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Vorwort

Der Nordland-Autobahn-Verein hat sich seit seiner Griindung im Jahre 1969 fiir die Realisierung
einer ziigigen Nord-Siid-Verbindung im Zonenrandgebiet eingesetzt. Diese Verbindung sollte
einerseits dem grof-raumigen Verkehr dienen und eine Verkniipfung zwischen den Autobahnen
im Norden Richtung Skandinavien sowie im Siiden in Richtung auf Siideuropa herstellen. Ande-
rerseits sollte sie zur verkehrlichen ErschlieBung des Zonenrandgebietes beitragen.

In zwei Denkschriften hat der Verein die Notwendigkeit einer solchen grofrdumigen Verbindung
dargelegt und begriindet, daBB diese nur durch eine Autobahn befriedigt werden konne. Die
Nordland-Autobahn war dann auch Gegenstand der Straenplanung des Bundes.

Im Zuge einer sich wandelnden Einstellung zum -StraBenbau in der Offentlichkeit und in
politischen Entscheidungsgremien, die durch die Mineraldlkrisen und durch die zunehmende
Betonung der Belange des Umweltschutzes gefordert wurde, fielen dann auf Lander- und
regionaler Ebene Entscheidungen gegen die Nordland-Autobahn, so dafl eine Sicherung der
Trasse nicht mehr gewihrleistet war.

Unter Beriicksichtigung dieser politisch geschaffenen Fakten einerseits, der weiterhin bestehenden
Notwendigkeit einer zonengrenznahen ErschlieBung dieses Raumes andererseits, setzt sich der
Nordland-Autobahn-Verein fiir einen ziligigen Ausbau einer Nord-Siid-Verbindung unter
Beriicksichtigung des vorhandenen Straflennetzes und bereits vorliegender Planungen ein.

Er hat festgestellt, daB3 besonders im mittleren Abschnitt des Zonenrandgebietes, d.h. zwischen
den Autobahnen A 24 Hamburg — Berlin und A 2 Hannover -Berlin, die planerischen
Problembereiche liegen.

Um fiir diesen Bereich Vorschlédge fiir eine sinnvolle Straenbauplanung im Sinne der Zielsetzung
des Nordland-Autobahn-Vereins — ziigige Verbindung im Zonenrandgebiet — vorlegen zu konnen,
hat der Verein einen Gutachter beauftragt, eine verkehrswirtschaftliche Untersuchung und
groflrdumige Planung einer ziigigen Nord-Siid-Verbindung im Zonenrandgebiet durchzufiihren.

Das Gutachten liegt nunmehr vor. Der Nordland-Autobahn-Verein erwartet, dal die wohl
fundierten Vorschldge zum Ausbau bestehender Stralen bzw. zum Bau neuer regional begrenzter
Abschnitte noch Eingang finden in die laufende Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplanes
1985.

NORDLAND-AUTOBAHN-VEREINE. V.
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ERGEBNISBERICHT

Im Ergebnisbericht sind die wichtigsten Aussagen des anschlieBenden Untersuchungsberichtes in
knapper Form zusammengefaf3t. Hinweise auf den Untersuchungsbericht werden in den Zeichen / /
angegeben.

AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG

Der Nordland-Autobahn-Verein hat sich seit seiner Griindung im Jahre 1969 fiir die Herstellung
einer ziigigen Nord-Siid-Verbindung im Zonenrandgebiet eingesetzt. Eine entsprechende
Autobahntrasse war auch bereits im Bedarfsplan fiir den Ausbau der Bundesfernstralen enthalten,
wurde aber zwischenzeitlich aufgegeben. Der Grundgedanke, durch den Bau einer Autobahn den
Planungsraum und somit auch das Zonenrandgebiet zu beteben, hat sich durch die Untersuchungen
als richtig erwiesen /3.21, S.50 ff/, mit dhnlichen Maflnahmen sollen auch andere Regionen des
Bundesgebietes verbessert werden /1.21, S.13 f1/.

Da jedoch fiir die Autobahn in absehbarer Zeit keine Realisierungschance besteht, wird eine
moglichst baldige Verbesserung des Stralennetzes im Zonenrandgebiet fiir dringend erforderlich
gehalten, um negative Entwicklungen zu stoppen und sie nach Mdglichkeit in positive Entwick-
lungen umzukehren. Es ist daher folgerichtig, daB der Nordland-Autobahn-Verein seine
berechtigten Forderungen nach einer Autobahn zuriickstellt und sich statt dessen zunichst auf eine
verbesserte Nord-Siid-Verbindung unter weitgehender Nutzung vorhandener Stralen beschrénkt.

PLANUNGSRAUM

Im vorliegenden Cutachten werden Moglichkeiten fiir die Stralennetzverbesserungen untersucht,
bewertet und vorgeschlagen. Die Planungen beziehen sich auf einen Planungsraum, der von den
Autobahnen A 1, Liibeck-Hamburg, A 7, Hamburg-Hannover und A 2. Hannover-Helmstedt sowie
der Grenze umschlossen wird /1.11, S 3 f1/.

SIEDLUNGS- UND WIRTSCHAFTSSTRUKTUR

Im Randbereich des Planungsraumes liegen die GrofBstddte Liibeck, Hamburg. Hannover und
Braunschweig. Zusammen mit den benachbarten kleineren Stidten ergeben sich hier zum Teil sehr
dicht besiedelte Ballungsgebiete. In den anderen Regionen des Planungsraumes sinkt die
Bevdlkerungsdichte auf unter 0, 5 Einwohner/ ha ab, wobei sich lediglich der Stadtbereich von
Uelzen mit einer hoheren Einwohnerdichte heraushebt /1.12. Abb. 3/.

Bei der Wirtschaftsstruktur, hier ausgedriickt durch die Differenz zwischen Arbeitsplétzen und
Erwerbstétigen in den einzelnen Regionen, zeigt sich, dafl innerhalb der Zonen von weniger als 45
Fahrminuten zu den GroBstidten ein erheblicher Uberschul an Erwerbstitigen besteht, in den
GroBstidten selber ein entsprechender Uberschul3 an Arbeitsplitzen.

Innerhalb des Planungsraumes weisen die Stiddte Uelzen und Liichow einen erwerbsbedingten
Einpendleriiberschuf auf, in allen anderen Zellen ergibt sich dagegen ein Auspendler-Uberschuf.
Die Erwerbstitigen der einzelnen Regionen miissen zum Teil entweder langer als 45-Minuten zu
einer Arbeitsstétte fahren oder aber in die Randbereiche der Ballungsgebiete umsiedeln. Daraus
folgt aber auf die Dauer.

» dal} das Stralennetz durch ldngere Fahrten zusétzlich belastet wird oder

e daB sich der Verkehrsdruck in den Ballungsgebieten stindig erhéht und immer
leistungsfahigere StraBen angeboten werden miiflten und

» daf} sich die Altersstruktur wegen der Abwanderung jiingerer Personen ungiinstig entwickelt.



VERKEHRSNETZE

Ein wesentlicher Grund fiir die ungiinstigen Entwicklungen im Planungsraum wird im
vorhandenen Stralennetz gesehen. Der Planungsraum besitzt wegen der starken politischen
Abgrenzungen kein ,Hinterland‘, das StraBennetz weist keine klar erkennbare Struktur auf und die
Elbe ruft eine Trennung zwischen Niedersachsen und Schleswig-Holstein hervor, was aber vor
allem auf das in Schleswig-Holstein vorwiegend auf die Hansestadt Hamburg ausgerichtete
Stralennetz und die unzureichende Leistungsfiahigkeit der Elbbriicke bei Lauenburg
zuriickzufiihren ist /Abb. 5/.

Die vorhandenen und geplanten Autobahnen sind auf die Ballungsgebiete ausgerichtet, im
niedersdchsischen Teil des Planungsraumes gibt es keine Autobahnverbindungen. Die
Bundesstralen weisen allenfalls Teilabschnitte von Ortsumgehungen auf, durchgehende Fahrten
miissen daher noch durch die Stddte verlaufen, was mit Nachteilen fiir diese Stddte, Zeitverlusten
fiir die Verkehrsteilnehmer oder mit Umwegfahrten verbunden ist.

Im Vergleich zu anderen Randregionen der Bundesrepublik wird der Planungsraum erheblich
benachteiligt /Abb. 6/. Der Raum Ostfriesland etwa verfiigt durch die Kiiste (Schiffahrt) und die
Inseln (Urlaubsgebiete) iliber ein aulergewohnlich attraktives ,Hinterland® und soll zudem zur
wirtschaftlichen Belebung durch den Bau der Autobahn A 31 verbessert werden.

Im Saarland haben die Grenzen zu den westlichen Nachbarlédndern praktisch keine Wirkung mehr,
das Straflen- und Autobahnnetz ist hier vergleichsweise dicht. Im Raum Nordbayern wird eine mit
dem Planungsraum vergleichbare ,Hinterlandsituation® angetroffen, dieser Raum wird aber durch
vorhandene und in der Planung dringlich eingestufte Autobahnen wesentlich besser erschlossen,
was auch bei der Standortentscheidung fiir den Bau einer Wiederaufbereitungsanlage im Raum
Wackersdorf mit ausschlaggebend gewesen sein mag.

Schienenwege und WasserstraBBen liegen im Planungsraum sehr giinstig. Sie konnen aber ihre
volle Wirkung nur dann erzielen, wenn sie mit einem gut ausgebauten Straflennetz verkniipft
werden. Der Luftverkehr spielt nur eine untergeordnete Rolle, konnte aber durch eine flexiblere
Gestaltung der ADIZ zumindest im Raum Uelzen erleichtert werden /1.22 S. 17 ft/.

Die bisherige Verkehrsmengenentwicklung auf den Autobahnen und Bundesstra3en unterstreichen
die gemachten Aussagen. Wihrend auf den Autobahnen das Verkehrsautkommen als ein Indiz fiir
die Vitalitdt eines Raumes stark angewachsen ist, ist die Entwicklung auf den Bundesstraflen
vergleichsweise schwach. Lediglich in den Einzugsbereichen der Mittelzentren ist ein stirkeres
Anwachsen zu beobachten /1.31, S 21. ff/.

BEURTEILUNG DER GEGENWARTIGEN SITUATION

Aus der Betrachtung der Arbeitsplatzdefizite bzw. der Erwerbstétigeniiberschiisse 148t sich die
Vermutung ableiten, daf3 sich dichter besiedelte Gebiete in einer noch akzeptablen Entfernung der
Ballungszentren gebildet haben und noch weiter verdichten werden. Dadurch steigt der
Verkehrsdruck in diesen Gebieten an und 19st Stralenverbesserungen aus, die diese Entwicklung
noch weiter begiinstigen /2.3, S.45 f f/.

Gleichzeitig nimmt das Angebot an Arbeitsplatzen im Planungsraum ab, es verringert sich die
Besiedlungsdichte und es kommt zunehmend zu einer Uberalterung der Bevolkerung.

Bedingt durch die Lage iibernimmt die Stadt Uelzen im Planungsraum eine autarke Funktion als
Mittelzentrum und wird darin durch die Stddte Liichow und Dannenberg unterstiitzt. Gleichwohl
muf} das StraBennetz besser auf diese Zentrenfunktion abgestimmt und entsprechend ausgebaut
werden.

Auf Grund von Modellrechnungen (Fahrt routenuntersuchungen und Lagegunstbewertungen) im
vorhandenen Straflennetz ergeben sich eine Reihe von Mangelsituationen, die mit den
Zielvorstellungen (siehe unten) fiir das Stra3ennetz nicht im Einklang stehen:



* Die meisten Fahrtwege verlaufen {iber laingere Autobahnrouten und gehen erst von hieraus
auf das nachgeordnete Netz iiber. Lingere -wenn auch zeitgilinstigere- Fahrten belasten das

Stralennetz in unnotiger Weise und flihren zu vermehrten Umweltbelastungen /2.22, S. 29
ft/.

* Bedingt durch die Ausrichtung des Stralennetzes auf die Ballungszentren entstehen im Netz
Trenneffekte in Nord-Siid-Richtung. Hier ist vor allem der Elbiibergang bei Lauenburg und
die Netzgestaltung in Schleswig-Holstein zu nennen /Abb. 12 bis 14/.

* Die Lagegunstwerte der einzelnen Regionen im niedersdchsischen Teil des Planungsraumes
sind nur schwach ausgebildet, dies trifft vor allem fiir die grenznahen Bereiche zu. Lediglich
die Stadt Uelzen beweist in diesem Raum ihre hohe Bedeutung als Mittelzentrum /2.231, S.
38 ffund Abb. 15, S. 40/

* Die Autobahnen zeigen bei den Modellrechnungen ihren belebenden Effekt iiberall dort, wo
Zentren durch diese Stralen miteinander verbunden werden. Das nachgeordnete Stralennetz
im Planungsraum zeigt in seiner derzeitigen Form nur geringe belebende Effekte /2.232, S.
41 ffund Abb. 16/.

SCHLUSSFOLGERUNGEN

Im Planungsraum fehlt eine durchgehende und leistungsfahige Nord-Siid-Achse, von der aus die
einzelnen Regionen erschlossen und Verbindungen zu den Autobahnen angeboten werden kdnnen.

Es muf} angestrebt werden, mit einem deutlich verbesserten Stralennetz Entwicklungsimpulse auf
die Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur auszulosen, damit Abwanderungstendenzen in die
Randbereiche der Ballungsgebiete gestoppt werden konnen.

Derartige MaBnahmen sollten baldmoéglichst ergriffen werden, damit die gegenwértigen
Tendenzen gestoppt werden konnen und nicht erst durch verspitete Malnahmen wieder
riickgidngig gemacht werden miissen /2.3/.

ZIELSETZUNGEN

Im Stralennetz des Planungsraumes ist derzeit noch keine klare Netzstruktur zu erkennen. Es wird
empfohlen, bei kiinftigen Aus- und NeubaumaBBnahmen ein Achsenkonzept zu verfolgen, das von
folgenden Vorstellungen ausgeht:

* Zwischen den Rdumen Braunschweig/Wolfsburg und der A 24 bzw. der Stadt Liibeck sollte
in Nord-Siid-Richtung eine leistungsfahige StraBenachse ausgebaut werden, die soweit wie
moglich an Stiddten und Orten vorbeigefiihrt wird und einen leistungsfihigen Elbiibergang
aufweist.

* Von dieser Achse aus miissen einerseits geeignete Querverbindungen zu den vorhandenen
Autobahnen angeboten und andererseits Ausldufer in die grenznahen Bereiche der
Bundesrepublik vorgesehen werden.

* An dies Straflennetz sollten Bahnhofe und Hafen im Planungsraum gut angebunden werden.

* Bei allen Aus- und NeubaumaBinahmen muf3 darauf geachtet werden, daf3 in der Bilanz
sowohl die Lebensqualitit der Menschen als auch die Belange des Umweltschutzes ver-
bessert werden.

PLANUNGSVORSCHLAGE

Die Nord-Siid-Achse kann durch weitgehende Inanspruchnahme der B 4 gebildet werden, wenn
dabei die Stidte Githorn, Uelzen und Liineburg mit vollstindigen Umgehungsstral3en ausgestattet



werden (diese Mallnahmen sind bereits geplant bzw. befinden sich im Bau) /2.321, 2.323 und
2.325/.

Im Siiden miifiten verbesserte Verbindungen zur A 2 im Raum Braunschweig und zur A 39 im
Raum Wolfsburg hergestellt werden.

Die letztere Verbindung verlauft derzeit {iber die B 188. Erforderliche Ortsumgehungen gestalten
sich hier wegen der Allerniederung siidlich der Strae und der Unterfiihrung des Elbe-Seitenkanals
(Zwangspunkt) schwierig. Es bietet sich jedoch ein Funktionsaustausch zwischen der K 114 und
der B 188 an, da die Kreisstral3e eine grofziigige Trassierung und keine Ortsdurchfahrten aufweist.

Nordlich Wolfsbiirg konnten die B 188 und die B 248 so miteinander verkniipft werden, daB sie
zusammen in die A39 einmiinden /Abb. 27/.

Die K 114 (bzw. dann B 188 neu) miiite im Raum Githorn mit der geplanten Westumgehung
verbunden werden. Die empfohlene Losung geht von einem Briickenbauwerk iiber die Bahnlinie
Gifhorn-Wittingen aus, wobei die B 188 alt untergeordnet an diese Trasse angeschlossen werden
konnte /3.321, S. 69 ffund Abb. 28/.

Der Stralenquerschnitt der B 4 zwischen Uelzen und Liineburg sollte ebenso wie der Abschnitt
zwischen Uelzen und Githorn auf die Dauer nach Mdglichkeit den Regelquerschnitt RQ 14 nach 1
8 1 erhalten /3.322 und 3.324/. Alternativ wire ein dreistreifiger Querschnitt mit altemierenden
Uberholfahrstreifen denkbar /3.324, S.77/.

Von Liineburg aus in Richtung Norden ergeben sich zwei Planungsmdglichkeiten. Zum einen
konnte der Achsverlauf im Zuge der B 4/ B 404 {iber Geesthacht, zum anderen iiber die B 209 bei
Lauenburg gesehen werden. Beide Mdglichkeiten zeigen bei entsprechenden Modellrechnungen
nach Verkehrstechnischen Gesichtspunkten praktisch die gleichen Wirkungen. Auf Grund
zusitzlicher Uberlegungen wird jedoch die Wahl der Achse im Zuge der B 209 empfohlen, da sie
deutlich hohere Vorteile aufweist.

ACHSE IM ZUGE DER B 404

* Die Achse im Zuge der B 404 konnte die vorhandene Elbbriicke bei Geesthacht nutzen. Von
hier aus miite eine moglichst direkte Straenverbindung bis zur B 404 nérdlich von
Schwarzenbek ausgebaut werden.

* Diese Achse wiirde im Raum Geesthacht die Hauptverbindungen in und aus Richtung
Hamburg schneiden, was fiir die Abwicklung der Verkehrsablaufe negativ wére.

* Da die Achse einen Abschnitt der geplanten A 250 (bis zur B 404) nutzen wiirde, besteht die
Gefahr, dafl Fahrten in Richtung Norden auf der A 250 verbleiben und so die Autobahn-
Elbiibergiinge bei Hamburg noch zusétzlich belasten werden.

ACHSE IM ZUGE DER B 209

* Durch den Bau de r A 24, Hamburg-Berlin, ist die Stadt Lauenburg in eine Randlage
abgedriangt worden. Wird die B 209 als Achse gewihlt, so konnten fiir Lauenburg neue
Entwicklungsimpulse ausgelost werden. Es wiren oOrtlich begrenzte Ausbauten,
Umgehungen fiir Brietlingen, Lauenburg und Schwarzenbek und ein neuer Elbiibergang bei
Lauenburg erforderlich.

* Bei den Vereinbarungen iiber den Bau der A 24, Hamburg-Berlin, durch Schleswig-Holstein
wurden Verhandlungen iiber den Bau einer neuen Stralenverbindung zwischen dieser
Autobahn und dem Raum Liichow-Danneberg in Aussicht gestellt, aber auf nicht absehbare
Zeit verschoben. Eine derartige Verbindung wiirde den Bau einer Elbbriicke und einer etwa
35 km langen Strecke erforderlich machen, wobei nur geringe Baukosten auf dem Gebiet der
Bundesrepublik entstehen.

Wird die Achse im Zuge der B 209 mit einem Elbiibergang bei Lauenburg ausgebaut, so
verringern sich die Baukosten erheblich und bleiben zudem im Lande. Die Verbindung von



der A 24 in den Raum Liichow-Dannenberg sind iiber die B 209 wesentlich giinstiger als
tiber die B 404.

* Diese Nord-Siid-Achse schneidet die Hauptverbindungen von und nach Hamburg nicht,
sondern liegt in Randlage, wodurch sich giinstigere Verkehrsabldufe ergeben.
Die Achse im Zuge der B 209 weist die groerenvorteile und die geringeren Nachteile auf.
Fiir den Planungsraum hétte die Nord-Siid-Verbindung die groBere Bedeutung, die schneller
gebaut werden konnte, damit die angestrebten Entwicklungsimpulse moglichst bald wirksam
werden.

Eine entscheidende Rolle bei der Wahl spielt der Raum Schwarzenbek. Da im Falle der B 404 eine
Westumgehung, im Falle der B 209 aber eine Ostumgehung erforderlich wird, werden hier die
Weichen fiir die Wahl der Achse gestellt. Da eine Ostumgehung leichter zu realisieren wére und
auch die Achse tiber die B 209 alles in allem gesehen die groBeren Vorziige aufweist, sollte sie
vorrangig ausgebaut und dementsprechend in den Bedarfspldnen mit der hdchsten Dringlichkeit
versehen werden /3.326 bis 3.328/.

Der Bau einer Nordland-Autobahn durch den Planungsraum wiirde dem weitrdumigen Verkehr
hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten und besseren Fahrkomfort ermdglichen, dafiir aber weiter
abgeriickt von den Stidten liegen und gro3ere Eingriffe in die Naturrdume erfordern.

Ortsnahe Umgehungen konnen dhnlich gute Wirkungen erzielen, die den betroffenen Stidten und
Gemeinden noch mehr zugute kommen wiirden, da auch zusitzlich Ziel- und Quell-
verkehrsbeziehungen von diesen Stralen aufgenommen und die StadtstraBen wirkungsvoller
entlastet werden konnten.

Um die Benachteiligungen des Planungsraumes gegeniiber den anderen Gebieten der
Bundesrepublik moglichst bald beseitigen zu konnen, sollten die empfohlenen MaBBnahmen, die in
der Abbildung zusammenfassend dargestellt sind, in eine hohe Ausbaudringlichkeit eingestuft
werden.

Hannover/Langenhagen Mai 1985

o

(Dipl .-Ing. U.Hinz)
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Neubau von Autobahn- und
BundesstraBenabschnitten.
Sofern noch nicht im Bau oder in der

Planung wird die Einstufung in die
hochste Dringlichkeit empfohlen.

@ Braunschweig

Schrittweiser Ausbau auf

einen durchgehenden und einheitlichen
StraBenquerschnitt (z.B. RQ 14 oder
dreistreifig mit alternierenden Uber-
holfahrstreifen).

EMPFOHLENE BAUMASSNAHMEN IM PLANUNGSRAUM



AUFGABENSTELLUNG UND ZIELSETZUNG DER
UNTERSUCHUNG

Der Nordland-Autobahnverein hat sich mit Grindung im Jahr 1969 die Aufgabe gestellt, eine
leistungsfahige, groRraumige Landverbindung zwischen Skandinavien, Deutschland und den
Sid- und stdosteuropaischen Landern zu fordern.

Von dieser Verbindung im Zonenrandgebiet zwischen der A 1 im Raum Libeck und der A 2 im
Raum Braunschweig verspricht man sich Impulse fir den schwacher entwickelten Kaum im
Ostlichen Schleswig-Holstein und im nordéstlichen Niedersachsen.

Eine als "Nordlandautobahn" bezeichnete Trasse (siehe Abb. 1) war in dhnlicher Form auch
bereits im Bedarfsplan fiir den Ausbau der Bundesfernstralen 1971-1975 | 1 | enthalten.
Zwischenzeitlich aber ist diese durchgehende Autobahntrasse aufgegeben worden und wird wohl
auch in absehbarer Zeit nicht wieder in die Planungen aufgenommen werden. Lediglich
Teilabschnitte einer A 39 zwischen dem Raum Wolfsburg und der A 7, Raum Derneburg, sind
gebaut worden oder werden voraussichtlich in naher Zukunft realisiert werden.

Ob der Verzicht auf die durchgehende Nordlandautobahn richtig war und gegenliber dem
betroffenen Raum vertretbar ist und -wenn dies zutrifft- ob und welche Ersatzmalnahmen
sinnvoll und realistisch erscheinen, soll in der folgenden Abhandlung untersucht werden. Dabei
spielen herkdmmliche Betrachtungen von Verkehrsmengen eine untergeordnete Rolle. Es sollen
vielmehr die moglichen Entwicklungsimpulse fir die betrachtete Region in den Vordergrund
geruckt werden, die durch ein funktionierendes Verkehrsnetz auf diesen Raum ausgehen
kénnen. Besondere Beachtung werden bei allen Planungsaussagen den Lebensrdumen fir
Menschen, Tiere und Pflanzen geschenkt.

SchlieBlich sollen in der Untersuchung auch die stral’enbaupolitischen Entscheidungen der
letzten Jahre und Jahrzehnte im Zonenrandgebiet zwischen dem Raum Lidbeck und dem Raum
Braunschweig bertcksichtigt und deren erkennbare Auswirkungen beurteilt werden. Dies ist im
Rahmen von Planungsuberlegungen insofern von Bedeutung, als nicht ausreichende oder
wirkungslose MalRnahmen verbessert und in ein funktionierendes Verkehrsnetz integriert werden
kdénnen.

Bei allen Planungen im StralRennetz soll schlieBlich bedacht werden, dall Strallen einem
benachteiligten Raum kurzfristig wichtige Entwicklungsimpulse geben sollen, aber den Raum
auch Uber Jahrhunderte pragen. In dieser Zeit kénnen sich derzeit wirkende politische
Konstellationen verdndert haben, so daf® das StraRennetz auch dann noch allen rdumlichen
Ansprichen gerecht werden muf3.
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1 UNTERSUCHUNG: DER VORHANDENEN SITUATION (ANALYSEN)
1.1 Struktur des Untersuchungsraumes

1.11 Raumliche und zeitliche Abgrenzungen

Ausgehend von der Zielsetzung, eine zigige Nord-Sid-Verbindung (in welcher Form auch
immer) im nordostlichen Raum der Bundesrepublik zu erstellen, wird der betrachtete
Planungsraum zunéchst grob wie folgt abgesteckt:

Die Grenze des Planungsraumes wird im Norden durch die von Libeck kommende Autobahn A
1 und -vom Horster Dreieck an- durch die in Nord-Sud-Richtung verlaufende BAB A 7 gebildet.
Im Suden wird dieser Raum in etwa von der in Ost-West-Richtung verlaufende Autobahn A 2,
Dortmund-Berlin, begrenzt. Im Osten wird der Planungsraum zwangslaufig durch die Grenze der
Bundesrepublik abgeschlossen.

Fur diesen Raum werden mogliche Planungen untersucht, die aber auch durch Auswirkungen
aus den anschlieRenden Raumen der Bundesrepublik und aus den Strallennetzverbindungen
beeinflullt werden koénnen. Daher werden die angrenzenden Gebiete im Bereich der
Bundesrepublik soweit erforderlich berlicksichtigt und zusammen mit dem Planungsraum als
Untersuchungsraum angesprochen.

Um innerhalb des Planungsraumes Verkehrs relevante Raumstrukturen bearbeiten zu kénnen,
wurde das beschriebene Gebiet in Verkehrszellen gegliedert, die sich auf die Einteilung aus | 2 |
(statistische Raumeinheiten) beziehen.

Der Planungsraum wurde in insgesamt 68 Verkehrszellen unterteilt, 13 Zellen in Schleswig-
Holstein und 55 Zellen in Niedersachsen. Die Einteilung und Numerierung ist aus der Abb. 2 zu
ersehen, die gleichen Einteilungen sind in den Tabellen mit raumlichen Bezeichnungen
enthalten. Zur Abgrenzung nach auRen wurden im Randbereich des Planungsraumes 11
Ubergangszellen zu den angrenzenden Gebieten gebildet.

Die Beurteilungen mussen sich auf zum Teil Uberalterte Strukturdaten (aktualisierte Daten aus
der Volkszahlung 1970) beziehen, da es derzeit keine verlasslichen, neueren Daten gibt. Dies
wird aber nicht als wesentlicher Nachteil angesehen, da es mehr um qualitative als um
quantitative Beurteilungen geht. Sehr wahrscheinlich ergeben sich durch die Verwendung dieser
alteren Daten fur den betrachteten Raum zu positive Beurteilungen. Man muf® namlich davon
ausgehen, dal® sich im Vergleich zur Ubrigen Bundesrepublik die strukturelle Situation im
Planungsraum in den letzten Jahren negativer entwickelt hat (vergl. Abschn. 1.31 und 2.2 ff). So
liegt man bei Verwendung alterer, aber noch positiverer Daten mit Forderungen nach
raumstrukturellen Verbesserungen auf der sicheren Seite, denn dann ist die in diesem Gutachten
beurteilte Situation immer noch besser, als die zur Zeit zutreffende, so dall Forderungen nach
infrastrukturellen Verbesserungen zurecht erhoben werden.
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Auf herkdmmliche Prognosen wird im Rahmen der Untersuchung verzichtet. Sie werden ersetzt
durch Abschatzungen und Szenarien, da die Entwicklung des Raumes nicht zuletzt von der
tatsachlichen Ausgestaltung des Verkehrsnetzes abhangen wird und diese Ausgestaltung
ungewil} ist.

Die verkehrlichen Beurteilungen stutzen sich auf die ‘'Durchschnittlichen taglichen
Verkehrsmengen" (DTV-Werte), die im Abstand von zwei bis drei Jahren von den zustandigen
Strallenbauamtern auf klassifizierten Stral3en ermittelt werden sowie auf Modellrechnungen.

1.12 Siedlungs- und Wirtschaftsstrukturen

Die fur alle Verkehrszellen des Untersuchungsraumes gesammelten Daten sind in der Tabelle 1
angegeben und in der Tabelle 2 verwertet worden.

Ein besonders kennzeichnendes Merkmal fir den Planungsraum ist die Einwohnerdichte,
ausgedriickt in Personen pro ha, die in finf Klassen eingeteilt in der Abb. 3 fiir die einzelnen
Verkehrszellen dargestellt ist.

Eine hohe Einwohnerdichte von mehr als 10 Personen pro ha findet sich in den Grofistadten
Lidbeck, Hamburg, Hannover und Braunschweig sowie in der Stadt Celle. Weiter heben sich mit
etwas geringeren Werten die Randbereiche zu diesen Stadten und einige andere Stadtbereiche
hervor, wobei vor allem auf die Stadtekette Wolfsburg - Githorn -Uelzen - Liineburg hingewiesen
wird. Die dichter besiedelten Gebiete im Umfeld der GrofRstddte werden -ohne dall eine
genauere Abgrenzung angegeben wird- bei den folgenden Beschreibungen auch als
Ballungsgebiete angesprochen.

Besonders geringe Einwohnerdichten finden sich dagegen im nordost-niedersachsischen
Bereich des Planungsraumes, ein Gebiet, das bei den Untersuchungen besonders berticksichtigt
werden mul3. Die dargestellten Relationen der Einwohnerdichte haben sich in den Jahren seit
1970 noch zum Nachteil der dinn besiedelten Gebiete verschlechtert.* Grund dafur ist -wie im
weiteren Verlauf der Untersuchungen noch nachgewiesen wird- dall die dinn besiedelten
Gebiete im Verhaltnis zu den Ballungsgebieten Uber sehr geringe 'Lagegunstwerte’ (siehe hierzu
Abschnitt 2.231, S. 38 ff) verfiigen, was besonders jlingere Einwohner bewegt haben kdnnte
(und bewegen wird), diese schwacher strukturierten Regionen zu verlassen und stattdessen in
die Ballungsgebiete umzusiedeln. Dies ist u.a. auch aus der Altersstruktur im Planungsraum zu
erkennen (siehe Daten der Landkreise).



TABELLE 1

STRUKTURDATEN FUR DIE VERKEHRSZELLEN DES UNTERSUCHUNG S RAUME S

QUELLE: Volkszahlung 1970

* Erw.W. = Erwerbstétige am Wohnort,

** Erw.A. =Erwerbstétige am Arbeitsort, Erléduterungen dazu im Text

412 HAMBURG 1793823 827707 968167 433079 75315
414 | REINBEK, BOERNSEN 30457 13200 7750 7245 7325

416 | GEESTHACHT 23137 9960 7500 .5415 3314

418 AUMUEHLE, SCHOENNINGSTEDT | 11376 4610 2550 2705 9735

420 | NUSSE, BREITENFELD 8299 3180 1800 1932 18071
421 | MOELLN, GUDOW 19865 7730 6800 4640 19137
422 RATZEBURG.GROSS GROENAU 19885 7810 5850 4643 18734
426 LUBECK +** 250000 130000 | 140000 | 60000 20000
428 |BAD OLDESLOE 93180 39160 29500 22599 45129
433 |BUCHHOLZ 105399 45541 25869 26288 90482
435 WALSROOE 61378 26301 25185 14135 91019
437 | HILDESHEIM 213474 90235 90174 45290 73749
501 KOENIGSLUTTER A.ELM 24050 10031 6844 5142 20677
504 WOB., FALLERSLEBEN.VORSFELDE 129532 60503 85075 33986 20438
508 ISENBUETTEL 8848 3824 1275 2081 8070

518 WESENDORF 8550 4106 2454 2020 20790
530 'WRESTEDT, BODENTEICH 13299 5720 4431 2942 27993
534 HWENDEBURG 8023 3755 2228 2039 7023

536 LACHENDORF 10028 4216 3191 2419 18627
542 SUDERBURG 7008 2794 1861 1548 24992
547 HERMANNSBURG 19394 8060 7981 4693 30093
549  WINSEN.WIETZE 13629 5637 3904 3295 21833
551  WIETZENDORF 2805 1204 1012 652 10682
557 | SALZHAUSEN 8603 3738 2694 2141 14813
559 | GELLERSEN 5107 2153 884 1200 7485

561 EBSTORF 10505 4036 3014 2322 25261
565 |BEVENSEN, BIENENBUETTEL 21046 8369 6497 4662 32470



573 | CLENZE 8035 3545 2903 1892 22210
575 | HITZACKER 7185 2597 1964 1703 17352
577 | BLECKEDE, DAHLENBURC 13769 5598 5104 3229 28007
582 BUECHEN 7662 3070 2900 1788 11842
587 SANDESNEBEN, BERKENTHIN 11794 4760 3100 2743 19232

eo* Schitzwerte



TABELLE 2

AUSWERTUNG DER STRUKTURDATEN

Nr.  VERKEHRSZELLE Bezeichnung Einwohner | Erw.W. |Erw.A Pkw+ Fldche ha
Kombi
13 | WARMBUECHEN 15737 7136 4384 3606 669
16 |NEUSTADT A.RBG. 189384 85588 4643 4236 80612
29 |BURGWEDEL 12911 5586 3769 2959 15166
57 | HOISDORF, MOLLHAGEN 12021 4940 2350 2903 12108
69 GR.SEE, BARSBUET, GLINDE 23387 11100 7350 5657 9804
117 BARDOWICK 8941 3951 2498 2140 10030
201 SALZGITTER 139044 58448 60383 30983 36895
203 WOLFENBUTTEL 130129 52907 40024 28435 69717
BS,
204 VOELKENROD.HONDELG.STOECKH. 271354 118862 143446 65586 18769
206 PAPENTEICH 11623 5104 2482 2734 10605
210 GIFHORN 35032 15624 15858 8262 10920
224 UELZEN 37181 15348 18409 8256 8552
233 LUENEBURC 63100 26519 30421 13848 6366
238 WINSEN/LUHE 20359 9226 7422 5078 10897
246 HANNOVER 731301 336841 440646 174610 65323
255 |CELLE 57155 24345 | 28651 12654 4852
260 BERGEN 13650 6179 5398 3301 25501
264 | SOLTAU 44943 18812 17357 10469 66230
271  HAMBUEHREN 6646 2719 1148 1610 5667
275 |ESCHEDE 5594 2265 1292 1351 17044
279 LEHRTE 37427 15808 9994 8543 11773
280 BURGDORF 24553 10333 7031 5627 11222
281 UETZE 16448 6725 4333 3736 14032
285 MEINERSEN 12082 5059 2842 2832 17269
292 | VELPKE 10405 4526 2019 2205 11949
295 | PEINE 49430 20131 24494 10692 11952
296 EDEMISSEN 10011 4169 2601 2150 10353
299 VECHELDE 12647 5443 2362 3278 7599



304 WATHLINGEN, FLOTWEDEL 17590 7423 5557 4257 16494

307 | CREMLINGEN 9511 4084 1447 2467 6023

310 LEHRE 8987 3921 1655 2309 7150

316 BROME, BOLDECKERLAND 15890 7167 3275 3631 28333
317 HELMSTEDT, GRASLEBEN 35370 14442 12471 7531 12630
326 WITTINGEN 13027 5805 5291 3065 22491
328 ' HANKENSBUETTEL 9175 4149 3213 2154 29058
336 AMELINGHAUSEN 11340 4564 3203 2681 26389
346 MUNSTER 17757 8174 6261 4140 19333
361 1ROSCHE 7645 3170 2325 1684 21036
364 LUECHOW 18254 7733 8283 4329 33767
368 GARTOW 4377 1702 1389 1038 18478
375 DANNENBERG/ELBE 13089 5722 5622 3100 30065
389 ELBMARSCH 6031 2670 1470 1460 8182

394 | SCHARNEBECK, ADENDORF 14769 6292 2906 3472 15398
399 LAUENBURG 14128 5670 5050 3302 9030

402 NOSTHEIDE 5975 2549 1765 1402 13280
406 SCHWARZENBECK 14311 6325 4900 3342 11934
409 TRITTAU 7647 3140 2300 1834 6276

Aus der Abb. 4 kann eine Aussage Uber die wirtschaftliche Situation der einzelnen Regionen
entnommen werden.

In der Tabelle 7 sind zwei Angaben Uber die Zahlen von Erwerbstatigen je Verkehrszelle
enthalten:

1. Erwerbstatige am Wohnort (Erw.W.)
Hierzu zahlen alle Erwerbstéatigen, die in der Verkehrszelle zur Wohnbevdlkerung gehdren,
unabhangig davon ob und wo sie einen Arbeitsplatz haben.

2. Erwerbstatige am Arbeitsort (Erw.A.)
Zieht man von den Erwerbstatigen am Wohnort die Auspendler ab und addiert die Einpendler,
so erhalt man die Erwerbstatigen am Arbeitsort.

In der Abb. 4 ist die Differenz aus Erwerbstatigen am Arbeitsort und Erwerbstatigen am Wohnort
auf Grund der Daten des Jahres 1970 dargestellt worden. Die derzeit zureffenden Daten dirften
sich wegen der hohen Arbeitslosigkeiten erheblich (wahrscheinlich zum Nachteil der schon 1970
benachteiligten Radume) verandert haben, liegen aber nicht oder nur sehr grob vor und kénnen
daher nicht verwendet werden.



Vernachlassigt man einmal die genauen Werte einzelner Pendlerbeziehungen, so besagt ein
negativer Wert fUr eine Zelle (schwarze Saulen), da® Erwerbstatige auf jeden Fall aus einer Zelle
zu einem Arbeitsplatz in eine andere Zelle auspendeln missen und umgekehrt zeigen die
weilRen Saulen einen Uberschuf® an Einpendlern im Verhaltnis zu der Zahl der in einer Zelle
wohnenden Erwerbstatigen.



EIN- UND AUSPENDLERUBERSCHUSSE ABB. 4
IN DEN EINZELNEN VERKFHRSTEIIF 2.



Die GroRstadte und die gréReren Stadte im Untersuchungsraum weisen jeweils einen Uberschufy
an Einpendlern zu Arbeitsplatzen auf. Im Umfeld dieser Stadte (bis zu einer Fahrzeit von ca. 45
Minuten mit dem Kfz, vergl. Abb. 11, S. 28), sind die hdchsten Auspendleriiberschiisse zu er
kennen. Dies besagt aber, dal} viele Menschen gerade in diese Randbereiche gezogen sind, um
von hier aus einen Arbeitsplatz in einer nahegelegenen Stadt erreichen zu kénnen.

Im Raum Uelzen, vor allem aber im Raum Luchow - Dannen-berg gleichen sich die Ein- und
Auspendlertberschisse nicht innerhalb eines Fahrzeitbereiches von 45 Minuten aus, so dafl
entweder langere Wege zu Arbeitsplatzen in Kauf genommen werden mussen oder aber fur die
Erwerbstatigen keine Arbeitsplatze zur Verfligung stehen.

Im ersten Fall entstehen daraus unndétige Belastungen der Verkehrsnetze, im zweiten Fall wird
eine Abwanderung aus den bisherigen Wohngebieten auf die Dauer unvermeidlich. Lediglich
eine gunstigere Arbeitsplatzverteilung konnte beide Folgewirkungen vermeiden. Daflr aber
mussen in dem Kaum bessere infrastrukturelle Voraussetzungen geschaffen werden.

1.13 Natur und Landschaft

Das zu untersuchende Gebiet zeichnet sich durch viele und hochwertige Landschafts- und
Naturschutzgebiete aus, die groe Bedeutung fir den Erholungsverkehr haben bzw. haben
konnten, wenn sie besser erreichbar waren.

Im Raum Schleswig-Holstein ist vor allem der Naturpark Lauenburgische Seen hervorzuheben,
der sich praktisch von Libeck bis nach Lauenburg entlang der Grenze hinzieht. GroRe
Bedeutung als Naherholungsgebiet vor allem fir die Hansesstadt Hamburg kommt auch dem
Sachsenwald zu. Diese beiden hochwertigen Naturrdume sind durch die A 24, Hamburg - Berlin,
noch leichter erreichbar geworden, werden aber auch durch diese Autobahn durchschnitten und
beeintrachtigt.

Die Bereiche beidseitig der Elbe, zwischen Hamburg und Lauenburg, werden durch die Gebiete
"Vierlande", "Hohes Elbufer" und die "Winsener Marsch" gepragt. Vor allem die Uferbereiche der
Elbe haben einen hohen Stellenwert fur die Naherholung.

Weite Bereiche in Niedersachsen sind ebenfalls von hoher naturrdumlicher Bedeutung.
Hervorzuheben sind hier der Naturpark "Elbufer-Drawehn", der sich parallel zur Elbe erstreckt,
mit einem Auslaufer in Nord-Sud-Richtung von der Elbe bis zur Grenze und der Naturpark
"Sudheide" im Bereich zwischen Celle und Uelzen. Hinzu kommen wichtige Wald- und
Moorgebiete im Raum zwischen Wittingen, Gifhorn und Wolfsburg. Sollten sich Straflenneu-
oder -ausbauten zur Verbesserung der Situation im Planungsraum anbieten, dann sollten
zumindest die genannten Gebiete soweit wie mdglich geschont werden. Hierauf wird bei den
moglichen Planungsvorschlagen jedoch noch im einzelnen eingegangen.
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1.2 Struktur des Verkehrsnetzes

1.21 Vorhandenes StraRennetz

Einen generellen Uberblick Uber die Verkehrsnetzsituation soll die Abb. 5 vermitteln, die in
bewul3t Uberzerrter Form die Trenneffekte im Verkehrnetz des Planungsraumes wiedergibt.

Der gesamte Planungsraum besitzt wegen der starken politischen Abgrenzungen nach Osten
praktisch kein Hinterland. Diese Situation ist nicht vergleichbar etwa mit den Kistenregionen der
Bundesrepublik und schon gar nicht mit Grenzgebieten zu westlichen Nachbarlandern.

In Kustenregionen hat gerade der Grenzbereich zwischen Land und Wasser eine erhebliche
wirtschaftliche Bedeutung (Schiffahrt, Fischerei, Ferien- und Erholungsgebiete), Grenzen zu
westlichen Nachbarldndern haben kaum noch trennende Wirkung. In den. Grenzgebieten zu den
Ostlichen Nachbarstaaten aber fehlen im Grunde genommen jegliche Wirtschaftsimpulse (sieht
man einmal vom Transitverkehr ab), so daf} allein hieraus sich erhebliche Benachteiligungen fiir
den betrachteten Planungsraum im Vergleich zu anderen Kegionen der Bundesrepublik ergeben.
Auf Grund des Grenzverlaufes und der Ferne zu anderen Stadten und Ballungsgebieten wird
besonders der Raum Lichow / Dannenberg betroffen. Nicht zuletzt auf diesen Aussagen basiert
das "Gesetz zur Férderung des Zonenrandgebietes" | 3 I.

Zwischen Schleswig-Holstein und Niedersachsen kommt im Planungsraum noch eine trennende
Wirkung der Elbe hinzu, die im Raum Hamburg zwar mit Autobahnen und an zwei weiteren
Stellen mit Bundes s t r allen (B 404 Raum Geest-hacht, B 209, Raum Lauenburg) vermindert,
aber dadurch nicht vollig ausgeschaltet wird.

Diese Aussage laf3t sich im Hinblick auf die Autobahnen im Raum Hamburg mit den erheblichen
Verkehrsbelastungen begriinden. Alle Autobahnen fiihren sternférmig auf die Hansestadt zu, die
Elbuberquerungen bilden daher geradezu einen flaschenhalsartigen Engpal’. Durch den Bau der
A 24 als Nordtrasse nach Berlin anstelle einer méglichen Sidtrasse (auf diese Entscheidung
muld noch an anderer Stelle zurlickgegriffen werden) hat sich die Situation eher noch
verschlechtert, denn Verkehr aus dem Raum sidlich der Elbe wird - sofern die neue A 24
angenommen wird - Uber die Autobahnverbindungen zur Nordseite gezogen, Verkehr zwischen
Berlin und dem Hamburger Hafen muf} ebenfalls im Zuge der Autobahnen die Elbe queren.

Im Falle einer Sidtrasse hatten sich die elblberquerenden Fahrten auf Grund von Fahrt
routenuntersuchungen in weit starkerem Malie auch auf die Bundesstralenibergange (B 209, B
404) verteilt und so zu einer Entlastung der Autobahnen im Raum Hamburg beigetragen | 4 |.
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V VERKEHRSZELLE Bezeichnung Einwohner E E/ha Erw.A.- E /Pkw
Nr. Erw.W

13 | WARMBUECHEN 15737 2.4 -2752 4.3
16 |NEUSTADT A.RBG. 189384 2.3 -30945 4.3
29 BURGWEDEL 12911 .9 -1817 4.4
57 |HOISDORF, MOLLHAGEN 12021 1.0 -2590 4.1
69 GR.SEE, BARSBUET.GLINDE 23387 2.4 -3750 4.1
117 | BARDOWICK 8941 .9 -1453 4.2
201 | SALZGITTER 139044 3.8 1935 4.5
203 WOLFENBUTTEL 130129 1.9 -12883 4.6
204 B S, VOELKENROD, HONDELG. 271354 14.5 24584 4.1

STOECKH.

206 | PAPENTEICH 11623 1.1 -2622 4.3
210 GIFHORN 35032 3.2 234 4.2
224 UELZEN 37181 4.3 3061 4.5
233 LUENEBURG 63100 9.9 3902 4.6
238 | WINSEN/LUHE 20359 1.9 -1804 4.0
246 HANNOVER 731301 11.2 103805 4.2
255 CELLE 57155 11.8 4306 4.5
260 BERGEN 13650 5 -781 4.1
264 SOLTAU 44943 7 -1455 4.3
271 | HAMBUEHREN 6646 1.2 -1571 4.1
275 ESCHEDE 5594 3 -973 4.1
279 |LEHRTE 37427 3.2 -5814 4.4
280 BURGDORF 24553 2.2 -3302 4.4
281 (UETZE 16448 1.2 -2392 4.4
285 | MEINERSEN 12082 7 -2217 4.3
292 VELPKE 10405 .9 -2507 4.7
295 | PEINE 49430 4.1 4363 4.6
296 EDEMISSEN 10011 1.0 -1568 4.7
299 VECHELDE 12647 1.7 -3081 3.9
304 WATHLINGEN, FLOTWEDEL 17590 1.1 -1866 4.1
307 CREMLINGEN 9511 1.6 -2637 3.9



V VERKEHRSZELLE Bezeichnung Einwohner E E/ha Erw.A.- E /Pkw
Nr. Erw.W

310 LEHRE 8987 1.3 -2266 3.9
316 BROME, BOLDECKERLAND 15890 .6 -3892 4.4
317 HELMSTEDT, GRASLEBEN 35370 2.8 -1971 4.7
326 WITTINGEN 13027 .6 -514 4.3
328 | HANKENSBUETTEL 9175 .3 -936 4.3
336 AMELINGHAUSEN 11340 4 -1361 4.2
346 | MUNSTER 17757 .9 -1913 4.3
361 ' ROSCHE 7645 4 -845 4.5
364 LUECHOW 18254 .5 550 4.2
368 GARTOW 4377 .2 -313 4.2
375 DANNENBERG/ELBE 13089 4 -100 4.2
389 ELBMARSCH 6031 7 -1200 4.1
394 | SCHARNEBECK, ADENDORF 14769 1.0 -3386 4.3
399 LAUENBURG 14128 1.6 -620 4.3
402 OSTHEIDE 5975 4 -784 4.3
406 SCHWARZENBECK 14311 1.2 -1425 4.3
409 TRITTAU 7647 1.2 -840 4.2
412  HAMBURG 1793823 23.8 140460 4.1
414 REINBEK, BOERNSEN 30457 4.2 -5450 4.2
416 | GEESTHACHT 23137 7.0 -2460 4.3
418 ALMUEHLE. SCHOENNINGSTEDT 11376 1.2 -2060 4.2
420 NUSSE.BREITENFELD 8299 .5 -1380 4.3
421 MOELLN, GUDOW 19855 1.0 -930 4.3
422 RAT Z E BURG, GROSS GROENAU 19885 1.1 -1960 4.3
426 LUBECK 250000 12.5 10000 4.2
428 BAD OLDESLOE 93180 2.1 -9660 4.1
433 BUCHHOLZ 105399 1.2 -19672 4.0
435 | WALSKODE 61378 7 -1116 4.3
437 | HILDESHEIM 213474 2.9 -61 4.7
501 | KOENIGSLUTTER A.ELM 24050 1.2 -3187 4.7



V VERKEHRSZELLE Bezeichnung Einwohner E E/ha Erw.A.- E /Pkw

Nr. Erw.W

504 WOB., FALLERSLEBEN, VORSFELDE 129532 6.3 24572 3.8
508 ISENBUETTEL 8848 1.1 -2549 4.3
518 WESENDORF 8550 4 -1651 4.2
530 | WRESTEDT, BODENTEICH 13299 .5 -1289 4.5
534 WENDE BURG 8023 1.1 -1527 3.9
536 | LACHENDORF 10028 .5 -1025 4.1
542 | SUDERBURG 7008 .3 -933 4.5
547 HERMANNSBURC 19394 .6 -79 4.1
549 | WINSEN, WIETZE 13629 .6 -1733 4.1
551 WIETZENDORF 2805 .3 -192 4.3
557 | SALZHAUSEN 8603 .6 -1044 4.0
559 GELLERSEN 5107 7 -1269 4.3
561 EBSTORF 10505 4 -1022 4.5
565 | BEVENSEN, BIENENBUETTEL 21046 .6 -1872 4.5
573 CLENZE 8035 4 -642 4.2
575 HITZACKER 7185 4 -633 4.2
577 BLECKEDE, DAHLENBURG 13769 .5 -494 4.3
582 BUECHEN 7662 .6 -170 4.3
587 | SANDESNEBEN, BERKENTHIN 11794 .6 -1660 4.3

Der Elblbergang im Zuge der Bundesstralle B 404 ist zwar ausreichend leistungsfahig, das
anschlieRende Stralennetz zwischen Geesthacht und Schwarzenbek ist dagegen in Nord-Sid-
Richtung unzureichend. Sowohl der Elblbergang im Zuge der B 209 als auch das ndrdlich
anschlielende Stralennetz im Stadtbereich von Lauenburg erweist sich fir den Nord-Sid-
Verkehr als vollig unzureichend. In beiden Bereichen zeigt sich, dal® das Verkehrsnetz nérdlich
der Elbe vornehmlich auf Hamburg bezogen ist, so dal} sich vor allem hieraus und weniger aus
der Elbe selbst der trennende Effekt ergibt.

Der Verlauf der A 7 muld -wie der Verlauf der A 24- als gegeben hingenommen werden, auch
wenn die Trassenfihrung nicht als optimal in bezug auf die vorhandenen Raumstrukturen
angesehen werden kann. Wie an spaterer Stelle (Abschnitt 2.231) noch gezeigt wird. erganzen
sich Autobahnverlauf (A 7) und Raumstruktur nur unzureichend. Wie beim Verlauf der
Hauptstrecke der Bundesbahn ware es fliir den gesamten Raum (auch bei Beriicksichtigung der
politischen Strukturen vor dem Krieg) besser gewesen, die Autobahn wéare mehr in Richtung der
Stadtekette Celle, Uelzen, Liineburg verschwenkt worden. In diesem Fall waren die giinstigeren
Reisezeiten, die eine Autobahn bieten kann, einem sehr viel gréReren Bevolkerungskreis als



derzeit zugute gekommen. Der Gedanke an eine Nord-Sid-Autobahn durch den Planungsraum
ware in diesem Fall wohl nicht mehr aufgekommen.

Da der Trassenverlauf der A 7 nicht veranderbar ist, stellt sich zurecht die Frage, wie man den
Planungsraum in Nord-Sud-Richtung (mit Auslaufern in den Grenzbereich) besser erschliefien
kann. Dall derartige Planungsgedanken nicht abwegig sind, zeigt ein Vergleich des
Planungsraumes mit anderen grenznahen Bereichen der Bundesrepublik, dargestellt in der Abb.
6.

Alle dargestellten Bereiche liegen im Grenzbereich der Bundesrepublik. Der Raum Ostfriesland
mit dem Kustenbereich und der Nachbarschaft zu den Niederlanden (beides im Gegensatz zum
Planungsraum bessere "Hinterlandregio-nen") soll als Voraussetzung fir eine wirtschaftliche
Belebung durch den Bau der A 31 besser in Nord-Sid-Richtung erschlossen werden. Diese
Autobahn kann als Gegenstiuck zur gewiunschten Nordland-Autobahn betrachtet werden, wenn
man gleichzeitig die Bedeutung der A 7 mit der A 1 gleichsetzt.

Im Saarland, das bereits Uber ein relativ dichtes Autobahnnetz verfugt und in Rheinland-Pfalz
Ubernimmt die A 1 die Funktion einer Nord-Sud-Verbindung im grenznahen Raum, wenngleich
die Grenzen zu Belgien, Luxemburg und Frankreich hier kaum von trennender Bedeutung sind.

Am ehesten ist der Raum Nordbayern im Bereich 6stlich der Linie Nurnberg - Bayreuth mit dem
Planungsraum vergleichbar, da auch hier ein "Hinterland" (Tschechoslowakei) fehlt. Dieser
Raum wird von zwei Autobahnen, der A 9, Nirnberg - Berlin und der A 3, Nirnberg - Passau,
umschlossen (vergleichbar mit der A 7, A 1 am Rand des Planungsraumes) und zusatzlich von
weiteren zwei Autobahnen erschlossen, der A 93, Regensburg - Weiden (im Bau bzw. in hoher
Planungsdringlichkeit) und der A 6, Nurnberg - A 93 (ein kurzes Stiick dieser Autobahn fehlt
noch, befindet sich aber ebenfalls in hoher Planungsdringlichkeit). Schon die vorhandene und
erst recht die geplante Verkehrsinfrastruktur hebt sich sehr deutlich von der des
Planungsraumes ab.

Es liegt zumindest die Vermutung nahe, da} auch die Standortentscheidung flr den Bau einer
Wiederaufbereitungsanlage im Raum Wackersdorf (und nicht im Raum Li-chow-Dannenberg)
u.a. vom bereits vorhandenen und dem geplanten Verkehrsnetz beeinflult wurde. Dies ware
eine weitere Bestatigung daflr, daR Standortentscheidungen fir Industrie- und
Wirtschaftsansiedlungen in hohem Male von infrastrukturellen Einrichtungen abhangen.

Daraus ergibt sich auch eine Begrindung fir die vorhandene Wirtschaftsstruktur des
Planungsraumes. Ohne infrastrukturelle Voraussetzungen werden sich keine zusatzlichen
Industrie- und Wirtschaftsansiedlungen im Planungsraum ergeben und der dort lebenden
Bevolkerung nicht gentigend Arbeitsplatze geboten. Die Abwanderung in besser ausgestattete
Raume ist unumganglich und erhéht dort den Verkehrsdruck mit der Folge, dald mehr Stral3en
gebaut werden missen.

Eine strallenbaupolitische Entscheidung der Vergangenheit mufd im Zusammenhang mit dem
Planungsraum und mit diesen Gedanken angesprochen werden und zwar der Bau der Autobahn
A 24, Hamburg - Berlin, als Nordtrasse durch Schleswig-Holstein und nicht als Sudtrasse durch
Niedersachsen.



Durch einen Verlauf der A 24 durch den Raum Lichow-Danneberg ware dieser weitab gelegene
Raum in die Mitte von zwei gréReren Stadten, Hamburg und Berlin, gertickt. Die nunmehr durch
die A 24 erschlossenen Regionen in Schleswig-Holstein liegen ohnehin glnstiger und naher zu
grolieren Stadten (Hamburg, Libeck). Auch groRraumig und ohne Beachtung der gegebenen
Grenzsituationen hatte eine derartige Linienflhrung besser das vorhandene Netz ver
vollstandigen kénnen.

Hatte man die im norddeutschen Raum vorhandene Autobahnverbindung nach Berlin (A 2,
Dortmund-Hannover-Berlin) mit der Sldtrasse durch den Raum Lichow-Dannenberg eganzt, so
hatte sich flr nachfolgende Generationen die Moglichkeit eroffnet, eine etwa in gleichem
Abstand nach Norden verschobene Ostseekusten-Autobahn mit der mog-lichen Verlangerung
zur Nordsee (ebenfalls als Kisten-autobahn bereits geplant) zu bauen.

Offengeblieben ist bis heute im Zusammenhang mit der fur die Nordtrasse gefallenen
Entscheidung die in den Verkehrsvertragen vereinbarte Anbindung des Raumes Luchow-
Dannenberg an die A 24 (vergleiche dazu | 5 I, 2.3). Die Verhandlungen sollten 1980
aufgenommen werden. Da eine derartige Verbesserung fir den Planungsraum in absehbarer
Zeit nicht erwartet wird, sollen in der vorliegenden Abhandlung Ersatzmalinahmen untersucht
werden, die auch der gebauten A 24 zu einer besseren Wirkung verhelfen sollen.

Die A 24 mul} - wie auch der Verlauf anderer Autobahnen im Untersuchungsraum - als gegeben
angesehen werden. lhre Wirkung fir den gesamten Planungsraum wird aber als nicht
ausreichend angesehen, solange sie nicht durch flankierende Malihahmen belebt wird. Die
geaulerte Kritik soll daher dazu beitragen, geeignete, ergdnzende Mallnahmen zu finden (siehe
Abschnitt 3.31), die auch die Benachteiligung des Planungsraumes gegeniber anderen
Regionen der Bundesrepublik vermindern sollen.

1.22 Schienenwege, WasserstraBen, Luftverkehr

Im Vordergrund der Untersuchungen steht zwar das Strallennetz, das aber im Zusammenhang
mit den Schienenwegen, den Wasserstrallen und -im Planungsraum kaum zutreffend" mit dem
Luftverkehr gesehen werden mul3.

Das Eisenbahnnetz wurde mit der Hauptlinie Hannover -Hamburg, tber Celle, Uelzen, Lineburg
bereits angesprochen. Ausgehend von diesem Streckenzug wird der Planungsraum in
Niedersachsen durch eine Reihe von Nebenstrecken erschlossen. Von Lineburg aus verlauft
eine Strecke mit gréRerer Bedeutung in Richtung Libeck. Ten-denziell liegen die
Eisenbahnstrecken damit glnstiger zum Planungsraum als die Autobahnen.

Das Wasserstraltennetz wird in erster Linie durch die Elbe gepragt. Von hier aus gibt es Uber
den Elbe-Libeck-Kanal eine Verbindung nach Norden und Uber den Elbe-Seitenkanal eine
Verbindung nach Suden. Auch die WasserstraRen durchziehen den Planungsraum somit
gunstiger als die Autobahnen.

Der Luftverkehr spielt im Planungsraum nur eine untergeordnete Rolle. Er wird durch eine
Sicherheitszone zur Grenze (ADIZ, air defence identification zone) behindert, hat aber -vielleicht
auch deswegen- nur geringeren wirtschaftlichen Nutzen fur den Planungsraum. Da der Luftver-



kehr im Zuge der weiteren Untersuchungen nicht mehr angesprochen wird, soll eine Anregung
an dieser Stelle aufgezeigt werden.
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Die Grenze der ADIZ verlauft im allgemeinen im Abstand von rund 30 km zur Grenze. Wirde
man die Grenze dieses Flugbeschrankungsgebietes nicht zu stark begradigen, so kénnte der
Flugplatz Uelzen aus dem Gebiet ausgespart und

von kleineren Flugzeugen ohne Beschrankungen erreicht werden, worin zumindest ein kleiner
Verbesserungseffekt fiir gerade diesen Raum gesehen wird.

1.23 Netzmodell

In den vorangegangenen Abschnitten sind bereits eine Reihe von Aussagen und zum Teil auch
Behauptungen gemacht worden, die mit Hilfe von Modellrechnungen untermauert werden sollen.

Zu diesem Zweck wurde das Strallennetz des Planungsraumes mit Anbindungen des
abschlielenden Untersuchungsraumes in ein Netzmodell Ubertragen. Das Netzmodel | enthalt
alte wichtigen Stralen in Form von Streckenabschnitten. Die Strecken sind in den
Knotenbereichen miteinander verknupft. Die Knoten haben dabei intern eine Numerierung
erhalten. Alle Strecken lassen sich somit bei Modellrechnungen als Verbindung zwischen zwei
Knotennummern beschreiben.

Durch das Netzmodell werden alle Bundesstralen und alle wichtigen Landes- und Kreisstrallen
im Planungsraum erfaft.

Fur jede Strecke kann die tatsachliche Lange angegeben und die mittlere Fahrgeschwindigkeit
auf Grund der bau-lichen Gegebenheiten zugeordnet werden. Diese wurde zunachst einmal
abgeschatzt und dann durch mehrere Testfahrten in Nord-Sud-Richtung durch den
Planungsraum korrigiert. Es werden dabei auch alle Engpasse, Ortsdurchfahrten etc. im
Netzmodell  berlcksichtigt.  Die  Plausibi-litdt des  Netzmodelles  wurde  durch
Routenbaumanalysen (siehe Abschnitt 2.22) ausfuhrlich getestet.

Alle Verkehrszellen (siehe Abschnitt 1.11) kdonnen mit ihren "Inhalten" bei den Modellrechnungen
auf einen flr die Zelle reprasentativen Knotenpunkt bezogen werden. Die Knotenpunkte tragen
die gleichen Nummern wie die Verkehrszellen (vergleiche Abb. 2 mit Abb. 7).

Da allen Knotenpunkten noch =zusatzlich Koordinaten zugeordnet wurden, konnte das
aufgenommene Netzmodell mit einer elektronischen Zeichenanlage dargestellt werden. Diese
Darstellung ist der Abb. 7 zu enthehmen.

Der besseren Ubersicht halber ist das Netzmodell noch einmal in der Abb. 8 jedoch ohne
Knotennummern, dafur aber mit den Klassifizierungen der relevanten Netzstrecken dargestellit.
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Bei allen Modellrechnungen darf vorwiegend nur das von den Autobahnen A 2, A 7 und A 1
umschlossene Gebiet, also der Planungsraum, betrachtet werden, Fir dieses Gebiet sind auch
die von aufRen einwirkenden Einflisse berlcksichtigt. Fir das Randgebjet zum Planungsraum
(aulerhalb der genannten Autobahnen) fehlen die Einflisse der angrenzenden Raume, so dal}
dieses Gebiet bei den Beurteilungen ausgeschieden werden muf3.

1.3 Verkehrsstruktur

1.31 Bisherige Verkehrsmengenentwicklung (DTV)

Die Verkehrsbeziehungen, die die Strallen des Planungsraumes belasten, kdnnen im Rahmen
dieses Gutachtens nicht in allen Einzelheiten analysiert werden.

Aufschlisse kdnnen aber aus der Entwicklung der sogenannten DTV-Werte (Durchschnittlicher
taglicher Verkehr im Jahresmittel) abgeleitet werden, die von den Stralienbauverwaltungen im
Abstand von zwei bis drei Jahren auf den klassifizierten Stral’en durch Zahlungen ermittelt
werden.

Fir den Planungsraum wurden insgesamt 64 solcher DTV-Zahistellen ausgewertet. Dabei
wurden die Jahrgange 1960, 1970 und 1980 miteinander verglichen und analysiert, um die
Entwicklung des Kfz-Verkehrs in diesem Zeitraum aufzeigen zu kdnnen.

Von den ausgewerteten Zahl stellen wurden jeweils solche ausgewahlt, die auf einem
durchgehenden Querschnitt in Ost-West-Richtung durch den Planungsraum liegen. In der Abb. 9
ist die Verkehrsmengenentwicklung dieser insgesamt sechs Querschnitte in Diagrammen
aufgetragen, und zwar jeweils getrennt nach den Belastungen auf den Autobahnen A 1/ A 7 und
den Ubrigen geschnittenen Bundesstralien.

Ein Vergleich der Belastungzahlen ist aus den Daten der Tabelle 3 mdglich.
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TABELLE 3
ENTWICKLUNG DER DTV-WERTE AUF NETZQUERSCHNITTEN (ABB.9) ZWISCHEN 1960 UND 1980

ANGABEN IN KFZ/24 STUNDEN

QUERSCHNITT 1960 1970 1980 DIFFERENZ

ABS. REL.
1-1 Sid t. BAB 7.522 19.080 28.808 +21.286 +283 %
Liibeck B 3.723 8.084 9.223 +5.500 + 148 %
11-11 nérdl. BAB im Raum Hamburg nicht beriicksichtigt.
der Elbe B 4.856 12.194 12.865 + 8.009 +165 %
111-111 BAB 7.117 21.741 34.209 +27.092 +381 %
stdl . Elbe B 6.018 15.950 18.323 +12.305 +204 %
IV-1V nérdl. BAB | 7.306 16.789 28.717 +21.411 +293 %
Uelzen B 7.406 13.958 18.506 +11.100 + 150 %
V -V nérdl. BAB | 7.203 26.231 43.297 + 36.094 +501 %
Celle B 9.633 14.070 17.020 +7.387 +77 %
VI-VI stdl. BAB 7.354 24.587 43.297 + 35.943 +489 %
Celle B 13.892 27.352 36.319 +22.427 +161 %

Aus der Entwicklung der DTV-Werte auf den Querschnitten und bei getrennter Betrachtung
zwischen den Autobahnen und BundesstralRen lassen sich vielfaltige Bewertungen anstellen. Die
wichtigsten Aussagen sind dabei, dal} (vergl. auch Abb. 9)

« der Verkehrszuwachs auf den Autobahnquerschnitten jeweils deutlich hdher liegt als auf den
BundesstraRen. Hieraus kann entnommen werden, dal® die Autobahnen wegen des deutlich
hoheren Fahrkomforts eine erhebliche "Anziehungskraft" auf Fahrten ausliben, aber wohl
auch, dal® Autobahnen einen belebenden Effekt auf regionale Entwicklungen haben, die sich
dann in vermehrte Fahrtenzahlen ausdriicken.

- der Verkehrzuwachs auf den BundesstraRenquerschnitten dort hoher liegt, wo
Verkehrsbeziehungen auf Ballungsrdume ausgerichtet sind. Dies zeigt sich am Querschnitt Ill-
[l (n6rdl. von LUneburg) und -besonders deutlich- am Querschnitt VI-VI (sudl. von Celle).

+ verhaltnismaRig niedrige Zuwachsraten im Bereich zwischen Celle und Uelzen, also mittig im
Planungsraum auf den Bundesstralen auftreten. Hier fehlt der belebende Effekt guter
StralRenverbindungen und es machen sich bereits Auswirkungen auf die raumliche Situation
deutlich (siehe auch Abschitte 1.12 und 2.231). Ver-nachlassigt man im Querschnitt IV-IV die
auf Uelzen ausgerichteten Verkehrsbeziehungen, so wird nahezu eine Stagnation der
Verkehrsmengenentwicklungen sichtbar.



Den Verkehrsmengenentwicklungen lassen sich genau genommen zwei Seiten abgewinnen:

1. Hohere Zuwachsraten im Verhaltnis zu anderen Querschnitten weisen auf eine positivere
wirtschaftliche Entwicklung der Raume hin, zwischen denen diese Quer-schnitte liegen.

2. Geringere Verkehrsbelastungen fihren auch zu weniger Beeintrachtigungen eines Raumes
durch den Verkehr.

Aus diesen beiden gegenlaufigen Aussagen gilt es, flir einen Kaum den bestmoglichen
Kompromify zu finden. Es kann kein Zweifel daran bestehen, dal selbst bei der Suche nach
einem Kompromifld verschiedene Wege gegangen werden kdnnen. So kann die Behauptung
"Eine Autobahn belebt einen Raum und nimmt gleichzeitig den meisten Verkehr auf" genauso
bestehen wie die Aussage "Ein gut ausgebautes Bundes Strallennetz mit Ort s Umgehungen ist
flachenschonender und sparsamer als eine neue Autobahn und vemnittelt ahnlich viele Vorteile".

Auf Grund der bisherigen umfangreichen Stral’enbauten in der Bundesrepublik und der
Empfindlichkeit der Natur gegenuber zu rigorosen Eingriffen, sollte man nach Meinung des
Verfassers zunachst mit der qualitativen Verbesserung bestehender StralRenverbindungen
versuchen, den Kompromifl3 zwischen wirtschaftlicher Belebung einerseits und umweltgerechtem
Verhalten anderseits zu suchen. Nur wo dieser Kompromif3 zu keinem befriedigendem Ergebnis
fuhrt, kdnnen Eingriffe in den Naturraum noch in Erwagung gezogen werden.



2. BEURTEILUNG DER GEGENWARTIGEN SITUATION
(DIAGNOSEN)

2.1 Allgemeine Wirkungszusammenhange

Die umfassende Beurteilung eines gréfReren Planungsraumes ist dul3erst schwierig, da eine Fiille
von Beurteilungskritierien, die voneinander abhdangen oder sich gegenseitig ausschlieen in
diese Betrachtung eingehen missen. Um dennoch eine moglichst zutreffende Beurteilung
abgeben zu kénnen, ist ein Gedankenmodell entwickelt worden, das sowohl fiir stadtische als
auch fur groRraumige Bereiche verwendet werden kann.

Die modellartigen Zusammenhange sind in der Abb. 10 skizziert und gehen davon aus, daR jeder
Raum durch die drei Komponenten

Flachennutzungsverteilung - Verkehrsnetz - Verkehr

beschrieben werden kann. Dies gilt auch fir den Planungsraum, wenn man folgende Annahmen
trifft:

Unter der Flachennutzungsverteilung wird die gesamte und unterschiedliche Nutzung des
Raumes verstanden, die sich u.a. aus der Verteilung der Stadte, der Industrie- und
Gewerbeansiedlungen, der landwirtschaftlich genutzten Flachen und der Naturrdume ergibt.

Das Verkehrsnetz erméglicht die Verbindungen zwischen den Flachennutzungen und besteht
daher nicht nur aus dem StralRennetz, sondern auch aus den Schienenwegen, den
Wasserstralten und ggf. auch aus Luftverbindungen. Im Rahmen dieser Untersuchungen
sollen aber in erster Linie die Strallen und nur nachrangig die anderen genannten
Verkehrswege betrachtet werden.

Die  Verkehrsnachfrage  ergibt  sich letztlich  als  Folgewirkung aus  der
Flachennutzungsverteilung und dem ver-bindenen Verkehrsnetz.
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Abb. 10 Wirkungszusammenhénge




Die drei genannten, einen Planungsraum Kkennzeichnenden Komponenten sollten nach
Moglichkeit in einem ausgewogenen Zusammenhang zueinander stehen. Da sich die
Zielanspriche an die Komponenten aber zum Teil widersprechen, kann ein ausgewogener
Zustand nur in einem verniinftigen Kompromif gesucht werden.

Wie die Abb. 10 =zeigt, erfordern die Flachennutzungsverteilungen ein verbindendes
Verkehrsnetz, damit die Verkehrsbeziehungen zwischen den Raumen abgewickelt werden
kénnen. Diese aber kdnnen sich auch stérend auf bestimmte Flachennutzungen auswirken.

Andererseits |0st die raumliche Verteilung unterschiedlicher Flachennutzungen zwangslaufig
Verkehr aus, der ein Verkehrsnetz bendtigt. Fir ein Verkehrsnetz braucht man aber -sieht man
einmal vom Luftverkehr ab- Flachen, die einer anderen, ggf. gewinschten Flachennutzung
entzogen werden mussen.

Jeder Eingriff in das vereinfacht dargestellte System (oder auch jede unterbliebene Handlung
trotz sich verandernder Komponenten) flhrt zu Folgewirkungen auf die anderen Komponenten.
Veranderungen der Flachennutzungsverteilung konnen nur langfristig wirken, Einwirkungen auf
das Verkehrsgeschehen sind nur indirekt denkbar, Veranderungen des Verkehrsnetzes bleiben
daher als realistische Moglichkeit.

Wird z.B. das Verkehrsnetz ausgebaut oder erganzt, so ist dies durch Verkehrsverlagerungen
und Neuverkehr mit Folgen auf den Verkehrsablauf und durch Flachenverbrauch mit Folgen auf
die Flachennutzung verbunden. Wird das Netz dagegen nicht verandert oder den Anspriuchen
nicht angepalt, so kdnnen sich gewlnschte Flachennutzungen nicht entwickeln, dafur stagniert
dann aber auch die Verkehrsnachfrage mit ihren ggf. negativen Auswirkungen.

Diese theoretischen Betrachtungen lieRen sich noch weiter vertiefen. Im Rahmen der
Untersuchungen soll das Gedankenmodell in die Praxis Ubertragen und versucht werden, den
Planungsraum mit Hilfe des beschriebenen Systems und des Netzmodelles zu beurteilen und zu
Schluf3folgerungen hinsichtlich der drei Komponenten zu kommen.

Es werden zunachst die Einflusse aus dem System auf die Flachennutzungsverteilungen
untersucht (Abschnitt 2.21), danach wird die Wirkung des vorhandenen StralRennetzes bewertet
(Abschnitt 2.22) und schlieBlich aus der Verknlipfung von Flachennutzungen und dem
Verkehrsnetz die generelle Situation im Planungsraum beurteilt (Abschnitt 2.23).



2.2 Bewertung der vorhandenen Situation

2.21 Bewertung der Flachennutzungsverteilungen

Wie die Verteilung der Strukturdaten auf den Planungsraum gezeigt hat (siehe Abschnitt 1.12
und Abb. 3), ist der Planungsraum jeweils in den Randbereichen der Ballungszentren sehr dicht,
in den anderen Gebieten, vor allem im nordostlichen Bereich von Niedersachsen aber
aullergewohnlich dunn besiedelt. Betrachtet man dazu das Defizit an Arbeitsplatzen in bezug auf
die in den einzelnen Gebieten lebenden Erwerbstatigen (Abb. 4), so fallt auf, dal} dieses in
dichter besiedelten Gebieten negativ ist, aber durch die nahegelegenen Ballungszentren
ausgeglichen wird, in den dinner besiedelten Gebieten ebenfalls negativ ist, aber nur
unzureichend etwa durch die Stadte Uelzen und Lichow ausgeglichen werden kann.

Aus der Betrachtung der Defizite ergibt sich, dal3 sich dichter besiedelte Wohnbereiche vor allem
in einer noch akzeptablen Entfernung zu den Ballungszentren gebildet haben. Diese Entwicklung
wird durch die sternformig auf die Zentren ausgerichteten und zum Teil sehr gut ausgebauten
Stral’en noch deutlich geférdert und letztlich dadurch auch vermehrtes Verkehrsaufkommen auf
diesen StralRen hervorgerufen. Gleichzeitig weisen die weiter von den Zentren entfernt liegenden
Raume nur eine sehr diinne Besiedlung auf, die hier bestehenden Defizite an Arbeitsplatzen
kdnnen nur in sehr grof3er Entfernung zu den Wohnbereichen ausgeglichen werden, woraus sich
zwangslaufig weitere Fahrten zu Arbeitsplatzen ergeben, die wiederum zu einer erhdhten
Straltenbelastung im Planungsraum beitragen.

Um diese Aussage zu prifen, sind ausgehend von den Mittelpunkten der Ballungszentren
Hamburg, Hannover und Braunschweig mit Hilfe des Strallennetzmodelles die Bereiche ermittelt
worden, die innerhalb von 45 Minuten erreicht werden kénnen. Dies Ergebnis ist u.a. in der Abb.
11 dargestellt. Es zeigt sich dabei, dal} Stadte wie Lineburg, Celle, Githorn und Wolfsburg in die
Randbereiche der Ballungszentren fallen, groRe Teile des Planungsraumes vor allem im
norddstlichen Niedersachsen und entlang der Grenze aber weitab von diesen Raumen liegen.
Ermittelt man die Zeitzonen auch fiir die Stadte Libeck und Wolfsburg, so verbessert sich das
Bild im ndrdlichen und stdlichen Randbereich des Planungsraumes, in der Mitte bleibt es jedoch
unverandert.

Es lag daher nahe, eine entsprechende Zeitzone auch flir die Stadt Uelzen zu ermitteln, die im
Planungsraum eine eigenstandige Stellung einnehmen muf3. Allerdings zeigt sich auch dann,
dal® der Planungsraum nicht abgedeckt wird und zudem die Stadt Uelzen nicht genugend
Arbeitsplatze anbieten kann, um den benachteiligten Raum zu bedienen.
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Bringt man die Abbildung 11 mit den Abbildungen 3 und 4 zur Deckung, so zeigt sich, dal}

- alle dunner besiedelten Bereiche aullerhalb der 45-Minuten-EinfluRbereiche der
Ballungszentren liegen.

« Zonen mit kleinen Arbeitsplatzdefiziten auRerhalb der Einflulbereiche der Ballungsgebiete
und auch auBerhalb der EinfluRbereiche der Mittelzentren liegen.

Es mul’ daher unterstellt werden, dal} die schlechte Anbindung weiter Teile des Planungsraumes
an Zentren und unzureichende Attraktionen zu einem "Entleerungseffekt" vor allem in den
Bereichen gefuhrt haben, die weiter als 45 Fahr-Minuten von Zentren entfernt liegen. Da die
Daten auf den Werten der Volksz&hlung 1970 basieren, dirfte sich dieser Entwicklungstrend in
den letzen 15 Jahren noch deutlich verstarkt haben.

In den Randbereichen der Zentren kommt es dagegen zu erhéhtem Verkehrsaufkommen, als
Folge davon zu umfangreicherem Strallenbau und schlieBlich zu starkeren
Flachenbeanspruchungen.

Aus den Bewertungen der Flachennutzungsverteilungen heraus leitet sich die Zielsetzung ab,
durch Ausbau und Erganzung des Verkehrsnetzes vor allem die EinfluRbereiche der
Mittelzentren zu vergréfiern, um weitere Abwanderungstendenzen zu stoppen oder sogar in das
Gegenteil zu verkehren, um dadurch den wachsenden Druck auf die Ballungsraume zu mindern.
In diesem Zusammenhang mussen die Stadte im Zuge der B 4, Luneburg, Uelzen und Gifhorn
mit Auslaufern nach Lauenburg / Geesthacht/Schwarzenbek, Lichow / Dannenberg sowie nach
Wolfsburg und Celle besonders hervorgehoben werden.

Bei moéglichen Planungen gilt es dabei, vorhandene Problembereiche abzubauen und gleichzeitig
schutzenswurdige Natur raume zu schonen.

2.22 Bewertung des StraBennetzes

Besondere Beachtung muly zundchst einmal dem vorhandenen Strallennetz mit seinen
Verbindungsfunktionen zwischen den Zentren und damit der Netzbildung geschenkt werden.

Im Rahmen ausflhrlicher Routenbaumanalysen kénnen dabei vorhandene Engpasse und
Problemzonen aufgezeigt werden.

Routenbaumanalysen lassen sich mit Hilfe des StralRennetzmodelles durchflhren, sobald die im
Modell getroffenen Annahmen durch Plausibilitdtskontrollen Gberprift sind.

Als Annahme mufd vor allem die je Strecke zunachst abgeschatzte mittlere Geschwindigkeit
angesehen werden. Die Schatzungen beziehen sich im ersten Ansatz auf den baulichen Zustand
und wurden durch umfangreiche Testfahrten im Planungsraum Uberprift. Bei diesen Testfahrten
wurden dabei auch ortlich begrenzte Problembereiche erkannt, die im folgenden beschrieben
werden sollen.

Netzmodelle sollen die wesentlichen Merkmale eines Straliennetzes beinhalten. Dazu zahlt als
sehr genau zu ermittelnde Grofle die Lange einer Strecke und als nur ungefahr und
durchschnittlich feststellbarer Wert die mittlere Geschwindigkeit, da sie z.B. im Laufe eines
Tages auf Grund der Streckenbelastung schwanken kann.



Mit zunachst angenommenen mittleren Geschwindigkeiten wurden im Netzmodell die Fahrzeiten
zwischen ca. 50 Netzknoten errechnet, diese Fahrzeiten mit den Werten aus restfahrten
Uberprift, die angenommenen Geschwindigkeiten korrigiert und erneut Fahrzeiten zwischen
ausgewahlten Netzknoten berechnet.

In der Tabelle 4 sind einige Werte aus den Berechnungen und den Testfahrten angegeben.

TABELLE 4
FAHRZEITEN IN MINUTEN

(FAHRZEITEN AUS TESTFAHRTEN)*

VON START PUNKT
NACH NETZKNT HANNOVER  WOLFSBURG LUBECK HAMBURG
HANNOVER 246 - 67 143 111
TEST (62) (126) (96)
WOLFSBURG 504 67 - 182 150
TEST (65) (184)
LUBECK 426 143 182 - 62
HAMBURG 412 111 150 62 -
(53)
gRAUNSCHWEI 204 53 31 169 136
GIFHORN 210 68 28 184 152
CELLE 255 47 77 142 110
(40)
UELZEN 224 114 95 138 115
(102) (82) (128)
LUCHOW 364 166 145 172 149
(150)
LUNEBURG 233 109 142 91 69

* Testfahrten mit einem Pkw bei zurlGckhaltender Fahrgeschwindigkeit und mittlerer
Stralienbelastung (Uberwiegend aullerhalb der Spitzenzeiten), angegeben sind die Fahrzeiten,
die Uber vergleichbare Strecken fuhrten.



Die Fahrzeiten aus den Testfahrten mit dem Pkw liegen immer etwas glinstiger als die im Mittel
errechneten Fahrzeiten, da bei den Geschwindigkeit t sannahmen auch die Belange langsamerer
Lastkraftwagen berlcksichtigt wurden. Die nach den nétigen Korrekturen ermittelten Fahrzeiten
der Tabelle A berechtigen zu der Aussage, dall das Netzmodell realistische Fahrzeiten vermittelt
und somit weiter verwendet werden darf.

Es wurden sodann ausgehend von drei Ausgangspunkten, Wolfsburg, Libeck und Hannover,
Uber das Modell des vorhandenen Strallennetzes die Fahrtrouten zu allen anderen Bereichen
des Untersuchungsraumes ermittelt und in den Abb. 12 bis 14 dargestellt.

Da eine der Testfahrten von Wolfsburg nach Libeck Uber die B 188, B 4, B 209, B 207 und
zurlck Uber die A 1. B 404, B 4 und K 114 (Gifhorn-Wolfsburg) fuhrte, soll der Routenbaum
Wolfsburg im Zusammenhang mit den Fahrteneindriicken zunachst besonders ausfiihrlich
beschrieben werden.

Allgemein stellt sich heraus, dall die zeitklirzesten Wege Uber langere Fahrtstrecken auf die
Autobahnen Obergehen. Die meisten Bereiche des Planungsraumes sind aber nur Uber die
Bundesstrallen erreichbar, so dal® Fahrten dorthin zwar zunachst auf Autobahnabschnitte, dann
aber auf nach-geordnete Stralen entfalten. Daraus folgt, dal® praktisch alle Strallen im
Planungsraum ErschlieBungsfunktionen, aber keine weitrdumigen Verbindungsfunktionen
Ubernehmen.

Fir die Fahrtrouten von Wolfsburg nach Westen und Norden ergeben sich im einzelnen folgende
Wertungen:

Der schnellste Weg von Wolfsburg nach Gifhorn fuhrt Gber die sehr gut ausgebaute K 114, die
sudlich der B 188 verlauft, jedoch kurz vor Gifhorn wieder in die B 188 einmiindet. Im Gegensatz
zur B 188 weist die K 114 keine Ortsdurchfahrten auf, die Knotenbereiche mit anderen StralRen
sind sehr grol3ziigig ausgebaut, es fehlt jedoch eine durchgehende Verbindung zur
weiterfuhrenden B 4, Westumgehung Gifhorn.

Anders dagegen die B 188, die zwischen Wolfsburg und Gifhorn durch die Ortschaften
Weyhausen, Oslof3 und Dannenbuittel fuhrt. Vor allem die Ortsdurchfahrt von Dannen-bittel und
der weitere Verlauf der B 188 in Richtung Westen befindet sich in einem sehr schlechten
Zustand und ist zudem sehr kurvenreich.

Der Bau moglicher Umgehungsstrafen fur Oslof3 und Dannenblttel dirfte grol’e Schwierigkeiten
bereiten, da zum einen die vorhandene Unterfuhrung des Elbe-Seitenkanals einen Zwangspunkt
setzt und zum anderen die parallel zur B 188 verlaufende Allerniederung sich als
schiutzenswurdiger Naturraum zeigt.
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In Gifhorn stof3t der Routenast Richtung Norden auf den lichtsignalisierten Knoten mit der B 4.
Bei starkerer Verkehrsbelastung kann man hier mehrere Minuten an Fahrzeit verlieren. Auf der
weiteren Fahrt in Richtung Westen verliert man auf der B 188 ebenfalls Zeit, so dal} sich von
Wolfsburg in Richtung Celle zwei etwa zeitgleiche Wege anbieten, ein kirzerer Gber die B 188 /
B 214 und ein langerer Uber die Autobahnen A 39 und A 2 sowie Uber die B 214.

Von Gifhorn in Richtung Norden muissen zunachst noch die sehr langgestreckten Ortsbereiche
von Gamsen und Kastorf auf zum Teil kurvenreicher Strale durchfahren werden. Die
FortfUhrung der Westumgehung von Gifhorn in Richtung Norden erscheint bei der Durchfahrt der
genannten Ortschaften besonders dringlich zu sein, zumal die Verkehrsbelastungen hier im
taglichen Durchschnitt auf Gber 9.000 Kfz-Fahrten (im Vergleich Westabschnitt der B 188 ca.
4.000 Kfz-Fahrten) ansteigt.

Von Wolfsburg aus dauert die Fahrt bis zum nérdlichen Ortsausgang von Kastorf rund 40
Minuten, auf der Fahrt Uber die Autobahnen A 39 und A 2 hat man in etwa gleicher Zeit bereits
den Kaum Lehrte / Hannover erreicht.

Nordlich von Kastorf prasentiert sich die B 4 in einem sehr guten Zustand. Die StralRe verlauft bis
Breitenhees sehr gerade (fast zu gerade) und bietet so gute Uberholsichten. Lastkraftwagen
konnen i.a. gut Uberholt werden zumal auch die Belastung der Stral3e auf diesem Abschnitt von
Uber 9.000 Kfz im Raum Gifhorn auf im Mittel ca. 3.000 Kfz-Fahrten absinkt.

Von Breitenhees bis zum Stadtrand von Uelzen bietet die B 4 immer noch relativ gute
Fahrtmoglichkeiten, wenngleich die mittlere Geschwindigkeit absinkt, die Uberholsichtweiten
spurbar abnehmen und die Verkehrsbelastungen nordlich der Einmindung der B 191 in die B 4
auf Uber 6.000 Kfz/24 Stunden ansteigen.

Die Fahrt bis zum Stadtrand von Uelzen dauert von Wolfsburg aus etwa 83 Minuten, bis zum
Stadtmittelpunkt mussen aber auf einer Strecke von weniger als 4 km weitere fast 12 Minuten
einkalkuliert werden. In der gleichen Fahrzeit von 95 Minuten erreicht man auf der Route Uber die
Autobahnen etwa die auf gleicher Hohe liegende Anschluf3stelle von Soltau an die A7.

Bei den Testfahrten erwies sich die Durchfahrt durch Uelzen jeweils solange als
aullergewohnlich stérend und zeitraubend, bis der ausgebaute Abschnitt der B 4 im nérdlichen
Stadtbereich von Uelzen erreicht war. Die Durchfahrt auf der Route durch die Stadtmitte von
Uelzen dauerte jeweils mehr als 15 Minuten, Uber die innerértliche Entlastungsstral’e (durch
Wohngebiete) dagegen 10 bis 12 Minuten.
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Der weitere Verlauf der B 4 in Richtung Norden ist nur noch mit geringeren Geschwindigkeiten
zu befahren, da der Ausbauzustand der Stralle deutlich schlechter ist als stdlich von Uelzen, die
StraBe kurvenreicher und die Belastung mit Gber 8.000 Kfz deutlich ansteigt. Die Uber-
holsichtweiten sind nur noch auf kleineren Strecken ausreichend, so dal} sich hier gréRere
Zeitverluste ergeben kdnnen.

Bereits im Raum Lineburg zeigt sich, dal® von Wolfsburg aus drei Fahrtrouten zu nahezu
gleichen Fahrzeiten fuhren: Gber die B 4, Uber die A 2 und die B 209 und uber die A 2 und die B
4 von der Anschluf3stelle Maschen aus.

Bei den Modellrechnungen hat die Route tber die B 4 noch einen leichten Vorteil. Die Durchfahrt
durch Lineburg verlauft zwar etwas zlgiger als die durch Uelzen, ist aber langer und erfordert so
etwa die gleiche Zeit.

Da der Routenast Uber die B 4 zuerst Lineburg erreicht, verlauft auch noch die Route nach
Lauenburg Uber diesen Weg. Bis dorthin aber wird eine Fahrtzeit von zwei Stunden und 45
Minuten bendtigt auf einer Strecke, die eine Lange von insgesamt 123 km ausmacht, was einer
mittleren Geschwindigkeit von ca. 45 km/h entspricht. Die Fahrtroute Uber die Autobahnen
erfordert nahezu die gleiche Zeit, ist aber etwa 260 km lang und kann somit mit einer mittleren
Geschwindigkeit von rund 95 km/h befahren werden.

Daraus folgt aber auch, dal der Weg von Wolfsbiirg nach Geesthacht Uber die Autobahn
eindeutig zum schnellsten Weg wird, was dann auch fur alle nordlich angrenzenden Bereiche

gilt.

Da auch der Routenast der B 4 im Stadtbereich von Lauenburg endet, wird hieraus zudem die
Trennwirkung der Elbe, genauer gesagt des anschliefienden Strallennetzes deutlich sichtbar.
Nordlich der Elbe ist das Stralkennetz, dem Uberwiegenden Verkehrsstrom nach Hamburg
angepaldt, in Ost-West-Richtung ausgepragte in Nord-Sud-Richtung aber weniger durchlassig.

Uber die B 209 kann man die Fahrt nach Norden nur Uber den Umweg durch das Stadt
Strallennetz von Lauenburg fortsetzen, in Geesthacht muf® man ebenfalls erst zum Abschnitt der
B 404 in Richtung Norden durchfinden. Beide Wege stofen im Stadtbereich von Schwarzenbek
erneut auf erhebliche Engpasse. Die B 404 ist zudem im ndrdlichen Bereich der Stadt sehr
schlecht ausgebaut, fihrt dann aber sehr zilgig weiter durch den Sachsenwald in Richtung
Grande. Wie gering diese in Nord-Sid-Richtung fihrende Bundesstral’e im Gegensatz zur
LandesstralRe L 94 eingeschatzt wird, die in Richtung Hamburg verlauft, zeigt, dak die B 404 an
die Landesstralle untergeordnet angeschlossen ist und sogar ein kurzes Versatzstick im Ort
Grande auf dieser Landesstral3e verlauft.
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Die wesentlichen Aussagen des Routenbaumes "Wolfsburg* werden in der Gegenrichtung von
dem Routenbaum "Libeck" noch einmal bestatigt. Weitrdumige Fahrten verlaufen Uber die
Autobahnen, die Routen uber die Bundesstrallen in Schleswig-Holstein stolen im Bereich der
Elbe auf starke Trenneffekte, der Ast Uber die B 404 in Richtung Line-burg, Uelzen kann sich
hier zwar noch behaupten, verliert aber wegen der Durchfahrten durch die Stadtbereiche standig
an Bedeutung und endet dann zugunsten der Routenaste, die Uber andere -zum Tell
untergeordnete- Stral’en verlaufen. Da es im Gebiet Lichow-Dannenberg keine anderen kon-
kurrierenden Fahrtrouten gibt, wird dieser Raum zwangslaufig von Lineburg Uber die B 216
erschlossen.

Ahnliche Aussagen muissen auch fur den Routenbaum "Hannover" gelten. Im Grunde
genommen verlaufen alle Routenaste mehr oder weniger deutlich von den den Planungsraum
umfassenden Autobahnen in diesen Raum. In Richtung Liichow-Dannenberg bleibt nur der Weg
Uber die B 191, B 4 und B 191 bzw. B 493. Von der Innenstadt Hannovers bis nach
Schnakenburg muf3 man eine Fahrtzeit von Gber drei Stunden einkalkulieren, nach Libeck sind
dagegen Uber die Autobahn nur rund zwei Stunden und zwanzig Minuten erforderlich.

Die Routenbdaume und Routenaste machen deutlich, dall das vorhandene Netz im
Planungsraum die Ballungszentren sehr gut bedient, die Erschlielung der von den Autobahnen
entfernter liegenden Raume dagegen sehr viel schlechter ist, die Verbindung Ilandlicher
Regionen untereinander und der beiden Lander Niedersachsen und Schleswig-Holstein unter
Umgehung des Stadtbereiches von Hamburg zu winschen Ubrig 1alRt. Die weiteren, aber
schnelleren Fahrten Uber die Autobahnen fuhren zu langeren Wegen, die damit zwar
zeitsparender, dennoch aber kostentrachtiger sind.

Es zeigt sich, daR das Strallennetz gemal® den Verkehrsansprichen vornehmlich auf die
Ballungszentren hin ausgebaut wurde und wird, was zu einer weiteren Strukturverdichtung in
diesen Raumen, damit zu steigenden Verkehrsbelastungen und schlieBlich zu neuen
Ausbauerfordernissen filhren wird und gleichzeitig zu einer Strukturschwachung der
benachteiligten Raume, damit allerdings auch zu absinkenden Verkehrsbelastungen und
schliel3lich zur Aufgabe einstmals geplanter Stralen (siehe Nordland-Autobahn).

Ein besonders krasses Beispiel daflr ist die Stadt Hamburg und das Hamburger Umland. Die
vorhandenen und geplanten Autobahnen flihren sternformig auf die Stadt und somit auf die
Engpasse der beiden Elbibergange zu. Planungen neuer Elbiberquerungen im Zuge von
Autobahnen westlich und 6stlich der Stadt, die den Verkehrsdruck vermindern kénnten, scheinen
keine Realisierungschance zu haben, Netzverbesserungen dstlich von Hamburg, die ebenfalls
einen Teil des an Hamburg vorbeiflieRenden Verkehrs Uber die vorhandenen Elbibergange
ableiten koénnten, werden gegeniber den auf Hamburg gerichteten Verbesserungen
vernachlassigt.

Aussagen mit gleicher Konsequenz gelten nicht fir die Ballungsrdume Hannover und
Braunschweig, da hier eine mit der Elbe vergleichbare trennende Wirkung im Stra3ennetz nicht
gegeben ist.



2.23 Verknupfung aus Flachennutzung und Verkehrsnetz

2.231 Lagegunstwerte im Planungsraum

In den vorangegangenen Abschnitten wurden die Beurteilungen Uberwiegend auf die
Flachennutzungsstrukturen und auf das Verkehrsnetz bezogen. In den weiteren Untersuchungen
sollen diese beiden Komponenten miteinander verknipft und die Folgewirkungen daraus
beurteilt werden.

Diese Wertung soll wiederum nach einer Modellvorstellung durchgeflinrt werden. Es werden
dabei folgende Annahmen getroffen:

« Ausgehend von jeder Verkehrszelle des Planungsraumes konnen Uber die vorhandenen
StralRen "Attraktionen" in anderen Verkehrszellen erreicht werden. Je mehr Attraktionen
erreichbar sind, desto hdoher wird die "Lagegunst" einer Verkehrszelle eingeschatzt, je weiter
diese Werte von einer Zelle entfernt liegen, desto weniger Bedeutung haben sie fur die
"Lagegunst” einer Zelle.

« Als "Attraktion" koénnen vielerlei Merkmale einer anderen Zelle angesehen werden. Im
Modellansatz wird unterstellt, dal die Anziehungskraft anderer Zellen mit der Einwohnerdichte
(Abb. 3) und der Wirtschaftsbedeutung ausgedriickt werden kann, die in einer bestimmten
Fahrzeit zu erreichen ist. Die Wirtschaftsbedeutung wird -in Ermangelung geeigneter Daten-
durch die Differenz der in einer Zelle arbeitenden Erwerbstatigen und der in dieser Zelle
wohnenden Erwerbstatigen (Abb. 4) angegeben und ebenfalls nach der Entfernung gewichtet.

- Jede Zelle verfugt auch Uber eine "Eigenattraktion". Je hoher dieser Wert ist im Vergleich
zur "Lagegunst" (Summe aller auf eine Zelle wirkenden "Attraktionen", desto weniger sind die
Einwohner geneigt, in eine andere Zelle zu fahren und umgekehrt.

Die Randzellen zum Planungsraum sollen sicherstellen, dafl} flr alle Zellen innerhalb des
Planungsraumes zutreffende Werte ermittelt werden, fir die Randzellen ergeben sich leicht
verzerrte Werte, sie dirfen daher bei den Bewertungen nicht bertcksichtigt werden. Da der
Untersuchungsraum in insgesamt 79 Verkehrszellen eingeteilt ist, missen Uber 6.000 Werte
errechnet werden. Dieser Aufwand ist nur mit Hilfe einer elektronischen Rechenanlage und
einem geeigneten Programm | 6 | zu bewaltigen.

Werden die Werte fur die 79 Zellen den jeweiligen Zellenschwerpunkten (den Knoten im
Netzmodell, die die Zelle reprasentiert) als Hohenkoordinate zugeordnet, fir alle anderen Knoten
im Netzmode | | durch Interpolation Zwischenwerte errechnet | 7 | und zudem bedacht, dal® die
Netzwerte auch noch seitlich der StralRen wirken, dort aber mit schnell abnehmender Bedeutung,
so bildet sich fur den gesamten Planungsraum eine "Oberflachenstruktur des Planungsraumes"
aus. Die raumliche Darstellung dieser Struktur im Planungsraum, dargestellt in Abb.15, l1af3t eine
direkte Bewertung des Raumes zu.

Die Lagegunst der einzelnen Regionen im Planungsraum kann als ein Mal} der Lebens- und
Wirtschaftsqualitadt angesehen werden.

Die Ballungsgebiete Hamburg, Hannover und Braunschweig heben sich erwartungsgemaf stark
hervor. Deutlich auszumachen sind im Norden auch noch die Stadte Libeck, Lineburg, die
ihrerseits in die Auslaufer der Hansestadt Hamburg entfallen und im Siden die Stadte



Wolfsburg, Gifhorn und Celle, die in die Auslaufer der Stadte Hannover und Braunschweig
hineinreichen.

Die eigenstandige Bedeutung der Stadt Uelzen mit ihren Auslaufern entlang des vorhandenen
Stralkennetzes wird aus der raumlichen Darstellung besonders deutlich, allerdings auch. dal} die
Lagegunst in diesem Raum wesentlich niedriger liegt, als etwa die in den Randzonen der
Ballungsgebiete oder in diesen Gebieten selbst.

Der Raum Luchow-Dannenberg weist kaum noch erkennbare Strukturen auf. Dies ist darauf
zurtckzufiihren, dal der Raum nur nach einer Seite zur Bundesrepublik gedffnet ist und
erreichbare Ziele weit entfernt liegen. Mit dieser Darstellung kann nochmal s die Aussage (sie he
Abschnitt 1.21) begrindet werden, dal® mit dem Bau der A 24, Ham-burg-Berlin, durch
Schleswig-Holstein und nicht durch Niedersachsen, Chancen fir Entwicklungsimpulse im Raum
Lichow-Dannenberg ausgelassen wurden. Dieser Raum ware mittig zwischen zwei Grof3stadte
gerickt und hatte dann eine erkennbare Lagegunst erhalten. Allein durch eine bessere
Anbindung des Raumes in Richtung Hamburg kann nur halb soviel erreicht werden.

Betrachtet man die Lagegunst der einzelnen Regionen entlang der Grenze naher, so fallt auf,
dall sich in Niedersachsen lediglich im sudlichen Teil des Planungsraumes eine leichte
"Abbruchkante" ausbildet, nordlich Brome bis hin nach Lauenburg wirkt die Abriegelung durch
die Grenze stark dampfend auf die Lebens- und Wirtschaftsqualitat.
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In Schleswig-Holstein ergeben sich dagegen wesentlich bessere Lagegunstwerte. Zum einen
liegen die grenznahen Regionen Schleswig-Holsteins noch im Bereich der Auslaufer von
Hamburg und Libeck, zum anderen wirken die vielen kleineren Stadte wie Ratzeburg, Mélin,
Schwarzenbek, Lauenburg und Geesthacht positiv auf die dortige Lagegunst und schlieBlich ist
auch das regionale Stral3ennetz dort dichter ausgebildet als in Niedersachsen.

Erkennbar wird schlielllich auch, dal® die Elbe im Bereich von Lauenburg zu einer
"Abbruchkante" nach Niedersachsen fuhrt, so dal} sich die besseren Werte Schleswig-Holsteins
nicht ungehindert nach Niedersachsen fortsetzen kdénnen, was auf das in Nord-Sud-Richtung
unzureichend ausgebildete Stralennetz im Raum Schleswig-Holstein zurickgefihrt werden
muf3.

2.232 AttraktionsfluB im StraBennetz

Im vorangegangenen Abschnitt wurde zunachst unterstellt, dal} die Lagegunstwerte einen Raum
zutreffend beschreiben kénnen. Wenn diese Aussage gilt, dann mufRte auch die folgende
Annahme gelten:

Die Lagegunstwerte fur jede Zelle wurden aus der Summe aller auf eine Zelle wirkenden
Einzelattraktionen (ausgehend von allen anderen Zellen) gebildet. Jede Zelle im Planungsraum
hat danach eine mehr oder minder groRe Wirkung auf eine gerade betrachtete Zelle und
schliellich wirkt die Zelle auch auf sich selbst (Eigenattraktion). Wenn Fahrten mit dem
Kraftfahrzeug einen rationallen Hintergrund haben (Annahme), dann mull es sowohl einen
Zusammenhang zwischen der "Fremdattraktion" (Anziehungskrafte auf eine Zelle) und dem
Verkehrsaufkommen der Zelle als auch einen Zusammenhang zwischen dem Verkehrsanteil zu
einer anderen Zelle und dem Anteil der von dieser Zelle ausgehenden Attraktion geben.

Die Lagegunst einer Zelle wurde aus der Wirkung aller anderen Zellen (Fremdattraktion) und der
betrachteten Zelle selber ermittelt (Eigenattraktion). je héher der Anteil der Fremdattraktion an
der Lagegunst ist, je hdher dirfte die Neigung der Einwohner einer Zelle sein, eine andere Zelle
aufzusuchen und umgekehrt. Der Anteil des Quellverkehraufkommens jeder Zelle wird nach
dieser Annahme in einem noch nicht erforschten Mal3e von der Fremdattraktion bestimmt.
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Es wurden daher die auf eine Zelle wirkenden Einzelattraktionen als Mall fir die
Verkehrsbeziehungen aufgefalt und diese Werte auf das Strallennetz mit herkdmmlichen
Methoden umgelegt. Es ergibt sich damit ein AttraktionsfluR Gber die einzelnen
Straltenabschnitte. Wenn die Einzelattraktionen und damit die Lagegunst (Summe aus diesen
Werten) aller Zellen den Raum zutreffend beschreiben, dann muf sich bei diesen Berechnungen
auch ein Zusammenhang zwischen den Belastungen durch die oben beschriebenen Werte und
den bekannten 'DTV-Werten', dargestellt in 'DTV-Karten', ergeben.

Der berechnete "AttraktionsfluR" ist in der Abb. 16 dargestellt. Allein schon der optische
Vergleich mit den DTV-Karten zeigt eine verbliiffende Ubereinstimmung.

Ein zahlenmaRiger Vergleich brachte noch Uberraschendere Ergebnisse. Alle "Belastungswerte"
fur die Autobahnen konnten mit dem gleichen Faktor auf die tatsachlichen (DTV) Belastungen
umgerechnet werden (Abweichungen kleiner als +- 10%). Die Verwendung desselben Faktors
fuhrte bei den Umrechnungen fir andere Hauptverkehrsachsen (in der Regel Bundesstralien) zu
etwa den halben Belastungswerten und auf allen nachgeordenten Strallen zu Belastungswerten,
die bei 25% der tatsachlichen Belastung liegen. Worauf diese Zusammenhange zurtickzufihren
sind, ist noch unklar und muf® weiteren Forschungen vorbehalten bleiben.

Fir die vorliegende Untersuchung kénnen aber die auf das Netz umgelegten Einzelattraktionen
bei Bericksichtigung der oben beschriebenen Zusammenhange verwertet werden. Die
dargestellten "Belastungen" geben die Bedeutung jeder StralRe fliir die rdumliche Situation im
Planungsraum an.

Im einzelnen lassen sich aus der Darstellung folgende Aussagen ableiten:

- Die den Planungsraum umfassenden Autobahnen Ubernehmen den grofdten Anteil des
Attraktionsflusses im Planungsraum. Die Bedeutung der anderen Strallen nimmt dagegen
stark ab.

- Das nachgeordnete Strallennetz zeigt Uberall dort hohere Wirkungen, wo es auf die
Autobahnen oder aber auf Zentren ausgerichtet ist.

« Im mittleren Teil und am &stlichen Rand des Planungsraumes verlieren die Straflen wegen
der schwachen und sich weiter abschwachenden Strukturen an Bedeutung.

Die Bedeutung der B 4 als parallel zur A 7 verlaufenden Nord-Sud-Verbindung ist im derzeitigen
Netzzusammenhang gering. Lediglich die auf Hamburg und Braunschweig verlaufenden
Abschnitte zeigen starkere Effekte.

Die Bundesstralienverbindungen zwischen Schleswig-Holstein und Niedersachsen haben im
vorhandenen Netz nur geringe Wirkungen, da das Netz in Schleswig-Holstein in Nord-Siid-
Richtung nur unzureichend ausgebildet ist.
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2.3 SchluBfolgerungen fiir den Planungsraum

Aus den Analysen und den Diagnosen fir den Planungsraum lassen sich Schluffolgerungen
ableiten, die in Zielvorstellungen und planerische Uberlegungen lbertragen werden kénnen.

Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Die Situation im Planungsraum wird mafigeblich durch die 6stliche Grenze gepragt, die jegliches
"Hinterland" abschneidet. Solange die Wirkung der Grenze bestehen bleibt, wird sich der
Planungsraum vornehmlich nach Westen ausrichten. Damit diese natirliche Reaktion den Raum
auf die Dauer nicht zu einseitig und damit negativ beeinflul3t, sollte eine Entwicklung des
Stralkennetzes in Nord-Sd-Richtung unbedingt und baldmdéglichst verbessert werden.

Weite Teile des Planungsraumes insbesondere in grofierer Entfernung zu den Ballungsgebieten
Hamburg, Hannover und Braunschweig weisen eine sehr geringe Bevodlkerungsdichte auf. Auf
Grund der niedrigen Lagegunst dieser Raume im Verhaltnis zu anderen Regionen der
Bundesrepublik ist dieser Tatbestand wahrscheinlich das Ergebnis einer Entwicklung, die noch
nicht abgeschlossen ist.

Das Arbeitsplatzdefizit in den diinner besiedelten Raumen kann in einer Fahrzeit-Entfernung von
weniger als 45 Minuten nicht gedeckt werden. Die infrastrukturellen Voraussetzungen fur
gewerbliche Entwicklungen sind unzureichend.

Die Stadt Uelzen muR im Planungsraum eine eigenstandige Rolle als Mittel Zentrum
Ubernehmen. Uelzen wird in dieser Rolle von den Stadten Lichow und Dannenberg unterstutzt.
Damit sich diese Stadte positiv entwickeln kdénnen, missen sie einerseits bessere
Stralkenverbindungen zu den Ballungsgebieten erhalten und anderseits -dies gilt vor allem fur
Uelzen- von Fremdverkehr durch den Bau einer Umgehung entlastet werden, damit der regionale
Zielverkehr bessere Bedingungen in der Stadt vorfindet.

Vorhandenes Verkehrsnetz

Da der Bau einer Nordland-Autobahn in absehbarer Zeit nicht erwartet werden kann, sollte der
Planungsraum eine verbesserte Nord-Sid-Achse unter weitestgehender Nutzung vorhandener
Stralien erhalten, auf der auch weitraumige Verkehrsbeziehungen abgewickelt werden kénnen.
Von dieser Achse aus sollten verbesserte Querverbindungen zu den den Raum umfassenden
Autobahnen A 1, A 7 und A 2 angeboten werden.

Die Bedeutung einer Nord-Siud-Achse ist in der Abb. 17 schematisch skizziert. Sie kdnnte unter
Nutzung der B 4 (in Niedersachsen) und der B 404 (Niedersachsen und Schleswig-Holstein) oder
der B 209 (uUber Lauenburg) entwickelt werden. Auf Grund der Lage der Stadte verzweigt sich
diese gedachte Achse im Bereich von Gifhorn auf Braunschweig und Wolfsburg jeweils mit
Anbindungen an die A 2 bzw. an die A 39 und nimmt eine Verbindungslinie von Hannover Uber
Celle im Bereich Breitenhees auf. Im Bereich von Liineburg verzweigt sich die Achse in Richtung
Hamburg und in Richtung Geesthacht/Schwarzenbek oder Lauenburg/Schwarzenbek (was noch
zu entscheiden ist) jeweils mit Anbindungen an die A 24 und -Uber die B 404 in Schleswig-
Holstein- an die A 1.



Im Norden stof3t die Hauptachse zusatzlich auf die A 24, Hamburg-Berlin. Weitere Verbindungen
zur A 7 ergeben sich Uber die B 209 Luneburg-Soltau, die B 71 Uelzen-Soltau. An die Nord-Sud-
Achse wird der Raum Lichow-Dannenberg angeschlossen und somit mit den Stadten Liineburg
und Uelzen verbunden.

Das vorhandene Strallennetz kann die skizzierte Achsenfunktion in einigen Bereichen nur
bedingt erfiillen. Die Anbindungen der Stadte Braunschweig und Wolfsburg ist unzureichend, die
Durchfahrt von Uelzen kann nicht gleichzeitig stddtische Funktionen und Aufgaben fir den
Uberregionalen Verkehr erflllen. Eine Trennung der Funktionen ist hier genauso erforderlich wie
in Lineburg. Der Abschnitt der B 4 zwischen Uelzen und Lineburg mul} -wie die Abb. 17 zeigt-
mehrere Funktionen erflllen. Ein besserer Ausbau dieses Teilabschnittes ist daher anzu-
streben.

Nicht so sehr die Elbe, sondern vielmehr das in Schleswig-Holstein anschliefiende Stralennetz
bewirkt einen zu starken Trenneffekt in Nord-Sid-Richtung. Das in diesem Raum zu einseitig auf
Hamburg (in Ost-West-Richtung) ausgerichtete Stralkennetz mufd deutliche Verbesserungen fiir
den in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Verkehr aufweisen, damit auch die Einflisse der
Hansestadt Lubeck und der OstseekUlste besser fur den Planungsraum genutzt werden kdnnen.

Die Achse konnte als Schnittpunkt zum vorhandenen Netz (Uber Geesthacht) oder aber in
Randlage (tuber Lauenburg) ausgebildet werden (siehe oben).

Ein Schnittpunkt mit dem in Ost-West-Richtung ausgebildeten Netz lage im Raum Geesthacht,
wenn die B 404 durchgehend oder mit nur geringen Versatzstrecken und unter Umgehung der
dortigen Stadte und Ortschaften bis hinter Grande fortgefiihrt wird.

Soll ein Schnittpunkt der Achsen vermieden werden, so mufite die Nord-Siud-Achse in die
Randlage und somit in den Raum Lauenburg geschoben werden. Auch hier ware eine
Umgehung der Stadt erforderlich. Die Fortfihrung dieser Achse hatte Auswirkungen auf die Lage
einer Umgehung von Schwarzenbek, da in jedem Fall die nach Norden fortfihrende B 404 in das
System einbezogen werden mufte.

Ein derartiges -zunachst nur schematisch entwickeltes- Stralennetz wirde neben den
beschriebenen Funktionen noch eine Reihe weiterer regionaler und Uberregionaler Aufgaben
Ubernehmen kdnnen und mussen.

Durch die elbiberquerende Nord-Siid-Achse werden die Rdume Lineburg, Uelzen und Lichow-
Dannenberg besser an die A 24, Hamburg-Berlin, angeschlossen, solange eine autobahn
ahnliche Querverbindung aus dem Raum Luchow-Dannenberg zur Transitstrecke nicht erstellt
wird. Eine bessere Verbindung ware auch fir die Berliner, die die Erholungsgebiete in Schleswig-
Holstein und vor allem in Nieder-Sachsen aufsuchen wollen, von Bedeutung.

Die Wirkungen der Ballungsgebiete, vor allem Hamburg und Braunschweig/Wolfsburg kénnten
weiter in die Region hineinreichen, wodurch sich einerseits der Verkehrsdruck in diesen
Bereichen vermindern und andererseits der Pla-nungsraum belebt werden kdnnte. Diese
Entwicklung koénnte auch die geplante Autobahn Lineburg-Maschen mit einer Hamburg
tangierenden FortfUhrung in Richtung Stade unterstitzen, die dem Planungsraum ebenfalls
wichtige Impulse geben kdnnte und daher als bedeutend eingeschatzt wird.



Eine weitraumige, eventuell sogar internationale Funktion wird das so konzipierte Achsenmodell
mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht Ubernehmen, solange es nicht in Form einer Autobahn
ausgebaut wird. wohl aber deutliche Verbesserungen fir den Planungsraum und das

Zonenrangebiet erbringen.



3 ENTWICKLUNGEN - PLANUNGEN - BEWERTUNGEN

3.1 Entwicklungzusammenhange

Fur alle in die Zukunft weisenden Aussagen missen noch einmal die Zusammenhange
herangezogen werden, die in der Abb. 10 dargestellt sind.

Die Situation im Planungsraum wird sich auch ohne pla-nerische Eingriffe in das Verkehrsnetz
schrittweise verandern, dann aber in den Bereichen der Flachennutzungs-verteilungen und der
Verkehrsnachfrage und sehr wahrscheinlich in einer nicht gewtnschten Form.

Wird das Verkehrsnetz nicht oder nur unzureichend verbessert, so werden sich die
Flachennutzungen im Raum verandern, was im wesentlichen mit einer Abnahme der
Bevolkerungszahlen und der Arbeitsplatze verbunden sein wird. Als Folge davon missen
Erwerbstatige, wenn sie ihre Heimat nicht verlassen wollen, langere Wege zu anderen
Arbeitsplatzen in Kauf nehmen und werden damit das Stral’ennetz starker belasten.

Eine wirtschaftliche Belebung des Raumes erfordert dagegen ein verbessertes Verkehrsnetz. In
dem Fall kénnen den hier lebenden Erwerbstatigen auf die Dauer bessere Lebens- und
Arbeitsbedingungen geboten werden, was auch gleichzeitig mit verkiirzten Wegen von und zur
Arbeits-statte und dadurch mit der Entlastung der Stral’en verbunden ware.

Da weder auf die Flachennutzungsverteilung noch auf die Verkehrsnachfrage direkt und
mittelfristig eingewirkt werden kann, bleibt fir die gezielte Beeinflussung eines Raumes nur das
Instrument der Verkehrsnetzplanung.

Bei geeigneten Veranderungen des Verkehrsnetzes werden sich auch als Folge Veranderungen
der Flachennutzung und der Verkehrsnachfrage einstellen. Diese Entwicklungen sind also von
der Art der Eingriffe abhangig und kénnen daher auch nur unter Beachtung dieser Pramissen
vorausgeschatzt werden. Allgemeine Prognosen kdnnen wegen dieser Zusammenhange daher
auch nicht erstellt werden, sondern nur Entwicklungstendenzen der Strukturen abgeschatzt
werden.

3.2 Eingriffe in das Verkehrsnetz

3.21 Nordland-Autobahn

Bereits seit dem Jahr 1969 setzt sich der Nordland-Autobahn-Verein fir eine leistungsfahige und
groraumige Autobahnverbindung von Fehmarn Guber Lubeck, Luneburg, Wolfsburg,
Braunschweig, Goslar bis zum Anschluf® an die A 7 im Raum Seesen ein.

Auch  wenn einer derartigen Autobahnverbindung angesichts der derzeitigen
stralRenbaupolitischen Situation keine Realisierungschance eingerdumt werden kann, sollen
diese Planungsvorstellungen an den Anfang méglicher Uberlegungen gestellt werden.

Bei den Zielsetzungen fir diese Autobahnverbindung dominieren die groRraumigen
Verbindungseffekte in Nord-Sid-Richtung im Zusammenhang mit anderen Autobahnen (z.B. A
36, Nordharz-Autobahn), die z.T. ebenfalls in den Planungen des Bundes und der Lander nicht



mehr enthalten sind. Mégliche Entlastungseffekte, die von der Nordland-Auto-bahn auf die A 1
und A 7 ausgegangen waren, waren im Raum Hamburg und auf dem Abschnitt Walsrode-
Hannover derzeit sicher sehr willkommen gewesen. Eine nachvollziehbare Aussage Uber diese
Effekte kann im Rahmen dieses Gutachtens jedoch nicht gemacht werden, da die groRraumigen
Verkehrsbeziehungen nicht hinreichend bekannt sind.

Auswirkungen auf eine wirtschaftliche Belebung des Zonenrandgebietes, auf die Férderung des
Freizeit- und Erholungsverkehrs und die bessere Verbindung zwischen den Landern Schleswig-
Holstein und Niedersachsen lassen sich dagegen mit den Modellvorstellungen (siehe Abschnitt
2.231) nachvollziehen.

Im Rahmen der Untersuchungen sind die Verknipfungen zwischen den Struktur- und den
Verkehrsnetzdaten mit Hilfe des Lagegunstmodel | es gewahlt worden.

Dabei wurden die folgenden Uberlegungen angestellt und in das Modell (ibertragen:

+ Wenn das vorhandene Verkehrsnetz z.B. mit einer Nordland-Autobahn erganzt wird, so
verkirzen sich die Fahrzeiten zwischen den gebildeten Verkehrszellen, die auf eine Zelle
wirkenden Attraktionen nehmen zu und somit auch die Lagegunstwerte der Zelle.

« Die Verbesserungen wirken nicht auf alle Zellen des Planungsraumes, sondern nur auf die,
von denen aus sich deutlich kirzere Fahrtrouten zu anderen Zellen mit attraktiven "Inhalten"
ergeben.

- Bei einer angenommenen, etwa gleichbleibenden Summe an Strukturen (Einwohner,
Erwerbstéatigen, Arbeitsplatzen) kommt es zwischen den Zellen des Planungsraumes zu einer
"Verlagerung der Flachennutzungsverteilungen (siehe auch Zusammenhange der Abb. 10).
Zellen mit verbesserter Lagegunst gewinnen im Verhaltnis zu anderen Zellen an Strukturen.

« Mit den so leicht veranderten Strukturdaten werden die Lagegunstrechnungen wiederholt,
wiederum die Auswirkungen der veranderten Situation berlcksichtigt und die Rechnung
wiederholt.

Das beschriebene iterative Vorgehen fuhrt nach zwei bis drei Rechengangen zu einer
Stabilisierung der rdumlichen Situation, das heil}t, es konvergiert. Mit diesem Verfahren werden
langfristig wirkende raumliche Flachennutzungsveranderungen quasi im Zeitraffertempo
vorausgenommen.

Die Auswirkungen einer mdglichen Nordland-Autobahn auf die Lagegunstveranderung der
einzelnen Regionen des Planungsraumes sind in der Abb. 18 im Vergleich zur heutigen Situation
dargestellt.

Es wird deutlich, dal3 die derzeit benachteiligten Rdume Uelzen, Lichow und Dannenberg an
Konturen gewinnen, die "Taler" sich zwischen Niedersachsen und Schleswig-Holstein auffiillen
und Benachteiligungen des Raumes sich spurbar vermindern konnten.

Der Grundgedanke, mit einer Autobahn den Planungsraum und das Zonenrandgebiet zu beleben
ist daher richtig und wird (siehe Abb. 6) daher auch in anderen Regionen der Bundesrepublik mit
der gleichen Zielsetzung verfolgt.
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Der finanzielle Aufwand fur diese Verbesserungen ware allerdings sehr hoch und die Eingriffe in
die Landschafts- und Naturrdume dirfen nicht unterschatzt werden. Die Nordland-Autobahn
hatte einen Uberwiegend weitraumigen, weniger aber einen nahraumigen Effekt. Diese Wirkung
erscheint aber angesichts der Strukturdatensituation derzeit wichtiger zu sein, damit



Entwicklungsimpulse auch moglichst bald auf den Planungsraum wirken kénnen. Dieses Ziel
konnte mit dem Achsenkonzept (siehe Abschnitt 2.3) schneller verwirklicht werden.

Damit wird eine Autobahn auf lange Sicht nicht ausgeschlossen. Sie dirfte jedoch nicht einseitig
fur das Gebiet der Bundesrepublik konzipiert werden, sondern muf3te den gesamten Raum frei
von politischen Zwangen erschliefen kdnnen. Sollten sich die derzeit wirkenden politischen
Pramissen einmal andern, hatte das Autobahnkonzept sicher eine bessere Wirkung und damit
Realisierungschance.

3.22 Verbesserungen des vorhandenen Netzes

3.221 Mogliche Erganzungen im Netzmodel |

Ausgehend von den Schluffolgerungen aus den Analysen und Diagnosen und den daraus
abgeleiteten Zielsetzungen (siehe Abschnitt 2.3 und 3.21) wurden zunachst einmal mdgliche
Erganzungen des StralRenmodelles angenommen.

Sollten sich diese Netzerganzungen bei den durchzufihrenden Modellrechnungen bewahren, so
werden flr diese oder fiir verbesserte Varianten konkrete Planungsvorschlage unterbreitet.

Um das vorhandene Stralennetz mit einer besseren Nord-Sid-Achse im Planungsraum
auszustatten, wird angenommen, daf die A 39 vom Autobahndreieck Salzgitter durchgehend bis
Wolfsburg gebaut wird.

Der verbesserte sldliche Abschnitt der B 4 und eine geeignete Verbindung von Wolfsburg
werden im Zuge der vollstandigen Westumgehung von Gifhorn zusammengefuhrt.

Der Verlauf der B 4 nérdlich von Gifhorn bis zum sudlichen Stadtrand von Uelzen bleibt beim
Netzmode Il zunachst unverandert, genau wie der Abschnitt der B 4 zwischen Uelzen und
Lineburg.

Eine Umgehung von Uelzen scheint fur die Unterstitzung der Funktion als Mittelzentrum in
diesem Raum besonders wichtig zu sein. Mit einer Ostumgehung und einer Verbindung zur B 71
wird das Netzmodell daher zunachst erganzt. Im Raum Lineburg wird die Autobahnverbindung
zum Autobahnkreuz Maschen mit Verbindungen nach Winsen (Luhe) und an die B 404 sowie
eine vollstandige Umgehung bis zum Sludabschnitt der B 209 unterstellt.

Bei der Erganzung des Netzes in Richtung Schleswig-Holstein sind zwei Varianten denkbar.

Zum einen ist ein zligiger Ausbau der B 404 mit Netzerganzungen aus dem Raum Geesthacht
bis zur Anbindung an die A 1 im Raum Bargteheide denkbar, im anderen Fall kdnnte eine
Linienfuhrung Uber die B 209 mit einer neuen Elb-tGberquerung und einer Umgehung von
Lauenburg in Betracht kommen. Beide Varianten erfordern eine Umgehung von Schwarzenbek,
die erste im Westen, die zweite im Osten. Im Idealfall kénnte das vorhandene Netz durch beide
Varianten erganzt werden, was auch zunachst im Modell angenommen wird.

SchlieRlich wird im Bereich Grande angenommen, daR die B 404 den geplanten, durchgehenden
Ausbau erhalt. Als weitere Netzerganzungen im Planungsraum werden eine Umgehungsstralle
von Celle im Zuge der B 3 und eine Umgehung von Dahlenburg im Zuge der B 216 unterstellt.
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3.222 Auswirkungen auf Verbindungseffekte (Routenbaume)

Fur das so erganzte Netzmodell wurden wiederum die Routenbdume ausgehend von Wolfsburg,
Hannover und Lubeck errechnet. Sie sind in den Abb. 19 bis 21 dargestellt und kdnnen mit den
Routenbaumen des vorhandenen Strallennetzes (Abb. 12 bis 14) verglichen werden.

Das auffalligste Ergebnis beim Routenbaum fur die Stadt Wolfsburg ist, dall die Fahrtroute tUber
die Autobahnen A 2, A 7 und A 1 in Richtung Norden etwa zeitgleich ist mit der Fahrtroute Uber
die B4 - B 404 bzw. B 4 - B 209, zumindest bis zum Anschluf3 an die A 24, Hamburg-Berlin. Eine
ahnliche Aussage gilt auch fir die Fahrtrouten nach Hamburg beim Vergleich der Wege Uber die
Autobahnen und Uber die Bundesstralen.

An einigen Beispielen kann gezeigt werden, wie sich die verbesserten StralRenverbindungen
auswirken. So verringert sich z.B. die Fahrzeit von Wolfsburg nachuelzen von ca. 95 auf 88
Minuten, nach Lineburg von ca. 142 auf 128 Minuten und nach Lichow von ca. 145 auf 130
Minuten. Fur die Fahrt von Wolfsburg nach Libeck braucht man weiterhin rund 3 Stunden,
allerdings mit dem Unterschied, dal® die Fahrtzeit Uber die BundesstralRenachse durch den
Planungsraum mit der Autobahnverbindung gleichbedeutend wird.

In der Gegenrichtung von Libeck in Richtung Sitden zeigt sich ebenfalls, dall mehrere
Fahrtrouten fast zeitgleich werden. Die Fahrt Uber die B 404 ist nahezu zeitgleich zur Fahrt Gber
die B 209 oder zur Fahrt Uber die geplante Autobahnverbindung Maschen-Lineburg, A 39, und
dann Uber die verbesserte B 4. Alle diese Routen reichen wesentlich weiter in den Planungsraum
als die im vorhandenen Netz und kénnen so zu einer Belebung des Raumes beitragen. In den
Raum Braunschweig und in die nérdlich und sidlich der A 2 gelegenen Gebiete flihren dagegen
die schnellsten Routen mit leichten Zeitvorteilen weiterhin Uber die vorhandenen Autobahnen.
Eine Entlastung der Autobahnen und damit eine Belastung des Planungsraumes durch ver
lagerte weitraumige Fahrten ist daher kaum zu erwarten.

Auch von Hannover aus ergeben sich Veranderungen der Routenaste, hier jedoch weniger
qualitativ, sondern mehr quantitativ in bezug auf die erforderlichen Fahrtzeiten. Die Fahrt nach
Schnackenburg dauert heute noch rund 203 Minuten und wirde sich bei verbesserten
Stralkennetz auf knapp 3 Stunden verringern.

Aus den Routenbaumen des erganzten Netzmodelles kann abgeleitet werden, dal} alle Bereiche
des Planungsraumes von den Randbereichen aus deutlich schneller und bequemer erreicht
werden kdnnen und in der Gegenrichtung von diesen Bereichen aus die Autobahnen und damit
auch die Ballungszentren naherricken.

Wenn auch einzelne Fahrzeitverklirzungen klein sind, so fuihren sie jedoch -aufsummiert fir alle
Fahrten- zu erheblichen volkswirtschaftlichen Gewinnen.
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3.223 Auswirkungen auf die Lagegunst

Fur das angenommene Netzmodell sind zunachst mit den Strukturdaten der vorhandenen
Situation, aber mit veranderten Fahrzeiten die Berechnungen der "Attraktionen" und (als Summe
daraus) der "Lagegunstwerte" fur alle Zellen wiederholt worden.

Da auch in diesem Fall -wie beim angenommenen Bau einer Nordland-Autobahn- mit
Entwicklungsimpulsen fiir den Planungsraum gerechnet werden kann, wurde ebenfalls ein
iteratives Vorgehen gewahlt, das bereits nach zwei Rechenldufen konvergierte und somit die zu
erwartende Situation im Planungsraum nach Herstellung des angenommenen Stral3ennetzes
widerspiegelt.

Die zu erzielende Lagegunst der Zellen im Planungsraum ist wiederum im Vergleich zur heutigen
Situation in der Abb. 22 dargestellt.

Da die Fahrzeitenverkirzungen noch direkter auf die einzelnen Stadte und Gemeinden wirken,
andererseits aber nicht die auf einer Autobahn zu erzielenden héheren Geschwindigkeiten zum
Tragen kommen, sind die Lagegunstverbesserungen mit denen einer Nordland-Autobahn (vergl.
Abb. 18) etwa gleichzusetzen. Durch die in unmittelbarer Nahe der Stadte vorgesehenen
Baumalinahrnen hat dieser Planfall dort sogar eine hoéhere Bedeutung flir nah- und
mittelrdumige Verbesserungen, dagegen eine geringere Wirkung fur grof3rdumige Verbindungen.
Gerade aber in dieser Wirkung kénnte ein wesentliches Ziel fur den Planungsraum gesehen
werden.

Mogliche Verbesserungen haben aber nur dann ihre Wirkung, wenn sie moglichst bald realisiert
werden. Unter den derzeitigen Bedingungen muf} der Planungsraum einen standigen Verlust an
"Strukturen" hinnehmen, der durch die Planungen dann erst wieder aufgefangen werden mufR,
bevor sich tatsachliche Verbesserungen einstellen kénnen. Da die Modellrechnungen mit den
Daten aus der Volkszahlung des Jahres 1970 durchgeflihrt wurden, mufd man davon ausgehen,
dall dieser Effekt bereits eingetreten ist. Die vorhandene Situation (schwarze
Oberflachenstruktur der Abb. 22) wird sicher schon niedriger liegen als errechnet, die kinftig zu
erzielende Situation (rote Oberflachenstruktur) wird sich daher erst sehr viel spater und ggf. nicht
mehr in dem Male einstellen.

Es muld daher nochmals herausgestellt werden, dall nur eine moglichst baldige Verbesserung
des Strallennetzes die gegenwartigen Entwicklungen stoppen und verandern kann.

Es ist daher folgerichtig, da® der Nordland-Autobahn-Verein zunachst seine berechtigte
Forderung nach einer Autobahn zurlckstellt und sich stattdessen zunachst auf die Verbesserung
der Nord-Sud-Verbindungen unter weitgehender Inanspruchnahme vorhandener Stralzen
beschrankt.
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3.224 AttraktionsfluB im geplanten StraBennetz

Die einzelnen Attraktionswerte zwischen den Zellen des Untersuchungsraumes wurden auf das
erganzte Stralennetzmodell umgelegt und im Vergleich zur derzeitigen Situation (Abb. 16) in der
Abbildung 23 dargestellt.

Im Bereich der mit Umgehungsstrallen versehenen Stadte kommt es zu deutlichen
Belebungseffekten. Dies gilt ganz besonders in den derzeit noch starker benachteiligten
niedersachsischen Regionen des Planungsraumes und hier vor allem fur die Stadt Uelzen, aber
auch fur Luchow und Dannenberg.

Im Raum Schleswig-Holstein sind die Werte durch die Einflusse der Stadte Hamburg und Lubeck
heute schon so gut, dal} eine Verbesserung des Strallennetzes in Nord-Sid-Richtung nur noch
geringe zusatzliche Impulse vermitteln kann. Hier wird sich eine gewisse Verlagerung der heute
in Ost-West-Richtung verlaufenden Anziehungskrafte- ein-stellen, wenn die elbUberschreitenden
Verbindungen und das StralRennetz in Schleswig-Holstein in Nord-Sud-Richtung verbessert
werden. Fur die Entwicklungen des Planungsraumes aber ist es wichtig, dal® die Werte aus
Schleswig-Holstein und die noch moglichen Verbesserungen auch direkt nach Niedersachsen
und vor allem in den Raum Lichow-Danneberg wirken kdnnen. Eine mdglichst weit nach Osten
verschobene Elblberquerung ware aus dieser Sicht besondern wichtig.

In Relation zu diesen "Attraktionsflissen" im Stralennetz werden sich auch die tatsachlichen
Stralienbelastungen verandern. Auf die Strallen mit geringerem Attraktions-zuwachs entfallt
auch nur eine geringere Belastungssteigerung und umgekehrt. Sobald sich die
Entwicklungsimpulse im Planungsraum in bessere Strukturbedingungen umgesetzt haben, kann
sich diese Aussage sogar noch dahingehend verandern, daf die Stralenbelastungen im Umfeld
der Ballungsgebiete absinken, da weitrdumige Fahrten aus dem Planungsraum in diese Gebiete
sich zu nahrdumige Fahrten zu den Mittel- und Grundzentren umorientieren kénnen. Da kurzere
Fahrten auch gleichzeitig das StralRennetz insgesamt weniger belasten, kann sich alles in allem
gesehen dieser Effekt entlastend auf das gesamte Stralennetz auswirken. Das damit dann auch
ein geringerer Energieverbrauch und abnehmende Umweltbelastungen verbunden waren,
versteht sich von selbst.

Um den zu erzielenden Belebungseffekt flir die Region Uelzen noch einmal deutlicher zu
machen, wurde eine zusatzliche Modellrechnung durchgeflihrt.
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In dem StralRennetzmodell wurde der Abschnitt der B 4 zwischen Jelmstorf und Melbeck auf der
Strecke Uelzen Lineburg genauer betrachtet. Es wurden nur die Attraktionswerte der derzeitigen
und der kunftig zu erzielenden Situation, die in ihrem Verlauf diesen Streckenabschnitt
passieren, auf das jeweilige Strallennetzmodell umgelegt.

Die Ergebnisse sind zum direkten Vergleich den Abb. 24 und 25 dargestellt, allerdings im
Vergleich zu den Gesamtbelastungen der Netzfalle fliinffach vergrofert.

Bei den Modellwerten wurde in diesem Fall der Ausbau der Achse tber die B 404 unterstellt, ein
entsprechender Rechenfall mit Ausbau der Achse im Zuge der B 209 zeigt nahezu die gleiche
Wirkung. Es kann bereits an dieser Stelle daraus geschlossen werden, dal} es aus der Sicht der
raumlichen Belebung des Untersuchungsraumes zunachst einmal gleichgiiltig ist, welcher der
elblberschreitenden Verbindung der Vorzug gegeben wird. Ausschlaggebend fir die
Beantwortung dieser Frage werden andere Kriterien und Uberlegungen sein, die an spaterer
Stelle bzw. weiter unten naher untersucht und angesprochen werden.

Aus dem Vergleich der beiden Abbildungen geht der Belebungseffekt fir den Planungsraum
sehr deutlich hervor, allerdings auch die Tatsache, dal® weitrdumig wirkende Attraktionen, nur in
geringem Male Uber den ausgewahlten Streckenabschnitt der B 4 verlaufen.

Immerhin aber reichen die Uber den Streckenabschnitt verlaufenden Attraktionen weiter als
derzeit und fihren noch bis Braunschweig und Helmstedt im Stiden und bis Libeck im Norden.

Interessant und bedeutend zugleich ist, dal die Auswirkungen in Richtung Norden zu etwa
gleichen Teilen sich auf die angenommene Achse (gleichgliltig welche) einerseits und die neue
Autobahnverbindung Luneburg-Maschen und A 1 anderseits verteilen. Um den "Flaschenhals"
der A 1 bei Hamburg nicht weiter zu belasten, ware es besonders wichtig, die Elbdberquerung im
Zuge einer der Bundesstralen und das StraRennetz in Schleswig-Holstein in Nord-Siid-Richtung
zu verbessern.

Die Achse im Zuge der B 404 zieht Fahrten bereits auf die zu bauende A 250, Lineburg-
Maschen. Die Gefahr, dal® Fahrten dann auf dieser Route verbleiben und nicht auf die B 404
Ubergehen, darf nicht unterschatzt werden. Die Achse Uber die B 209 stellt dagegen eine klarere
Alternative dar und dirfte daher als Nord-Std-Verbindung flr die Elblibergange bei Hamburg die
hdhere Entlastungswirkung erbringen und somit aus dieser Sicht besser geeignet sein.

3.3 Planungsempfehlungen

3.31 Allgemeine Aussagen

Das Netzmodell, das den im Abschnitt 3.2 beschriebenen Berechnungsergebnissen unterstellt
wurde, ist in verschiedenen zusatzlichen Berechnungen mehrfach abgewandelt worden, wobei
jeweils nur einzelne Streckenabschnitte der moglichen Netzerganzungen bericksichtigt wurden.

Dabei zeigte sich aber, dal} erst eine vollstandig verbesserte Nord-Sid-Achse zwischen der A 2
und der A 24, genauer gesagt der A 1 im Raum Bargteheide, zu erkennbaren Verbesserungen
fur den Planungsraum flhren wird. Diese Strallenachse gewinnt daher fur die weiteren, kon-
kreten Planungsaussagen hohe Bedeutung.



Ausgehend von dieser Achse kdnnten und sollten dann die Verbindungen zu den Autobahnen
und die Auslaufer in die einzelnen Bereiche des Planungsraumes verbessert werden, wobei man
sich im wesentlichen auf den Ausbau vorhandener Stral’en ggf. mit kurzen Ortsumgehungen
sowie auf gute Anbindungen der Bahnhofe und Hafen (Elbe-Seitenkanal) beschranken konnte.

Entsprechend dem Netzsystem (Abb. 17) wird empfohlen, die B 4 als Achse in Nord-Sud-
Richtung wesentlich starker hervorzuheben und ihr die in der Abb. 26 dargestellt Bedeutung im
Stralkennetz zu verleihen. Dazu sind eine Reihe von &rtlich begrenzten, aber sehr wichtigen Neu-
und Ausbaumaf3nahmen erforderlich.

Die Nord-Sud-Achse mifdte im Stdden besser mit der A 2 im Raum Braunschweig und mit der A
39 im Raum Wolfsburg verbunden werden. Unter Bericksichtigung ortlicher Pla-
nungsmafnahmen (siehe Abschnitt 3.32 ff) kdnnte diese Achse dann im Zuge der B 4 bis in den
Raum Ldneburg verlaufen.

Von hier aus ergeben sich zwei Alternativen fir den Verlauf dieser Achse in Richtung Schleswig-
Holstein. Zum einen ware eine Verbindung in Anlehnung an die B 404, zum anderen an die B
209 denkbar. Beide Achsen zeigen etwa gleiche Bedeutung flr den Planungsraum, wie die
Modellrechnungen gezeigt haben.

Welche der beiden Mdglichkeiten gewahlt wird, hangt Uberwiegend von den ortlichen
Gegebenheiten ab. Es sollten dabei aber auch die folgenden Uberlegungen beachtet werden.

Die Stadt Lauenburg ist durch den Bau der A 24, Hamburg-Berlin in eine Randlage gertickt. Die
Betonung der Achse im Zuge der B 209 mit einer neuen Elbbricke und einer Westumgehung
von Lauenburg kénnte die Situation der Stadt wesentlich verbessern.
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Hinzu kommt, dal® diese Nord-Siid-Achse die Hauptverbindungslinien nach Hamburg nur am
Rande tangieren und nicht -wie im Kaum Geesthacht- schneiden wirde. Fahrten in den und aus
dem Ostbereich von Hamburg kdnnten in diesem Fall Uber die B 404 und die A 25 gefuhrt
werden.

Die Nord-Sud-Achse im Zuge der B 209 ware aber nur dann sinnvoll, wenn auch die
erforderlichen Verbesserungen des Netzes im Raum Schwarzenbek auf diese Situation ausge-
richtet werden kdnnten, also wenn eine Verbindung zwischen der B 209 und der B 404
hergestellt wird, die sich in diesem Fall éstlich von Schwarzenbek liegen mufte.

Da die Bedeutung der B 207 in und aus Richtung Hamburg durch den Bau der A 24, Hamburg-
Berlin, abgenommen haben miufte, scheint auch fir die Stadt Schwarzenbek eine verbesserte
Ausrichtung in Nord-Sid-Richtung (zumindest vom Netz her gesehen) angebracht zu sein. Diese
Aussage kann zunachst nur theoretisch gelten und sollte zu gegebener Zeit Uberprift werden.
Allein vom Netz her gesehen dirfte die B 207 erst ab Schwarzenbek in Richtung Hamburg einen
hoheren Stellenwert als regionale Verbindung einnehmen.

Fur die B 209 als Nord-Sid-Achse spricht dartber hinaus, dall von der Bundesregierung bereits
bei den Verhandlungen Uber die A 24, Hamburg-Berlin, die Bedeutung einer verbesserten
Anbindung des Raumes Lichow-Dannenberg erkannt wurde. Nach | 5 | hat diese Verbindung,
die zudem sehr kostspielig ware und auf dem Gebiet der Bundesrepublik nur die geringeren
Baukosten verursachen wiirde, auf absehbare Zeit keine Realisierungschance.

Eine Nord-Sud-Verbindung im Bereich von Lauenburg ware deutlich billiger, alle Baukosten
verbleiben in der Bundesrepublik (was derzeit besonders bedeutungsvoll erscheint) und es wird
fur den Raum Lichow-Dannenberg die zur Zeit einzig mogliche, bessere Anbindung an die A 24
erzielt.

Die andere Alternative zur Nord-Siid-Achse ware im Raum Geesthacht zu sehen. Diese Achse
im Zuge der B 404 wirde die Verbindungslinie im Zuge der A 25/ B 5 schneiden oder aber im
Versatz (siehe Abschnitt 3.326) ein Stiick der Linie nutzen.

In diesem Fall wirde die B 209 nur die regionale Bedeutung einer Verbindung von und nach
Lauenburg Ubernehmen. Da der Eiblubergang, vor allem aber das ndrdlich anschlieRende
Strallennetz wegen der Hohenverhaltnisse nur eine geringe Leistungsfahigkeit aufweist, waren
dennoch und zusatzlich Verbesserungen im Raum Lauenburg erforderlich.

Diese mifiten entweder im vorhandenen Strallennetz gefunden oder aber durch den Bau eines
zusatzlichen neuen ElbUberganges mit dem Ausbau des anschlieBenden Strallennetzes
realisiert werden. Wird daher die B 404 als Nord-Sid-Achse gewahlt, so eribrigen sich die
erforderlichen AusbaumalRnahmen im Raum Lauenburg auf die Dauer nicht und die Sinne aller
erforderlichen Baukosten ware hdher.

SchlieRlich mussen auch bei der Wahl der Achse Uber die B 404 die Auswirkungen im Kaum
Schwarzenbek angesprochen werden. In diesem Fall wéare eine westliche Umgehung von
Schwarzenbek als Verbindung zwischen der U 207 und der B 404 erforderlich (siehe Abschnitt
3.328).

Es folgt aus den Uberlegungen, daR im Grunde genommen in beiden Fallen (Nord-Siid-Achse im
Zuge der B 209 oder im Zuge der B 404) das Strallennetz im Raum Lauenburg verbessert



werden mul3, will man diese Stadt nicht in eine Randlage abgleiten lassen. Im Falle einer Nord-
Sid-Achse durch diesen Raum mufdte der Ausbau grofl3ziigiger ausfallen, Verbesserungen im
Zuge der B 404 kénnten aber -entfallen. Im Fall einer Achse Uber die B 404 waren dagegen aber
zusatzliche Ausbauten im Zuge der B 209 erforderlich.

Die Lage der erforderlichen Umgehung der Stadt Schwarzenbek hangt in jedem Fall von der
Wahl der Nord-Sid-Achse ab. Diese Aussage lalkt sich auch umkehren, denn im Raum
Schwarzenbek werden genau genommen die Weichen flr den Verlauf der Achse in Richtung
Siden gestellt.

Fur den Planungsraum ist es daruber hinaus von grof3er Bedeutung, dal® die Achse fir den
weiteren Ausbau gewahlt wird, die eine schnellere und bessere Realisierungschance hat. Da im
Raum Schwarzenbek die Entscheidung zugunsten einer Ostumgehung gefallen ist und eine
Trasse fur eine Westumgehung nur noch bedingt zur Verfligung steht, eribrigen sich allein aus
diesem Grunde eigentlich weitere Uberlegungen, da damit dann auch die Wahl der Achse Uber
die B 209 fallen mufite.

Ausgehend von den dargelegten Uberlegungen und auf der Grundlage der Modellrechnungen.
werden fur die einzelnen Abschnitte der Nord-Sid-Achse und fur weitere flankierende
Malnahmen im folgenden Abschnitt konkrete Planungsvorschlage diskutiert. Fur die in der Abb.
26 umrahmten Bereiche werden diese Planungsvorschlage in groflerem Malstab in den
folgenden Abbildungen dargestellt.

Fur alle diese Vorschlage gilt, da sie auch eine in dieser Untersuchung nicht nadher betrachtete
ortliche Bedeutung haben werden, dall Abstimmungen mit den Stadten und Gemeinden
durchgefuhrt werden mussen. Damit solche Abstimmungen eingeleitet werden kdnnen, sollen die
folgenden, mdglichen Planungsvorschlage als Diskussionsgrundlage dienen.

3.32 Planungsvorschlage

3.321 Raum Wolfsburg/Braunschweig - Gifhorn

Ausgehend von den heutigen Bundesstrallen mdifiten im Siden des Planungsraumes die
Abschnitte der B 4, Braunschweig -Gifhorn und der B 188, Wolfsburg - Gifhorn, ausgebaut und
im Stadtbereich von Gifhorn zusammengefuhrt werden.

Fir den sudlichen Abschnitt der B 4 sind umfangreiche Aus- und Neubaumaflnahmen
vorgesehen, die im Rahmen dieser Untersuchung nicht im einzelnen bewertet werden kdnnen.

Immerhin aber wirden durch einen deutlich verbesserten Ausbau des Sudabschnittes der B 4
wirtschaftliche Impulse weiter in den Planungsraum hineinreichen, was fur die Entwicklung sehr
bedeutend ware.

Die verbesserte Anbindung von Wolfsburg an die Nord-Sud-Achse erweist sich als schwieriger
und soll daher naher betrachtet werden.

Die derzeitigen Planungen sehen vor, die A 39 bis zum Anschlufd an die B 188 zu verlangern. Die
B 188 verlauft von hier aus in Richtung Westen am Nordrand des Ortes Weyhausen, am
Sidrand des Ortes Oslof3 und nach Unterquerung des Elbe-Seitenkanals durch den Ort



Dannenbuittel und den Ortsteil Filterberg. In ihrem Verlauf folgt die B 188 auf diesem Abschnitt
der Aller, die sudlich der Bundesstrale fliel3t.

Die B 188 befindet sich im mittleren Abschnitt zwischen Wolfsburg und Gifhorn in einem
schlechten Zustand und ist dort auch kurvenreich. Erst im Stadtbereich von Gifhorn verbessert
sich die Qualitat der Stralte wieder. Soll die B 188 eine Verbindungsfunktion von der Nord-Sid-
Achse nach Wolfsburg Ubernehmen, so ware ein Ausbau und ein teil weise r Neubau schon
deswegen unumganglich, weit die Bewohner der genannten Orte nicht durch den Verkehr in
Mitleidenschaft gezogen werden sollen.

Ein Zwangspunkt fur mogliche Verlegungen der Ortsdurchfahrten bildet die Unterquerung des
Elbe-Seitenkanals, alle Bereiche der Allerniederung werden dagegen fur Neubaumalinahmen als
Tabuzonen betrachtet. Strallenverlegungen waren aus diesen Grinden nur nach Norden
moglich.

In den Bereichen von Oslo3, Dannenbdttel und Filterberg miRte eine B 188 neu wegen der
vorhandenen Bebauung sehr weit nach Norden verschoben, westlich von Oslof} aber mit engen
Radien zur Unterfihrung des Kanals nach Siden trassiert werden.

Da die Streckenldnge zwischen Wolfsburg und der B 4 zunimmt, die StralRe aber schneller
befahren werden kann, bleibt die Fahrzeit zwischen den beiden Stadten etwa konstant. Lediglich
die Orte waren vom durchgehenden Verkehr befreit, die Ortsdurchfahrten wirden im derzeitigen
zum Teil schlechten Zustand verbleiben. Aus diesen Grinden kénnen diese Planungsansatze
nicht befriedigen und die gesteckten Ziele nicht erfullen.

Bedenkt man, dal® schon heute die kiirzesten Fahrzeiten zwischen Wolfsburg und Gifhorn Gber
die sehr gut ausgebaute K 114 erzielt werden kénnen, so drangen sich Planungsmdglichkeiten
auf, die mit dieser StralRe in Verbindung stehen kénnte.

Die K 114 fuhrt zwischen Wolfsburg und Gifhorn durch keine Ortschaft, ist sehr grof3zligig
trassiert, die Fahrbahn ist i.M. 7,50m breit und konnte bei Bedarf leicht mit zuséatzlichen
Randstreifen versehen werden.

Bezieht man diese Stralle in das Netz der Hauptverkehrsstrallen ein, so miften lediglich die
Verbindungen zu den anderen Hauptverkehrsstralen aus- bzw. neugebaut und ggf. die
Unterquerung des Elbe-Seitenkanals durch eine Fahrbahnabsenkung erhdéht werden. Dazu die
folgenden Vorschlage, die flir den Raum Wolfsburg in der Abb. 27 und den Raum Gifhorn in der
Abb. 28 skizziert sind.

Die A 39 wird im Raum Wolfsburg enden. Die vierstreifige Autobahn muf3 daher auf zweistreifige
BundesstralRen Ubergeleitet werden. Will man die Funktion der von Osten kommenden B 188 auf
die K 114 Ubertragen, so ware es denkbar, diese Bundesstrale Ostlich von Warmenau in Rich
tung Suden auf die B 248 zu verschwenken und die jeweils zwei st reif igen Bundesstrallen
sudlich des Allerkanals zur vierstreifigen Autobahn A 39 zusammenzufugen. In diesem sehr
einfachen AnschluRbereich waren zwar keine Verkehrsbeziehungen zwischen dem Ostabschnitt
der B 188 und dem Nordabschnitt der B 248 mdoglich, die aber ohne weiteres Uber bestehende
Stralken abgewickelt werden kdnnten.



";\N:-(_

: ol - .
AQ «u'/() \\/mu M
"“f]z‘

‘:__Al \_ ‘lq\_.. §
-’" u.\

A *.
\\.ﬁw‘ LIy

v'“f\;; fw/
DI T a BN LN
y .\x \ﬂ} ' /\\\/'/f ¥

PLANUNGSMOGL ICHKEITEN IM RAUM WOLFSBURG ABB. 27



Wenn die Funktion der B 188 auf die K 114 (bergehen soll, dann mifte dies auch mit der
Klassifizierung geschehen. Entsprechend ware dann die derzeitige B 188 zwischen Warmenau
und Gifhorn (siehe unten) wegen ihrer so veradnderten Funktion als verkehrswichtige
zwischenortliche StralRe mit Verbindungsfunktion zum Uberortlichen Hauptverkehrsstrallennetz
z.B. als KreisstralRe einzustufen. Ein funktionsgerechter und an die dorflichen Verhaltnisse
angepaldter Ausbau der (dann) B 188 alt bzw. K??? * neu wirde sich jedoch nicht ertbrigen.
Allerdings waren Ortsumgehungen im Zuge dieser Stral3e nicht mehr erforderlich und somit auch
keine Eingriffe in die vorhandenen Landschaftsrdume.

Der vorgeschlagene Funktionsaustausch mufdte sich auch im Raum Gifhorn in entsprechenden
Ausbaumalinahmen niederschlagen. Es ware erforderlich, die B 188 neu* (derzeitige K 114) mit
der Westumgehung von Gifhorn zu verbinden. Dazu sind in der Abb. 28 sechs Varianten
aufgetragen, die sich jedoch nicht alle als geeignet erwiesen haben.

* Die Bezeichnung der Stralden wiirde sich andern, sofern ein Funktionsaustausch auch durch
die Klassifizierung ausgedruckt wird.
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Die Alternative 1 im Sitden der Stadt durchschneidet zwar nur in geringem Male landschaftlich
wertvolle Gebiete, wirde aber im Ortsbereich von Isenblttet starke Trenneffekte hervorrufen, so
daf} diese Linienfuihrung verworfen werden sollte.

Bei einer leicht nach Norden verschobenen Variante 1a liegen die Verhaltnisse genau
umgekehrt. Diese Straldenverbindung wirde zwar den Ort Isenbiittel umgehen, dafir aber auf
voller Lange durch schiitzenswirdige Naturraume fiihren. Auch diese Variante sollte daher nicht
weiter verfolgt werden.

Eine denkbare Verbindung zwischen der B 118 neu und der B 4 (Westumgehung Gifthorn)
konnte sich an die vorhandene Eisenbahnlinie im Suden anschmiegen. Diese Linie wird als
Alternative 2 bezeichnet. Im AnschluRbereich an die B 4 waren lediglich zwei Rampen
erforderlich, die die Verkehrsbeziehungen von und nach Norden aufnehmen mifRten. Eine
Variante dazu, Variante 2a, liegt so nach, Norden verschoben, dal® vorhandene Stadtstral3en
einbezogen werden konnten (bzw. mifiten). Im Anschlufbereich an die B 4 werden auch hier
zwei neue Rampen erforderlich. Die Variante 2a ware sehr flachenschonend, wirde aber starker
in das Stadtgebiet eingreifen, weswegen hier eine Abstimmung mit den stadtischen Planungen
erforderlich ware.

Bei allen bisher aufgezeigten Planungsalternativen und Planungsvarianten wirde die B 188 eine
kleine Strecke im Zuge der B 4 verlaufen und somit ein Versatzstlick aufweisen. Die Alternative 3
geht dagegen davon aus, daR die B 188 neu im Nordosten der Stadt auf die vorhandene B 188
geflhrt wird. Hier ware (wahrscheinlich) ein Kreuzungsbauwerk mit der Eisenbahn erforderlich.
Die B 188 alt konnte zusammen mit der nach Norden verlaufenden K 31 untergeordnet an die
Ostliche Rampe angeschlossen, ein kurzer Abschnitt der westlich der Bahn gelegenen, vorhan-
denen B 188 konnte aufgegeben werden. Die Alternative 3 scheint gemessen an den anderen
Planungsmdglichkeiten sehr realistisch zu sein und dem Netzzusammenhang am ehesten
gerecht zu werden. Sie wurde allerdings auf der derzeitigen Trasse durch die Stadt verlaufen
und daher einen gewissen Trenneffekt zwischen Gifhorn und Gamsen bewirken, der aber dann
nicht als kritisch angesehen wird, wenn die Westumgehung (B 4) fertiggestellt sein wird.

Die Alternative 4 erfordert wiederum Flachen in schutzwiirdigen Landschaftsrdumen und einen
hoheren Bauaufwand, ohne gegenuber den anderen Planungsmdglichkeiten einen erkennbaren
Vorteil zu erbringen.

Die Empfehlungen gehen daher eindeutig in Richtung der Alternative 3, sofern sich bei den
erforderlichen Abstimmungen mit der Stadt keine ernsthaften Bedenken ergeben.
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3.322 Abschnitt Gifhorn - Uelzen

Der Abschnitt der B 4 zwischen Gifhorn und Uelzen befindet sich in einem guten Zustand, der
den Anspriichen an die Nord-Sud-Achse bereits heute gerecht wird. Auf langere Sicht ware es
jedoch wiinschenswert, wenn die gesamte Nord-Siid-Achse einen durchgehend einheitlichen
Querschnitt aufweisen wirde, z.B. den Kegelquerschnitt RQ 14 | 8 | oder als Alternative dazu
den Querschnitt gemaf Skizze Seite 77.

Dieser Aussage wird zudem unterstellt, dal? die West-umgehung von Gifhorn in voller Lange
gebaut wird.

3.323 Umgehung von Uelzen

Die Durchfahrt durch Uelzen erfordert einen hohen Zeitaufwand und beeintrachtigt vor allem die
Entwicklung der Stadt sehr negativ. Diese Tatsache wirkt vor allem deswegen nachteilig, weil die
Stadt Uelzen in dem Uberwiegend landlich strukturierten Kaum eine wichtige zentrale Funktion
Ubernehmen muf} (siehe Abschnitt 2.0 ff).

Die Stadt kann dieser Aufgabe auf die Dauer nicht gerecht werden, wenn das Stadtstrallennetz
neben seinen stadtischen Funktionen auch noch Aufgaben fur den Uberregionalen Verkehr
Ubernehmen mulR.

Auf Grund der bisherigen Entwicklungstendenzen muf® der Bau einer Umgehung als Uberfallig
bezeichnet werden. Die geplante Linienfiihrung einer Ostumgehung, dargestellt in Abb. 29, ist
zwar sehr lang, nimmt aber Rucksicht auf die vorhandenen Naturrdume und die gegebenen
Flachennutzungen. Eine 6stlich der Stadt gelegene Umgehung hat dartiber hinaus den Vorteil,
dall bessere Verbindungen zum Kanalhafen angeboten werden kénnen und somit auch eine
bessere Verknupfung zwischen Wasser- und Landstrallen geschaffen werden kann. Hinzu
kommt, dal durch die Umgehung die Bundesstrallen B 191, B 493 und B 71 aus dem Raum
Lichow-Dannenberg erfallt werden, worin eine -wenn auch geringeverbesserung fliir den
Ostlichen Teil des Planungsraumes gesehen wird.

Der Wert einer Verbindung zwischen der Ostumgehung und dem westlich der Stadt gelegenen
Abschnitt der B 71 ist aus den vorliegenden Untersuchungen nicht zu erkennen, so daR auf
entsprechende Planungsvorschlage verzichtet wird. Eine Alternative zur Ostumgehung wird auf
Grund der Flachennutzungen und des Landschaftsraumes im Westen der Stadt sowie auf Grund
des vorhandenen Verkehrsnetzes nicht gesehen.

Es sollte jedoch im Zusammenhang mit dieser verbesserten Nord-Siid-Achse im Raum Uelzen
auch der Ort Kirchweyhe umgangen werden kann. Die engen Verpflechtungen des Ortes mit
dem Mittelzentrum Uelzen und die Ortsentwicklung selber sollten nicht durch Uberregionalem
Verkehr beeintrachtigt werden.
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3.324 Abschnitt Uelzen - Liineburg

Dem Abschnitt der B 4 zwischen Uelzen und Lineburg kommt neben der Funktion als Nord-Sud-
Achse auch eine hdéhere Bedeutung als zwischenstadtische Verbindung (Uelzen-Lineburg-
Hamburg) zu. Sowohl der Linienverlauf als auch der Hohenverlauf der Strafle hebt sich auf
weiten Teilen der Strecke deutlich von der Qualitat ab, die zwischen Gifhorn und Uelzen
angetroffen wird, zudem |aRt die Fahrbahnqualitat auf langeren Strecken zu wiinschen Ubrig.

Erst kurz vor Luneburg befindet sich die B 4 wieder auf einer vierstreifig ausgebauten Strecke in
einem sehr guten Zustand.

Dieser Abschnitt der B 4 sollte besser ausgebaut werden, wobei bei der Wahl der
Querschnittsgestaltung vor allem auf gute Uberholméglichkeiten geachtet werden sollte.

Zum einen konnte daher fur diesen Streckenabschnitt der Strallenquerschnitt RQ 14 (bzw.
gemall RAS-Q b2s) gewahlt werden, der sich in der Praxis sehr gut bewahrt hat. Bei diesem
Querschnitt werden die beiden 3, 75 m breiten Fahrstreifen mit zwei 1,50m breiten Randstreifen
erganzt, die von den Fahrstreifen jeweils um 0, 25 m abgesetzt sind. Von der Achse der Stralle
aus gesehen ergeben sich nach beiden Seiten 5, 50 m breite nutzbare Fahrstreifen, die relativ
gute Uberholméglichkeiten bieten.

Zum anderen ware es auch denkbar, einen neuen drei st reifigen Querschnitt auf dieser Strecke
vorzusehen. Zwei Fahrstreifen werden durchgehend fir die beiden Fahrtrichtungen vorgehalten,
der dritte Fahrstreifen wird alternierend jeweils einer Fahrtrichtung auf einer Strecke von ca. 3 bis
4 km als Uberholfahrstreifen angeboten. Diese Ausbaumdglichkeit ist in der nebenstehenden
Skizze dargestellt. Durch diesen Querschnitt wird sichergestellt, da® man spatestens nach einer
Strecke von 3 bis 4 km ein anderes Fahrzeug gefahrlos Uberholen kann. Ein derartiger Quer-
schnitt wird derzeit im Land Baden-Wirttemberg getestet. Sollte er sich dort bewahren, so ware
ein entsprechender Ausbau auch fir diesen Teilabschnitt der B4 denkbar.

Mégliche alternative Querschnittsgestaltung fiir die Nord-Sid-Achse
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3.325 Umgehung von Lineburg

Die Planungen im Raum Luneburg sind weit vorangeschritten, teilweise befinden sich
Stralenabschnitte einer erforderlichen Umgehung bereits im Bau.

Die geplante Ostumgehung kommt den generellen Planungsuberlegungen dieses Gutachtens
sehr entgegen. Die Ostumgehung ist geeignet, die Nord-Siid-Achse im Planungsraum deutlicher
hervorzuheben.

Aus diesem Grund sollten auch beim sudlichen Anschlufy der Umgehung an die vorhandenen B
4 die Fahrtenbeziehungen in Nord-Sid-Richtung bevorrechtigt werden, was aus der bau-lichen
Gestaltung des Anschlusses hervorgehen sollte. Vielleicht ware es auch maoglich, die
Umgehungsstralle noch weiter aus dem vorhandenen Landschaftsschutzgebiet her
auszuschieben.

3.326 Abschnitte Liuneburg - Lauenburg

Dem Bau der A 250, Luneburg-Maschen, wird eine erhebliche verkehrliche Bedeutung
zugemessen. Sie wird allerdings das auf Hamburg sternférmig zulaufende Autobahnnetz noch
weiter verdichten und wahrscheinlich noch zu ansteigenden Belastungen auf den
elbliberquerenden Autobahnen fiihren, wenn dieser Entwicklung nicht mit dem Nord-Sud-
Achsenkonzept Uber die B 404. besser aber tber die B 209 entgegengewirkt wird.

Auf Grund aller Uberlegungen (siehe 3.31) wird empfohlen. der Achse im Zuge der B 209 den
Vorrang zu geben. Gleichwohl werden in den folgenden Abschnitten auch noch mdglichen
Alternativen im Zuge der B 404 angesprochen.

Die B 209 ist zwischen Lineburg und der Elbe derzeit bereits gut ausgebaut. Lediglich fir die
Ortschaft Briet-lingen sollte noch eine Ortsumgehung vorgesehen werden. Ostlich von Artlenburg
und nach Uberquerung des Elbeseitenkanals konnte die Trasse -wie in Abb. 31 dargestellt- m
Richtung einer neuen Elbuberquerung abschwenken und am ndrdlichen Elbufer wegen der
Hohenverhaltnisse die B 5 unterqueren, wobei hier eine Verbindung zur B 5 vorgesehen werden
mufte. Die weitere Umgehung von Lauenburg bis in die Einmiindung der B 209 nérdlich der
Stadt erscheint von der Planung her unproblematisch zu sein.

Im weiteren Verlauf der B 209 bis zu einer Ostumgehung von Schwarzenbek waren tberwiegend
nur kleinere AusbaumafRnahmen erforderlich.
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3.327 Abschnitt Lauenburg - Schwarzenbek

Fir den Verlauf der Nord-Sud-Achse im Zuge der B 209 ist eine Ostumgehung von
Schwarzenbek von entscheidender Bedeutung. Fir eine derartige Umgehung soll in der Stadt
bereits eine grundsatzliche Entscheidung gefallen sein.

Mogliche Varianten einer Ostumgehung sind in der Abb. 32 dargestellt. Auch hier gilt, dal} eine
Entscheidung von den erforderlichen Abstimmungsgesprachen mit der Stadt und von den
ortlichen Verkehrs- und Flachennutzungsverhaltnissen abhangig gemacht werden muf3.

Die verkehrliche Situation in Schwarzenbek dirfte sich nach dem Bau der A 24 grundlegend
geandert haben, da die Hauptverkehrsbeziehungen zwischen dem Raum Molln / Ratzeburg und
Hamburg nicht mehr im Zuge der B 207, sondern verstarkt Uber die Autobahn flieBen. Eine
Umgehung der Stadt im Zuge der B 207 ist daher nicht mehr vordringlich, wohl aber eine
Beseitigung des hohengleichen Bahnlberganges. Es erscheint aber zumindest denkbar, diesen
Bahnlbergang durch BaumaRnahmen innerhalb der Stadt aufzuheben.

Wird eine Nord-Sud-Achse im Zuge der B 209 verfolgt, so sollte der nicht auf die Stadt
Schwarzenbek bezogene Verkehr an der Stadt vorbeigefihrt werden. Die Verbindung zwischen
der B 209 und der B 404, nordlich von Schwarzenbek, ware dann sehr wiinschenswert.

Die in der Abb. 32 dargestellten Linienverlaufe dirfen nur als Planungsgedanken aufgefaldt
werden, da die Flachennutzungen und die ortlichen Verhaltnisse nicht genau bekannt sind.

Die Alternative 1 sieht eine weitraumige Verbindung vor, die allerdings einen erheblichen
Flachenverbrauch nach sich ziehen wirde und zudem die Fahrtwege in Nord-Siud-Richtung
verlangern wurde.

Mit den Alternativen 2 und 3 wird versucht, die Verbindung zu verkilrzen. Dafir aber verlauft die
Linienfih-rung dann durch bebaute Bereiche und zum Teil in der Nahe von Wohnbereichen.

Grundsatzlich ware auch die Alternative 4 denkbar, die sich an die Linienfliihrung der
Eisenbahnstrecke anschmiegt und so die Eingriffe in die Landschaft und in die landwirtschaftlich
genutzen Flachen verringern kann. Da die Umgehung wahrscheinlich nicht allzu stark belastet
sein wird, durften Schallbelastungen kein groRe Rolle spielen, zumal diese Alternative
Uberwiegend durch Gewerbegebiete verlauft. Zudem kénnte der Schwer verkehr auf kirzestem
Wege von und zu den Gewerbegebieten geflihrt werden.
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3.328 Abschnitt Lineburg - Geesthacht

Es wird zwar auf Grund aller Uberlegungen dem Achsverlauf im Zuge der B 209 die groRere
Bedeutung beigemessen. Dennoch soll im folgenden aufgezeigt werden, welche mdglichen
Alternativen sich im Zuge einer denkbaren Achse der B 404 ergeben kénne.

Beide Nord-Sid-Achsen haben ihre Vor- und Nachteile (siehe Abschnitt 3.31). Das bereits
bestehende Strallennetz und der wahrscheinlich zeitraubende Bau einer neuen Elblberquerung
im Raum Lauenburg sprechen scheinbar flr eine Achse im Zuge der B 404. Da im Vertauf dieser
StralRe aber alle erforderlichen NeubaumalRnahmen derzeit in keiner Planung enthalten sind und
zudem eine Westumgehung von Schwarzenbek zur Zeit nicht zur Diskussion steht, wiirden sich
hier wahrscheinlich langere Planungszeitraume ergeben.

Da die B 404 im Raum Niedersachsen sehr gut ausgebaut ist und an die A 250 angeschlossen
werden soll, in Schleswig-Holstein aber eine entsprechende Weiterfuhrung fehlt, miften hier die
Schwerpunkte fur weitere Planungen gelegt werden.

Mégliche Planungsvarianten sind fir den Raum Geesthacht in der Abb. 33 dargestellt.

Wird die B 404 an der Stelle, an der sie zur Zeit an die B 5 angebunden ist, nach Norden
weitergefuhrt werden, so wirde sie westlich von Fahrendorf durch eine aul3erordentiich reizvolles
Landschaftsgebiet verlaufen (Alternative 1). Wenn daher diese zlgige Trassierung gewahlt wird,
so mufte man hierzu eine Variante wahlen (1a), die leicht nach Osten verschoben wird, so daf}
das Landschaftsgebiet in seiner heutigen Form erhalten bleibt. Im weiteren Verlauf wirde die B
404 ostlich von Dassendorf in die B 207 einmuden, wodurch sich gleichzeitig eine Umgehung fur
den Ort Dassendorf ergeben wirde.

Denkbar ware es auch, wenn die Nord-Sud-Achse ein Teilstick der geplanten Umgehung von
Geesthacht nutzen wirde und erst Uber den vorhandenen Teilabschnitt der B 404 in Richtung
Norden weitergefuhrt wird (Alternative 2). In diesem Fall sollte man jedoch eine neue Trasse
ostlich von Hohenhorn und Dassendorf wahlen, so dafd die Orte nicht zusatzlich belastet werden.
Fahrtenbeziehungen, die derzeit Gber die B 207 in und aus Richtung Hamburg vedaufen, werden
hier -wie auch bei der Alternative 1, 1a- verstarkt auf die A 25 abgedrangt, so daf} sich gleichzei
tig eine Entlastung des Ortes Dassendorf im Zuge der B 207 ergibt.

Im Falle der Alternative 3 wird eine noch weiter dstlich liegende Querverbindung vorgesehen, die
ebenfalls Verkehrsbeziehungen von der B 207 auf die A 25 ablenkt, dafir aber einen etwas
langeren Abschnitt der Mordumgehung von Geesthacht in Anspruch nimmt. Bei dieser Alter-
native wird ein langerer Versatz der Nord-Sud-Achse in Kauf genommen, was als
unproblematisch angesehen wird und es werden verstarkt vorhandene Stral’en genutzt. Neben
dem Ort Dassendorf wird dabei auch der Ort Brunstorf im Zuge der B 207 starker entlastet.
Damit diese Entlastungen nicht zu Lasten des Ortes Worth erfolgen, ware eine Umgehung des
Ortes erforderlich was gleichzeitig einer Streckenbegradigung entspricht.

Mit der Alternative 3 wirde man nicht nur die Umgehung und damit die Entlastung von
Geesthacht fordern, sondern auch mit dem geringsten Aufwand eine denkbare Nord-Siid-Achse
im Zuge der B 404 hergestellen und zudem eine Verbesserung flir die vorhandenen Orte
erzielen, wenn auch eine Ostumgehung von Schwarzenbek noch zur Diskussion stehen wurde.
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3.329 Raum Geesthacht - Schwarzenbek

Im Raum Schwarzenbek ware eine Verbindung vom Westabschnitt der U 207 zum Nordabschnitt
der B 404 erforderlich.

Die B 207 mufdte nach Fertigstellung der A 24, Hamburg-Berlin, eigentlich einen gro3en Teil ihrer
Verbindungs-funktion von und nach Hamburg und damit ihrer Belastung verloren haben, da die
Fahrten gunstiger Uber die A 24 abgewickelt werden kénnen. Dies ftrifft selbst fir Fahrten
zwischen den Raumen Modlin/Ratzeburg und Bergedorf/Wentorf zu bzw. konnte bei
entsprechendem Stralenausbau noch geférdert werden.

In der Abb. 34 ist eine Verbindungslinie aufgetragen, die im Falle des Ausbaues der B 404 als
Achse denkbar gewesen ware, sofern nicht im Raum Schwarzenbek bereits andere
Entscheidungen getroffen worden waren. Sie ware jedoch allenfalls im Kompromif3 zwischen
Landschaftsschutz (Sachsenwald) und Schutz vorhandener Wohnbereiche (Nordostrand von
Schwarzenbek) denkbar, da ein Teil des Sachsenwaldes in Mitleidenschaft gezogen wiirde, der
aber gleichzeitig als Naherholungsraum fiir die vorhandenen Wohnbereiche angesehen wird.

Da eine Westumgehung von Schwarzenbek nicht mehr realisierbar erscheint, eriibrigen sich im
Grunde genommen alle Diskussionen Uber die beiden Achsen (siehe Aussage Abschnitt 3.31 "Im
Raum Schwarzenbek werden die Weichen flr den zu wahlenden Verlauf der Nord-Std-Achse
gestellt").

3.33 Flankierende MaRnahmen

In den vorangegangenen Abschnitten wurden PlanungsmafRnahmen schwerpunktmafig auf eine
verbesserte Nord-Siid-Achse durch den Planungsraum bezogen.

Ein weiterer Engpal} fir die Nord-Sid-Achse ergibt sich -unabhangig von der Wahl der Achse-
derzeit noch im Bereich von Grande.

Hier zeigt sich der seltene Fall, da® eine Bundesstra’e untergeordnet an eine Landesstralle
angeschlossen ist (mit "STOPP-Schild") und die B 404 im Ortsbereich von Grande im Zuge der
Landesstrale verlauft.

Eine direkte Verbindung zwischen den beiden Abschnitten der B 404 ist dringend erforderlich
und auch bereits beschlossen, so dal sich hier weitere Erorterungen erubrigen.

Eine Verbesserung kommt dem Ort Grande, dem Nord-Sid-Achsen-Konzept und schliellich
auch den Verkehrsbeziehun-gen zugute, die von der A 24 auf den Nordabschnitt der A 1 und
umgekehrt Uberwechseln wollen. Im schleifenden Kreuzungsbereich der Autobahnen A 1 und A
24 (Autobahnkreuz Hamburg-Ost) ist es namlich nicht moglich von Berdin kommend in Richtung
Lubeck bzw. von Libeck kommend in Richtung Berlin zu fahren. Diese Eckbeziehungen entfallen
daher auf die B 404 zwischen der A 24 und der A 1, Anschluf3stelle Bargteheide.

Der Engpal® Grande wiegt allein schon deshalb sehr schwer, weil die B 404 auf den anderen
Abschnitten einen Uberaus grofRRzligigen Ausbau aufweist und derzeit auch weiter auf dem
Abschnitt Richtung Kiel ausgebaut wird. Die beschlossene Beseitigung des Engpasses in



Grande fordert daher bereits die bessere Ausrichtung des Straltennetzes in Schleswig-Holstein
in Nord-Sid-Richtung und kommt dem im Gutachten entwickelten Konzept entgegen.

Ausgehend von der konzipierten Nord-Siid-Achse sollten die Verbindungen zur Autobahn A 7
und die HaupterschlielBungsstrallen in die seitlich der Achse gelegenen R&ume verbessert
werden.

Von diesen flankierenden MalRhahmen sollen abschlieliend noch die wichtigsten angesprochen
werden.

Sowohl die B 188, Gifhorn-Hannover, als auch die B 3/B 191, Hannover-Celle-Breitenhees,
sollten soweit verbessert werden, dal} die vorhandenen Engpasse aufgehoben und somit eine
bessere Verbindung zwischen dem Planungsraum und den Ballungszentren angeboten werden
kann. In diesem Zusammenhang sind vor allem die Umgehungen flir Celle, Burgdorf und Uetze
gemeint.

Wichtige Querverbindungen zwischen der Nord-Sud-Achse und der A 7 ergeben sich im Zuge
der Bundes s t alken B 71, Uelzen-Munster und der B 209, Lineburg-Soltau. Auch auf diesen
Strecken sind Ort s Umgehungen und Streckenbegradigungen auf die Dauer angebracht.

Besonderes Augenmerk muf® dem weit abgelegenen Raum Li-chow-Dannenberg geschenkt
werden, der durch seine Lage in starkem Malie gegentber anderen Regionen der Bundesrepu-
blik benachteiligt ist. Schon durch die Umgehungen von Lineburg und Uelzen kénnen auf der
Fahrt in diesen Raum schwerwiegende Engpasse beseitigt werden. Darlber hinaus aber sollte
dem Ausbau der Bundesstralen B 216, B 24B und B 493 Beachtung geschenkt werden, da nur
diese Stral’en die HaupterschlieBungen dieses Raumes sichern kénnen.

Sowohl fiir den Stadtbereich von Geesthacht als auch flir die Anbindung des Raumes Lauenburg
ist der Bau einer Umgehung im Zuge der B 5 winschenswert. Sollte sich die empfohlene Nord-
Sud-Achse nicht Uber die B 209 realisieren lassen, so ware der Ausbau sogar erforderlich, falls
die B 404 wegen anderer Planungsabschnitte ein Teilstiick dieser Stralle nutzen mufte.

3.4 SchluBfolgerungen

Sofern die empfohlene Nord-Sitd-Achse im Zuge der B 4, der | B 209 und der B 404 im
Planungsraum ausgebaut wird, kdnnten auf den Planungsraum mit hoher Wahrscheinlichkeit
starkere Entwicklungsimpulse ausgehen, als dies derzeit durch den Bau einer Nordland-
Autobahn zu erzielen ware.

Eine Nordland-Autobahn wirde zwar héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten erméglichen, dafiir
aber weiter abgerlickt von den Stadten und Gemeinden liegen, flr die dringend und kurzfristiger
Verbesserungen erzielt werden muissen. Durch ortsnahe Umgehungen und einen teilweise
verbesserten Ausbau der Nord-Siid-Achse auf der freien Strecke lassen sich die Reisezeiten und
der Fahrkonnfort ebenfalls deutlich verbessern. Hinzu kommt, da® mit den Umgehungen auch
die Ziel- und Quellverkehrsbeziehungen unter Umgehung der einzelnen Stadtstralennetze
direkter gefuhrt werden kdnnen, was durch die Autobahn allein nicht zu erreichen ware.

Bedenkt man darlber hinaus, da® ortlich begrenzte Malihahmen bei weitem geringe Eingriffe in
den Naturraum erfordern, kostenglinstiger sind und Verbindungen zu anderen



Verkehrssystemen (Wasserstralien und Schienenwege) flexibler zu handhaben sind, so wird im
Ausbau einer Nord-Sud-Achse flr den derzeit im Vergleich zu anderen R&umen der
Bundesrepublik stark benachteiligten Planungsraum ein gréRerer Wert gesehen.

Da der Planungsraum gegeniber anderen Regionen durch die Randlage zur Bundesrepublik,
das fehlende Hinterland und das Uberwiegend durch die Stadte verlaufende Hauptver-
kehrsstral’ennetz stark benachteiligt ist und diese Benachteiligung zu einer standigen
Verschlechterung der strukturellen Ausgangslage fluhrt, sollten die empfohlenen Aus- und
Neubaumalnahmen in den Ausbauplanen eine hohe Dringlichkeit erhalten. Dies gilt vor allem fur
den durchgehenden Ausbau der Nord-Sid-Achse.

Sollten sich die derzeit gegebenen politischen Konstellationen einmal andern, so wird durch die
empfohlenen Aus- und Neubaumaflnahmen eine sinnvolle Nordland-Autobahn nicht in Frage
gestellt, sondern kdénnte dann sogar auf einer Trasse konzipiert werden, die nicht durch derzeit
wirkende Grenzen bestimmt wird.

Hannover/Langenhagen Juni 1985

(Dipl.-Ing. U.Hinz)






