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VORWORT

Im Zusammenhang mit HRationalisietrungs- und Modernisierungs-
malnahmen der Firma Graaff KG stellt sich die Frage, oh ein
Teil der Flut- und Heinrich-Nagel-5trafe in das Werksgeldnde
dieser Firma einbezogen werden kann. Unabhidngig wvon einem
Einziehungsverfahren nach § 8 des Niedersdchsischen Strafen-
gesetzes ist zu kl8remn, wie sich diese SchlieBung auf das
Ubrige Strafliennetz auswirkt, zumal die geplante Osttangente
nicht gebaut worden ist wund zur Zeit nicht feststeht, ob
dieser Teilabschnitt der Osttangente zwischen Flut- und
BahnhofstraBe die Zustimmung der parlamentarischen Gremien
findet, Hierbei ist zu prifen, ob andere Losungen kurz- ader

mittelfristig méglich sind.

Obwohl im Jahre 1880 der CGeneralverkehrsplan der 5tadt Elze
zum ersten Mal fortgeschrieben worden ist, erschien es
zweckmiflig, die Untersuchungen nicht auf der Datenbasis wvaon
1978 aufzubauen, sondern neue Verkehrserhebungen, wvor allem
auch im Einzugsgebiet der Innenstadt durchzufidhren. In ei-
ner S5itzung des Verwaltungsausschusses mit dem Bau- und
Verkehrsausschufd im ABpril 1986 ist die Entscheidumg getrof-
fen warden, das Datenmaterial der Fortschreibung des Gene-
ralverkehrsplanes zu aktualisieren wnd im?hﬁﬁunﬁeren diel
Auswirkungen einer SchlieBung der Heinrich-ﬁagel-ﬁtraﬁe dnd
der FlutstraBe zu iberpriufen. Die Auswirkungen einer Sper-
rung der vorgenannten Strafien saollten unter Bericksichti-

gung der Ortsumgehung iIm Zuge der B 3 untersucht werden,

Die Grundlagen der worliegenden Untersuchungen bilden Strom-
und Querschnittszahlungen spwie Verfalgungszihloungen zur Er-
mittlung des Durchgangsverkehrs bezogen auf die Flutstrafle
und Heinrich-Nagel-StraBe. Flr das Straflennetz ist schlieB-
lich eine Belastungsprognose nach dem Belastungsstand von f
1885/86 mit UmgehungsstraBe ﬁnd Sperrung van FlutstraBe fund
Heinrich-Nagel-5trafle erstellt worden. Die Untersuchungenf

zeigen, dal hierdurch die Schuhstrafie und Bahnhofstrage'



stérker belastet werden! Die Verlagerungen liegen jedoch

in GrbBenordnungen, die durchaus vertretbar sind. Unter

Bericksichtigung flankierender MaBnahmen fir die Anlie-

ger kann daher
der Flutstraife
den, auch wenn

nerstddtischen

aus wverkehrlicher Sicht der Einziehung
und Heinrich-Nagel-Strafe zugestimmt wer-.
kurzfristig nicht mit dem Bau einer in-

UOsttangente zu rechren ist.

Hannover, im September 1986

Ingenii;ﬁbemeinschaft Dr.-Ing. H. Schubert
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Tia

GRUNDLAGEN

Die Grundlagen der vorliegenden Untersuchungen bilden:

- Verkehrserhebungen aus den Jahren 1985/86
- Strukturdaten aus dem Jahre 18986

- Rechenmodelle zur Verkehrserzeugung

und -verteilung.

Zur Beurteilurng der Gesamtentwicklung im Raum Elze werden
die Daten aus der Idhlungen zur Ermittlung der durch-
schnittlichen tdglichen Verkehrsmengen (DTV-Werte} heran-
gezogen. Da die Lage dieser Zshlstellen teilweise mit de-
nen der Verkehrserhebungen aus dem Jahre 1986 Uberein-
stimmt, ist eine Bewerturg der Zihlergebnisse hinsicht-
lich der Giltigkeit fiir Ourchschnittswerte mdglich. Im
Jahre 1986 sind Querschnitte und Verkehrsstrome im Zuge
der B 3 gez3hlt worden. AuBerdem wurde der VYerkehr im Be-
reich der Heinrich-Nagel-Strafle/FlutstraBe in Form einer
Yerfolgungsz&ahlung analysiert. Mit diesen Zdhlergebnis-
sen ist eine Nullumlegung durchgefihrt worden, die den
finalysedaten des Jahres 1986 entspricht. Die Lage der
ZBhlstellen geht aus Abbildurng 1 hervor.

Die Angaben zur Sieﬂlung5~ und Wirtschaftsstruktur bezo-
gen auf das Jahr 1986 decken sich im wesentlichen mit
den Daten aus dem Jahre 1979. Die Einwohmerzahl hat sich
von B.494 auf 6.653 erhiéht. Die Entwicklung ist in den
einzelnen VYerkehrsbezirken zwar wunterschiedlich, insge-
samt aher sind keirme bemerkencwerten Yerdnderungen ein-
getreten. Dies gilt auch fir die Ortsteile auwlerhalb der
Kernstadt. Bel den Besch&ftigtemzahlen ist eirme Zunahme
von 3.841 auf 3.931 in der Kernstadt zu verzeichnen.
Hier muB vor allem die stirkere Zumahme der Beschaftig-
tenzahlen in Verkehrsbezirk 106 von 329 auf 539 erwdhnt
werden. In den einzelnen Ortsteilen sind keine besonde-

ren Yerdnderungen zu verzelchnen.

Abb.



Uie Modellans&dtze zur Ermittlung des Verkehrsaufkammens,
der Verkehrsverteilung und der Verkehrsumlegung entspre-
chen den Modellen, die bereits in der 1. Fortschreibung
des Generalverkehrsplanes im Jahre 1980 beschrieben wor-

den sind.
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ANALYSE DES KFZ-VWERKEHRS

DTV-Werte 18985

In_bestimmten zeitlichen Abstidnden werden von der Stra-
Benbauverwaltung VYerkehrserhebungen auf klassifizierten
StraBen durchgefihrt. Diese ZEhlungen erstrecken sich

auf mehrere Tage und werden mit bestimmten Faktoren zu
den sogenannten durchschnittlichen tiglichen Verkehrs-

mengen (DTV-Werte) umgerechnet. Diese DTV-Werte dienen
dem Bund und Land zur Beurteilung der Verkehrsbedeutung
und zur Dimensionierung der einzelnen baulichen MaBnah-

men .

Im Raum Elze liegen DTW-Werte fiir die Bundesstralen 1
pnd 3 var, Auf der Bundesstrafle 1 sind im Osten der
Stadt 6.072 Kfz/Tag, im Westen der Stadt 5.802 Kfz/Tag
ermittelt worden. Diese beiden Z3hlergebnisse beziehen
sich auf Straflenabschnitte, auf denen auch die Z3hl-
stellen 2 und 5 gelegen haben, so daB ein direkter Zah-

lenvergleich mdglich ist.

Auf der B 3 sind im Norden der Stadt 9.859 Kfz/Tag, im
Siiden 10.549 Kfz/Tag errechnet worden. Die Zidhlstelle
im 5iden der Stadt deckt sich mit der Z3hlstelle 3, die
DTV-Zahlstelle auf der B 3 im Norden der Stadt liegt
etwas welter suflerhalb der Stadt als die Zdhlstelle 1

Bbei der Verkehrserhebung im Jahre 1386. -

Vergleicht man die DTV-Werte von 1985 mit denen aus dem
Jahre 1880, so ist auf samtlichen Straflien eine Verkehrs-
zunahme festzustellen, die bezogen auf den Werktagsver-
kehr zwischen 300 und BOD Kfz/Tag schwankt.
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Ergebnisse der Z&hlungen von 1986

Qluerschnittsbelastung

In den Monaten Juri und Juli 1986 wurde auf den klassifi-
zierten 5Strafien im Bereich der Zufahrten der Kernstadt an
den fEhlstellen 1 bis 5 der Verkehr erfafit. Hierbei konn-

ten in Fahrtrichtung

stadteinwirts 18,463 Kfz/Tag
stadtauswdrts 18.468 Kfz/Tag
z 36.931 Kfz/Tagq

ermittelt werden. Die stdrkste Belastung ist mit 11.412 Kfz/
Tag auf der Bundesstrafle 3 im Siden der Kernstadt [Z&hl-
stelle 3) ermittelt worden. Fast gleich stark ist mit

10.613 Kfz/Tag der Verkehr auf der Burndesstrafle 3 im Nor-
den der Stadt (Zdhlstelle 1).

Der Anteil des Lkw-VYerkehrs ist auf den BundesstrafBen rela-
tiv hoch., Er schwankt im Durchschnitt zwischen 12 % und
15 %. Lediglich auf der KreisstraBe 34 ist ein niedriger

Anteill Lkw-Verkehr varhanden.

Im Vergleich zu den Zidhlergebnissen aus dem Jahre 1979 hat
der Kfz-Verkehr aufler auf der K 34 auf s3mtlichen Strafen
zugenommen., Die Gesamtzunahme liegt bei rund 13 % und ent-
spricht somit den durchschnittlichen Zumahmen auf anderen
klassifizierten Straflen im Lande Niedersachsen. Der An-

teil des Lkw-Verkehrs ist nach diesen Ergebnissen gerin-

ger geworden. In Abbildung 2 sind die Querschnittsbela- Abb,

stungen dargestellt, In Tabelle 1 werden die Zahlenwerte
getrennt nach Fahrtrichtungen mit den jeweiligen Antei-

len des Lkw-\erkehrs aufgefihrt.

Insgesamt kann festgestellt werden, daB die Zihlergeb-
nisse aus dem Jahre 1986 mit Abweichungen von 5 § bis 12 §

den DTV-Werten des Jahres 1985 entsprechen. Der Unterschied



Tabelle 1

BELASTUNGEN DER AUSSENZBHLSTELLEN

Verkehrserhebungen vom 5.6,

und 24.7.1988

Fahrtrichtung einwdrts Fahrtrichtung auswirts %
fdhlstellen Kfz/Tag Anteil Lkw KFz/Tag frteil Lkw Kfz/Tag
. A

1 Bundesstrafle 3 - MNord 5,308 1 18,9 E' 5.305 14,2 % 10.B13
2 Bundesstrafle 1 - Ust J3.418 13,9 %i J.378 12,8|% 6.796
3 Bundesstrafe 3 - Sid 5.696 11,8 8] 5,716 12,0( % 11.412
4 Kreisstrafle 34 1.021 8,6 % 1.004 7,405 2.025
5 BundesstraBe 1 - Nord 3,020 ﬁ15,£H%[ 3.065 15,3 1% 6.085
18,463 18.468 36.931
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ist geringfigig, so dal die Z&hlergebnisse als Jahresdurch-

schnittswerte bezogen auf den lWerktagsverkehr angesehen

werden kdnnen.

Stromzdhlungen

Im Zuge der Bundesstrafe 3 sind Stromzidhlungen durchge-
fihrt worden, die Auskunft geben iiber die abschnittswei-
sen Belastungen auf den eimzelnen Strafenm und die Abhie-
gevargdnge von der Bundesstrafe 3. In Abbildung 3 sind
die Strombelastungen dargestellt,

Die Maximalbelastung im Stadtgebiet von Elze wurde mit
14.7B2 Kfz/Tag auf dem Abschnitt zwischen der Bahnhof-
strafle und der Schuhstrafe registriert. Nordlich des An-
schlusses der K 34 im Zuge der Sehlder Strafle sind mini-

_mal 13,227 Kfz/Tag registriert worden. Dies entspricht

den durchschnittlichen Belastungen des Werktagsverkehrs
1985 mit 12.253 Kfz/Tag. Der Unterschied liegt unterhalb
van 10 %. Mach den Ergebnissen der Werkehrsmengenzdhlung
(DTy-Werte) war im Jahre 1980 dort ein Werktagswerkehr
von 12.8B73 Kfz/Tag errechnet worden.

Die starksten Strombelastungen liegen im KrEuzungspuﬁkt
der B 3 mit der Schmiedetorstrafie. Hier sind 18.199 Kfz/
Tag im Kreuzungspunkt ermittelt worden, Die Belastung
der einzelnen Knotenpunkte geht in sidliche Richtunmg bis
auf 13.8890 Kfz/Tag zuriick.

Mach dem Stromhelastungsplan.sind relativ starke Abbie-
gestrime im Zuge der Schmiedetorstraide (Knotenpunkt 11)
vorhanden, Der Ostabschnitt der Schmiedetorstrafle nimmt
6.455 Kfz/Tag, der Westabschnitt 5.401 Kfz/Tag auf.
Starkere Belastungen liegen auch noch im Zuge der Bahn-
hofstrae mit 3.206 Kfz/Tag in Richtung Osten und auf

Abb.



der Schuhstrafe mit 2,265 Kfz/Tag im Richtung Westen.

0ie Ubrigen Belastungen sind vergleichsuwelse schwdcher,

verfolgungszahlungen Flutstrafe/Heinrich-Nagel-Strale

Um die Verkehrsbedeutung der Flutstrafle und Heinrich-Nagel-
Strafe ermitteln zu kdnnen, sind in diesem Strafienzug Ver-
folgungszdhlungen durchgefihrt worden. Die Bezeichnungen
der Uerkehrsarten Durchgangsverkehr bzw. Ziel- und Quell-
verkehr sind nur auf das Gewerbegebiet bezogen warden. Ale
Durchgangsverkehr werden die 3trame bezeichnet, die ohne
Aufenthalt durch die Flutstrafe und Heinrich-Nagel-Strafie
hindurchfahren, dem Ziel- und Ouellverkehr werden diejeni-
gen Fahrzeuge zugecordnet, die in diesem Gebiet ein Ziel

aufsuchen,

Die Zshlung hat sich auf die Zeit won 14,00 bis 18.00 Uhr
orstireckt. In dieser Zelt sind 559 Kfz/Tag erfaft worden.
Von diesen Fahrzeugen sind 61,5 % dem Durchgangsverkehr
und 38,5 % dem Ziel- und Quellverkehr zuzuordnen, d. h.'i
die Crifenordnung des durch die Flutstrale und Heinrich-

Nagel-StraBe flieBenden Verkehrs betrdgt knapp zwel Drit;
tel des dort registrierten Gesamtverkehrs. Oer durchflie:
fende Yerkehr ist also relativ stark., Man sieht hieraus,

dal der Knotenpunkt Bundesstrafe 3/Bahnhofstrafe iber die

FlutstraBe vor allem in siidlicher Richtung umgangen wird.

Weitere Einzelheiten kdnmen Abbildung 4 entnommen werden. Abb. 4

Gesamtbelastungen des Strallennetzes

fuf den unter Abschritt 1, 2.1 und 2.2 beschriebenen
Grundlagen ist ein neues Analyseraster ermittelt worden,
das getrennt nach Durchgangs-, Ziel-, Quell-und Bimnnen-
verkehr die VWerkehrsbeziehungen nach dem Stand 1986 wie-

dergibt. Dieses Analysersster, das dieser Untersuchung



als Tabelle 2 zusammen mit dem Yerkehrsaufkommen als Ta-
belle 3 beigefiugt ist, bildet die Grundlage sowchl fur
die Nullumlegung (Belastungsstand 13986) als asuch fir die

Prognosen.

Fiir diese Umlegungen zur Belastungsanalyse ist ein Netz-
model]l erstellt worden, das mit s3#mtlichen Randbedingun-

gen in Abbildung S wiedergegeben wird. Die Belastungser- Abb.
gebnisse werden in Abbildung & dargestellt, Diese Ergeb- Abb.

nisse der Nullumlegung stimmen sehr gut mit den Bela-
stungszahlen aus den VYerkehrserhebungen im Jahre 1986

iilberein.

Deutlich geht die starke Nord-Siid-Achse aus diesen Unter-
suchungsergebnissen hervor, aber auch die starke Vertei-
lung der Yerkehrsstridme in Ost-West-Richtung, vor allem
Uber die SchmiedetorstrafBe. Weitere stdrkere Belastun-
gen in Ost-West-Richtung sind lediglich im Zuge der Bahn-
hafstraBe, bedingt im der SchuhstraBe und Flutstrale sao-
wie in der Sehlder StraBe vorhanden. Eine gewisse Bedeu-
tung kommt noch dem Heilswannenweq in Nord-S5id-Richtung

&L,

Die Belastungen werden auch fur untergeordnete Stralien
angegeben, so dal Verdnderungen durch Planungsmalinahmen
auch hinsichtlich mdglicher Verlagerungen in mﬁhngehiete
mit dem Belastungszustand von 1986 verglichen werden kidn-

nNemn.

C

-
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Tabelle 2

AHNALYSEMATRIN 1924
Felastungsangaben inp K¥fz/Tag in beiden Richtungen

I 11 12 2 3 £1 42 51 g2 101 102 103 104

mmmmmm I____._________.--__.._..-—-......-_.._...-.__.. S s g B e e e e e e e i, . i B . A L AL

11 I - —~ 2 5795 144 57 1302 214 146 171 318 143

12 T - 21 &2 2 2 7 5 I 5 1 g

21 - 41 114 41 2418 223 288 258 242 123

T 1 - 45 a0 242 132 233, 272 322 208

41 1 - - i1 3 135 45 46 11

42 1 - o - 75 47 41 -

51 1 - - 79 g4 45 31

52 1 - 77 43 52 35

101 I - 212 59 54

102 1 - 4B 45

103 I - 71

104 1 o=

______ I e B e e i o i s Lk e ———— L S T T TP ] oy o et o o e e o o S i A AR L S A L S —— T — - Ty Fror m——
oy T 0 0 203 4408 327 200 4102 577

FAVa e (VN | 1034 P15 11724 55é

&y I 0 212 137 120

______ I L S S S SN ————————— TR P PP L

Summe I 0 0 292 4478 327 200 4102 577 1036 1137 1243 7464
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1 105 104 17 108 109 110 111 112 113 114 115 114
______ I b . i e e e e L e T o e o AR B o e i i i i i e .y Y i, B i i, Mo e g e o e ey
11 1 1385 423 248 B8 204 2 44 174 347 &4 - 21
12 1 B 13 14 1 ? - 3 4 20 1 - -
o 117 420 134 z a7 1 43 142 344 173 - -
31 204 1304 237 21 243 2 183 211 343 140 - -
91 I 12 200 33 42 15E - 43 41 2 14 = g
HET oo e 18 z 130 - 54 97 34 2 - -
51 I 48 249 49 21 20 1 10 20 44 - - -
52 1 52 191 7 15 14 1 7 31 33 20 - -
101 I 123 747 28 15 124 2 3 174 117 15 11 12
102 I 159 H 40 54 1¢ Y4 2 &5 140 142 24 1 2
103 I 140 355 20 40 &0 L1 p | &2 254 141 1 K
104 I 32 92 i 9 73 2 7 48 84 48 5 1
105 I - 20 50 25 128 - 53 24 10t 51 24 -
106 I - 12 59 451 12 207 320 302 153 23 14
107 1 e L& 191 - 93 Ha a0 45 = -
108 I - 3 2 27 2 40 a2 4 -
109 I - = 59 109 72 35 1 2
119 1 - - 3 3 2 - -
111 1 - 132 5B 18 - 1
112 1 - 94 2 1 3
113 I - 207 8 2
114 T = & 2
115 1 - -
114 I ' -
LY X
ZUsay 1 433 3082 9285 342 @94 7OIHY 74D 1241 419 a 21
HY I 543 1744 409 193 1142 23 425 1215 1451 792 33 44
_______ ‘L e e e e e e T L S L S G M S M Y G L0 A A S e e
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Takelle 3

AHALYBEMATRIX 1984
ielag‘tunqzanqaben in Kfz/Tag in beiden Richtungen

I Verkehrsaufkommen I
it S e b L S e R e o i G e e o e e i
I I Ausseneingaben I Verkehrshezirke I Summe I
TOAEFUR Trirsiatin i s ot o s e sl s s S el R s SR R R Sl T i e I
I I oy I Zvw/avy I Bumme I ZVAQY I gV I Summe I I
i e A e [ e i s, L= T i e et S I
I 11 I 7785 1 25258 1 10411 I I I I 10411 1
I 15k 99 I 103 1 202 1 1 I 1 202 I
I 2 I AFa% 1 2847 I 5794 1 I I I A794 T
I 3 I 7337 1 4075 I 11412 I I 1 I 11412 1
I 41 I Jai I 821 I 1152 1 I I I 1152 1
I 42 1 202 I s&l | 8963 1 I I I 863 1
I 51 1 4102 1 Fa2 I 4837 1 I I I 483% 1
L 52 1 577 1 589 1 1244 1 I I I 1246 1
I 10 I I I I 1034 1 1850 1 —g24 1 2pes I
I 142 T I I I 915 I 1553 I 2472 1 2873 I
Y 1843 1 I I T 1124 1 LETE I 2501 I JEgL I
. 104 1 I I I 556 1 424 I 1180 I 118G [
1 105 I I I I A88 I 1081 I 1747 1 1749 1
I 104 1 I I 1 30382 1 2420 1 5502 1 4ROZ T
I 17 1 T L I g2t I was d 1748 1 1749 1
1 103 L ‘I I L & [ 353 I 215 1 F1E 1
I tow I I _ 1 { P04 T 1543 1 2EEY I 2837 I
I 110§ I i 1 7 i 31 I 38 I 24 I
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Tt s o e it i st i [t e i s st T sian bndetinite: Pt i et e st e E e e |
I Summe I 24392 I 12539 I Z4931 [ L2539 [ L7543 £ 30107 I 47038 |
________ I..............._._..........I........_..______I =i e i S i I__.........._...'[..._.....-..-.._....__I....._...____.___



FLANUNGSMASSMNAHME M

Leplantes StrafBennetz

Nach Abstimmung mit der Stadt Elze sollte in die Planungen

die Ortsumgehung im Zuge der B 3 aufgermommen werden. AuBer-

dem sollte auf die Verbindumg Flutstrage - Heinrich-Nagel-

StraBe wverzichtet werden.

Diese Planungsmalnahmen sind in das heute vorhandene Stra-

Bennetz in Abbildung 7 ergdnzend eingetragen worden,

Belastungsprognosen

Die Belastungsprognosen sind mit deﬁ Analyseraster des
Jahres 1986 erstellt worden, d. h. Verdnderungen, die
durch die S5iedlungs- und Wirtschaftsstruktur (Zumnahme van
Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen) hervorgerufen werden
konnen, sind in diesen Prognosen nicht enthalten. Dies
gilt auch flr die md@gliche Zunahme des Kfz-Verkehrs auf-
grund der allgemeinen Entwicklung der Motorisierung, die
jedoch nur mit 10 % anzusetzern ist. Hiervan ausgehend ist
anzunehmen, dal die Belastungen um maximal 15 % im Ver-

gleich 2u den Angaben in Abbildung B zunehmen konnen.

Die UmgehungsstraBe nimmt nach den Belastungsprognosen
einen erheblichen Verkehr auf. Die Belastungen schwanken
zwischen 7.359 Kfz/Tag auf dem Siidabschnitt und 8.052 Kfz/

. Tag auf dem Nordabschnitt. Sie stimmen sehr gut mit den

Prognosen iiberein, die in der ersten Fortschreibung des
GCeneralverkehrsplanes im Jahre 1980 gestellt worden sind,
Die Ubrigen Belastungen kdnnen nicht verglichen werden,
da die Planung teilweise erheblich von den Vorgaben ab-
weicht, die der Fortschreibung des Generalverkehrsplanes

zugrunde liegen. Im zentralen Bereich der Stadt, d. h. im

Abb.

Abb.
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‘Zuge der HauptstraBe (B 3) sind noch Belastungen von maxi-

mal 7.659 Kfz/Tag auf dem Abschnitt zwischen Bahnhofstrale
und Schuhstrafe zu erwarten. Die Belastungen gehen hier

Past a0l OLe MallLe des RTz-Uerkehrs unr-Fertlgstellung

der Umgehungsstrafle zuridck.

Die Verbindung Heinrich-Nagel-5trafe/FlutstraBe entfallt,
-

Hierdurch wird Verkehr auf die Bahnhofstrade und auf die
Schuhstrafe verlagert. Die Bahnhofstrafe wird maximal wvon
6.960 Kfz/Tag im Vergleich zu 5.B70 Kfz/Tag im gegenwdrti-
gen Zustand belastet. Diese Zunshme um rd. 1.100 Kfz/Tag
ist auf die SchlieBung zurilckzufihren. Die Schuhstrafie
sglbst nimmt Belastungen von zusdtzlich rund 800 Kfz/Tag,
der Restabschnitt der BahnhofstrafBe von zusdtzlich 300 KFz/
Tag auf. Hieraus geht hervor, dal der in westlicher und
siidlicher Richtung fliefiende Verkehr aus dem Lebiet Bahn-
hofstrafle und dstlich der BahnhofstraBe durch die Verla-
gerung stdrker beeinfluBt wird, dagegen in dstlicher Rich-
tung geringere Belastungszumnahmen zu erwarten sind. In

den Gbrigen StrafBen ergeben sich pur unwesentliche Bela-
stungsverlagerungen, die auf die Fertigstellung der Umge-
hungsstrafe im Westen der Stadt zurlckzufihren sind. Auch
die sehr stark belastete Schmiedetarstrafe wird bedingt
durch die Umgehungsstrafe sowohl auf dem Westabschnitt

als auch auf dem Ustabschnitt entlastet. Weitere Einzel-
heiten sind 8bbildung 8 zu entrnehmen, die mit Abbildung B

verglichen werden kdnnen.



L ABSCHLIESSENDE BEWERTUNG

Die Untersuchungen zeigen deutlich, dafl durch die westlj-
che Umgehungsstrafe im Zuge der B 3 eine spirbare Entla-
stung im StraBennetz der Stadt Elze zu erwarten ist. Im
wesentlichen werden Strome des Durchgangsverkehrs auf
diese UmgehungsstraBe im Zuge der B 3 verlagert, Qer Bim-
nenverkehr sowie der Ziel- uwnd Quellverkehr bleiben im
innerstidtischen fBereich. Nur geringe Anteile des Ziel-
und Quellverkehrs nehmen die Umgehungsstrafe im Zuge der
B 3 an., Die spiirbare Entlastung der Bundesstrafle 3 im
Zuge der HauptstraBe sollte die Stadt veranlassen, Verdn-
derungen {chkhaua in der Gestaltung des Strafienraumes
vorzunehmen. Durch Eimengungen der Fahrbahngquerschnitte
im Kernbereich der S5tadt, gegebenenfalls mit Begrinung
und entsprechend geordneten Stellpl3tzen, konnten nach
weitere Verlagerungen des 7iel- und Quellverkehts erzuwun-

gen uwerden.

Oie Schlieflung der Flutstrafe und der Heinrich-Nagel-
StraBe fir den Durchgangsverkehr hat gine Zunabme des
Kfz-Verkehrs im Zuge der BahnhofstrafBe zur Falge, aller-
dings in starkerem Mafle guf dem Ostabschnitt als auf dem
Westabschnitt. Die Schuhstrafe wird ebenfalls mit dem Ab-
schnitt Oststrafde zwischen BahnhofstraBe und Schuhstrafe
j starker belastet. Allerdings werden hier GrédBenordnungen
erreicht, die iUber den Tag gesehen kaum spiirbar sind.
fius rein verkehrlicher Sicht bestehen daher keinerlei Be-
denken, die Verbindung Heinrich-Nagel-Strafle - Flutstrafe
aufzuheben. Allerdings sollte die Verbindung zur Flut-
strafle iber die Engelstrafle beibehalten werden. Der Yer—
kehrsraum im Zuge der Bahnhofstrafle und SchuhstraCe muf
aufgrund der zusdtzlichen Verkehrsbelastung nicht verdn-
dert werden, sondern kann in der vorhandenen Form beibe-
halten werden. Allerdings sollte fir mehr (Ubersichtlich-
keit der abbiegenden VYerkehrsstrime im Vergleich zum ge-

genwartigen Belastungsbild Sorge getragen werden,
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Als flankierende MaBnahme sollte die Firma Graaff KG lber
die Elutstrafie ihre Hauptzu- und -abfahrt erhalten. Dies
wiirde zu einer Entlastung der Bahnhofstrale und Schuh-
strafie beitragen. FUr die FlutstraBe und Heinrich-Nagel-
Straflie miissen auflerdem Wendeméglichkeiten fiir die Anlie-
ger geschaffen werden. An der Heinrich-Nagel-5trafe bie-

tet sich hierzu ein Teil eines wvorhandenen Parkplatzes an,

Die Umgehungsstrafie wirkt sich auch auf die Ost-West-VYer-
bindung im Zuge der Schmiedetorstrafe aus. Geringflgige
Yerkehrsverlagerugnen sind auch noch in der Sehlder Land-
straBe und Sehlder StraBe zu erkennen. Im Ubrigen Stra-
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Aennetz wird jedoch das alte Belastungsbild fast unveran-
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dart Ee;behalten.




