Mogliche Auswirkungen

Eine direkte Anbindung der Wohngebiete an die suidliche Jahnstral3e wir-
de in JahnstrafRe und der Friedrich-Huth-Stral3e zu einer verkehrlichen Ent-
lastung fuhren, da die Anwohner den direkten Weg im Sudwesten wahlen
wirden.

Die Verbindung wiirde jedoch auch gebietsfremden Verkehr welcher in der
Beziehung Siud-West an Harsefeld vorbeifahren mdchte als Alternative zur
Verfigung stehen. Vorgangige Untersuchungen zum Quell- Zielverkehr
(siehe Gesamtkonzept®) zeigen, dass es sich hierbei um eine untergeord-
nete Beziehung handelt. Weniger als 2 % der Fahrzeuge, welche aus Rich-
tung Westen auf der Friedrich-Huth-Stral3e nach Harsefeld einfahren ver-
lassen Harsefeld in Richtung Suden auf der Griemshorster Stral3e. In Ge-
genrichtung liegt der Anteil unter 3 %. Selbst fur den Fall, dass die er-
tichtigte Verbindung im Stdwesten Harsefelds als Alternativroute benutzt
wiirde, waren die verkehrlichen Auswirkungen auf die JahnstralRe margi-
nal.

4.5 Ausbauquerschnitt

Aufgrund der Tatsache, dass diese Verbindung fur den FuRRganger- und
Radverkehr mit einem deutlichen Umweg verbunden ist, ist davon auszu-
gehen, dass diese Verbindung fir diese Gruppe der Verkehrsteilnehmer
nur eine untergeordnete Rolle spielen wird. Als Ausbauquerschnitt ware
daher ein 6,00 m breiter Querschnitt, bestehend aus einer 4,50 m breiten
Fahrbahn und einem 1,50 m breiten gepflasterten Seitenstreifen, ange-
messen (vgl. Abb. 20).

Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans 30



(F)

150/ 450

SHP Ingenieure

6,00
Abb. 20 Ausbauquerschnitt mit Seitenstreifen (links), Beispiel (rechts)

Der gepflasterte Seitenraum dient hierbei als Schutzraum fir Fuf3ganger.
Eine Fahrbahnbreite von 4,50 m ermdglicht den maf3gebenden Begeg-
nungsfall zweier Pkw. Fur den Begegnungsfall mit einem Lkw kann auf
den gepflasterten Seitenstreifen ausgewichen werden. Der Radverkehr
wurde in beide Richtungen auf der Fahrbahn gefihrt.
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5 Nahmobilitat

51 Strategische und programmatische Aussagen

»Nahmobilitdt”“ dient der Verknipfung von stadtebaulichen Zielsetzungen
und der Verkehrsplanung. Dabei sollen Voraussetzungen fir die Verbesse-
rung der Mobilitdt der Bewohner im engeren stadtischen Raum geschaffen
werden. Nahmobilitdt ist durch das Zu-FufR-Gehen, das Radfahren oder
das Fahren mit dem Stadtbus auf kurzen Strecken erlebbar und tragt fer-
ner zum urbanen Leben bei. Nahmobilitdt weist ein breites Handlungs-
spektrum auf, das verschiedene verkehrliche Bereiche verbindet und mal3-
gebliche Auswirkungen auf das Lebensgefuhl und die Lebensqualitat mit
sich bringt:

— Nahmobilitat leistet einen Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitat in der
Stadt. Dies beginnt bereits bei Kindern und Jugendlichen.

— Nahmobilitat befasst sich mit der Teilhabe am 0Offentlichen Leben bis
ins hohe Alter mit dem Rad, Rollator, Rollstuhl oder zu Ful. Ziel ist al-
so die Aufrechthaltung der Mobilitat fur alle Menschen auch ohne Auto
oder OPNV. Der Aspekt der Verkehrssicherheit nimmt dabei eine groRe
Rolle ein.

— Nahmobilitat bedeutet auch die gleichberechtigte gesellschaftliche
Teilhabe am urbanen Leben fir Menschen mit Behinderungen. Barriere-
freiheit ist ein gesetzlicher Auftrag, bei dem sich die Belange mobili-
tatseingeschrankter Personengruppen in der Verkehrsplanung wieder-
finden mussen. Taktile Leitelemente zahlen dazu ebenso wie die bo-
dengleiche Erreichbarkeit der Innenstadt.

— Nahmobilitat tragt zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen bei.
Sie steigert die Lebensqualitat, schafft Bewegungs- und FreirAume und
hilft den StralRenraum als Lebensraum zu verstehen. Bedenkt man,
dass 50 % des Autoverkehrs kurze Wege bis 5 km sind, lie3en sich
viele dieser kurzen Wege problemlos mit dem Fahrrad oder zu Ful} ab-
wickeln.

— Nahmobilitat kann zu einem Schlisselfaktor fur den Klimaschutz, die
Schadstoffreduzierung, die Larmreduzierung und die Ressourcenscho-
nung werden.

— Nahmobilitat foérdert die Gesundheit durch regelmaRige korperliche
Bewegung.

— Nahmobilitat ist ein Thema, das in seinen verschiedenen Auspragun-
gen Manner und Frauen durchaus unterschiedlich betrifft.

Gemal der Studie MID 2008 (Mobilitat in Deutschland) besteht im Bereich
der Nahmohbilitat ein erhebliches Potential zur Reduktion des Modal Split-
Anteils des motorisierten Individualverkehrs (MIV). Die Studie zeigt, dass
insbesondere beim Radverkehr grofe Schwankungen im bundesweiten
Vergleich auftreten. Diese deuteten auf ein deutliches Potential im Bereich
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Radverkehr hin. Im Mittel werden 9 % der Wege mit dem Rad zuriickge-
legt. Fir etwa 60 % der Wege wird auf das Auto zurickgegriffen (vgl.
Abb. 21).

Wege, Angaben in Prozent Quelle: MiD 2008
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Abb. 21  Studie zur Verkehrsmittelwahl (Quelle MiD 2008)

Mit einem Handlungskonzept fir den Radverkehr wird daher das Ziel ver-
folgt, den Modal Split-Anteil des Radverkehrs generell zu steigern und die
Anzahl der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung weiter zu reduzieren. Zur For-
derung der Attraktivitat des Radfahrens in Harsefeld und zur Steigerung
des modalen Anteils des Radverkehrs ist es elementar, den Radverkehr als
System zu verstehen. Es muissen verschiedene Systembausteine zusam-
menwirken. Die Handlungsschwerpunkte im Radverkehr sind in die drei
Systembausteine Fahren, Parken und Foérdern gegliedert:

Fahren

Fiur den Radverkehr soll ein attraktives, flachendeckendes Radroutennetz
entwickelt werden, welches die wichtigsten Ziele miteinander verbindet.
Die Wege zum Radfahren sollen sicher und komfortabel sein. Zudem sol-
len sie einen definierten Ausbaustandard erfillen. An Knotenpunkten sind
Umwege und Wartezeiten zu minimieren. Dazu sollen die Moéglichkeiten
und die Vorgaben der novellierten StVO ausgeschépft und in der Infra-
struktur realisiert werden (z B. Schutzstreifen als gleichwertige und siche-
re Radverkehrsanlage).

Parken

Ausreichende Abstellanlagen missen an den Eingangspunkten und an Zie-
len vorhanden sein. Die Kapazititen sind auf die Nachfrage abzustimmen.
Erweiterte Angebote sollen zum Umsteigen auf das Fahrrad motivieren.
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Die Abstellanlagen sollten ferner einen wirksamen Schutz gegen Witte-
rung, Diebstahl und Vandalismus bieten.

Abb. 22  Beispiele fir eine Fahrradabstellanlage, Holland (links) und einer
Radstation, Bremen (rechts)

Fordern

Fir das Radfahren muss aktiv geworben werden. Offentlichkeitsarbeit
sensibilisiert fir ein umweltbewusstes Verkehrsverhalten und bewirkt eine
Verhaltensanderung bei der Wahl des Verkehrsmittels. Serviceorientierte
Offentliche und private Dienstleistungen, wie Luftstationen, Werkstéatten
und Fahrradstation vervollstandigen das Angebot.

Daraus lasst sich fur eine Gemeinde wie Harsefeld ableiten, dass es im
Rahmen der Mobilitatsplanung wichtig ist, die Nahmobilitat, also in erster
Linie Rad- und FuRverkehr zu férdern. Dies muss kontinuierlich erfolgen.
Das hei3t, Jahr fur Jahr missen Mittel bereitgestellt werden, um dem
nichtmotorisierten Verkehr immer bessere Voraussetzungen zu bieten.
Viele kleine Malinahmen konnen helfen, aber auch grol3ere mit Signalwir-
kung — wie im folgenden Kapitel beschrieben — sollten nicht ausgeschlos-
sen werden.

52 Verbindung Schulzentrum Ortskern

Neben den in Ziffer 3.4 erwdhnten Mangeln in der Radverkehrsfihrung
besteht Bedarf die stdlichen Gemeindegebiete fur Ful3gdnger und Radfah-
rer besser an das Ortszentrum anzuschlieen. Im Rahmen einer Verkehrs-
untersuchung® aus dem Jahr 2011 wurden die Notwendigkeit und die Po-
tenziale einer mdglichen Brickenverbindung Querweg/Boberstroot fur
FuRRganger und Radfahrer aufgezeigt.

SHP Ingenieure

Harsefeld, Verkehrsuntersuchung, Brickenverbindung Quer-
weg/Boberstroot fur Fuliganger und Radfahrer

Hannover, 2011
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521 Situation im Ful3ganger- und Radverkehr

Der Bahnhofsbereich trennt die sudlich angrenzenden Gemeindegebiete
von der Ortsmitte (vgl. Abb. 23). Diese Trennwirkung wurde durch die
Inbetriebnahme der K 26n, welche in diesem Bereich parallel zu den Glei-
sen verlauft, noch verstarkt.

. Briicke flir FuBgénger |
%% und Radfahrer

Wald- ;

stadion
VX, Semoren- A
fa 20 0 “heim

"-Spg\r._t-.__g,__ \ WL L Kmdertagesstatte

Frelzeltpark Gymnasmm ‘

Abb. 23  Situation mit mdglicher Briickenverbindung

Die bestehenden Wegeverbindungen fur Ful3ganger sind wenig attraktiv
und mit deutlichen Umwegen verbunden. Sie fuhren entweder Uber den
plangleichen Bahniibergang der Friedrich-Huth-StraRe oder durch eine wei-
ter ostlich gelegene Unterfihrung der StraRe Am Redder.

Die Friedrich-Huth-StraRe weist in diesem Bereich mit etwa 12.700
Kfz/24 h (Analyse 2013) einen hohe Verkehrsstarke und zum Teil auch
hohe Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr auf. Neben den teils
langen Wartezeiten am Bahnubergang fuhrt dies zu einer weiteren Minde-
rung der Attraktivitat und beinhaltet dartiber hinaus ein gewisses Gefah-
renpotenzial fur FuRganger und Radfahrer.
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Die fehlende Verbindung fir Ful3gdnger und Radfahrer zwischen Querweg
und Boberstroot wurde bereits in der stadtebaulichen Rahmenplanung und
in einer verkehrlichen Untersuchung der Gemeinde Harsefeld als Netzliicke
bewertet. Eine Briickenverbindung fur Ful3ganger und Radfahrer wurde in
diesem Zusammenhang empfohlen.

52.2 Potenziale

Eine Briuckenverbindung zwischen Bdberstroot und Querweg bietet eine
komfortable und sichere Anbindung der sudlichen Gemeindegebiete fur
den FulRganger- und Radverkehr. Eine verbesserte Erreichbarkeit relevanter
Einrichtungen wie Schulen, Sportstatten und des Bahnhofs sowie einer in
Bau befindlichen Kindertagesstéatte fuhrt zu einer deutlichen Starkung der
Nahmobilitat. Es ist davon auszugehen, dass durch ein attraktives Ange-
bot auch die Bereitschaft gesteigert wird, haufiger als bisher kurze Wege
zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurtickzulegen.

Eine Potenzialanalyse im Rahmen der Verkehrsuntersuchung hat gezeigt,
dass in einem Zeitraum von 24 Stunden etwa 1.350 Wege Uber eine neue
Bruckenverbindung zurtickgelegt wirden. Vernachlassigt wurden hierbei
die durch das verbesserte Angebot generierten Neuverkehre, welche das
Nutzungspotential weiter steigern wuirden.

5.2.3 Brickenkonzept

Die oben genannte Verkehrsuntersuchung sieht eine Brickenverbindung
zwischen Boberstroot und Querweg fur FuRganger und Radfahrer vor. Die
Lange der Briicke betragt etwa 150 m. Aufgrund des hohen Nutzungspo-
tentials wird eine Breite von 4 m angestrebt (vgl. Abb. 24).

Querweg
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Abb. 24 Langsschnitt einer maglichen Brickenverbindung

Um mdglichst komfortable und kurze Wege zu gewahrleisten, sollte die
Briicke Uber barrierefreie Zugdnge zu den Bahnsteigen verftigen (vgl. Abb.
25).

Durch die Verbindung der StraRen Bdberstroot und Querweg mit einer
Briicke werden kiirzeste Wegeverbindungen hinsichtlich der Ful3ganger-
und Radfahrerziele geschaffen. Zudem wird die Erreichbarkeit des Bahn-
hofs fur die nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer wesentlich verbessert.
Damit stellt die neue Bricke eine sichere, zentrale und somit dufRerst at-
traktive Wegeverbindung fir Ful3ganger und Radfahrer zwischen den nord-
lich und den sidlich der Bahnlinie gelegenen Quartieren dar.
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Als flankierende MalRnahmen sollten die Boberstroot und der Querweg als
FahrradstralRen (mit dem Zusatz Kraftfahrzeugverkehr frei) ausgewiesen
werden, um der Bedeutung als zentrale Radverkehrs- bzw. Ful3gdngerach-
se gerecht zu werden. Ndétigenfalls sollte die Oberflachenqualitat der Fahr-
bahnen und Gehwege dieser Stral3en verbessert werden.

| Optional: Ergdnzung P+ R
P} | Anbindung Gber Briicke |

dos tieferliegenden Gelandos

@ P

(P

Abb. 25 Briuckenverbindung mit barrierefreier Anbindung

Fur FuRBgéanger sollen weiterhin die in der Regel ca. 2,00 m breiten Geh-
wege zur Verfigung stehen. Diese Breite wird auch zukinftig als ausrei-
chend angesehen, da Radfahrer im Allgemeinen die Fahrbahn benutzen.

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zur Brickenverbindung Quer-
weg/Boberstroot fir FulRganger und Radfahrer wurden bereits tberschla-
gig die Kosten einer derartigen Briickenverbindung aufgezeigt. Bei einer
Breite von 4 m liegt die Kostenuntergrenze inklusive Rampenanlage dem-
nach bei etwa € 1.600.000,- netto. Eine optionale Treppenanlage zum
Erreichen des sudlich an die Gleise anschlieBenden Gelandes ist in der
Uberschlagigen Kostenschatzung nicht enthalten ist.
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6 Fazit

FlieRender Verkehr

Die Gemeinde Harsefeld hat sich aus verkehrlicher Sicht in den vergange-
nen Jahren sehr positiv entwickelt. Gemal vorliegendem Verkehrsmodell
und der Verkehrsprognose fur das Zieljahr 2025 wird sich dieser Trend
auch in den nachsten Jahren fortsetzen.

Mit der K 26n, die allerdings noch nicht voll integriert zu sein scheint, liegt
der Gemeinde Harsefeld ein gut gegliedertes Verkehrsnetz vor. Netzerwei-
terungen scheinen nur im Zusammenhang mit der Entwicklung von Wohn-
gebieten sinnvoll. Die Verkehrsbelastungen sind innerorts zwar nach wie
vor hoch, spiegeln aber ein gut funktionierendes Wirtschaftsleben wieder,
dass sich nach wie vor an der Nutzung des Kraftfahrzeugs festmachen
lasst.

Verkehrsberuhigter Ortskern

Trotz der positiven Entwicklung weist der Ortskern und hier insbesondere
der zentrale Bereich um die Marktstrale immer noch eine relativ hohe
Verkehrsbelastung auf. Die Inbetriebnahme der K 26n hat zwar zu einer
deutlichen Entlastung der Ortsmitte gefuhrt, mittels flankierender Mal3-
nahmen, wie der Durchsetzung der Fahrbahneinengung oder der Einrich-
tung eines verkehrsberuhigten Bereiches im Bereich der westlichen Markt-
stral3e sollte jedoch eine weitere Verkehrsverlagerung angestrebt werden.

Eine weitere Verringerung der Verkehrsbelastung im Ortszentrum erhéht
zum einen die Verkehrssicherheit fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer
und fuhrt zum anderen zu einer deutlichen Verbesserung der Aufenthalts-
qualitat fur Passanten und Anwohner.

Neuerschliel3ung sudlicher Wohngebiete

Die ginstig zum Ortskern gelegenen neu erschlossenen Wohngebiete im
Suden der Gemeinde missen attraktiv und sicher an den Ortskern, aber
auch an relevante Ziele wie Schulen und Sportstatten im Bereich der
Jahnstraflie angeschlossen werden. Hierzu empfiehlt es sich, die beste-
hende Verbindung Uber den Brakenweg und den anschlieBenden Wirt-
schaftsweg zu ertlichtigen und entsprechend den Anspriichen auszubau-
en. Ein entsprechender Ausbau wird als forderungsfahig gemaf Nieder-
sachsischem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz erachtet, da es sich
um den Ausbau einer verkehrswichtigen innerortlichen StraRe handelt.

Nahmobilitat

Die Forderung der Nahmobilitat sollte in Harsefeld kontinuierlich verfolgt
werden. Viele kleinere MalRnahmen koénnen in den nachsten Jahren reali-
siert werden. Die zu ergdnzende Wegeverbindung zwischen den sudlichen
Gemeindegebieten und dem Ortskern ist umfangreicher. Vorgangige Un-
tersuchungen haben bereits die Notwendigkeit einer Brickenverbindung
zwischen Boberstroot und Querweg und das sehr hohe Nutzungspotenzial
dieser Verbindung aufgezeigt.
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Knotenstromerhebung

Do. 19. September 2013
Zeitraum: 15.00 - 19.00 Uhr (Knotenpunkt 3: 24 h)

Lage der Knotenpunkte

Harsefelder StraRe

Auf dem [Kiingenbe 1 O
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15:00-19:00 (Alle Verkehrsmittel)[Kfz]
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Abb. 26 Knotenstréme am Knotenpunkt 1 (HerrenstraB3e/Im Sande)
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Abb. 27 Knotenstréme am Knotenpunkt 2 (HerrenstraBe/Am Amtshof/GrolRe
Gartenstralie)
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Abb. 28 Knotenstrome am Knotenpunkt 3 (Friedrich-Huth-Stral3e/Marktstral3e/
Griemshorster StralRe/Herrenstral3e)
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Abb. 29 Knotenstréme am Knotenpunkt 4 (Friedrich-Huth-Stral3e/Am Busbahnhof)
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Abb. 30 Knotenstrome am Knotenpunkt 5 (MarktstralRe/Mittelstral3e)
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Abb. 31 Knotenstrome am Knotenpunkt 6 (Marktstral3e/Schulstral3e)
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Abb. 32 Knotenstréme am Knotenpunkt 7 (Buxtehuder Stral3e/Paschberg)
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Abb. 33 Knotenstréme am Knotenpunkt 9 (Buxtehuder Stra3e/K 26n/Im Sande)
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Abb. 34 Knotenstréme am Knotenpunkt 10 (K 26n/Auf dem Klingenberg)
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Abb. 35 Knotenstrome am Knotenpunkt 11 (K 26n/Griemshorster Stral3e)

SHP Ingenieure Harsefeld — Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans



