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1 Ausgangslage

1 Ausgangslage

Der Rat der Stadt Lehrte hat im Jahr 2016 beschlossen, den Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) fortzuschreiben bzw. neu aufstellen zu lassen. Der
Verkehrsentwicklungsplan soll nicht zuletzt aufgrund der Entwicklungen der
letzten Jahre in Lehrte und den angrenzenden Kommunen in der Region
Hannover Weichen flir eine vertragliche Verkehrsentwicklung stellen.

Die Aufgaben des VEPs sind im Baugesetzbuch definiert. Als verwaltungs-
verbindlicher Rahmen soll er die stadtebauliche Entwicklung begleiten und
die verkehrlichen Gegebenheiten sowie die Stellung der einzelnen Ver-
kehrsarten zueinander darstellen und ordnen.

Vor dem Hintergrund der zukiinftigen méglichen Entwicklung sollen Szena-
rien der Verkehrsmittelentwicklung und ihrer Auswirkungen auf das ortliche
Strallennetz ebenso bewertet werden, wie die Auswirkungen Ubergeordne-
ter verkehrlicher Entwicklungen auf das Stadtgebiet.



2 Aufgaben und Vorgehen

2 Aufgaben und Vorgehen

Die Verkehrsentwicklungsplanung dient der Sicherung, der nachhaltigen
Starkung und Entwicklung der Stadt Lehrte als Mittelzentrum und als be-
deutsamer Wirtschafts-, Wohn- und Naherholungsstandort.

Ausgehend von einer umfangreichen Analyse der aktuellen Mobilitat in
Lehrte wird eine Vision fur ein ,Lehrte 2030 / 40“ mit darauf abgestimmten
Handlungsfeldern entwickelt und der Rahmen fir die Handlungserforder-
nisse und der daraus folgenden Malinahmen gesetzt (vgl. Abb. 2.1).

Der Verkehrsentwicklungsplan nimmt auf alle Verkehrsarten und auf be-
sonders schitzenswerte bzw. wichtige Verkehrsraume direkten Bezug und
stellt verkehrliche Potenziale auch in Abwagung der Verkehrsarten und der
Nutzung der Verkehrsmittel zueinander dar.

Die Bearbeitung des VEPs ist mit einer intensiven Abstimmung mit Politik
und Burgern durchgefihrt worden. Eine Lenkungsgruppe aus Verwaltungs-
fachleuten steuert die Inhalte, die in einem ISEK Arbeitskreises und durch
intensive Diskussionen mit den Ortsraten und weiteren Fachgremien er-
ganzt wurde. Ein ISEK ist ein Integriertes Stadtentwicklungskonzept, wel-
ches im Jahr 2015 fur die Stadt Lehrte erarbeitet wurde. Die Inhalte wurden
intern mit Fachbereichen der Stadtverwaltung sowie den Ratsfraktionen
diskutiert!. Die Termine des ISEK Arbeitskreises im Rahmen des VEP fan-
den im Méarz und Mai 2018 sowie im Mai 2019 statt. Die Ergebnisse spie-
geln die zu erwartende, offentliche Diskussion wieder. Vorschlage bzw.
Winsche und Anforderungen von den Ortsraten und den Fachausschis-
sen werden im VEP miteinbezogen.

Zudem flie3en in den Bericht auch die Analysen und Ergebnisse aus dem
Larmaktionsplan2 ein, der fur den VEP in Bezug auf Larmbelastung im er-
weiterten StraRennetz besonders bewertet wurde.

1 Integriertes Stadtentwicklungskonzept Lehrte, SSR Schulten Stadt- und Raum-
entwicklung, Dortmund 2015.
2 PGT, Larmaktionsplanung 3. Stufe Stadt Lehrte, Hannover 2019.



2 Aufgaben und Vorgehen

Mit dem vorliegenden Bericht wird die politische und 6ffentliche Beratung

fortgesetzt.
Vorschlag: Ablauf VEP 2030 Stadt Lehrte J
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Abb. 2.1: Vorgehen Verkehrsentwicklungsplan Stadt Lehrte
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3 Heutige Situation

3 Heutige Situation

Die heutige Situation innerhalb des Stadtgebietes wurde durch umfangrei-
che Befahrungen mit Rad und Kfz, Begehungen insbesondere im Bereich
der Kernstadt sowie einer videogestitzten Verkehrszahlung fur den Rad-
und Kfz-Verkehr untersucht.

3.1 Lageim Raum und Siedlungsstruktur

Die Stadt Lehrte ist als — 6Ostlich im Ballungsraum der Landeshauptstadt
Hannover gelegenes — Mittelzentrum mit etwa 44.500 Einwohnern eine der
groRen Stadte in der Region Hannover. Die Stadt besteht aus 10 Ortstei-
len. Die Halfte der Einwohner wohnt in der Kernstadt Lehrte (vgl. auch Abb.
3.2).

Die Stadt Lehrte ist mit allen Verkehrsmitteln gut erreichbar:

— Lehrte ist an die Landeshauptstadt Hannover angebunden, als Teil der
vorgesehenen Radschnellwegroute Lehrte. Zudem wird Lehrte mit den
Nachbarorten Uber regionale, tiberwiegend selbststandig gefuhrte Rou-
ten verbunden.

—  FUnf Ortsteile sind durch S-Bahn bzw. Regionalziige an das Schienen-
netz entlang der DB Fernstrecke Hannover — Berlin und der Strecken
Hannover — Braunschweig bzw. Hildesheim und mit der Kernstadt ver-
bunden.

— Die BAB 2 und die BAB 7 sowie die B 443 bilden das Netz der Uiberge-
ordneten StraBen. Die Ortsteile sind zudem Uber verschiedene Lan-
des- und KreisstraRen erschlossen (z.B. L 385, L 412, K 122) (vgl.
Abb. 3.1).

= -
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3 Heutige Situation
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Abb. 3.1; Klassifiziertes StraRennetz Stadt Lehrte

Rund 6.300 der insgesamt 12.600 Auspendler arbeiten in Hannover. Etwa
8.500 Arbeitnehmer pendeln nach Lehrte, davon kommt der grofte Anteil
aus Hannover (Stand 30.06.2016).

Wie schon im ISEK festgestellt, Ubernimmt die Kernstadt die zentrale Ver-
sorgungsfunktion mit ihnren ,mehreren Zentren®. Die eigenstandigen Ortstei-
le ,mit haufig erhaltenswerten Dorfcharakter weisen eine teilweise einge-
schrankte Versorgung auf. Der Ortsteil Hamelerwald ist vergleichsweise gut
ausgestattet. Weiterfuhrende Schulen befinden sich in der Kernstadt und in
Hamelerwald, die Versorgung mit Grundschulen ist in den meisten Ortstei-
len gesichert3.

Die stark industrielle Pragung der Kernstadt ist durch ,Verkehrsschneisen
und teilweise heterogene Siedlungsstruktur erkennbar, die auch heute
noch fur einen Grof3teil der verkehrlichen Probleme verantwortlich ist. Auch

3 Integriertes Stadtentwicklungskonzept Lehrte, SSR Schulten Stadt- und Raum-
entwicklung, Dortmund 2015
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3 Heutige Situation [

in den Ortsteilen ist die Trennwirkung der Autobahn und Eisenbahn spir-
bar4.

Eine Ubersicht tiber die Lage wichtiger Quellen und Ziele und der Gewer-
begebiete sind der Abbildung 3.2 zu entnehmen.
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Abb. 3.2: Quellen und Ziele der Stadt Lehrte und ihrer Ortsteile

3.2 Verkehrssituation Kfz-Verkehr

Die Verkehre in Lehrte wurden mithilfe umfangreicher Verkehrserhebungen
dokumentiert (vgl. Abb. 3.3 und Abb. 3.4). Am Dienstag, den 08.08.2017
sowie Donnerstag, den 10.08.2017 wurde an verschiedenen Stellen im ge-
samten Stadtgebiet eine umfangreiche Verkehrszahlung an 27 Knoten-
punkten mittels Videoerfassung durchgefiihrt und in Bezug auf Rad- und
Kfz-Verkehre ausgewertet. Zudem wurden Verkehrserhebungen aus frihe-
ren Jahren hinzugezogen.

4 ebenda
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3 Heutige Situation
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Abb. 3.4: Kfz- und Schwerverkehrsmengen Ausschnitt Lehrte

Kfz-Verkehrsmengen

Die hochsten Verkehrsmengen werden auf der BAB 2 und der BAB 7 er-
reicht. Diese sind neben den engen, angewohnten, stark befahrenen Stra-
Ben auch die Schwerpunkte der Larmbelastung.

Eine weitere hohe Kfz-Belastung ist insbesondere im Zuge der OD der
B 443 im Kernort Lehrte mit bis zu tGber 20.000 Kfz/24 h festzustellen. Wei-
ter hochbelastete Straf3en sind die Ahltener Straf3e (L 385) im und die OD
der L 413 im Hamelerwald.
In allen weiteren StralR3en liegen die Verkehrsmengen im Mittel zwischen
6.000 und 10.000 Kfz/24 h.

C.J rUmweIt und Verkehr GmbH 8



3 Heutige Situation

Im stadtischen Netz weisen die B 443 auf zwei Abschnitten im Kernort
Lehrte und die L 385 in Ahlten die hdchsten Verkehrsmengen auf (> 15.000
Kfz/24 h). Eine Auflistung aufkommensstarker Straen und der jeweiligen
Ortsdurchfahrten (OD) ist der Tab. 3.1 dargestellt. Auch die Radverkehrs-

mengen sind dokumentiert.

Abschnitt Kfz / 24h Lkw /24 h [Radvk
Lehrte
B 443 - BahnhofstraRe 12.200 300 770/ 8h
BahnhofstraRe - FeldstralRe 11.800 k. A. 580/ 13h
FeldstraRe - KthenwaldstraRe 7.200 280 290/ 8h
Ahltener Stralle
KoéthenwaldstralRe - Westring 9.000 280 <150/ 8h
Westring - Westtangente 12.400 500 <150/ 8h
Westtangente - Am Rehwinkel 12.700 860 <150/ 8h
B 443 - Alte BahnhofstraRe 7.900 170 260/ 8h
Alte Bahnhofstralle - Birkenweg 7.900 170 1390/ 13h
lltener Strale Birkenweg - BlumenstralRe 7.200 k. A. 760/ 13h
BlumenstraRe - Stidring 7.200 k. A. 300- 400/ 8h
Sudring - Sauerweg 6.400 k. A. 150-300/ 8h
A 2 - Burgdorfer Stral3e 15.700 k. A. k. A.
Burgdorfer StraRe - GriinstralRe 10.800 560 150- 300/ 8h
GrinstraBe - FriedrichstralRe 13.100 680 300- 450/ 8h
FriedrichstralRe - Burgdorfer Stralle 13.100 680 k. A.
B 443 Burgdorfer Stralle - GermaniastralRe 13.100 680 1.560/ 13h
GermaniastraRe - Ahltener Stralle 22.000 740 1.050/ 8h
Ahltener StraRe - lltener Stralle 12.400 520 300- 450/ 8h
lltener StraRe - Langestralle 9.900 k. A. 150- 300/ 8h
LangestraBe - Stdring 10.000 k. A. <150/ 8h
Sudring - 8.600 440 <150/ 8h
GermaniastraRe - ParkstraRe 14.300 250 <150/ 8h
Parkstralle - RingstralRe 7.500 - 10.000 (k. A. k. A.
ManskestralRe ; -
Ringstralle - Hermann-Lons-Stralle 6.500 k. A. 490/ 13h
Hermann-Lons-Stralle - Schiitzenstralle 3.100 k. A. 150- 300/ 8h
. Ostring - Miele-Werk 11.000 k. A. k. A.
MielestraRe
Miele-Werk - IndustriestralRe 9.900 k. A. k. A.
Ahlten
Zum GroRen Freien 2.500-5.000 |k.A. 370/13h
Am Rehwinkel - Hannoversche Stralle 13.200 880 120/ 8h
Ahltener StraRe Hannoversche StraRe - B 65 Richtung Hannover 20.000 1.140 150/ 8h
B 65 Richtung Hannover - B 65 Richtung Sehnde 12.400 1.000 150/ 8h
Aligse
A 2 - Peiner HeerstraRRe 11.200 440 130/ 8h
DammfeldstraRe
Peiner Heerstral3e - Celler Stralle 7.100 250 110/ 8h
Peiner Heerstralle 4,900 300 170/ 8h
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Roddensen
Celler StralRe DammfeldstralRe - Kolshorner Stralle 6.900-7.500 |240 80/ 8h
Steinwedel
Im Stegefeld - Ramhorster StralRe 4.400 220 40/ 8h
Dorfstrale
Ramhorster StraRe - Am Ortfelde 5.800 320 50/ 8h
Dorfstrale - Heisterweg 2.300 130 130/ 8h
Rambhorster StraRe Heisterweg - Zum Braken 2.100 120 130/ 8h
Zum Braken - Immenser Landstral3e 2.600 160 10/ 8h
Immensen
BauernstralRe Lehrter Str. - Eilertweg 9.700 420 140/ 8h
Lehrter StralRe 8.000 380 120/ 8h
Arpke
Hauptstrale 2.900 50 250/ 8h
Ziegeleistralle - Abzw. Arpke 9600 k. A. 100/ 8h
Arpker StraRRe Abzw. Arpke - Schwiiblingser Stralle 9600 k. A. k.A.
Schwiblingser StraBe - Sievershausener StraRe k. A. k. A. kA.
Schwiiblingser Stralle 3.300 120 130/ 8h
Hamelerwald
NiedersachsenstraRe A2 R?chtung Hannover - A 2 Richtung Braunschweig |11.700 1.350 100/ 8h
A 2 Richtung Braunschweig - Sternstralle 12.700 1.650 100- 110/ 8h
Hildesheimer StraRe 12.700 1.650 120/ 8h
Sievershausen
Kleegarten 5.200 200 100/ 8h
John-F.-Kennedy-StraRe 6.900 530 30/ 8h
Oelerser StraRe KurflrstenstraRe - Moritzweg 7.200 300 110/ 8h
Moritzweg - Zum Krahenfeld 7.200 300 k. A.
. Sievershausener StraRe - Kleegarten 10.100 700 30/ 8h
KurfurstenstralRe —
Kleegarten - HimelerwalderstraRe 6.900 530 30/ 8h
Tab. 3.1: Untersuchung ausgewabhlter belasteter Stral3en und OD

Konflikte gibt es besonders an den verkehrsstarken Knotenpunkten, die im
Stral3ennetz sind:

— B 443/ Germaniastral3e in Lehrte

— B 443/ Ahltener Stral3e / Marktstral3e in Lehrte

— B 443/ lltener StralRe / Hagenstral3e in Lehrte

— Germaniastral3e / Manskestral3e in Lehrte

— L 385 (Ahltener Stral3e) / Hannoversche Stral3e in Ahlten

Schwerverkehrsmengen

Die Schwerverkehrsanteile im stadtischen Stralennetz sind Uberwiegend
moderat. Der Anteil des Lkw-Verkehrs am Kfz-Verkehr in Lehrte Kernstadt
liegt in den innerstadtischen StralRen deutlich unter 5 %. Gleichwohl wer-
den im Zuge der B 443 in der Kernstadt Mengen von rund 700 SV/24 er-
reicht. Héhere Anteile im Stadtgebiet sind im 6stlichen Gewerbegebiet ver-
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gleichsweise unkritisch. Auch in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile ist mit
Ausnahme vom Hamelerwald der Schwerverkehr gering. In der OD Ha-
melerwald liegt das Schwerverkehrsaufkommen bei rund 10 %.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in den letzten Jahren ist im We-
sentlichen konstant und Uberwiegend durch stadtebauliche Entwicklung
bedingt. Besonders zu nennen ist die Inbetriebnahme des Einkaufszent-
rums Zuckerfabrik. Zunahmen sind beispielsweise im Zuge der B 443 von
8.500 Kfz / 24 h auf ca. 10.000 Kfz / 24 h und der Germaniastral3e (Lehrte
Kernstadt) von ca. 14.000 Kfz / 24 h auf ca. 16.000 Kfz / 24 h jeweils im
Zeitraum von 2008 bis 2017 festzustellen (vgl. Abb. 3.3 und 3.4). Darlber
hinaus ist die gewerbliche Entwicklung in Ost- und West spuirbar.

Stérungen und Leistungsfahigkeitsengpasse im StralRennetz fur den Kfz-
Verkehr sind selten. Das gegenwartige Verkehrsnetz ist fir die auftreten-
den Verkehrsmengen ausreichend. Kurzzeitig hohes Verkehrsaufkommen
kann in den morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenzeiten auftreten
und zu Rickstaus filhren, die sich umgehend wieder auflésen. Eine Aus-
nahme stellen Autobahnumleitungsverkehre dar, die im Stral3ennetz zwar
abgewickelt werden kénnen aber als besonders stérend wahrgenommen
werden.

Durchgangsverkehr

Lehrte ist durch die gute Anbindung an die Autobahnen im Wesentlichen
von Durchgangsverkehren frei. Der motorisierte Verkehr ist weitgehend
dem ortlichen (Quell-, Ziel- und Binnenverkehr) bzw. regionalen Verkehr
zuzuordnen. Im Berufsverkehr gibt es Verflechtungen durch das Stadtge-
biet aus den umgrenzenden Kommunen, die insbesondere in Richtung Au-
tobahnen orientiert sind. Nennenswerte verlagerbare Durchgangsverkehrs-
beziehungen durch das Stadtgebiet gibt es nicht.

Im Zuge der B 443 gibt es Regionalverkehre aus sidlich von Lehrte gele-
genen Orten, die jedoch nicht zu einer besonderen Belastung in der Orts-
durchfahrt fihren. Demgegeniiber sind einige Ortsteile von Lehrte starker
vom Durchgangsverkehr belastet. Dies betrifft besonders den Ortsteil Ha-
melerwald, der mit der Anschlussstelle an der A2 das sudlich gelegenere
Hinterland in Richtung Hildesheim anbindet. Nennenswert stérende Ver-
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kehre gibt es auch in der Ortsdurchfahrt Sievershausen bzw. Immensen, da
Verkehre aus den angrenzenden Landkreisen diese Stral3e fir Verbindun-
gen und zur Umfahrung wegen Staus von Autobahnen nutzen.

Stauaufkommen

Hohere Verkehrsbelastungen treten insbesondere im Berufsverkehr sowie
in Einzelfallen durch Stérungen im Netz der BAB 2 auf. Aufgrund des ortli-
chen StralRennetzes werden diese Uberwiegend in weniger empfindlichen
Strallenrdumen abgewickelt.

Im Zuge der BAB 2 kommt es insbesondere in Fahrtrichtung West immer
wieder zur Stauentwicklung.

Daher wurde fir den Zeitraum 2010-2015 die statistische Stauerfassung
der Verkehrsmanagementzentrale Niedersachen / Region Hannover (VMZ)
flr die BAB 2 des entsprechenden Abschnitts ausgewertet, um die Proble-
matik zu beurteilen. Betrachtet wurde der Untersuchungsraum AK (48)
Hannover Ost bis AS Hamelerwald (51), da diese fir die Verkehrsverlage-
rung, im Bereich Lehrte, verantwortlich sind. Im Untersuchungszeitraum
von (2010-2015) wurden ca. 2.000 Staustunden auf diesem Abschnitt
(Fahrtrichtung West) statistisch erfasst. Die Analyse ergibt, dass 40 % der
Stauenden zwischen dem Bereich AK Hannover Ost (48) sowie der AS
Lehrte (49) liegen. Weitere 40% der Stauenden ergaben sich im Bereich
zwischen AS Lehrte (49) und AS Lehrte-Ost (50). Lediglich 20% der Stau-
enden entfielen auf den Abschnitt AS Lehrte-Ost (50) und Abschnitt AS
Hamelerwald (51).

Folglich ergeben sich die meisten Verlagerungseffekte vor der AS Lehrte
(49) und der AS Lehrte-Ost (50). Als Hauptursache konnten Unfalle sowie
die Auswirkung von Baustellen im Untersuchungsbereich ermittelt werden.
Der Anteil des selbstinduzierten Staus (durch beispielsweise eine Kapazi-
tatslberschreitung) ist als eher gering einzustufen.

Abbildung 3.5 zeigt auch mdgliche Umleitungsrouten fir den Staufall. An
der Ausfahrt AS Hamelerwald werden die Verkehre nach Norden tber die
L 413 und dann die L 412 geleitet. Ist das Stauende vor der AS Lehrte-Ost,
werden die Verkehre tber die K 134 durch Lehrte Kernstadt gefiihrt. Bei ei-
nem Stauende vor der AS Lehrte ist die Umleitungsroute nach Norden tber
die B 443 definiert.

12



3 Heutige Situation

Zusatzlich wurden die Staus in Richtung Berlin ausgewertet. Hierbei ist das
Niveau jedoch geringer einzustufen. Im Zeitraum von 2010 — 2015 ergab
sich ein Stauaufkommen von insgesamt 700 h.

Aktuellere Daten der statistischen Stauerfassung liegen derzeit nicht aus-
gewertet vor. Es zeigt sich jedoch, dass die Staubelastungen in den letzten
Jahren weniger geworden sind, mit Ausnahme einiger baustellenbedingter
Sonderfélle.

Die alltagliche Verkehrssituation ist selten beeintrachtigt, ist aber im Be-
wusstsein der Verkehrsteilnehmer stark verankert. Umleitungsbedingte
Verkehrsstorungen kénnen fur die Beurteilung der tatsachlichen Situation
nur begrenzt herangezogen und durch stadtische Verkehrsentwicklungs-
mafinahmen schwer geldst werden.
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Abb. 3.5: Stauaufkommen auf der BAB 2, Fahrtrichtung Dortmund
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3.3 Larmbelastung im Verkehrsnetz

Zudem fUhrt der StraRenverkehr in mehreren Straf3en zu Larmbelastungen.
Diese sind dem Larmaktionsplan der 3. Stufe zu entnehmen. Zur besseren
Beurteilung wurden die Larmberechnungen des klassifizierten Straf3ennet-
zes der Bundesautobahnen, Bundesstrallen und Landesstrallen (,EU-
Netz“) um verkehrswichtige Stadt- und KreisstraBen erganzt. Daraus wer-
den die larmbelasteten Bereiche mit besonders kritischen Larmwerten gut
erkennbar. Die Abbildung 3.6 zeigt die Problembereiche auf. Die blau und
rot dargestellten Bereiche weisen eine Uberschreitung der empfohlenen
Auslésewerte auf, die Uber 10 dB(A) Uber den im Stadtebau verwendeten
Grenzwerten liegen.

@ o T = LARMAKTIONSPLAN
LEHRTE
7 3. STUFE
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5000 0 5000 m Quelle: GAA Hildesheim - Stané 07.05.2019, eigene
; T T T 1 Bearbeitung. Kartengrundlage: © OpenStreetMap.org

Abb. 3.6: Schallimmissionen Stral3enlarm (Flachenpegel, Lnight) LAP
3. Stufed

5 PGT, Larmaktionsplanung 3. Stufe Stadt Lehrte, Hannover 20109.
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3.4 FulRverkehr / Barrierefreiheit

Zu Ful gehen in Lehrte ist nicht immer ein Vergnigen. Trennwirkungen
und beeintrachtigte Aufenthaltsqualitat in Verkehrsachsen sowie zahlreiche
Strecken mit gemeinsamer Benutzung durch Ful3- und Radverkehr sind
besonders fur mobilitatseingeschrankte Personen ein Problem. Der Bahn-
hofstunnel und die Verbindung zwischen Ost- und Weststadt im Trog der
B 443 sind besonders kritisch. Die barrierefreie Verbindung im Bahnhofs-
tunnel ist bei Stérung des Fahrstuhls nicht nutzbar.

Die Barrierefreiheit vieler FuBwege ist nicht gewahrleistet. In der Weststadt
ist sie zudem durch ruhenden Verkehr noch eingeschrénkter.

In den Ortsteilen ist die Situation nicht besser, aber das Verkehrsaufkom-
men geringer.

Verbesserungsbedurftig sind oft auch die Querungsmaoglichkeiten. Beson-
ders die Verbindungen im Zuge von Schulwegen sind kritisch zu tberpri-
fen. Die vorhandenen Querungsstellen im klassifizierten Hauptverkehrs-
straBennetz und die teilweise im Laufe der letzten Jahre nachgeristeten
Querungsstellen sind noch nicht vollstéandig ausreichend. Insbesondere an
Bushaltestellen und entlang wichtiger Wegeverbindungen sollte die Quer-
barkeit des Strallenraumes weiter erhoht werden.

Es gibt eine Reihe von Wegen hoher Qualitat, die flir Verbindungen in die
Ortschaft und die Kernstadt rege genutzt werden. Dazu gehoéren der alte
Bahndamm, die Wege um den Lehrter See, Wegeverbindungen zwischen
Ahlten, Lehrte oder das Umland von Hamelerwald. Innerhalb der Kernstadt
ist das durchgangige Wegenetz durch die Ful3géngerzone gepragt.

Durchgangig barrierefreie Wegeketten im Stadtgebiet sind nicht vorhanden,
einzelne Haltestellen des Offentlichen Personen-Nahverkehrs (OPNV) und
einzelne Querungsstellen weisen einen fir Sehbehinderte gerechten Stan-
dard auf — eine einheitliche Infrastruktur fehlt jedoch.
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3.5 Radverkehr

Lehrte hat sehr frih mit der Entwicklung von Radnetzen und der Verbesse-
rung der Radsituation begonnen. Ein umfangreiches Netz an wenig befah-
renen bzw. strallenunabhéngigen Radwegeverbindungen zwischen den
Ortsteilen ist vorhanden und wird stetig weiterentwickelt. Somit lassen sich
langere Strecken mit teilweise hohen Geschwindigkeiten gut fahren. Im
Rahmen der landesweiten Beschilderung und der Bemihungen der Region
diese Wege qualitativ weiter zu verbessern, wird dieses Uberwiegend be-
schilderte Netz gepflegt.

Das Radverkehrsaufkommen ist auf verschiedenen Achsen schon heute
hoch (Abb. 3.7 bis Abb. 3.9). Der Geschaftsbereich der Burgdorfer Stralie
mit bis zu 1.640 Fahrradern/13 h sowie die lltener StraRe (bis zu 1.390
Fahrradern/13 h) in der Kernstadt Lehrte weisen die hoéchsten Radver-
kehrsmengen auf. Eine weitere wichtige Radachse besteht in Richtung des
Schulzentrums Sid.

Aulerhalb der Kernstadt gehoren die StraRen Zum GroR3en Freien in Ahl-
ten (bis 370/13 h) und die Hauptstraf3e in Arpke (bis 250/8h) zu den wich-
tigsten Radrouten. Die Verkehrsmengen zeigen aber auch, dass hier noch
,Luft nach oben“ ist.
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Abb. 3.9: Radverkehrsmengen in Arpke, Hamelerwald und Sievers-
hausen

Aul3erorts

Die Verbindungsqualitéat zwischen den Ortsteilen ist als Uberwiegend zu-
friedenstellend zu bezeichnen. Neben den strallenunabhéngigen Radwe-
gebeziehungen und den Wirtschaftswegen gibt es auch entlang der klassi-
fizierten StralBen gut befahrbare strafRenbegleitende Radwege zwischen
den Ortsteilen.

Insbesondere die Strecken Ahlten / Lehrte-Kernstadt, Burgdorf / Lehrte-
Kernstadt und Immensen / Sievershausen sind gut zu befahren. Die Ver-
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0 S U Umwelt und Verkehr GmbH 18



3 Heutige Situation

bindung Lehrte-Kernstadt / Hamelerwald, die in weiten Teilen direkt und
zlgig zu befahren ist, verflgt Uber zwei Problempunkte: die erforderliche
Bahnquerung im Waldstlck westl. Hamelerwald und die in einem Teilab-
schnitt umwegige Fluhrung. Auf dieser Route wie auch auf einigen weiteren
Wirtschaftswegen ist zudem die Belagsqualitat verbesserungswirdig.

Innerorts

Positiv ist die im Rahmen der Bauleitplanung bei der Entwicklung von Lehr-
te-Sud bertcksichtigte Rad- und FuBwegeachse im Zuge der alten
Bahntrasse.

In Lehrte gibt es zudem verschiedene Radverkehrsanlagen wie bspw.
Schutzstreifen. Trotzdem ist der Radverkehr innerorts im Stralenraum
nicht tberall sichtbar. Oftmals ist die Radverkehrsflihrung an Knotenpunk-
ten unklar. Eine moderne Radverkehrsinfrastruktur mit separaten Radver-
kehrsampeln, vorgezogenen Aufstellflachen, direkter fahrbahnanliegender
Radwegflihrung, Radschutzstreifen und Radfahrstreifen ist nur in Einzelfal-
len vorhanden.

Insbesondere die Verbindung Lehrte Nord und Lehrte Siid ist nicht optimal,
da eine Radquerung im unmittelbaren Bereich des Bahnhofs fehlt. Die
Trogstrecke der B 443 verleitet aufgrund der heutigen Radfihrung und der
eingeschrankten Querungsmdoglichkeiten aufgrund der 4-Streifigkeit zu ei-
nem Befahren auf der ,falschen“ Fahrbahnseite.

In Hamelerwald ist die Radverkehrsfilhrung in der Niedersachsenstral3e
insbesondere an den Knotenpunkten aufgrund fehlender bzw. nicht eindeu-
tiger Furtenmarkierungen, fehlender Aufstellflachen etc. verbesserungs-
wirdig. In Aligse gibt es im Verlauf der Straf3e Im Stegefeld Konflikte beim
Wechsel vom Aul3erorts-Zweirichtungsradweg in die Fahrbahn und Behin-
derungen durch rickstauende Kfz am Bahnibergang.

Eine Netzhierarchisierung fehlt. Ein durchgangig erkennbares Netz, wel-
ches die vorhandenen Netzbestandteile in den besiedelten Ortsteilen gut
und komfortabel verknipft und die Erreichbarkeit und Befahrbarkeit der
Kernstadt verbessert, ist nicht vorhanden. Eine ortsteilverbindende Be-
schilderung ist bereits vorhanden.
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Die Anzahl der Abstellanlagen an den Bahnhofen ist oft nicht ausreichend.
B+R-Anlagen fehlen insbesondere an den Bahnhofen Lehrte, Arpke und
Aligse.

3.6 Bus und Bahnen

Die Stadt Lehrte ist mittels S-Bahn und Regionalziigen gut an die Landes-
hauptstadt Hannover bzw. an die Stadte Braunschweig, Celle, Hildesheim
und Wolfsburg angebunden. Die innerstadtische ErschlieBung erfolgt Gber
den Linienbusverkehr.
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Abb. 3.11: SPNV und Busliniennetz

Schienenverkehr / SPNV

Der Bahnhof Lehrte, mit 10.900 Ein-/Aussteigern®, ist neben dem Bahnhof
Wunstorf der mit Abstand am meisten frequentierte Bahnhof in der Region
Hannover. Auch der Bahnhof Hamelerwald weist mit ca. 2.900 Ein-
Aussteigern ein hohes Fahrgastaufkommen auf.

6 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrage zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region

Hannover 2015.
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Eine hohe Verbindungsqualitédt im SPNV besteht nach Hannover sowie
Braunschweig, Hildesheim und Wolfsburg.

Mit der S-Bahn bzw. dem RE 30, RE 60 und RE 70 ist die Landeshaupt-
stadt Hannover in ca. 18 bzw. 10 Minuten von der Stadt Lehrte aus zu er-
reichen. Pro Stunde bestehen 4 Verbindungen nach Hannover, in Spitzen-
zeiten sind bis zu 5 Verbindungen vorhanden. Zudem sind die Ortsteile Ahl-
ten und Aligse im halbstiindigen Takt sowie die Ortsteile Hamelerwald und
Immensen / Arpke im stindlichen Takt an Hannover angebunden.
Weiterhin ist Lehrte an Braunschweig (stiindlich), Celle (2 Fahrten pro
Stunde), Hildesheim (stuindlich) und Wolfsburg (stiindlich) angebunden.

Ahlten, Aligse, Immensen / Arpke und Hamelerwald sind jeweils stiindlich
mit dem Schienenverkehr mit der Kernstadt Lehrte verbunden.

Insgesamt ist die Bahnanbindung sowohl an Werktagen als auch Samstag
und Sonntag gut.

An Wochenenden sind die Ortsteile Ahlten, Aligse und Lehrte mit dem
Nachtsternverkehr stiindlich zwischen 1 Uhr und 4 Uhr an Hannover bzw.
Celle angebunden.

Busverkehr

Trotz einer scheinbar dichten Abdeckung des Stadtgebiets mit Bushalte-
stellen ist die Andienung in der Flache, also die Erschlie3ung aller Ortsteile
und Wohnbereiche, nicht gleichermalBen sichergestellt. Dies betrifft die
Fahrtenhaufigkeit und die Verknipfung.

Ein Fahrtenangebot abends ist mit Ausnahme der 966, die lediglich in der
Weststadt Lehrtes verkehrt, mit dem Bus nicht vorhanden. An Samstagen
gibt es nur wenige regulare Fahrten durch Busse, am Sonntag gibt es le-
diglich durch die Linie 966 (Weststadt Lehrte) eine regulare Bedienung. Auf
vielen Linien wird am Wochenende die Bedienung mit dem RufTaxi, zu-
meist im zweistiindlichen Takt, angeboten.

In Nachten von Freitag auf Samstag sowie von Samstag auf Sonntag ver-
bindet die Linie N 94 die Kernstadt Lehrte mit den Ortsteilen Aligse, R6d-
densen, Kolshorn, Steinwedel, Immensen, Arpke, Sievershausen und Ha-
melerwald nach vorheriger Anmeldung stindlich zwischen 1 Uhr und 4 Uhr.
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Der im NVP der Region Hannover’ aufgestellte Mindeststandard, der eine
Verbindung der Ortsteile an ihr Zentrum mindestens alle zwei Stunden im
Zeitraum von 5 bis 23 Uhr und in der Hauptverkehrszeit mindestens jede
Stunde vorsieht, ist mit vertretbarer Reisezeit nicht Uberall gegeben.

Zudem ist die Verknlpfung Bus / Bahn verbesserungswiurdig. Hier beste-
hen teilweise lange Wartezeiten.

Haltestellen

Von den 162 Bushaltestellen im Stadtgebiet sind lediglich 36 barrierefrei
ausgebaut, was einem Anteil von etwa 22 % entspricht. Hier besteht Nach-
besserungsbedarf. Zudem sind auch die Zuwegung und Querungen ver-
besserungswirdig.

An den Bahnhofen ist die Kapazitdt der P+R- und B+R-Anlagen oft nicht
ausreichend. Zudem sollte die Erreichbarkeit der Haltepunkte und die Ver-
knlipfung zum Busverkehr, insbesondere in der Kernstadt Lehrte, optimiert
werden.

3.7 Ruhender Verkehr

Fur die Kernstadt Lehrte wurde eine Parkraumuntersuchung durchgefuhrt.
Am Dienstag, 29.08.2017 von 6-19 Uhr und am Samstag, 26.08.2017 von
9-13 Uhr wurden jeweils stindliche Auslastungszéahlungen durchgefihrt.
Dabei wurde auch die bestehende Kapazitat, Zuganglichkeit und Bewirt-
schaftung aufgenommen.

Spitzenauslastungen werden gegen 11 Uhr am Dienstag erreicht. Die Ge-
samtauslastung der Parkplatze, auch in der Spitzenstunde, im Kernbereich
von Lehrte ist mit 58 % vergleichsweise entspannt. Innerhalb der einzelnen
Parkzonen, die aus Grinden der verkehrlichen Anbindung gebildet wurden,
zeigen sich unterschiedliche Auslastungen (vgl. Abb. 3.12).

7 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrage zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region
Hannover 2015.
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3 Heutige Situation

Die bahnhofsnahen P+R-Stellplatze weisen eine nahezu 100%ige Auslas-
tung werktags auf (vgl. Parkzone H). Die Stellplatzsituation ist hier insge-
samt vglw. ungeordnet. Im westlichen Bahnhofsbereich (Parkzone F) kann
werktags ebenfalls eine hdohere Auslastung festgestellt werden, wobei hier
noch ausreichend Stellplatze frei sind.

Weiterhin ist im zentralen Geschaftsbereich (vgl. Parkzone A) werktags und
samstags eine hohe Auslastung festgestellt worden. In der Spitzenstunde
lag diese bei Uber 80 %, sodass auch in der Spitzenstunde noch freie
Parkplatze vorhanden sind. In den angrenzenden Bereichen sind dagegen
noch viele Platze frei. Hier liegt die Auslastung teilweise deutlich unter
50 %.

Sowohl werktags als auch samstags ist die Auslastung im Parkhaus (Park-
zone B), welches fir P+R, Dauerparker und Kurzparker genutzt werden
kann, relativ gering. Hier stehen noch 200 freie Parkplatze, auch zur P+R-
Nutzung, zur Verfiigung.

Im Uberwiegenden Teil der Kernstadt besteht keine Bewirtschaftung. Ledig-

lich im Kernbereich, der im Wesentlichen der Parkzone A entspricht, sind
die Parkplatze mit Parkscheibe 1 h bewirtschaftet.

23



3 Heutige Situation

Stadt Lehrte
Verkehrsentwicklungsplan

Parkraumuntersuchung

Parkzone E

Parkzone C

[

Parkzone D

Parkzone F

Parkzone A
Parkzone H

Parkzone B

Parkzone G Wiz, 2017)
% Gﬁ§ 1 20%-40%
i
|l 80%-100%
B > 100%
3 Parkzonen
== Untersuchungsgebiet
[100 0 100 200 300 400mJ
| — — —
Abb. 3.12: Parkraumuntersuchung — spitzenstindliche Auslastung

werktags

3.8 Wegweisung

Die ortliche Wegweisung in Lehrte ist dadurch gepréagt, dass die einzelnen
Ortsteile jeweils entgegen der Empfehlungen auf gelben Ortsschild gefuhrt
werden. Demzufolge ist es fur Auswartige nicht erkennbar, ob sie sich in
einem Ortsteil von Lehrte oder in einer eigenstandigen Kommune befinden.
Die Wegweisung zu den Gewerbegebieten ist schliissig. Diese ist im Be-
reich des westlichen Stadtgebietes zwischen BAB 7 und dem Gewerbege-
biet im Westen jedoch zu optimieren. Vor dem Hintergrund der Inbetrieb-
nahme der GVZ bestehen hier Handlungsbedarfe. Die Wegweisung auf
den Bundesautobahnen muss durchgéngig und praziser die 6rtliche Situa-
tion aufnehmen.

- ‘(‘:rJ-'
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3 Heutige Situation

3.9 Zusammenfassende Bewertung

Die Bewertung erfolgt unter Berlicksichtigung von Konflikten fiir einzelne
Strallenraumnutzungen durch den Kfz-Verkehr. Eine Hilfestellung bietet
dabei die Abbildung 3.13. Diese zeigt die unterschiedlichen Konfliktpotenti-
ale. Das Konfliktpotential steigt sowohl fir den Langs- als auch fir den
Querverkehr mit héheren Verkehrsmengen.

In der Kernstadt und insbesondere in der Weststadt Lehrtes (Ahltener
Stral3e, lltener Stral3e, teilweise auch West- und Sidring), wo sich der Kfz-
Verkehr und die sonstige Nutzung den schmalen Stralenraum teilen, sind
die Konflikte hoch. Demgegeniber sind in den Ortsdurchfahrten der Ort-
steile und der Kernstadt die Konflikte durch den Larm, Vibrationen und Ab-

gase hoch.

Verkehrs> sehr gering hach sehr hoch

menge

> 2.000
Kfz/24 h

>5.000
Kfz/24 h.

- hohes Konfliktpotential

> 8.000 (MaRnahmen erforderlich)

Kfz/24 h. I:I mittleres Konfliktpotential

(MaflRnahmen empfehlenswert)

niedriges Konfliktpotential
>12.000 3 (einzelne MaRnahmen empfehlenswert)

Kfz/24 h.

I schr niedriges Konfliktpotential

Hinweis: Straen mit Verkehrsmengen < 2.000 Kfz / 24h werden nicht berucksichtigt.

Abb. 3.13: Vertraglichkeit von Verkehrsmengen in Abh. der Stral3en-
raumnutzung

Konflikte zwischen den Verkehrsarten bestehen im Wesentlichen zwischen
Radverkehr und FuRgangern bzw. Radverkehr und Kfz.

Zusammenfassend gibt es folgende Schwerpunkte der verkehrlichen Kon-
flikte der Verkehrsarten und in den Ortsteilen, die ein strategisches Vorge-
hen durch den VEP erfordern:

- ‘(‘:rJ-'
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3 Heutige Situation

3.9.1 Konflikte in den einzelnen Ortsteilen und der Kernstadt

Lehrte Kernstadt

Kein durchgéngiges gut befahrbarenes Radwegenetz, insbesondere
Mangel in der Verbindung zwischen West- bzw. Sidstadt und der
Nordstadt mit den Geschaftszentren
Insbesondere Mangel in der Radverkehrsfiihrung in der Ahltener Stra-
Be und dem West- bzw. Siudring und im Bereich Trogstrecke im Zuge
der B 443
B 443 im Bereich der Trogstecke mit 4- Streifigem Ausbau Uberdimen-
sioniert und Trennwirkung
Gestaltungs- und funktionale Mangel insbesondere im Bahnhofsbe-
reich
= keine eindeutige Verkniipfung zum OPNV am Bahnhof
= fehlende Radanbindung im Bahnhofsbereich
= kein Kiss+Ride-Bahnhof
= Park+Ride-Situation unzureichend, hohe Auslastung auf der
Sldseite, teilw. Abdréngen in angrenzende Stral3e,
= P+R-Anlagen im Parkhaus auf der Nordseite wird demge-
genuber nicht kaum angenommen
Larmbelastung durch Kfz-Verkehr im Zuge der BAB 2, der B 443 und
der L 385 sowie durch den Schienenverkehr

Ahlten

fehlende Park+Ride-Kapazitaten am Bahnhof

Larmbelastung durch den Schienenverkehr

tlw. untbersichtliche Kreuzungssituation mit der Landesstralle L 385
sowie Querungssituation flr den Radverkehr im Zuge der K 122

Aligse

tlw. hohe Einfahrtgeschwindigkeiten im Zuge der B 443

kein ausgewiesener Park+Ride-Bereich am Bahnhof

hohengleicher Bahniibergang fuhrt teilweise zu Rickstaus
unibersichtliche Radfihrung insbesondere entlang der Peiner Heer-
stral3e

Mangel in der Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt B 443 / K 123
Larmbelastung im Zuge der B 443 und durch den Schienenverkehr,
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3 Heutige Situation

Arpke

fehlende Park+ Ride- und Bike+ Ride-Platze am Bahnhof

Zufahrt bzw. Wegweisung zum Park+Ride aus Richtung L 412 nicht
ausreichend

teilweise Konflikte durch Hol- und Bringverkehre im Bereich der Schule
Radverbindung Richtung Schwiiblingsen fehlt

Hamelerwald

Lkw-Durchgangsverkehre im Zuge der L 413 aufgrund der Erschlie-
Bungsfunktion fur die sudlich gelegenen Kommunen

Mangel in der Radverkehrsabwicklung an mehreren Knotenpunkten im
Zuge der L 413

Teilw. fehlende Querungssicherung im Zuge der Ortsdurchfahrt
Uberhohte Einfahrtgeschwindigkeiten im Zuge der L 413 aus Richtung
Siuden kommend

Trennwirkung durch Troglage der L 413

Verkehrsabwicklung im Bereich der IGS (Riedweg) zu Schulanfang
und —ende problematisch

weiterer Bedarf an Park+Ride und Bike+Ride-Platzen am Bahnhof
Larmbelastung durch L 413 und durch Schienenverkehr

Immensen

tlw. Uberhohte Einfahrtgeschwindigkeiten im Zuge der L 412

tlw. unzureichende Strafenraumgestaltung und Querungsmangel im
Zuge der Ortsdurchfahrt,

unibersichtliche Situation am Knotenpunkt der L 412 / K 134

Kolshorn

kein durchgehender Radweg entlang der K 122 in Richtung Ahlten

Roéddensen

tlw. Gberhohte Einfahrtgeschwindigkeiten im Zuge der B 443
Larmbelastung durch B 443

Sievershausen

Méangel in der straRenrdumliches Gestaltung, fehlende Ortsmitte
tlw. Uberhéhte Einfahrtgeschwindigkeiten
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3 Heutige Situation

teilweise Konflikte durch Hol- und Bringverkehre im Bereich der Schule
Mangel in der Radverkehrsfiihrung an verschiedenen Knotenpunkten
Larmbelastung durch L 412 Verkehr

Steinwedel

fehlende Querungssicherung im Bereich der K 123 Ho6he der Ram-
horster Stral3e

3.9.2 Konflikte/Mangel fur oder durch Verkehrsarten

FuRverkehr / Barrierefreiheit

Durchgehende barrierefreie Wege (zu den Geschaftsbereichen, Bahn-
hoéfen, wesentlichen Haltestellen etc.) sind nicht vorhanden.

Die barrierefreie Ausstattung der Bushaltestellen mit taktilen Elemen-
ten, ausreichender Bordhohe etc. ist nur in Ansatzen vorhanden.

Radverkehr

Radverkehr ist innerorts haufig nicht sichtbar: fehlende Markierungen,
Aufstellflachen etc.

Eine Netzstruktur ist nur in Ansatzen erkennbar.

Teilw. fehlende Radabstellanlagen im Bereich der Bahnhofe

OPNV

Mangel im Bahnhofsbereich Lehrte Kernstadt (kein Kiss+Ride, unzu-
reichende Anbindung an den Radverkehr, Uberlagerung von P+R-
verkehren im unmittelbaren Bahnhofsbereich, der auch von Ful3gan-
gern, Radfahrern und Bussen genutzt werden muss

Verknipfung des Busverkehr und SPNV ist am Bahnhof Lehrte Kern-
stadt verbesserungswirdig.

Teilw. Erweiterungsbedarf an Park+Ride. und Bike+Rike-Anlagen
Haltestellen sind nicht durchgehend barrierefrei ausgebaut

KFz

Im Zuge der BAB 2 kommt es haufig zu Stausituationen, insbesondere
in Fahrtrichtung Hannover. Bei Stauung Nutzung der Ortsdurchfahrten
als Ausweichstrecken

28



3 Heutige Situation

— Teilw. Mangel in der Lkw-Wegweisung
— Larmbelastung durch Stra3enverkehrslarm an verschiedenen hochbe-
lasteten StralRe (BAB 2. B 443 etc.)

e
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4 »Stadt im Wandel“ / Prognose 2040

4.1 Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die Vorhersage der zukunftigen Mobilitdt in Deutschland ist durch zahlrei-
che Unsicherheiten gekennzeichnet:

Die Diskussion um verkehrsbedingte Schadstoffe und den Klimawandel er-
héhen den Druck auf eine Veranderung des Verkehrsverhaltens. Als Folge
dessen nimmt die seit Jahren schwelende, aber im Vergleich zu anderen
Landern wie Danemark oder Holland vernachlassigte Férderung alternati-
ver Verkehrsmittel ,an Fahrt“ auf. Versdumnisse der Vergangenheit, die
durch "autogerechte" Planung entstanden sind, werden zunehmend er-
kannt. Ein Gegensteuern wird von nahezu allen Beteiligten gefordert.

Je nach Stéarke dieser Stréomungen werden die Prognosemodelle beein-
flusst. Steuerungsmaglichkeiten dazu liegen sowohl auf kommunaler Ebe-
ne durch freiwillige Regelungen und Anreize, als auch beim Bund, der ge-
setzliche Regelungen schaffen kann, die zum Umstieg auf alternative Ver-
kehrsmittel anregen oder zwingen.

Zudem mehren sich die Stimmen, die der Automobilindustrie eine fir die
Umwelt fehlerhafte und nicht hinreichende Berticksichtigung alternativer
Antriebskonzepte unterstellen. Die forcierte Entwicklung von alternativen
Antrieben wie Wasserstoff oder Elektromobilitdt als Alternative wirde je-
doch keine grundlegende Veranderung der Mobilitat bewirken. Nur die
Elektromobilitat mit kleineren Fahrzeugen (GM-EN-V, Twike, Renault
Twizy, Isetta und Microlino, Mini-el u.a.) bringt Veranderungen fur das Ge-
samtverkehrsgeschehen.

Fur die Beurteilung der daraus folgenden verkehrlichen Entwicklung gibt es
keine verlasslichen Grundlagen.

Denkbare Alternativen, die zu einer nennenswerten Verlagerung von Kfz
auf andere Verkehrsmittel fiihren, sind prognostisch nicht greifbar und da-
her fur Lehrte oder die Region Hannover nur in Szenarien als unzuverlassi-
ge Zielgrof3e zu verstehen.

Demnach beruht das Prognoseszenario zur Verkehrsentwicklung der Stadt

Lehrte weiterhin auf Angaben aus den Verkehrswegeplanen des Bundes
bzw. der Lander und der Shell-Prognose fir das Jahr 2040.
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Darin spielen Auswirkungen alternativer Antriebsformen nur eine marginale

Rolle und verandern das Verkehrsgeschehen mengenméaRig im Kfz-

Verkehr nicht. Es bleibt das Ziel, dariber hinausgehend eine Entlastung

durch Férderung alternativer Verkehrsarten zu erreichen.

Vor dem Hintergrund der allgemeinen Verkehrsprognose wird sich die Ver-

kehrsmenge des Kfz-Verkehrs auf Basis der im VEP gezéahlten Werte nicht

wesentlich verandern. Die Tabelle 4.1 zeigt die allgemeine Veranderung

der Pkw-Jahresfahrleistungen, die fur Deutschland prognostiziert wird. Ver-

kehrszunahmen sind dabei im Wesentlichen auf 6rtliche, entwicklungsbe-

dingte Zuwachse bezogen.

Bezugsjahr 2014 2025 2040
Bevolkerung ca. 81.000.000 [ca. 79.400.000 | ca. 77.000.000
Pkw-Bestand 44.200.000 45.200.000 42.700.000
Fahrleistung / Pkw 13.800 13.850 13.600
Gesamtfahrleistung in Mio km / Jahr 610.000 626.000 580.000
Faktor fur die Veranderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508

Tab. 4.1:

Veranderung der Pkw-Jahresfahrleistungen®

Die stadtebaulichen Entwicklungsabsichten und ihre Verkehrsauswertung

zeigen fur Schwerpunktbereiche der Wohnbauentwicklung und der gewerb-

lichen Verdichtung kleinraumig, verkehrliche Auswirkungen auf. Abbildung

4.1 zeigt die Bereiche, die folgende Entwicklungsperspektiven enthalten:

8 Quelle: Shell Pkw-Szenarien bis 2014, Hamburg 2014

https://www.shell.de/promos/media/shell-passenger-car-scenarios-to-
2040/ _jcr_content.stream/1455700315660/b2e5b602c04e57cf59e2f047567f2510b
8780ef8b9984ec1abd365706996f98e/shell-pkw-szenarien-bis-2040-vollversion.pdf
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Abb. 4.1:

Stadtebauliche Ent\NlckIung

Wohnbauentwicklung

Sie konzentriert sich i.W. auf Lehrte, Ahlten und Arpke. In den weiteren
Ortsteilen wird eine Nachverdichtung und Arrondierung der Wohnbau-
flachen vorgenommen. Etwa max. 2.230 zusatzliche Wohneinheiten
sind stadtweit flr den Horizont bis 2030/40 vorgesehen. Insbesondere
das Wohngebiet Hornécker mit bis zu 1.800 WE ist zu berucksichtigen.
Gewerbliche Entwicklung

Sie konzentriert sich i.W. im Westen der Lehrter Kernstadt und Ahlten.
Zudem ist hier der geplante MegaHub im GVZ Lehrte zu nennen.
Einzelhandel- und Dienstleistungsentwicklung

Sie konzentriert sich schwerpunktmaRig auf Lehrte Kernstadt, Ahlten
und Hamelerwald

Die Entwicklungspotenziale dieser Bereiche lassen sich grob anhand der
zur Verfugung stehenden Flachen und des Nutzungsgebiets abschéatzen
(vgl. Abb. 4.1). Dabei wurden zur Darstellung des beeinflussbaren Spiel-
raums ein Minimal- und ein Maximal-Szenario welches sich in der Ver-
kehrsmittelwahl unterscheidet angenommen:
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Maximal-Szenario: psch. Ansatz von 70 % der Verkehre, die mit dem Auto
abgewickelt werden.

Minimal-Szenario: hoherer Anteil an Fahrten, die im Umweltverbund ab-
gewickelt werden. Fir die Wohngebiete wird ein Anteil von ca. 55 % Fahr-
ten im MIV in Bereichen mit guter Anbindung an den SPNV angesetzt.

Es ergeben sich je nach Szenario ortlich spirbare Veranderungen in der
Kfz-Verkehrsmenge, die tlw. gesamtstadtisch im Stralennetz wirken. Ab-
bildung 4.1 zeigt die durchschnittlichen Neuverkehre im Kfz-Verkehr pro
Tag und Richtung, die zusatzlich vom Straldennetz aufgenommen werden
mussen.

Etwa 16.000 bis 26.000 Kfz / 24 h kbnnen maximal zusétzlich als Folge der
stadtebaulichen Entwicklung auftreten. Durch die Wohnbauentwicklung
werden demnach 8.900 bis 12.400 Kfz/24h induziert, wahrend die gewerb-
liche Nutzung mit 7.800 bis 14.000 Kfz/24h an der Entwicklung der Neuver-
kehre beteiligt ist. Diese Maximalwerte errechnen sich daraus, dass alle
neuen Nutzungen als zusatzliches Wachstum angesehen werden. Tatsach-
lich gibt es auch Verlagerungen und Erweiterungen bestehender Nutzun-
gen, die weniger verkehrsrelevante Neuverkehre erzeugen.

4.2  Szenarien zukunftiger Entwicklung

MODAL SPLIT IN STADT UND REGION IN PROZENT

23 9 8 59 Deutschland
23 13 13 50 Region Hannover
27 13 17 41 Hannover

Abb. 4.2: Modal Split in Stadt und Region Hannover®

9 Landeshauptstadt Hannover SHP Ingenieure (2011): Masterplan Mobilitat 2025

Region Hannover
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Heute werden von 3,6 Wegen/EW in der Region Hannover ca.1,5 Wege
per KFZ und nur 0,6 Wege per OPNV gemacht. Diese Zahlen beschreiben
naherungsweise die Situation in Lehrte. Aufgrund der guten Bahnanbin-
dung und der hohen Fahrgastzahlen am Bahnhof Lehrte und den Halte-
punkten der S-Bahn ist anzunehmen, dass die Pendlerwege Uberdurch-
schnittlich per OPNV zuriickgelegt werden.

In der Verflechtung der Ortsteile untereinander und im innerértlichen Ver-
kehr kann der OPNV aber mit dem KFZ nicht konkurrieren. Der Anteil an
den Wegen liegt hoch. Das Rad, welches im Entfernungsbereich bis 5km
eine gute Alternative darstellt, kann einen steigerungsfahigen Anteil an den
Wegen lbernehmen.

Die ortliche gesamtstadtische Verkehrsentwicklung ist maf3geblich fur die
prognostische Entwicklung des Kfz-Verkehrs. Férdermalinahmen zuguns-
ten alternativer Verkehrsmittel und der diesbezligliche Infrastrukturausbau
sollten forciert werden. Fir die Stadt Lehrte sind verschiedene Szenarien
denkbar:

Szenario 1 - Status quo Fortschreibung (so wie heute)

Das Szenario 1 beruht auf einer Beibehaltung der Verkehrsmittelwahl wie
derzeit. Die moglichen MaRnahmen des VEP unterstiitzen somit ein ,So-
wohl als auch®. Geringfiigige Modifikationen an Ampelanlagen und Kreis-
verkehren fihren zu einer weiteren Optimierung des Kfz-Verkehrsablaufes.
P+R Ausbau unterstitzt den Gebrauch des KFZ im ortsnahen und ortlichen
Bereich. MaRnahmen des Umsteuerns bleiben weitgehend wirkungslos.

Szenario 2 - Radverkehrsforderung

Das Szenario 2 versucht insbesondere durch eine starke Foérderung des
Radverkehrs durch Infrastrukturausbau mit tlw. Rickdrangung des Kfz-
Verkehrs eine Veranderung der ortlichen Verkehrsmittelwahl zu erreichen.
Vorrangig sind MaRnahmen zur weiteren Verbesserung der Erreichbarkeit
der Kernstadt mit dem Fahrrad, die Optimierung der Querbarkeit der Gleise
durch neue oder stark verbesserte Verbindungen, Trennung von Rad- und
FuRverkehr in Bereichen mit hoher Frequenz und den Ausbau eine fahr-
bahnintegrierten Radvorrangnetzes zu nennen.

Schwerpunkt dieses Szenarios ist die individuelle Verkehrsmittelwahl in-
nerorts und zwischen den Ortsteilen zugunsten des Radverkehrs weiter
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anzuregen. Die schrittweise starkere Nutzung des Fahrrades beinhaltet
aber weder eine erganzende Ausweitung der Angebote von OPNV und
SPNV noch stark restriktive MaBnahmen im Kfz-Verkehr. Seine Grenzen
findet das Szenario in den witterungsbedingten Einflissen, die zu starken
Schwankungen in der Radverkehrsnutzung filhren sowie in den Entfernun-
gen, die in Bezug auf die Erreichbarkeit der Kernstadt zu sehen sind. Rad-
schnellwege ergédnzen das Programm.

Szenario 3 - Verkehrswende

Das Szenario 3 nutzt neben den Ansatzen des Szenarios 2 auf eine deut-
lich intensivierte OPNV-Strategie. Dazu ist die Einfiihrung von Busverkeh-
ren im dichten Takt nicht nur zu Haltepunkten der Bahn sondern auch zwi-
schen den Orten und in die Kernstadt Lehrte zu sehen. Die Verdichtung
des Taktangebotes und eine starker Ausbau des B+R zuungunsten des
P+R vertieft die Wirkung. ,Leuchtturmprojekte wie z.B. ein Umbau des
Bahnhofsumfeldes mit Radquerung sorgen fir Wirkungen weit Uber die
Verknipfung der Verkehrstrager hinaus.

Die Auswirkungen aller Szenarien sind immer deutlich starker in der Kern-
stadt als in den Ortsteilen zu spuiren.

Fur die Stadt Lehrte wird eine Mix empfohlen der schwerpunktméaRig auf
Maflnahmen des Szenarios 2 setzt und versucht Einfluss auf die Region
Hannover zum weiteren Ausbau des Nahverkehrs in der Region zu neh-
men.

4.3  Weitere EinflussgrofRen auf die zukinftige Entwicklung

Starken Einfluss auf das ortliche Verkehrsgeschehen haben die veréander-

ten demografischen Rahmenbedingungen:

— Aufgrund der eingeschrankten Reaktionsfahigkeit und Mobilitat der alter
werdenden Bevolkerung wird insgesamt langsamer gefahren.

— Die Nutzung von elektrisch unterstitzten Hilfsmitteln fir den Fuf3- und
Radverkehr wie Rollatoren, Elektrorollstiihle, kleine fahrbare Elektro-
fahrzeuge sowie Pedelecs nimmt stark zu. Dies ist bereits im Stral3en-
raum sichtbar und zeigt sich auch an den Unfallzahlen.
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Demographischer Wandel
Barrierefreiheit
Energiewende
Klimaschutz
Wertewandel

Neue Mobilitatsformen
Rad hat Zukunft
Digitalisierung

Lebenswertes Wohnen in
Stadt und Umland
Inklusion

Recht auf Teilhabe

Abb. 4.2: Trends und Einflussfaktoren auf die Verkehrsprognose (ei-
gene Darstellung)

— Die Geschwindigkeiten im Radverkehr erhéhen sich. Dadurch verschar-
fen sich Konflikte zwischen dem Ful3- und dem Radverkehr. Die Ge-
schwindigkeitsunterschiede zwischen elektrounterstutzten Verkehrsmit-
teln und FuBgéangern werden gréfRer. Die Anforderungen an Geh- und
Radwege verandern sich. Die Platzbedarfe auf Gehwegen werden stei-
gen.

— Die Diversifizierung auf dem Automobilmarkt mit hohen Absatzzahlen
von SUVs flhrt zu verénderten Anforderungen bspw. an Parkplatze.
Einzelhandelsketten reagieren auf diese Entwicklung mit breiteren
Stellplatzen und Fahrgassen

Daher sollte eine konsequente Sicherung und der Ausbau des barrierefrei-
en FuBwegenetzes ebenfalls angestrebt werden.

- ‘(‘_-\-J—'
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5 Ziele
5.1 Allgemeine Ziele des VEP

Die Ziele des Verkehrsentwicklungsplans leiten sich zum einen aus einer
Reihe von rahmensetzenden Werken ab, die auf européaischen bzw. bun-
desweiten umwelt- und sozialpolitischen festgeschriebenen Zielsetzungen
(z.B. Klimaschutz, Larmschutz, barrierefreie Mobilitat fir Alle) beruhen.
Zum anderen leiten sie sich aus ortsspezifischen Zielsetzungen ab, die auf
Basis der vorliegenden Bestandsanalyse und Bewertung sowie prognosti-
scher Abschatzungen erfolgt.

Demzufolge ist ein umweltfreundlicher Verkehr mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln sozialvertraglich fir alle Lehrter Blrger uneingeschrankt si-
cherzustellen.

Die Stadt Lehrte will im Spannungsfeld der Umwelt- und klimapolitischen
Diskussion eine ,sowohl als auch" Entwicklung unterstiitzen, die den
Schwerpunkt der Verkehrsentwicklung auf verbesserte Bedingungen fir
den FuRverkehr, den Radverkehr, den OPNV und alternative Verkehrsarten
setzt, ohne die Bedingungen fir den Kfz-Verkehr restriktiv zu verandern.

Die Stadt Lehrte stellt sich den daraus resultierenden Aufgaben offensiv
und will versuchen das Miteinander der Verkehrsarten in den unterschiedli-
chen Verkehrsraumen so zu verbessern, dass umweltfreundliche Alternati-
ven objektiv und subjektiv sicher genutzt werden kénnen.

Folgende libergeordnete Zielsetzungen sollen erreicht werden:

> Die Mobilitat fur Alle sicherstellen
> Die schadstoffarme Mobilitat fordern

> Den Anteil des Umweltverbundes (Rad, FuB, OV) am gesamten Ver-
kehrsaufkommen steigern

» Die Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermdglichen (Alternative An-
triebstechnik, Car-Sharing, Rent-a-Bike etc.)

» Barrieren fur die Nutzung Offentlicher und nichtmotorisierter Ver-
kehrsmittel und Verkehrswegen beseitigen
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Die Belange der ,schwachen® Nutzergruppen bericksichtigen
Barrieren fir Menschen mit Mobilitatseinschrdnkungen aufheben

StralRenrdume mit Aufenthaltsqualitat schaffen und erhalten

YV .V V V

Die leistungsfahige und verkehrssichere Abwicklung der Verkehre si-
chern

» Die notwendigen Guter- und Wirtschaftsverkehre stadtvertraglich ab-
wickeln

Die allgemeinen Ziele der Verkehrsentwicklung lassen sich in mehrere
Teilziele aufsplitten und minden in konkreten Handlungserfordernissen und
MaRnahmen.

Lehrte will den Anteil der umweltfreundlichen Verkehrsarten Radverkehr,
OPNV und ,Zu FuR gehen“ deutlich steigern. Potenziale werden aufgrund
der Entfernungen insbesondere in der Forderung des Radverkehrs gese-
hen. Gleichzeitig soll die Barrierefreiheit sichergestellt werden und die An-
forderungen an die Umgestaltung der Verkehrsanlagen gemaR Teilhabe-
gesetz beschleunigt werden.

Lehrte mochte die verkehrsbedingten Emissionen in Zusammenarbeit mit
den StralBenbaulasttragern dampfen und méglichst gering halten.

Die Stadt Lehrte mochte den motorisierten Individualverkehrs nicht férdern,
jedoch seine Qualitat erhalten sofern seine Abwicklung nicht die Belange
anderer Verkehrsteilnehmer stark beschrankt.

5.2 Handlungsfelder fur Lehrte

Schwerpunkt der Mal3Bnahmen des VEP liegen in insgesamt 9 Handlungs-
feldern, die Bereiche aufzeigen, fur die konkrete Mal3nahmenplanungen
entwickelt werden:

Stadt der kurzen Wege

= Die Nutzungsmischung sowie eine weitere Binnenentwicklung werden
gefordert.
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y

Die Versorgungsfunktion des Stadtzentrums weiter gestarkt.

y

Die Nahversorgung in den Ortsteilen wird weiter gesichert.

y

Die Aufenthaltsqualitat fir Birger/innen innerhalb des innerstadtischen
Stral3en- und Freiraumes soll weiter verbessert werden.

Unter dem planerischen Obertitel ,Stadt der kurzen Wege* wird eine mog-
lichst integrative Entwicklung der innerstadtischen Ortsteile verstanden, mit
dem Ziel, Wege flr die Grundversorgung des téaglichen Daseins zu verkur-
zen und durch Nutzungsmischung eine Vielfalt am Ort zu erhalten. Die
Verkehrsplanung entwickelt jeweils spezifische Konzepte zu einzelnen
Vorhaben, die i.W. Rad-, Fu3- und OPNV- Anbindung starken.

FuRBverkehr fordern

= Wichtige Hauptwegebeziehungen sind durchgehend barrierefrei aus-
zubauen.

= Gehwege sollen fur FuRganger, also fir Verkehre mit niedriger Ge-
schwindigkeit reserviert werden.

= Belange von Kindern, Schilern und mobilitdtseingeschrankten Perso-
nen werden besonders beachtet.

= Die Aufenthaltsqualitat im Straenraum soll verbessert werden und ei-
ne besitzbare Stadt wird angestrebt.

Innerhalb der Stadt soll das FuRBwegenetz insbesondere zu den Bahnhofen
und Bushaltestellen, zu den wichtigen Zielen und zu Versorgungs- bzw.
Geschaéftsbereichen verbessert und barrierefrei ausgebaut werden.
Vorrangige Wegenetze sind in Lehrte ortsbezogen zu entwickeln und in der
Umsetzung abzustimmen. Die Entwicklung und der Ausbau eines barriere-
freien Vorrangnetzes, welches wichtige Ziele, Schulen und Haltepunkte
verbindet, sollte besonders in der Kernstadt Lehrte realisiert werden.

Ein wichtiges Handlungsfeld ist dabei auch die weitgehende Trennung des
FuR3- und Radverkehrs innerorts.

Die Stadt soll ,besitzbar” sein. Entlang wichtiger Wegenetze sollen Verweil-
und Ausruhemoglichkeiten (Banke, Anlehnstellen, Miniparks u.a.) fir mobi-
litatseingeschrankte Birger in etwa 80-100 m Abstand angeboten werden.
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Barrierefreiheit sichern

= Lehrte sollte, in Zusammenarbeit mit den Behindertenverbanden,
Standards zur Barrierefreiheit entwickeln, abstimmen und einheitlich
umsetzen.

= Die Barrierefreiheit ist durch kontinuierlichen Bestandsumbau zu ver-
bessern.

In Bezug auf die Barrierefreiheit soll sichergestellt werden, dass alle Halte-
stellen des o6ffentlichen Nahverkehrs sowie alle 6ffentlichen Einrichtungen
barrierefrei erreichbar werden und die Stral3en gequert werden kdénnen.

Radverkehr férdern

= Vorrangig sollte die Radverkehrsinfrastruktur der wichtigen innerdrtli-
chen (innerstadtischen) und die angrenzenden Stadte (Hannover,
Braunschweig, Hildesheim) anbindenden Routen entwickelt und aus-
gebaut werden.

= Der von der Region beabsichtige Radschnellweg sollte untersttitzt und
in seinem Verlauf geprift werden.

= Es sollen Bedingungen geschaffen werden, die zu einem ,Wohlflihlen
auf dem Rad" flhren.

= Strategien zum Radverkehr sollen in einem ,Leitbild Radverkehr* all-
gemeinverstandlich zusammengefasst werden.

= FahrradstraBen und besondere RadférdermalRnahmen sollen zigig
umgesetzt werden.

Im vorhandenen Radverkehrsnetz sollen Hauptwege flir den Radverkehr
etabliert und vorrangig ausgebaut werden. Dieses Netz ist vergleichbar mit
den Hauptstra3en fir den Kfz-Verkehr. Die Vernetzung, der Abbau von
Barrieren und die Verbesserung gemafR der Mindestanforderungen der
STVO soll dazu dienen, die Sicherheit des Radfahrens in der Stadt Lehrte
noch weiter zu verbessern. Anreize zum Umstieg und einer verstarkten
Nutzung des Rades sollten dartiber hinaus entwickelt werden. Fur die Ver-
kniipfung mit dem OPNV und an wichtigen Infrastruktureinrichtungen sind
sichere Radabstellanlagen (Bugel) in ausreichender Anzahl notwendig.
Wohnortbezogen sollen tberdachte Abstellanlagen ebenerdig zugénglich
sein.

= -
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Busse und Bahnen noch birgerndher und greifbarer

= Der doffentliche Verkehr im regionalen Verbund wird weiter gestarkt
(Masterplan Region).

= Die Erreichbarkeit des Bahnhofs und der Haltepunkte soll besonders
fur den Bus/Bahn-Umstieg weiter optimiert und die Erreichbarkeit fur
Rad- und FulRverkehr verbessert werden.

= Bedarfsbezogen sollten ortlich Stellplatzkapazitaten fir P+R und B+R
zu erweitert werden.

= Die Haltestellen sollen weiter modernisiert und optimiert und komfor-
tabler werden.

Lehrte ist im SPNV durch die S-Bahn und Regionalziige gut angebunden.
Die Erreichbarkeit der Schiene ist durch eine Optimierung der Bahnhofsum-
felder weiter aufzuwerten und die Anbindung an den Busverkehr zu ver-
bessern.

Die Parkraumsituation besonders am Bahnhof Lehrte soll fur den Radver-
kehr durch erhdhtes Stellplatzangebot verbessert werden. Fir den Kfz-
Verkehr sind die Lage und das Angebot zu priifen. Eine Aufwertung der
BahnhofsstralRe und des Bahnhofsbereichs mit barrierefreier Buswendean-
lage ist erstrebenswert.

An den Haltepunkten Ahlten und Immensen / Arpke sollen die B+R / P+R-
Stellplatze und am Haltepunkt Hamelerwald die B+R-Platze erweitert wer-
den.

Das Bussystem sollte eine verbesserte Anbindung der Ortsteile unterei-
nander und an den SPNV ermoglichen und im Linienverkehr durchgangig
fahren. Das Angebot an Wochenenden und in Abend- und Nachtzeiten soll-
te erweitert werden.

Verkehrssicherheit erhohen

= Die insbesondere subjektiv empfundene Verkehrssicherheit auf den
Stadtstral3en sollte erhoht werden.

= Ein Verkehrssicherheitsprogramm mit offentlicher Arbeit und verschie-
denen plakativen MalBhahmen ist notwendig, um stadtvertragliche
Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu erzielen.

= Information zum Radverkehr im Stralenraum sind in vielfaltiger Weise
zu platzieren.
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Die objektive Verkehrssicherheit ist in Lehrte hoch. Subjektiv trauen sich
aber viele Menschen nicht, die Fahrbahn mit dem Rad zu nutzen. Die Be-
nutzung von vermehrt einzufihrenden Radverkehrsanlagen in der Fahr-
bahn soll durch MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, durch Piktogramme
in der Fahrbahn und weitere plakative MaBhahmen unterstiitzt werden.
Zudem ist eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf stadtischen Stral3en
anzustreben, um die Verkehrssicherheit erhdhen.

Stral3ennetz optimieren

= Die Anbindung durch den Kfz-Verkehr ist in allen Ortsteilen ausrei-
chend gegeben.

= Die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer und der angrenzenden
Nutzungen sind zu bericksichtigen.

Das Kfz StraRennetz ist fir die Belange des Kfz-Verkehrs ausreichend.
Handlungsbedarfe bestehen tlw. in der Sanierung und in der Verbesserung
der Verkehrsabwicklung an einigen Knotenpunkten.

Maflnahmen zur Verringerung der Einfahrtgeschwindigkeiten in den Orts-
teilen Aligse, Hamelerwald, Immensen, Rdddensen und Sievershausen,
sind schon aus Grinden der gesicherten Radverkehrsfiihrung der aul3er-
orts meist einseitigen Radverkehrsanlagen notwendig.

Der Einbau von Mittelinseln und der Umbau von Knotenpunkten zu Kreis-
verkehrsplatzen kénnen an einigen Stellen ebenfalls zu einer Verstetigung
und Sicherung fuhren.

Stadtvertraglichen Stadtstralenumbau férdern!

= Ein Programm zum stadtvertraglichen Umbau bzw. Ausbau von Stra-
Benrdumen zur Anpassung an die zur verkehrssicheren Abwicklung
notwendige Regelungen ist in einigen Strafen ebenfalls sinnvoll.

= Knotenpunktformen, Fahrstreifenanzahl und -aufteilung im Zuge der
Ortsdurchfahrt Lehrte sollte gepruft und optimiert werden.

= Die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmer und der angrenzenden
Nutzungen sind dabei zu berilicksichtigen.

Vorgeschlagen wird eine Umgestaltung bzw. Anderung der Ahltener StraRe

und der B 443 (lltener Str. bis einschl. Trogstrecke), um die Bedingungen
fur den Rad- und Ful3verkehr zu verbessern.
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Punktuell sind MalRBnhahmen in Hamelerwald und anderen Ortsteilen (z. B.
Ortsdurchfahrt Immensen) zu prifen.

Ruhender Verkehr

= Die Gesamtauslastung der Parkplatze, auch in der Spitzenstunde, im
Kernbereich von Lehrte ist mit 58 % vergleichsweise entspannt. Die
Auslastung ist ungleichmaRig. Einzelne Zonen sind in den Spitzen-
stunden besonders ausgelastet. Dauerparker und auch P+R Nutzer
sind tlw. dafir verantwortlich.

= Verbesserungsbedarfe bestehen im Angebot an P+R Platzen und an
Abstellanlagen fur B+R an allen Haltepunkten der Ortsteile.

= Am Bahnhof Lehrte sollte P+R und B+R neu geordnet werden.

Orientierung im Verkehr
= Die allgemeine und ortliche Kfz-Wegweisung sowie die ortliche Fahr-
radwegweisung sollte bedarfsweise fortgeschrieben werden.

Die Orientierung im Verkehrsnetz von Lehrte ist durch MaRnahmen im
Wegweisungsnetz des Radverkehrs und allgemeinen Wegweisungsnetz
noch weiter zu verbessern. Eine Uberarbeitung der Wegweisung unter Be-
riicksichtigung einer adaquaten Parkraumwegweisung wird empfohlen.

Eine Optimierung des Wegweisungskonzepts fir das GVZ Lehrte ist derzeit
in Bearbeitung.

Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermoglichen

= Die Nutzung neuer, innovativer Verkehrsmittel ist zu ermdglichen und
zu starken (Mikromobilitat, Rent-a-Bike, Vorhalten von Ladestationen
fur Elektromobilitat etc.).

= Die Nutzung von Elektrofahrrddern hat sich durchgesetzt und erhoht
besonders die Mobilitat der alter werdenden Teile der Bevilkerung —
Sie erfordert aber separate Wege oder Fahrbahnnutzung.

= Die multimodale Mobilitat ist zu fordern. Die Verknupfung der verschie-
denen Verkehrstrager ist zu optimieren.

Car-Sharing kann nur einen geringen Beitrag leisten.

= -
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Offentlichkeitsarbeit

= Ein besserer Umgang mit und im Verkehr kann nur zusammen mit den
Burgern erreicht werden. Ein Konzept des dauerhaften Dialogs und der
offentlichen Ansprache sollte folgende Elemente enthalten:
— Hinweise zum autofreien Schulweg und ggf. Einrichtung von Hol-

und Bring-Zonen

— Farbe und Aktionen zur Radverkehrsférderung,
— Umweltinformation und
— Erklarende Kontrolle und Uberprifungen.

= Burger bei MaZnahmen friihzeitig beteiligen und informieren.

= Die Mitwirkung am VEP gezielt férdern.

Der Verkehrsentwicklungsplan soll in der Offentlichkeit intensiv diskutiert
werden um eine grof3e Akzeptanz fir die daraus folgenden MaRhahmen zu
erzielen. Der hier vorliegende Bericht dient als Einstige in die o6ffentliche
Debatte und Zusammenfassung des Arbeitsstandes.

Klima und Umwelt
= klimafreundlichen Verkehr fordern

Die Stadt Lehrte hat keinen Spielraum am Fahrzeug aber die Stadt hat ei-
nen Larmaktionsplan 3. Stufe fur die wesentlichen Belastungsschwerpunk-
te (,Hot Spots®) aufgestellt und beschlossen. Das im Zuge weiterer Planun-
gen zu bericksichtigende MaRnahmenkonzept liegt vor.

Derzeit wird die Larmbelastung im gesamten Stra3ennetz ergéanzend un-
tersucht,
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6 MalRnahmenempfehlungen

Fur die in Kapitel 5 aufgefihrten Handlungsfelder wurden in Abstimmung
mit der begleitenden Lenkungsgruppe Malinahmenansatze erarbeitet, die
zur Umsetzung der aufgestellten Ziele des VEPs als erforderlich angese-
hen werden, und konkrete MaBhahmenkonzepte fir die einzelne Verkehrs-
arten (FuB- und Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr) und Verkehrsraume
(Bahnhofsbereich Lehrte, B 443 - Trogstrecke) entwickelt.

6.1 Stadt der kurzen Wege — verkehrssparende Siedlungsent-
wicklung

Im Rahmen der Bauleitplanung sind die Nutzungsmischung sowie die In-
nenentwicklung weiter zu férdern.

Die Innenentwicklung zur Starkung der Kaufkraft und des zentralen Cha-
rakters der Kernstadt Lehrte ist in den letzten Jahren weiter verbessert
worden. Dazu hat die Umnutzung der Zuckerfabrik einen erheblichen Teil
beigetragen.

Die Stadt der kurzen Wege ist aufgrund der bestehenden Barrieren (gute
Anbindung und Durchlassigkeit des Bahnhofs und der Schienenstrecken
fir den Ful3- und Radverkehr) durch eine Investition in die Infrastruktur am
Bahnhof und im Verlauf des Trogs deutlich verbesserbar.

Fur Flachen mit Entwicklungsoption sollten ErschlieBungskonzepte entwi-
ckelt werden, die Vorrang fur Rad- Ful3 und Busse bzw. Bahnen vorsehen
und den Kfz-Verkehr nur tber geeignete StralRen anbinden.

Das stadtebauliche Entwicklungsgebiet Hornécker, welches mit ca. 1.800
WE einen Schwerpunkt der stddtebaulichen Entwicklung darstellt, ist als
Prototyp derartiger Entwicklung anzusehen. Direkte Wege fur den Rad- und
FuRverkehr zum Bahnhof und in die Stadtmitte und evtl. ein zus. Bahnan-
schluss mit einer neuen S-Bahn-Haltestelle sollten geprift werden. Die
zentrale Lage des bereits geplanten Nahversorgers an der stadtvertréaglich
gestalteten Hauptsammelstral3e (bspw. mit 30 km/h Héchstgeschwindigkeit
zwischen Sudring und der Mielestral3e) sichert den Einkauf auch aus
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Wohngebieten westlich der B 443 per Ful3 und Rad. Die SammelstralRe
Ubernimmt auch kleinrAumig Durchgangsverkehr zur AS Lehrte-Ost und
entlastet damit Illtener und Ahltener Stral3e geringfligig. Sie sollte durch ei-
ne vorbildliche Gestaltung mit von der Fahrbahn abgetrennten, jedoch auf
Fahrbahnniveau befindlichen Radverkehrsanlagen und abgesetzten barrie-
refreien Gehwegen kennzeichnen sein.

Inwieweit mittelfristig neben der Anbindung an den innerértlichen Busver-
kehr auch die Einrichtung einer neuen S-Bahn Haltestelle zu einer besse-
ren Anbindung an Hannover und Sehnde / Hildesheim fiihren kann, ist zu
untersuchen. Gegenwartig ist die direkte Anfahrt des Bahnhofs Lehrte die
naheliegendere Mdéglichkeit, da von dort alle Linien erreichbar sind. In Vor-
bereitung auf einen moéglichen Haltepunkt sollten Flachen freigehalten wer-
den, die eine radiale Ful3- und Radwegachse zum geplanten Standort er-

lauben und die an die von Sehnde kommende Rad- und FuBwegachse an-
bindet.

Abb. 6.1: Wohnungsnah ebenerdigen Zugriff auf das Fahrrad ermdgli-
chen

Fiur eine Optimierung der verkehrssparenden Infrastruktur ist es erforder-
lich, Optionen zum Abstellen fur Fahrrader in direktem Zugriff der Bewoh-
ner bereitzustellen. Diesbeziglich sind insbesondere in der Weststadt auf-
grund des Geschosswohnungsbaus und der starken Verdichtung Angebote
zu schaffen, die den schnellen Zugriff auf das Fahrrad sichern. An ausge-
wahlten Stellen sollten entweder abschlieRbare Fahrradhduschen oder ge-
sicherte Uberwachte Abstellanlagen in den Stralienraum eingebracht wer-
den, die zweckgebunden von den angrenzenden Bewohnern genutzt wer-

den konnen.

Der Bahnhof Gbernimmt eine Schliisselposition bei der Entwicklung der
Stadt der kurzen Wege und sollte in der Verknipfung zwischen nicht moto-

- ‘CJ—J-‘
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risiertem Verkehr, OPNV und SPNV stark verbessert werden. Dazu ist
auch die Neuordnung fur den ruhenden Verkehr zu optimieren. Vor dem
Hintergrund beabsichtigter stadtebaulicher Entwicklungen sind Testkonzep-
te zu entwickeln, die das Bahnhofsumfeld in seiner Bindegliedfunktion star-
ken und zugleich die insbesondere auf der Westseite prekare Situation der
Abstellanlagen und der Eingangsgestaltung verbessern. Schwerpunkt soll-
ten Uberlegungen zur Bahnquerung sein, sowohl im Bahnhofsbereich als
auch im Bereich der vorhandenen Trogstrecke im Zuge der B 443, um kur-
ze Wege zwischen den Stadtteilen herzustellen.

6.2 FuRverkehr / Barrierefreiheit

Die Bedingungen des Ful3verkehrs sind deutlich verbesserungsfahig. Wah-
rend die Breite von Gehwegen im Regelfall nicht veréanderbar ist, kann aber
durch Neuordnung der Nutzungen Radverkehr, parkende Kfz sowie Ein-
bauten (Masten etc.) vermieden werden. Vorrangig ist dazu ein Hauptful3-
wegenetz zu definieren, welches die besonderen Qualitaten des Ful3ver-
kehrs unterstiitzt. In diesem Netz sollte auch der Anspruch der ,besitzba-
ren“ Stadt erkennbar werden, in dem in kurzen Abstdnden Anlehn- und
Sitzmoglichkeiten eingebracht werden, die den mobilitatseingeschrankten
Bevdlkerungsteilen die Teilhabe am Stadtleben erméglichen (vgl. Abb. 6.4).
Die Trennung von Fuf3- und Radverkehrsanlagen ist aufgrund der sehr un-
terschiedlichen Geschwindigkeiten von Radfahrern und Ful3gangern zwin-
gend erforderlich. Dazu sind Flhrungsformen fir Radfahrer zu entwickeln,
die abseits der Gehwege sichere und attraktive Fahrbedingungen ermogli-
chen.

Barrierefreiheit herstellen

Das Allgemeine Gleichbehandlungsgesetz (AGG)10, das die rahmenset-
zende Gesetzgebung der EU sicherstellen soll, ist 2006 in Kraft getreten.
Durch die darin definierten Anforderungen an die Barrierefreiheit kommt
dem barrierefreien Infrastrukturausbau eine grof3e Bedeutung zu. Barriere-
freiheit kommt allen Verkehrsteilnehmern zu Gute (Abb. 6.2).

10 Allgemeines Gleichbehandlungsgesetz (AGG), BGB, vom 14.08.2006, zuletzt geandert
durch Artikel 8 G vom 03.04.2013 (1 610)
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Barrierefreiheit
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Abb. 6.2 Barrierefreiheit zum Vorteil Aller11

Empfohlen werden einheitliche, ortliche Standards in einem barrierefreien
Wegenetz vorrangig umzusetzen. Dies sollte mit Behindertenverbanden,
Seniorenbeirat und Radfahrverbéanden abgestimmt werden.

Wichtige Querungsbereiche sollten entsprechend der unterschiedlichen An-
forderungen von Menschen mit Geh- und Sehbehinderung gestaltet wer-
den. Die Gestaltung sollte dem ,Zwei-Sinne Prinzip“ entsprechen, d.h.,
dass zwei der drei Sinne Hoéren, Sehen, Flhlen (Tasten) angesprochen
werden. Ein barrierefreier Ausbau beinhaltet die Grundfunktionen Zonie-
rung, Nivellierung, Linierung und Kontrastierung sowie das Einhalten von
Werten der Langs- und Querneigungen. Rampen sollten nicht mehr als 6 %
Neigung auf max. 6 m haben und Querneigungen sollten 3 % nicht Uber-
schreiten. An LSA-geregelten Knotenpunkten helfen akustische Signalge-
ber. Abbildung 6.3 zeigt beispielhaft, wie barrierefreie Querungsstellen mit
taktilen Elementen und einer Nullabsenkung aussehen.

11 EPAD - Design fiir Alle Deutschland e.V. Miinster 0.J.
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-
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Abb. 6.3: Beispiel Querungsstelle mit taktilen Elementen und Nullab-
senkung

Abb. 6.4: ,Besitzbare® Stadt! (nicht nur fur kurze Pausen und nicht nur
fir Senioren)

HauptfulRwegenetz definieren

Fur den Kernort Lehrte wird ein Ortliches Wegenetz, wie in Abbildung 6.5
dargestellt, vorgeschlagen, das das Rickgrat der zentrumsnahen Biinde-
lung der Verkehre bildet. Dieses beinhaltet neben dem HauptfuRwegenetz
ein Vorrangnetz, in dem prioritar der barrierefreie Ausbau umgesetzt wer-
den soll. Wichtige Ziele, wie der Bahnhof, das Schulzentrum sowie das
Krankenhaus, kbnnen somit erreicht werden.

Das Fullverkehrsnetz sollte in der Kernstadt die Haupt-
FuRBwegeverbindungen im Geschaftsbereich, Schulen und Haltestellen des
OPNV sowie die Anbindung an die Naherholungsbereiche umfassen. Weite

- (‘_-\-J—'
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Teile dieser Wege sollten qualitativ in einen barrierefreien Ausbauzustand
versetzt werden.

Vorrangig sind punktuelle MaBnahmen zur Sicherung von Querungsstellen
innerhalb dieses Wegenetzes sowie zur Anbindung von Haltestellen und
wichtigen Zielen umzusetzen und Sitzgelegenheiten flr Ruhepausen anzu-
bieten.
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Abb. 6.5: HauptfuBwegnetz Lehrte

6.3 Radverkehr fordern!

Radverkehr liegt im Trend und sollte dringend gefdrdert werden. Die Elekt-
romobilitat hat sich beim Fahrrad mittlerweile durchgesetzt und mit mehr
als 1 Million Pedelecs ist ein Bestand erreicht, der zligige Radverkehrsver-
bindungen und stérungsfreie Wege erfordert. Erst wenn die notwendige Inf-
rastruktur netzférmig ,erfahrbar® und auch fir den Autofahrer sichtbar ist,
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kann ein durchschlagender Erfolg zum ,Umstieg auf das Rad® erzielt wer-
den.

Eine verbesserte ErschlieBung im innerdrtlichen und Uberdértlichen Verkehr
(Anbindung an Hannover und andere umliegende Orte) lasst weitere Stei-
gerungspotenziale im Radverkehr méglich erscheinen.

Radverkehr in Lehrte spielt sich sowohl innerorts, hier bereits zu grof3en
Teilen auf den Wegen zu den Schulen und zum Bahnhof als auch zwischen
den Ortsteilen ab.

Koordiniertes Vorgehen mit Nachbarkommunen und Region

Die Region Hannover hat ein Vorrangroutennetz entwickelt, dessen Routen
auch Lehrter Ortsteile miteinander verknipfen. So wird Lehrte spinnen-
netzartig mit Burgdorf, Sehnde, Laatzen und den anderen umliegenden
Kommunen verbunden. Die regionsbezogenen Standards, die auch stre-
ckenbezogen einen Radschnellwege diskutieren, sind aufzugreifen und
sollten unterstitzt werden.

dEHIABEN =\ V by

Langen- Burgdorf

\.

ANNOVER

n-
\; o/
n
! Laatzen
I'. - g Umsetzungsprioritdt 1
3 - = Umsetzungsprioritat 2
Q po weiterer Bedarf
en. -
Abb. 6.6: Das Vorrangnetz und Umsetzungsprioritat der Region Han-

noverl?

12 Region Hannover, Alltagsradverkehr in der Region Hannover, 2017
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Radnetz definieren
Dieses Netz sollte in Bezug auf das Lehrter Stadtgebiet prazisiert und ver-
dichtet werden.

Im Netzvorschlag (vgl. Abb. 6.7) wurden die in Teilen guten Radverkehrs-
verbindungen zu einem Gesamtnetz ausgearbeitet, welches in Haupt- und
Nebenrouten unterscheidet. Auf diesem soll die Hauptlast des innerortli-
chen Radverkehrs schnell und komfortabel abgewickelt werden. Es sichert
die Erreichbarkeit von Schulen, Versorgungseinrichtungen ebenso wie die
ortlichen und Gbergeordneten Verbindungen:

Das Routennetzkonzept enthalt klar hierarchisierte Wegeverbindungen:

Hauptrouten (ortsteilverbindende Routen)

sind hochwertige, d.h. schnell zu befahrende, attraktive Verbindungen
des inner- und tberortlichen Radverkehrs, die die wesentlichen Quel-
len und Ziele des Radverkehrs abdecken.

Nebenrouten

bieten alternative Verlaufe zu den Hauptrouten mit Schwerpunkt auf
Komfort sowie nachgeordnet wichtige Routen bspw. zwischen den
Ortsteilen.

Erganzungsrouten/Freizeitrouten (kleinraumige, ortsteilbezoge-
ne Routen und Radwanderwege)

Erganzungsrouten umfassen wichtige kleinraumige, Routen und die-
nen teilweise der Anbindung an das Hauptroutennetz. Die Freizeitrou-
ten beziehen sich insbesondere auf das touristisch relevante Rad-
wanderwegenetz.

Zudem beinhaltet das Radverkehrsnetz Uberregionale Routen, die Regi-

onsverbinder bzw. Radschnellwege, die derzeit in Untersuchung sind, so-
wie das Vorrangnetz der Region Hannover.
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Abb. 6.7; Radverkehrsnetz - Entwurf

Radschnellweg / Regionsverbinder

Die Bemuhungen der Region Hannover Radschnellwege ortlich umzuset-
zen, sollten durch die Stadt Lehrte unterstiitzt werden. Die als Regionsver-
binder bezeichneten Routen binden die Kernstadt von Lehrte zudem an
das regionale Umfeld an. Ein Radschnellweg soll Hannover bahnparallel an
Lehrtes Innenstadt anbinden. Fur den Verlauf dieses Weges gibt es Varian-
ten zum Routenverlauf, die im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung in
Bezug auf ihre Machbarkeit gepriift werden sollten.

Die verschiedenen Varianten binden jeweils am Bahnhof Ahlten an den Ei-
senbahnlangsweg in Richtung Hannover an. Fir wesentliche Teile des
Verkehrs erscheint dabei eine Verbindung von Ahlten direkt an die Feld-
stralRe in Lehrte sinnvoll. Alternativ denkbar und méglicherweise aus Grin-
den der Leichtigkeit, Zugigkeit fir den Radverkehr und Stdrungsfreiheit fir
den landwirtschaftlichen Verkehr vorzuziehen ist die Variante, die nordlich
der Bahn am Eisenbahnlangsweg weiter verlauft. Diese wirde Uber die
Kreuzungen im Gleisdreieck an die Weststadt und an die Kernstadt Lehrtes
angebunden werden. Die Verlaufe sind der Abbildung 6.8 zu entnehmen.
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Abb. 6.8: Untersuchungsbedarf: Alternative Verlaufe Radschnellweg

Hannover — Lehrte

Routennetz schlussabstimmen und verbindlich festlegen

Das intensiv abgestimmte Radnetz sollte beschlossen werden, damit es im
Zuge weiterer Planungen der unterschiedlichen Baulasttrager verbindliche
Berlcksichtigung findet. Das Radroutennetz sollte nach dem politischen
Beschluss maglichst auch bei einer Fortschreibung des Flachennutzungs-
planes beriicksichtigt werden und allen relevanten Baulasttrdgern zur Be-
riicksichtigung Ubermittelt werden.

Netzausbau

Vorrangig sind die ortlichen MalRnahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur zu ergreifen und ein einheitlicher Standard der Radver-
kehrsanlagen, der fur alle Verkehrsteilnehmer sichtbar ist, umzusetzen.
Dabei sind in enger Abstimmung mit den Verkehrsbehérden und den Bau-
lasttragern die zuldssige regelnde STVO im Sinne des Radverkehrs offen-
siv einzusetzen. AlibimaRnahmen fordern den Radverkehr nicht. Vielmehr
muss es auf eine breite Akzeptanz der Bevolkerung bei den vorgesehenen

- J—J-‘
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Mafnahmen hinauslaufen. Das Fahrradklima der Stadt ist dahingehend zu
heben.

Leitbildartig lassen sich die wesentlichen Grundséatze der Radverkehrsfih-
rung Lehrte zusammenfassen:

Radverkehr soll Gber gut geeignete Verbindungen von und in alle Bereiche
der Stadt sicher und komfortabel mdglich sein. Neben der objektiven Si-
cherheit soll auch ein mdglichst hohes subjektives Sicherheitsgeftihl durch
geeignete MalRnahmen erzeugt werden. Dazu gehort auch Aufklarung, kon-
tinuierliche Information sowie Appelle. Wesentliche Punkte, die nach inten-
siver Diskussion als Handlungsrahmen festgelegt werden sollen, zeigt Ab-
bildung 6.9.

Radverkehr in Lehrte gehort zum stadtischen Fahrverkehr!

- Alle fahrenden Verkehrsarten werden auf innerértlichen StraRen fahrbahnintegriert
gefihrt,

- Hochbord-Radverkehrsanlagen gibt es innerorts nur auf:
- StraBen mit mehr als 10.000 Kfz/24 h und
- nur, wenn sie separat gefiihrt und durchgehend > 2,50 m breit sind.

- Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen ab 5.000 Kfz/Tag

- Zur Erhéhung der subjektiven Sicherheit kann Radverkehr nur in Ausnahmeféllen
Gehwege nutzen — Ausweisung: ,Gehweg, Radfahrer frei*.

- Auf auBerdrtlichen StraRen soll die Erforderlichkeit von Radverkehrsanlagen ab

2.500 Kfz/Tag gepruft werden

Radfahren in Lehrte soll fur alle Verkehrsteilnehmer sicher und méglich sein.
Fiur den Radverkehr gibt es ein Hauptroutennetz mit moglichst direkten und umwegfreien

Verbindungen und sicheren Querungsstellen innerorts und auf3erorts.

Das Hauptroutennetz wird vorrangig ausgebaut. Beleuchtung und soziale Sicherheit /
Nachtsicherheit sind darin zu gewahrleisten.
Radverkehr und seine Anlagen missen sichtbar werden durch:

- Hilfestellungen zur fahrbahnintegrierten Fiihrung des Radverkehrs

- radverkehrsgerechte Knotenfiihrungen,

- vorgezogene Aufstellflachen,

- eigene Signalgeber,

- Schutzstreifen,

- Einfadelungsstreifen,

- Fahrradstral3en, etc.
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Eine durchgehende Wegweisung zu Ortsteilen und innerértlichen Zielen ist erforderlich.
Die bedarfsgerechte Erweiterung der Abstellanlagen besonders am Bahnhof ist notwendig.
Erstellung eines MaRnahmenkatasters sowie einer Prioritatenliste fir die Umsetzung.
Radverkehr soll ergénzend durch Aktionen und Werbung gefordert werden wie bspw.:

- Radverkehrssicherheitstage

- Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit u.a.

- sicher per Rad zur Schule ohne Auto

Abb. 6.9: Anforderungen Leitbild Radverkehr

Kernfragen der Radverkehrsinfrastruktur sollten 6ffentlich diskutiert und be-
kannt gemacht werden.

Radverkehrsabstellanlagen ausbauen

Daruiber hinaus sollen an den wichtigen Quellen und Zielen des Radver-
kehrs Fahrradabstellanlagen angeboten bzw. die vorhandenen Anlagen
erweitert und verbessert werden. Dies gilt vor allem flr den Geschéftsbe-
reich, Schulen, Haltestellen. Auch wohnstandortbezogene, ebenerdige An-
lagen sind notwendig (vgl. Abb. 6.1). Die Abstellanlagen und ihre Zuwe-
gungen sollten sicher, komfortabel und beleuchtet sein. Besonders bei 6f-
fentlicher Infrastruktur und Handel sind Uberdachte Anlagen notwendig, de-
ren Umfang in einer Stellplatzsatzung ebenso wie weitere Regelungen
festgesetzt werden kénnten.

Beispielhafte MaBhahmen

Exemplarisch zeigt Abbildung 6.10 Ausbaumoglichkeiten der zukunftigen
Infrastruktur im Radverkehr. Die dort vorgeschlagenen Fuhrungsformen
des Radverkehrs (Radweg, fahrbahnintegriert u.a.) wurden im Rahmen der
Lenkungsgruppe vorabgestimmt.

Eine nahezu durchgehende Fahrradstral3e zum Bahnhof lasst sich tber
FeldstralRe und Sudstral3e realisieren und sichert die dort schon vorhande-
nen hohen Radverkehrsmengen (Abb. 6.10). Im Zusammenhang mit der
Schulentwicklung sollte die Stdstralle weitgehend Kfz-frei werden. Gleich-
falls ist die Busanbindung der Schulen in Vertraglichkeit mit dem Radver-
kehr zu untersuchen und zu verbessern. Die FUhrung der FahrradstraRen

57




6 Maflnahmenempfehlungen

beim Queren der lltener StralRe ist in Varianten zu untersuchen und in die

Umgestaltung einzubringen.

§ — - T—— | g % . 0 10 20 30m MaRstab in Ad 1:1.000
= N 1 % L A " Geofachdaten © NLSTBV 2019

Abb. 6.10: MaRnahmenvorschlag Fahrradstral3e Uber Sadring und
FeldstralRe

Fur die FeldstraRe (Abb. 6.11) wird vorgeschlagen, eine Fahrradstralie ein-
zurichten. Piktogrammen und Aufstellflachen sind dazu erforderlich und
machen die Radverkehrsinfrastruktur sichtbar.
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Abb. 6.11: MaRnahmenvorschlag Radverkehr Feldstral3e
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Die Ahltener Stral3e, die eine wichtige Ost/Westachse darstellt, kann auf-
grund der Breitenverhdltnisse keine separaten Radverkehrsanlagen be-
kommen. Hier sollten die regionsiblichen Radschutzstreifen, wie bspw. in
Abb. 6.12 dargestellt, durchgangig markiert werden und durch flankierende
Mafnahmen (Halteverbote, Piktogramme, vorgezogene Aufstellflachen).

Rianung W ARy N g g

== -
(Gaotaeha: v, ‘ 3 v,‘_‘,

Abb. 6.12: Mafnahmenvorschlag Ahltener Stral3e

An mehreren Ortseinfahrten ist die Filhrung des Radverkehrs fir den au-
Berorts auf einem einseitigen 2-Richtungsradweg fahrenden Radverkehr zu
einer richtungsgetrennten Fuhrung innerorts zu sichern. Erfahrungsgemar
bieten Fahrbahnteiler im Ortseingang dafir die beste Losung, an die der
von auf3erorts kommende Radweg herangefiihrt werden soll. Die MafRnah-
men haben zudem Effekte fur die Senkung der Fahrgeschwindigkeiten im
Ortseingang und dienen dem Larmschutz. Fir die Mafnahme ist eine ortli-
che Prifung und ggf. ein Planverfahren erforderlich, um die notwendigen
Flachen zu sichern und ggf. entstehende Larmbetrachtungen formal abzu-
arbeiten. Vorrangig sind folgende Ortseinfahrten von entsprechenden
Maflnahmen betroffen: Aligse, Hamelerwald, Immensen, Réddensen und
Sievershausen

Weitere Mal3nahmen, die den Umgang mit dem Radverkehr zeigen, sind in
Kapitel 6.7 zu finden.
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Ausbauprioritaten

Prioritaten zum Netzausbau sind festzulegen, die zeitnah, vorbildhaft und
mdglichst routenbezogen umgesetzt werden, damit Verbesserungen
durchgangig im Routenverlauf sichtbar werden. Zudem empfiehlt es sich,
ein eigenes Umsetzungsprogramm aufzustellen.

Das Vorgehen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sollte zusammen
mit einem noch festzulegenden Haushaltsbudget vom Rat separat be-
schlossen werden und dient als Basis fur das weitere Verwaltungshandeln.

6.4 Nutzung von Bussen und Bahn férdern

Busverkehr

Die Qualitat des innerstadtischen Nahverkehrs soll durch ein optimiertes

Bussystem und verbesserte Umsteigebeziehungen zu den S-Bahn-

Strecken optimiert werden:

— Barrierefreiheit der Haltestellen soll gewahrleistet sein

— Einhaltung der Mindestbedienungsstandards, die im NVP der Region
Hannover definiert sind

— verbesserte Umsteigebeziehungen Bus / Bahn

Laut NVP13 sollen alle Ortsteile in der Region Hannover mindestens alle
zwei Stunden im Zeitraum von 5 bis 23 Uhr an ihr Zentrum angebunden
sein. In der Hauptverkehrszeit soll dies mindestens jede Stunde moglich
sein. Dabei ist von einer vertretbaren Reisezeit auszugehen. In Lehrte ist
insbesondere bei der Andienung zu Spatzeiten und am Wochenende stark
nachzubessern.

Es wird zudem die Priifung einer Neuordnung des Stadtbussystems in der
Kernstadt von Lehrte vorgeschlagen, da bisher kaum gemeinsame Um-
stiegspunkte zwischen der West- und Oststadt vorhanden sind. Auch die
Taktung kdnnte angepasst bzw. vereinheitlicht werden.

13 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrage zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region
Hannover 2015.
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Im Rahmen des stadtischen Haltestellen-Programms sollten kontinuierlich
die Bushaltestellen im Stadtgebiet modernisiert und barrierefrei ausgebaut
werden. Ziel ist es, den Zugang zum o&ffentlichen Nahverkehr auch flr mo-
bilitatseingeschrankte Menschen zu sichern und insgesamt die Sicherheit
und den Komfort zu verbessern.

Umgestaltung Bahnhofsbereich Lehrte

Die Barrierewirkung der Bahn begleitet die Stadtentwicklung Lehrte seit je-
her. Besonders kritisch ist dabei die starke Teilung der Stadt in der West-
stadt und Zentrum bzw. 6stliche Stadt. Aufgrund des Schienenverkehrsauf-
kommens auf den Hauptstrecken sind die vorhandenen Bahniibergénge
haufig geschlossen. Im Laufe der Jahre wurden mit der Trogstrecke sowie
der Aufhebung und Verlegung der Eisenbahnstrecke nach Hildesheim erste
Ldsungen fur eine Verbesserung erreicht. Im bestehenden Schienennetz
sind jedoch keine weiteren Verlegungen denkbar, sodass Querungen der
Bahn optimiert werden mussen. Die vorhandenen Chancen sollten sorgfal-
tig untersucht und in Zusammenhang mit der stadtebaulichen Entwicklung
des Bahnhofsumfeldes geprift werden. Von Seiten des VEPs wurden da-
her zwei Bereiche der Bahnquerung naher untersucht.

Gleisquerung oberirdisch

Querungen der Gleise sind Uber den vorhandenen Tunnel, neue Tunnel
oder Briickenbauwerke maoglich. Brickenbauwerke missen aufgrund der
Barrierefreiheit und einer erforderlichen H6he von mindestens 6,50 m mit
sehr langen Rampen ausgestattet werden. Diese kdnnen nur an wenigen
Stellen im Stadtgebiet ermdglicht werden. Der Vorteil wére, dass ein weite-
rer Zugang zu den meisten Bahnsteigen (vgl. Buchholz In der Nordheide)
und evtl. zum P+R mdglich wére. Abbildung 6.13 zeigt Varianten. Wesentli-
cher Nachteil der genannten Varianten ist, dass eine derart lange Rampen-
anlage (130 m) auf der Ostseite des Bahnhofs nur unter groRen Schwierig-
keiten in die vorhandene Situation integriert werden kann. Eine Option ware
die Flache zwischen B 443 und Bahndamm, welche jedoch eine ebenerdi-
ge Querung der B443 erfordern wiirde. Eine Uberbriickung der B 443 wére
madglich und kénnte im Bereich des Parkhauses anbinden, sodass vom
Parkhaus ggf. auf3en bzw. innen eine Weiterfihrung in Richtung Burgdorfer
Stral3e mdglich wéare. Neben dem Briickenbauwerk wéare auch eine Veran-
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derung des P+R Parkhauses erforderlich. Die Chancen werden als wenig
realistisch eingeschatzt.

Querung
empfehlenswert

— FuRgénger-
aufgang

barrierefreie
Rampe

kombinierte
Unterfiihrung

Gehweg

Abb. 6.13: Mogliche Querungen der Bahnstrecke fur den Rad- und
FulRverkehr

Gleisquerung unterirdisch

Eine Ertuchtigung bzw. Optimierung des vorhandenen Tunnels ware dem-
gegenuber wahrscheinlicher. Im Zusammenhang mit einer barrierefreien
Busanlage auf der Westseite kann eine Rampenanlage zum bestehenden
Tunnel gefuihrt werden. Dabei ist zu prufen, inwieweit das westlichste Gleis
entbehrlich ist und fir den Bau einer Rampenanlage genutzt werden kann.
Dieses Gleis wird heute nicht mehr genutzt und liegt brach.

Auf der Ostseite kann eine ahnliche Rampe direkt in die Friedrichstra3e
fuhren, die als FahrradstraRe die Verbindung Richtung Krankenhaus und
Schulen sichern kann. Hier wird entlang der B 443 der vorhandene Park-
streifen genutzt werden mussen. Die Andienung der vorhandenen Gebéu-
de ist jedoch weiterhin méglich.
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Es wird empfohlen, diese Lésung, die auf der Westseite mit einer Buswen-
deschleife und einer Optimierung der Bussituation verbunden ist und auf
der Ostseite eine Radanbindung an den Tunnel sichert, sorgféltig zu prifen
und weiter zu verfolgen. Dabei sind auch Flihrungsmdoglichkeiten im Bahn-
hofstunnel zu untersuchen. Gute Erfahrungen wurden bspw. mit Schutzgit-
tern im Bereich der Bahnsteigaufgange und einer Markierung der Flachen
im Zusammenhang mit einer verbesserten Beleuchtung und einer verkehrs-
rechtlichen Bezeichnung als Ful3géangerzone (,Radverkehr frei“) gemacht.
Dies kann eine langsame Befahrbarkeit mit dem Rad erlauben. Hinzuwei-
sen ist darauf, dass die Rampenanlagen barrierefrei gestaltet werden soll-
ten, um einen dauerhaften unabhéngigen Zugang zu erlauben.

Im westlichen Bahnhofsbereich ist die Andienung fir den Busverkehr auf-
grund der engen Bahnhofsstrale und der Notwendigkeit, den Bahn-
hofseingang zu betonen, stark eingeschrankt. Vorgeschlagen wird nérdlich
des Bahnhofsgebaudes, in Verbindung mit der jeweils dargestellten Ram-
penanlage, eine Wendeschleife fir den Busverkehr einzurichten und eine
barrierefreie Haltestelle fir den Bus vorzusehen. Die Abbildung 6.14 zeigt
einen Vorschlag fir die Situation.

\ @ . R
2t . W
.~ % Umgestaltung |
ahnhofsvo platz
N
i

\ Vorrangroute { M ; :
Radverkehr . P . ] : %
v K¢ Wz - : = __ | Larmschutzwand

7 > [ i . versetzen ;

(— FuRgénger-
aufgang

barrierefreie
Rampe

kombinierte

es Unterfiihrung

Gehweg

Abb. 6.14: Konzept zur Umgestaltung des Bahnhofsseite West
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Erweiterung des B+R und P+R-Angebots

Sowohl in Ahlten als auch in Aligse ist die Ausweitung des Angebotes an
Bike+Ride dringend erforderlich. Vorgesehen ist die Antragstellung fir den
Bau von Bike+Ride Parkplatzen auf der Basis der Bedarfsermittlungen, die
an den einzelnen Standorten teilweise noch durchzufuhren sind. Auch Lage
und Umfang der Anlagen sowie die Fragestellung bezlglich der Qualitat
sind im weiteren Verlauf der Bearbeitung zu klaren. Vorgeschlagen werden
Kafige flr personenbestimmte Nutzung sowie allgemeine Uberdachte Bi-
gel, Die konkreten Forderantrage sind Gegenstand des direkten politischen
Beschlusses.

Zu veranlassen sind auch die entsprechenden Bedarfserhebungen fir P+R
und B+R Bedarfe an den Bahnhofen Immensen/Arpke und Hamelerwald.

Optimierung der P+R Zufahrt zum Bahnhof Immensen / Arpke

Im Zuge der L 412 (Arpker Straf3e) ist fur die Zufahrt zum Bahnhof Immen-
sen / Arpke die Verkehrssicherheit sowohl fir links abbiegende als auch
links einbiegende Fahrzeuge ist zu verbessern. Die MaRhahme sollte im
Zusammenhang mit einer Starkung des OPNV mit der Region abgestimmt
werden, die ggf. anteilige Mittel beitragt, um die Anbindung des Haltepunk-
tes fur den P+R zu optimieren, da die MaRnahme der Starkung der Nah-
verkehrsnutzung dient. Aufgrund der Baulasttragerschaft ist zunachst die
Beteiligung des Baulasttragers im Rahmen eines Plankonzeptes zu unter-
suchen, welche Maoglichkeiten fur einen Kreisverkehrsplatz oder anderwei-
tige Losungsmoglichkeiten geboten werden kénnen.

6.5 Verkehrssicherheit erh6hen!

Die Ideen einer ,Vision Zero“, einer Stadt Lehrte ohne Unfélle, sollte disku-
tiert und umgesetzt werden. ,Vision Zero“ steht fur einen Paradigmenwech-
sel in der Verkehrssicherheitsarbeit und fur ein umfassendes Handlungs-
konzept, das auf zwei Grundprinzipien basiert:

— Der Mensch macht Fehler. Das System Verkehr muss mit diesen Feh-
lern rechnen und sie ,verzeihen®. Aus diesem Prinzip folgt, dass nicht
mehr allein die Unfallbeteiligten Verantwortung fir Unfélle tibernehmen
mussen. Unfallvermeidung wird zur gesellschaftlichen Aufgabe, in die

64



6 Malnahmenempfehlungen

u.a. auch die Automobilindustrie, die Bauverwaltung und die Versiche-
rungen einbezogen werden.

— ,Die Belastbarkeitsgrenzen des menschlichen Koérpers werden zum
entscheidenden MalRstab. Unfallfolgen dirfen auch im schlimmsten
Fall nicht mehr todlich sein.“14

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit soll durch verschiedene MaRnahmen

sichergestellt werden. Hierzu gehdren:

—  Geschwindigkeitsreduzierungen,

—  Durchfuhrung von Kontrollen und Displays zur Anzeige der jeweiligen
Geschwindigkeiten,

— Querungsstellensicherung besonders an den Haltestellen und

- Erhohung der Radverkehrssicherheit durch Uberpriifung der Knoten-
punkte.

Als Teil der ,Vision Zero“ anzusehen ist ein stralenraumabhangiges Ge-
schwindigkeitskonzept fir das Hauptverkehrsstral3ennetz. Dieses setzt ab-
weichend neben 50 km / h zulassiger Hochstgeschwindigkeit auch Berei-
che mit 30 km / h auf Abschnitten fest.

Vorgeschlagen wird die Einfihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h auf ausgewahlten innerdrtlichen StraRen, in denen wie in der Ahl-
tener StralRe die Platzverhaltnisse eingeschrankt sind und die (subjektive)
Verkehrssicherheit des Radverkehrs verbessert werden muss.

Die MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sind auch durch
Offentlichkeitsarbeit und verschiedene Kampagnen, speziell auch an Schu-
len, und im StraRenverkehr (z.B. Geschwindigkeitsdisplays) sinnvoll.

Verkehrssicherheit und Schulweg

Ein Aspekt der Schulwegsicherung mit nachhaltiger Wirkung auf die Ver-
kehrsmittelwahl ist die Sicherung von Rad- und Ful3wegeverbindungen zu
den Schulen. Kinder weisen heute haufig Ubergewicht und laut medizini-
schen Untersuchungen bis zu 25 % eingeschrankte Herzleistung auf, da
sie kaum mehr ihre eigenen Fif3e (zur Schule) benutzen. Durch die Rick-

14 vCD (Hrsg.): VCD Masterplan — Vision Zero (Kurzfassung), Berlin 2009
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bankperspektive ist die Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens obendrein

eingeschrankt, sodass eine Teilnahme am Verkehr nicht mehr erfahren

wird. Fragestellungen, die fir den Schulweg gelést werden mussen, sind

daher:

— Musste nicht systematisch das Erreichen der Schule mit eigener Kraft
per Fu3, Roller, Rad geftrdert werden?

— Sollen Schulen tberhaupt im ndheren Umfeld per Kfz anfahrbar sein?

— Miussten nicht ,Hol- und Bring-Zonen* an geeigneten Stellen in ausrei-
chender Entfernung zu Schule eingerichtet werden?

Schulwegsicherheitskonzepte sind dringend empfohlen fir:
- die Schulen an der StdstralRe,
- das Schulzentrum Hamelerwald

Darin sind zu untersuchen:

— schulbezogene Aktionen (Taxibus etc.), um motorisierte Verkehre zu
vermeiden,

— Hol- und Bringzonen, um die Elternverkehre zu lenken,

— Radwegeverbindungen, die die Schule mit den Einzugsgebieten verbin-
den,

— Tempo-30-Strecken (-Zonen) an den Zugangsstraf3en (insbesondere der
Grundschulen)

Ggf. sind solche Konzepte auch fur Kindergarten auszuweiten.

6.6 StralRennetz optimieren

MaRnahmen im Stralennetz sind im Wesentlichen aus Grinden der Rad-
und FuRwegeverbesserung im Zusammenhang mit einer Verbesserung der
Verkehrsqualitat empfehlenswert. Auch die Verkehrssicherheit ist an ein-
zelnen Punkten zu erhéhen:

Folgende Knoten sind in Bezug auf einen Umbau zu prifen:
- L412/K 134 in Immensen (vgl. Abb. 6.15)
- B 443/ Germaniastrale,
- B 443/ Ahltener StralRe / Marktstral3e
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- B 443/ lltener StralRe / Hagenstraf3e (vgl. Abb. 6.16)
- Ahltener Stral3e / Am Rehwinkel
- Niedersachsenstral3e / Riedweg

Stadt Lehrte

Bearbeiter:

Mz L

Gezeichnet:

GH Minikreisverkehr @ 22 m

Geprott Lehrter Strale | Bauernstrale /
Lineburger Strale

Datum: O

05/18118

- 4‘ P | NG St asinmm
e t3d)

Dates: 3000 180518 Immensen Minkressverkehr dwg

Abb. 6.15: Beispielhafter Entwurf des Knotenpunkts Lehrter StraRe /
Bauernstral3e / Lineburger Stral3e
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6.7  Stadtvertraglichen StraRenumbau fordern!

StralRen sind Teil des innerstadtischen Lebensraums. Als solche muissen
sie viele Funktionen erfillen, die aufgrund von starker Kfz-Orientierung in
den Hintergrund geraten sind. Stadtvertragliche Stral3en tragen entschei-
dend zu einer positiven Lebensqualitat dadurch bei, dass er das parallele
Miteinander im Verkehr ermdglicht und angrenzende Nutzungen berick-
sichtigt. Schwerpunkte des stadtvertraglichen StraRenumbaus sind Stra-
Ren, in denen heute besondere Defizite fir einzelne Verkehrsarten oder
den Stadtraum vorliegen.

Folgende StralRen sollten mittel- bis langfristig vorrangig stadtvertraglicher
werden:

— Ahltener Stral3e in Lehrte Kernstadt

— B 443 (Trogstrecke) in Lehrte Kernstadt, vgl. Abb. 6.17 und 6.18

—  Kurfurstenstral3e / Oelerser Stral3e in Sievershausen
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Die Verbindung der Weststadt in Lehrte soll fir den Rad- und FuRganger-
verkehr durchlassiger und die Barrierewirkung des Trogs bzw. der Bahn
aufgehoben werden. Als Alternative sind verschiedene Trassenfihrungen
untersucht worden. 2 Varianten stellen sich als sinnvoll heraus:

— durchlassige Verbindung fur Rad und Ful3verkehr durch den Bahnhofs-
tunnel. Zur Zielerreichung dieser Variante sind Eingriffe in das beste-
hende Bahngelédnde und im Bereich der ehemaligen Post erforderlich,
um Rampen in den Bahnhofstunnel zu fuhren. Durch die Rampen soll
sowohl die Barrierefreiheit dauerhaft als auch die Erreichbarkeit mit
dem Fahrrad sichergestellt werden. Geeignete Markierungen im Bahn-
hofstunnel wiirden eine Befahrbarkeit ahnlich wie einer ,FulRgangerzo-
ne/ Radfahrer frei erlauben. Im Rahmen von investiven MaRnahmen
im Bahnhofsbereich fir die barrierefreie Verbindung zwischen Bus und
Bahn. Das erleichterte Umsteigen sollte in den weiteren Planungspro-
zess aufgenommen werden und Férderantrdge sollten vorbereitet wer-
den (vgl. Kap. 6.4).

— Eine Optimierung der Trogstrecke, im Zuge der B 443, ist ebenfalls
zielfhrend. Zu diesem Zweck waren ahnlich wie an Neubauunterfiih-
rungen das Fahrbahnniveau der StraRe und von Rad- und FuRBweg un-
terschiedlich, um die starken Hohendifferenzen fir den Radverkehr,
der weniger Durchfahrthéhe braucht, zu vermindern. Im Bereich der
Trogstrecke ist dieses auf der Nordseite moglich und kann durch eine
Verbreiterung unter teilweiser Wegnahme bzw. Verschiebung von
Fahrspuren erfolgen.

.
(1L

Abb. 6.17: Konzeptvariante 1 Umgestaltung der B 443 (Trogstrecke)
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Fiur den Abschnitt der B 443 im Trog sind Umbauvarianten denkbar, die un-
ter Ricknahme von Fahrspuren eine an das prognostizierte Verkehrsauf-
kommen angepasste Verkehrsfiihrung vorsehen und den nordseitigen Sei-
tenraum deutlich verbreitern (vgl. Abb. 17 und 18).

Querschnit
A-A

Bestand
7

Z - 2, %

I, ~350 ! ~6,50 | ~3,50 ! ~7,00 ! 4,50

Abb. 6.19: Linksseitige Verbreiterung des vorhandenen Seitenraums
umbiszu2m

Dieser wird schon heute von bis zu 1.000 Rad/24 h genutzt.

Fur den Kfz-Verkehr kénnen, um die Fahrspuranzahl zu reduzieren, sowohl
die nach Norden fuhrenden Fahrspuren eingekurzt als auch die in die Ahl-
tener StralRe fuhrende separate Rechtsabbiegespur wesentlich gekirzt
bzw. aufgehoben werden.

Zwei Varianten wurden skizziert, die rechnerisch leistungsfahig sind:
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- Variante 1 zeigt die Ricknahme von Fahrspuren zwischen zwei
Kreiseln (Abb. 6.17). Die Nordseite wird zur Verbreiterung des ho-
her liegenden Seitenraums genutzt, der dem Ful3- und Radverkehr
zur Verfigung steht. Auf der Sidseite kann der gewonnene Platz
bspw. flr das Parken genutzt werden.

- Variante 2 zeigt eine Veranderung der Markierung der nérdlichen
Fahrspuren (auswarts) dahingehend, dass eine Verbreiterung des
hoher liegenden Seitenraums mdglich ist.

- In beiden Varianten wird die alte Querung zum alten Dorf und dem
Rathausplatz wieder hergestellt.

Fur die weitere Umsetzung dieser Varianten sind jedoch umfangreichere
Untersuchungen notwendig. Das vorhandene Bauwerk und seiner techni-
schen Ausgestaltung muss geprft werden. Eine Verkehrssimulation kann
mdgliche Zweifel an der Leistungsfahigkeit beseitigen.

Im Zusammenhang mit dem stadtvertraglichen Umbau der Trogstrecke,
kénnen die Knotenpunkte Ahltener Stral3e und litener StralRe mit der B443
zu Kreisverkehrsplatzen umgebaut werden. Dies fuhrt dauerhaft zu einer
Verkehrsabwicklung mit niedrigeren Geschwindigkeiten und verbesserten
Rad- und FuRgangerfuhrung. Vorteil ist, dass eine wesentliche Einsparung
der StraRenverkehrsflachen sowohl dem Radverkehr als auch fir Begri-
nung und stadtebauliche Einbindung zur Verfligung gestellt werden kon-
nen. Auch Maglichkeiten fur Ladestationen fiir Elektromobilitat und Ahnli-
ches sind dann im StraRenraum realisierbar.

In Sievershausen sind im Zuge der Ortsmitte die Querungsverhaltnisse so-
wohl in der KurfirstenstraBe als auch in der Oelerser Stral’e zu verbes-
sern. Vorgeschlagen werden Fahrbahnteiler unter Beriicksichtigung von
Zielen der Dorferneuerung, die auch gestalterisch zu einer Aufwertung der
Ortsdurchfahrt beitragen sollen. Fur die Malihahmen sind Vorstudien, Ab-
stimmung mit dem Baulasttréager und schrittweise Umsetzungskonzepte auf
Basis von qualifizierten Kostenschatzungen zu entwickeln und im Rahmen
einer ortlichen Birgerbeteiligung abzustimmen. Ebenfalls zu bericksichti-
gen sind eventuelle Verbesserungen der Stellplatzsituation, das Angebot
an behindertengerechten Stellplatzen und weitere Punkte.
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6.8 Stadtvertraglicher ruhender Verkehr

Aus den Ergebnissen der Parkraumerhebungen geht hervor, dass im We-
sentlichen Lésungsmaglichkeiten fir den zentralen Bereich in Lehrte zu su-
chen sind.

Der ruhende Verkehr nimmt einen wesentlichen Teil an Flachen des 6ffent-
lichen StraBenraums in Bahnhofsnahe, insbesondere der Westseite, ein
und sollte dort sukzessive reduziert werden. Vorrangig ist dies im Bereich
notwendig, wo andere Funktionen massiv gestort werden.

Aufgrund hohen P+R Verkehrsaufkommens in der Bahnhofstralle kommt
es immer wieder zu Problemen in Bezug auf die Verkehrsabwicklung von
Radverkehr und OPNV. Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Ent-
wicklung des Bahnhofsgelandes und der Verbesserung der radverkehrli-
chen Erreichbarkeit des Bahnhofs sollte in der BahnhofstraBe der Verkehr
reduziert werden. Dies sollte zugunsten einer ausreichenden Flache ge-
schehen, die den Begegnungsverkehr fir Rad und Bus problemlos ermdg-
licht. Zudem kann durch Umgestaltung des StraRenraums ein Bahnhofs-
vorplatz entstehen.

Parksuchverkehr sollte mit Hilfe von Bewirtschaftung und Lenkung in das
zumeist leerstehende Parkhaus auf der Ostseite verlagert werden. Dies
bedeutet zwangslaufig, dass aus dem Osten einfahrenden Verkehre den in
den Spitzenzeiten stark befahrenen Knoten Ahltener Stral3e / B443 befah-
ren mussen.

Inwieweit zusatzliche P+R Platze auf der Westseite erforderlich sind, soll-
ten weitergehend Untersuchungen und Umfragen potenzieller Kunden er-
geben. Grundsatzlich sind die vorgeschlagenen MalRnahmen als Unterstut-
zung zum Umstieg auf Rad bzw. OPNV aus den westlichen Bereichen der
Kernstadt zum Bahnhof geeignet.

Mit der Konzentration des P+R Verkehrs auf der Ostseite sollte auch die
Bahnhofsadresse auf die Ostseite verlegt werden. Im Zusammenhang mit
den Uberlegungen zur Verbesserung der Querbarkeit des Bahnhofs und
der Rampenanlage ist dies vor dem Hintergrund zu prifen, dass Kiss+Ride
auf die Ostseite verlegt werden. Konzepte, wie die Bahnhofssituation ver-
bessert werden kann, sind in der Abb. 6.12 dargestellt.
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Die bewirtschafteten Parkmdoglichkeiten im Bereich des Zentrums sind aus-
reichend. In der Burgdorfer Stral3e findet man auch zu Spitzenzeiten noch
einen Parkplatz und in unmittelbarer Nahe sind weitere Stellplatze vorhan-
den. Hier konnen lenkende Effekte zu einer Reduzierung des ruhenden
Verkehrs in den StralRenraumen beitragen, wenn Bewirtschaftungsformen
intensiviert werden. Insbesondere die ostseitigen WohnstralBen konnten
dann vom ruhenden Verkehr entlastet werden. Im Zuge der angedachten
Fahrradstralen muss eine klare Regelung gefunden werden, die auch fir
den Begegnungsfall oder den Uberholfall von Rad und Kfz die notwendigen
Seiten- und Sicherheitsabstande erzielt.

Zudem sind Optionen zum Abstellen von Fahrradern in direktem Zugriff der
Bewohner bereitzustellen. Diesbeziglich sind insbesondere in der West-
stadt aufgrund des Geschosswohnungsbaus und der starken Verdichtung
Angebote zu schaffen, die den schnellen Zugriff auf das Fahrrad sichern.
An ausgewahlten Stellen sollten entweder abschliebare Fahrradhduschen
oder gesicherte Uberwachte Abstellanlagen in den Strallenraum einge-
bracht werden, die zweckgebunden fir die umgrenzenden Bewohner ge-
nutzt werden kénnen.

6.9 Orientierung im Verkehr verbessern!

Die ortliche Situation in Lehrte ist dadurch gekennzeichnet, dass die ein-
zelnen Ortsteile in gelber Wegweisung gelenkt werden. Demzufolge ist der
Zusammenhang der Ortsteile zur Kernstadt Lehrte fir den Kfz-Teilnehmer
nicht immer erkennbar. Eine durchgehend weil3e Ortsteilbeschilderung so-
wie eine Aufnahme der Ortsteile in eine weilRe Wegweisung im Zuge einer
grundsétzlichen Uberarbeitung der ortsinternen Wegweisung und der all-
gemeinen Verkehrswegweisung sind empfehlenswert. Auch im Zeitalter
von Navi und Digitalisierung sind Ortsschilder und Wegweiser fiir die Orien-
tierung im Nahbereich unverzichtbar. Ein besonderes Problem stellt die
Wegweisung zu den Gewerbegebieten dar, die grundsatzlich gut geregelt
ist, jedoch im Bereich der Autobahnanbindung des Gewerbegebietes West
und die dort vorhandene KLV-Anlage verbessert werden sollte. Hier haben
Gesprache mit den StralRenbaubehdrden und der Verkehrsbehérde begon-
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nen, die in den Feststellungsunterlagen festgesetzten MaflRhahmen einzu-
bringen.

Die Radverkehrswegweisung ist zu verbessern, insbesondere fur den All-
tagsverkehr.

6.10 Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermdglichen!

Auch wenn unklar ist, wie sich neue Formen der Mobilitat durchsetzen, soll-
te die Stadt Lehrte nicht zuletzt aus Grinden des Marketings und der
Imageférderung zukunftsweisende Trends im Verkehr und Stadtebau un-
terstitzen und mit groRer Flexibilitdt auf mdgliche Anforderungen reagie-
ren.

Multimodale Mobilitat fordern!

Multimodale Mobilitat meint die Auswahl und Nutzung verschiedener Ver-
kehrsmittel auf unterschiedlichen Wegen und dartber hinaus als ,intermo-
dale® Mobilitat die sinnvolle Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel
auf einem Weg zu einer attraktiven Reisekette.

Die multimodale Mobilitat ist weiter zu starken. Dazu zahlen die weitere
raumliche und zeitliche Optimierung der Verknipfungspunkte der einzelnen
Verkehrsmittel (bspw. weitere Verbesserung von Bike+Ride-Angeboten)
sowie insbesondere ein weiter verbesserter Informationsfluss (Fahrgast-
Displays mit Echtzeitanzeige, Apps etc.).

Weitere Schwerpunkte bilden die Férderung von Car-Sharing-Angeboten,
u.a. durch freie (wohnungsnahe) Abstellmdglichkeiten im o6ffentlichen
Raum.

Alternative Antriebstechnik unterstitzen!

Die Unterstltzung alternativer Antriebstechniken wie der Elektromobilitat
sollte i.W. durch Parkvorrang und Vorbildfunktion des stadteigenen Fuhr-
parks erfolgen. Ergdnzende Ladestationen fir Elektro-Kfz sind ebenfalls
sinnvoll, auch wenn die Zukunft der Elektromobilitat keineswegs gesichert
Ist.
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6.11 Offentlichkeit herstellen!

Die Mdglichkeiten der Birgerinformation und -mitwirkung sind vielfaltig.

Grundsatzlich sind

— Blrger friihzeitig zu beteiligen,

— regelmaRig zu informieren und

— die Mitwirkung ist gezielt zu férdern.

Vorgeschlagen werden:

— regelmaRig erscheinende Faltblatter, Infos, etc., die Giber bedeutsame
Anderungen informieren, wie z.B. Benutzungspflicht von Radwegen,
Schutzstreifen , Minikreisverkehre etc.,

— Hinweise zum Verkehrsverhalten, wie z.B. Radverkehr auf Schutzstrei-
fen, Autofahren bei Schutzstreifen, larmminderndes Fahren, Verkehrs-
sicherheit erhohen etc.,

— Aktionstage wie z.B. zu autofreier Tag, Klimaschutz, Larmschutz,

— themenbezogene Workshops und Beteiligungen, z.B. zu Verkehrssi-
cherheit, Geschwindigkeitskonzept, Radverkehrsfuihrung.

Empfohlen wird eine regelmafige Prasenz in den Medien und im Stral3en-

bild. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Beteiligung von Kindern und

Schilern. Hier ist die Durchfihrung von Schulprojekten zum Thema Ver-

kehr, bspw. ,Sicherheit auf meinem Schulweg® oder Verkehrssicherheits-

training sinnvoll.
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7 SchlisselmalRnahmen

Aus der Vielzahl von empfehlenswerten MalRnahmen, die sich vorrangig
auf den Rad-, FuRR- und OPNV-Verkehr beziehen, lassen sich die folgenden
SchlisselmalRnahmen, die zusammenfassend in der Abbildung 7.1 darge-
stellt sind, herausarbeiten. Diese sollten vorrangig die Handlungsweise in
den néchsten funf Jahren bestimmen.

Zur Umsetzung sind dabei weitere Arbeitsschritte erforderlich, die unter an-

derem:

— inder Abstimmung zwischen Verkehrsbehdrden und Baulasttrager,

— inder Prifung von Forderantragen fir den weiteren Ausbau der Bus-
haltestellen und der Bahnhofsumfelder und

— inder Prifung von Kapazitaten der zur Verfiigung stehenden Radab-
stellanlagen und deren Erreichbarkeit und die Sicherheit des Abstel-
lens im Bereich der Bahnhofe.

bestehen.

Im Bereich von Um- und Ausbaumaf3nahmen sollen die Mal3hahmenvor-
schlage zur straRenraumlichen Aufwertung, wie z. B. im Zuge der B 443
(Trogstrecke), der Ahltener StralRe im Kernort Lehrte, am Knotenpunkt
Lehrter Stral3e / Bauernstrafl3e / Lineburger Stral3e in Immensen und Kur-
furstenstral3e / Oelerser Stral3e in Sievershausen weiter geprift werden.

Der Radverkehr ist zu starken und die Entwicklung bzw. der routenbezoge-
ne Ausbau eines Radverkehrsnetzes ist voranzutreiben.

Im Bereich des OPNYV ist vorrangig die Erreichbarkeit des Bahnhofs und
die Bahnquerung in Lehrte deutlich zu verbessern, die Bahnhofsumfelder
zu optimieren und das Angebot der P+R sowie B+R-Stellplatze zu erwei-
tern.

Die Barrierefreiheit ist gleichermal3en in allen Stadtteilen insbesondere in
der Hinfihrung auf die Haltestellen auszuweiten.

Auf Grundlage des Verkehrsentwicklungsplanes sind im Rahmen der Er-
stellung einer zu erstellenden ,Leitlinie zur Verkehrslenkung®, die sich aus
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7 Schlisselmallnahmen

dem VEP und dem LAP ergebenden MalRBhahmen im Sinne einer integrier-
ten Verkehrsplanung zu verknupfen und aufeinander abzustimmen. Mit der
Leitlinie soll eine Sach- und Fachgebietsiibergreifende Grundlage geschaf-
fen werden, um eine wirkungsvolle Verkehrslenkung zu erreichen. Entspre-
chend der jeweiligen Verkehrsfunktion der einzelnen Stadtstraf3en sollten
mit der Leitlinie dabei insbesondere die Handlungsspielraume zur Ver-
kehrsberuhigung festgelegt, die méglichen und umsetzbaren Verkehrsbe-
ruhigungsmafRnahmen dargestellt, aber auch ungeeigneten MalRnahmen
benannt werden. Die Grundlage fur die ,Leitlinie zur Verkehrslenkung“ bil-
det die Neuklassifizierung des Strafl3ennetzes.

Eine Ubersicht der SchliisselmalRnahmen aus den verschiedenen Hand-
lungsfeldern ist der nachfolgenden Abbildung 7.1 sowie der Tabelle 7.1 zu
entnehmen.
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Abb. 7.1: SchlisselmalRnahmen fir die Stadt Lehrte (Auswahl)

Die Tabelle 7.1 verdeutlicht auch, dass nahezu alle MalRnahmen, die der
Forderung OPNV, Rad- und FuRverkehr zu Gute kommen, keine negativen
Wirkungen auf den Kfz-Verkehr und positive Wirkung auf den Stral3enraum
entfalten
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7 Schlisselmallnahmen

Pos. Auswirkungen

I,L(: MaRnahme Ortsteil
' FuB | Rad | OV |KFZ

1 Punktuelle MaBnahmen zur Dampfung des Verkehrs esamtértlich

und Querungssicherung in Form von Mittelinseln 9 \ \ y
> Aufwertung des Bahnhofbereiches mit Anlage von Bi- Aligse

ke+Ride-Stellplatzen 9 | A \
3 Geschwindigkeitsreduzierung auf der A 2 (Tempo 100 |Lehrte/

22-6 Uhr) Hamelerwald y
4 Stadtvertragliche Umgestaltung der B 443 inklusive

Verbesserung der Radverkehrsfihrung Lehrte \ vV

Aufwertung des Bahnhofsbereiches inklusive Verbes-
5 |serung der Verkehrsfiihrung, der Radanbindung und

der P+R / B+R-Situation Lehrte VN[N
6 Verbindungsspange im Zusammenhang mit stadtebau-

licher EntwicklungsmalRnahme (Hornacker) Lehrte \
7 Prifung eines S-Bahnhofs im Zusammenhang mit

stadtebaulicher EntwicklungsmalRnahme Lehrte \
8 Verbesserung der Radverkehrssituation in der Ahltener

StraRe Lehrte v
9 Verbesserung der Radverkehrssituation im Bereich

Westring und Sudring Lehrte v
10 | Einfihrung Tempo 30 in der Ahltener Strale Lehrte v ~
11 Radverkehrsgerechte Umgestaltung von Knotenpunk-

ten Lehrte \/ Q)
12 | Starkung der Radverkehrsachsen Schulzentrum Sid Lehrte N
13 | Erweiterung des B+R / P+R am S-Bahnhof Ahlten v v v
14 | Erweiterung der B+R-Anlagen am Bahnhof Hamelerwald y \
15 | Verbesserung Abwicklung Schilerverkehre Hamelerwald v . \ Y
16 | Verbesserung der P+R Zufahrt Arpke ~
17 | Erweiterung des Angebotes B+R / P+R-Platzen Arpke N N N
18 StraRenraumliche Aufwertung der Ortsmitte im Bereich | Sievershau-

Kurfiirstenstrafie sen o | vV
19 Ortsangepasste Umgestaltung der Ortsdurchfahrt mit Immensen

Kreisverkehr K 134 /L 385 y y y
20 | Wegweisung GVZ Lehrte ~
21 | Ausbau eines barrierefreien Vorrangnetzes Ful3wege 82;? mtstad- N
22 | Entwicklung eines Radverkehrsnetzes gesamtstad—

tisch y
23 | routenbezogener Ausbau des Radverkehrsnetzes
24 | Radschnellweg Hannover — Lehrte Ahlten, Lehrte v
Tab. 7.1: SchlisselmaRnahmen VEP der Stadt Lehrte
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8 Fazit / Weiteres Vorgehen

8 Fazit / Weiteres Vorgehen

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan gibt die strategische Ausrich-
tung der verkehrlichen Entwicklung der nachsten 15 bis 20 Jahre in der
Stadt Lehrte dar und dient als Basis fur die Erarbeitung der erforderlichen
konkreten MalRnahmen. Mit den bislang erarbeiteten Handlungsfeldern und
ersten Malinahmenansatzen wird die ,zukunftsfahige Mobilitat fir Alle un-
terstutzt.

Bei optimistischer Annahme und starken Investitionen kénnen splrbare
Veranderungen erwartet werden, die zu einer Anderung des Modalsplits
und besonders zu einer Reduzierung der in der Stadt und lhren Stadtteilen
zurlickgelegten Kfz-fahrten fuhrt.

Veranderung Szenario 2
Kfz-Menge -2-5%
Rad-Menge + 20%
OPNV Fahrgastzahlen + 5-8%
FuRwege + 5%
Tab. 8.1: Annahme zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl bei kon-

sequenter Umsetzung der Schliisselmalinahmen

Aufbauend auf dem Beschluss des VEP sollte die Umsetzung der Schliis-
selmalRhahmen forciert werden.

Hannover, den 10. Februar 2020

£ r

J/
[N (_v__'_,“_______.— ..-'(. e,
Dipl.-Ing. Heinz Mazur
- Geschaftsfuhrer -
PGT Umwelt und Verkehr GmbH
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