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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 Ver-
kehrsentwicklungsplan soll nicht zuletzt aufgrund der Entwicklungen der letz-
ten Jahre in Lehrte und den angrenzenden Kommunen in der Region Han-
nover Weichen flr 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 Verkehrs-
arten zueinander darstellen und ordnen.

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

4 = U Umwelt und Verkehr GmbH 1



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 bedeut-
samer Wirtschafts-, Wohn- und Naherholungsstandort.

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

Der Verkehrsentwicklungsplan nimmt auf alle Verkehrsarten und auf beson-
ders schutzenswerte bzw. wichtige Verkehrsraume direkten Bezug und stellt
verkehrliche Potenziale auch in Abwagung der Verkehrsarten und der Nut-
zung der Verkehrsmittel zueinander dar.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden die besonderen Belange einzelner Be-
volkerungsteile, soweit verkehrsplanerisch beurteilbar und in handelnde Auf-
gaben umzusetzen, berlicksichtigt. Dies betrifft einerseits die besondere Be-
ricksichtigung mobilitatseingeschrankter Personen, Personen, die weitere
Personen betreuen und ebenso Geschlechter und soziale Gruppen, soweit
sie verkehrlich relevante Verhaltensweisen aufweisen. Der Untersuchungs-
aufwand ist jedoch im hohen Malle dadurch bestimmt, dass verkehrsplane-
risch mit den verschiedenen Baulasttragern im Stralenraum zu verandernde
Maflnahmen bzw. Handlungsfelder aufgezeigt werden. Insofern kann er eine
Awareness-Kampagne - die auf besondere Gruppen eingeht - nicht erfiillen.

Die Bearbeitung des VEPs ist mit einer intensiven Abstimmung mit Politik
und Bevolkerung durchgefiihrt worden. Eine Lenkungsgruppe aus Verwal-
tungsfachleuten steuert die Inhalte, die in einer ISEK Lenkungsgruppe und
durch intensive Diskussionen mit den Ortsraten und weiteren Fachgremien
erganzt 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

"4 Il Umwelt und Verkehr GmbH 2



2 Aufgaben und Vorgehen

diskutiert!. Die Termine der ISEK Lenkungsgruppe im Rahmen des VEP fan-
den im Marz und Mai 2018 sowie im Mai 2019 statt. Die Ergebnisse spiegeln
die zu erwartende, offentliche Diskussion wider. Vorschlage bzw. Wiinsche
und Anforderungen von den Ortsraten und den Fachausschiissen werden im
VEP miteinbezogen.

Die urspringlich beabsichtigte direkte Abstimmung mit der Bevdlkerung
musste Corona bedingt zu Gunsten von Informations- und Befragungsaktio-
nen verandert werden. Hierbei wurden neben den verkehrlich relevanten
Fragestellungen Daten zu Alter und Geschlecht erhoben, die teilweise in die
Auswertung mit eingeflossen sind.

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

Gleichzeitig stellt der VEP eine Grundlage fir die zukinftige Aktualisierung
bzw. Neuaufstellung des Flachennutzungsplans der Stadt Lehrte dar.

Mit dem vorliegenden Bericht wird die politische und 6ffentliche Beratung
fortgesetzt.

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

4 = ‘ Umwelt und Verkehr GmbH 3



2 Aufgaben und Vorgehen [T
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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 umfangreiche
Befahrungen mit Rad und Kfz, Begehungen - insbesondere im Bereich der
Kernstadt - sowie einer videogestltzten Verkehrszahlung fir den Rad- und
Kfz-Verkehr untersucht.

Die Abbildung der genannten Verkehrsarten konzentriert sich auf die Men-
schen, die unterstitzende motorisierte bzw. mechanisierte Verkehrsmittel,
insbesondere flir das Zurlicklegen langerer Wege, nutzen. Sowohl Kfz wie
auch Rad spielen in unterschiedlichen Entfernungsbereichen eine Rolle. In
den letzten Jahren hat sich das Ungleichgewicht in der Kfz-Nutzung von
Mannern zu Gunsten der Frauen nahezu angeglichen. Die Radnutzung im
Nahbereich wird starker von Frauen und Kindern nachgefragt aber auch hier
ist eine Angleichung in der Verkehrsnachfrage zu verzeichnen. Auf eine dif-
ferenzierte Betrachtung der Geschlechter bei den Verkehrszahlungen wurde
verzichtet.

3.1 Lage im Raum und Siedlungsstruktur

Die Stadt Lehrte ist als — 6stlich im Ballungsraum der Landeshauptstadt Han-
nover gelegenes — Mittelzentrum mit etwa 44.500 Einwohnenden eine der
grolien Stadte in der Region Hannover. Der Anteil an Mannern und Frauen
ist mit jeweils ca. 50 % ausgeglichen. Der Anteil der Uber 45-Jahrigen ist
etwas mehr als die Halfte.3 Die Stadt besteht aus 10 Ortsteilen. Die Halfte

der Bevolkerung 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 (iber regionale, iberwiegend selbststandig geflihrte Rou-
ten verbunden.

—  FUnf Ortsteile sind durch S-Bahn bzw. Regionalziige an das Schienen-
netz entlang der DB Fernstrecke Hannover — Berlin und der Strecken

3 Komsis, Stadt Lehrte, 2019

4 = ‘ Umwelt und Verkehr GmbH 5



3 Heutige Situation

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 Uberge-
ordneten Straf3en. Die Ortsteile sind zudem Uber verschiedene Landes-
und Kreisstrallen erschlossen (z.B. L 385, L 412, K 122) (vgl. Abb. 3.1).

——r - - . .
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b > -
"-‘1 = o i _’\/'\—-_/‘\._,\“J ~ / = 5B
- =/ k mmmm Bundesstralle
= = = & n S e
] - s 7 Roddensen = Steinwedel, 7 2 4‘ mm |andesstrale
7 i ~ )
~ (B8 2 men Kreisstralie
Lokt = e,
vd' i | 3 i LA Stadtstrale
L Q
(q\ ——— ErschlieBungs-

598
~Baa3

7
S
)

Goofachdaton'dor NUSIBY 2016

Abb. 3.1: Klassifiziertes StralRennetz Stadt Lehrte

Rund 6.300 der insgesamt 12.600 Auspendelnden arbeiten in Hannover.
Etwa 8.500 Arbeitnehmende pendeln nach Lehrte, davon kommt der grofite
Anteil aus Hannover (Stand 30.06.2016).

Wie schon im ISEK festgestellt, Gbernimmt die Kernstadt die zentrale Ver-
sorgungsfunktion mit ihnren ,mehreren Zentren®. Die eigenstandigen Ortsteile
»,Mit haufig erhaltenswerten Dorfcharakter® weisen eine teilweise einge-
schrankte Versorgung auf. Der Ortsteil Hamelerwald ist vergleichsweise gut
ausgestattet. Weiterflihrende Schulen befinden sich in der Kernstadt und in

- gy
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3 Heutige Situation [

Hamelerwald, die Versorgung mit Grundschulen ist in den meisten Ortsteilen
gesichert?.

Die stark industrielle Pragung der Kernstadt ist durch ,Verkehrsschneisen
und teilweise heterogene Siedlungsstruktur® erkennbar, die auch heute noch
far einen Grolteil der verkehrlichen Probleme verantwortlich ist. Auch in den
Ortsteilen ist die Trennwirkung der Autobahn und Eisenbahn spirbar®.

Eine Ubersicht Uber die Lage wichtiger Quellen und Ziele und der Gewerbe-
gebiete sind der Abbildung 3.2 zu entnehmen.

ensen| | w5

“¥,0. Eatie

g ‘i Stadtteil

{ - Einzelhandel

Gewerbegebiet

'—

Weitere wichtige Quellen und Ziele: =
1 Offentliche Verwaltung

¥ Schule

1 Krankenhaus

Bahnhof

© s-Bahnhof

Einwohnerzahl (Stand 2016)

e

4 Integriertes Stadtentwicklungskonzept Lehrte, SSR Schulten Stadt- und Raument-
wicklung, Dortmund 2015

S ebenda
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3 Heutige Situation

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 so-
wie Donnerstag, den 10.08.2017 wurde an verschiedenen Stellen im gesam-
ten Stadtgebiet eine umfangreiche Verkehrszahlung an 27 Knotenpunkten
mittels Videoerfassung durchgefiihrt und in Bezug auf Rad- und Kfz-Ver-
kehre ausgewertet. Zudem wurden Verkehrserhebungen aus friheren Jah-
ren hinzugezogen.

") Il Umwelt und Verkehr GmbH



Heutige Situation [
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3 Heutige Situation

11 000.

>15.000 Kfz/24 h
12.500 - 15.000
10.000 - 12.500

7.500 - 10.000
5.000 - 7.500
2.500 - 5.000
< 2.500 Kfz/24 h

ohne Angabe

- HTN: 16.( I ‘\3&
1’_ - %a(7201940) w
e Sa00— 20 . e 2000 9,450,
——8T 0 *(280) #14.300 > (740) “w
(720) 3.300 . -g'g0p ¥ “(250)/ - 23,000 91300, " * g
5.400 s 13,03{V21 1000 & ' A
9.000 s A
1.150) fzg?,',’ 13300 10600 o ST
8,000 Sl 12.700 3% 12:200
8.800 - ;
10.700 5.200
—
—~12.400, = : ~6.300
—" 12.250\ . 5.200. A0 4:900 = 33 (650)
L 11.900 \ 4 41%% d "722(), & o 4750
: 5.700
1{15%%’0 \: 5.100 LEHRiTE 4. 200
\ < 9.900
9.200 5
| 21.500 Verkehrserhebung PGT 2017
(280) SV-Erhebung
9.800 Verkehrserhebung Dr. Ing. Schubert
2016
I '.
‘\'.‘_, l 9.800 StraRenverkehrszéhlung 2015 (DTV)
; 0 %) 9.800 Region Hannover 2013 bis 2015
’ 3 9.800 Verkehrsmodellierung ARGUS 2008
A
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-

Ren 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 Gber 20.000 Kfz/24 h festzustellen. Weiter hoch-
belastete Stral’en sind die Ahltener StralRe (L 385) und die OD der L 413 in

Hamelerwald.

In allen weiteren Strallen liegen die Verkehrsmengen im Mittel zwischen

6.000 und 10.000 Kfz/24 h.
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3 Heutige Situation

Im stadtischen Netz weisen die B 443 auf zwei Abschnitten im Kernort Lehrte
und die L 385 in Ahlten die hoéchsten Verkehrsmengen auf (> 15.000
Kfz/24 h). Eine Auflistung aufkommensstarker Stral’en und der jeweiligen
Ortsdurchfahrten (OD) ist in 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
Feldstrale - KéthenwaldstraRe 7.200 280 290/ 8h
Ahltener StraRe
Koéthenwaldstrale - 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 StraRe Birkenweg - BlumenstraRe 7.200 k. A. 760/ 13h
Blumenstrale - Sudring 7.200 k. A. 300-400/ 8h
Sudring - Sauerweg 6.400 k. A. 150 - 300 / 8h
A 2 - Burgdorfer StralRe 15.700 k. A. k. A.
Burgdorfer Stralle - GriinstraRe 10.800 560 150-300/ 8h
GriinstraBe - Friedrichstralle 13.100 680 300- 450/ 8h
FriedrichstraBe - Burgdorfer StralRe 13.100 680 k. A.
B 443 Burgdorfer Stralle - Germaniastralle 13.100 680 1.560/ 13h
Germaniastrale - Ahltener StralRe 22.000 740 1.050/ 8h
Ahltener StraRe - lltener StralRe 12.400 520 300-450/ 8h
Iltener Strale - LangestraRe 9.900 k. A. 150- 300/ 8h
LangestraBe - Sudring 10.000 k. A. <150/ 8h
Sudring - 8.600 440 <150/ 8h
GermaniastralRe - ParkstraRRe 14.300 250 <150/ 8h
ManskestraRe Parkstrale - Ringstralle 7.500 - 10.000 |k. A. k. A.
Ringstralle - Hermann-Lons-Stralle 6.500 k. A. 490/ 13h
Hermann-Lons-Strale - Schiitzenstralle 3.100 k. A. 150- 300/ 8h
MielestraRe Os.tring - Miele-Werk. 11.000 k. A. k. A.
Miele-Werk - Industriestralle 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 StraRBe 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 HeerstralRe 11.200 440 130/ 8h
DammfeldstralRe
Peiner HeerstraRe - Celler Stralle 7.100 250 110/ 8h
Peiner HeerstralRe 4.900 300 170/ 8h

i I/
I J Umwelt und Verkehr GmbH 11




3

Heutige Situation

Roddensen
Celler StraRe Dammfeldstrae - Kolshorner StralRe 6.900-7.500 |240 80/ 8h
Steinwedel
Im Stegefeld - Ramhorster Stralle 4.400 220 40/ 8h
DorfstralRe
Ramhorster StralRe - Am Ortfelde 5.800 320 50/ 8h
Dorfstralle - Heisterweg 2.300 130 130/ 8h
Ramhorster StraRe Heisterweg - Zum Braken 2.100 120 130/ 8h
Zum Braken - Immenser LandstraRe 2.600 160 10/ 8h
Immensen
BauernstraRe Lehrter Str. - Eilertweg 9.700 420 140/ 8h
Lehrter StraRRe 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 StralRe 9600 k. A. K.A.
Schwiblingser Stralle - Sievershausener Stralle k. A. k. A. kKA.
Schwiiblingser StraRRe 3.300 120 130/ 8h
Hamelerwald
NiedersachsenstraRe A 2 Richtung Hannover - A 2 Richtung Braunschweig|11.700 1.350 100/ 8h
A 2 Richtung Braunschweig - SternstraRRe 12.700 1.650 100- 110/ 8h
Hildesheimer Stralle 12.700 1.650 120/ 8h
Sievershausen
Kleegarten 5.200 200 100/ 8h
John-F.-Kennedy-StralRe 6.900 530 30/ 8h
Oelerser StraRe Kurf.UrstenstraBe - Moritzweg 7.200 300 110/ 8h
Moritzweg - Zum Krahenfeld 7.200 300 k. A.
. Sievershausener Strale - Kleegarten 10.100 700 30/ 8h
KurfurstenstraRe
Kleegarten - HdimelerwalderstralRe 6.900 530 30/ 8h
Tab. 3.1: Untersuchung ausgewahliter belasteter StralRen und OD

Konflikte gibt es besonders an den verkehrsstarken Knotenpunkten, die im

StralRennetz sind:

B 443 / GermaniastralRe in Lehrte

B 443 / Ahltener Stralde / MarktstralRe in Lehrte
B 443 / litener Stral’e / Hagenstralde in Lehrte
Germaniastralle / Manskestral3e in Lehrte

L 385 (Ahltener Stralle) / 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 Strallen deutlich unter 5 %. Gleichwohl werden
im Zuge der B 443 in der Kernstadt Mengen von rund 700 SV/24 erreicht.

Hohere Anteile

- a m

im Stadtgebiet sind
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3 Heutige Situation

vergleichsweise unkritisch. Auch in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile ist mit
Ausnahme von Hamelerwald der Schwerverkehr gering. In der OD Hameler-
wald liegt das Schwerverkehrsaufkommen bei rund 10 %.

Der Anteil des Schwerverkehrs am Knotenpunkt Ramhorster Strale / Zum
Braken in Steinwedel betragt innerhalb von 8 Stunden 6 %, der héchste An-
teil tritt im Knotenarm Zum Braken (West) mit fast 11 % auf. Der Schwerver-
kehr setzt sich vor allem aus landwirtschaftlichen Verkehren sowie Busse
und Lkw zusammen. Eine Verbindung zum Kiesabbau kann in den erhobe-
nen 8 Stunden bei 12 Lkw, vor allem nachmittags, vermutet werden, was
einen Anteil von ca. 10 % vom gesamten Schwerverkehr ausmacht. Derzeit
erarbeitet die Stadt Lehrte gemeinsam mit der AHA, Glnter Papenburg und
der Verkoppelungsgemeinde Steinwedel ein LKW-Lenkungskonzept zum
Kiestransport zwischen der Kiesgrube und der abzudeckenden Miullhalde in
Burgdorf, mit dem Ziel, zusatzlichen Schwerverkehr in Steinwedel zu vermei-
den.

Entwicklung des Verkehrsaufkommens

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens in den letzten Jahren ist im We-
sentlichen konstant und Uberwiegend durch stadtebauliche Entwicklung be-
dingt. Besonders zu nennen ist die Inbetriebnahme des Einkaufszentrums
Zuckerfabrik. Zunahmen sind beispielsweise im Zuge der B 443 von
8.500 Kfz / 24 h auf ca. 10.000 Kfz / 24 h und der Germaniastralle (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 spurbar.

Storungen und Leistungsfahigkeitsengpasse im Stralennetz fir den Kfz-
Verkehr sind selten. Das gegenwartige Verkehrsnetz ist fir die auftretenden
Verkehrsmengen ausreichend. Kurzzeitig hohes Verkehrsaufkommen kann
in den morgendlichen und nachmittaglichen Spitzenzeiten auftreten und zu
Ruckstaus fiihren, die sich umgehend wieder auflosen. Eine Ausnahme stel-
len Autobahnumleitungsverkehre dar, die im Stralennetz zwar abgewickelt
werden kdnnen 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

4 = U Umwelt und Verkehr GmbH 13
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ortlichen (Quell-, Ziel- und Binnenverkehr) bzw. regionalen Verkehr zuzuord-
nen. Im Berufsverkehr gibt es Verflechtungen durch das Stadtgebiet aus den
umgrenzenden Kommunen, die insbesondere in Richtung Autobahnen ori-
entiert sind. Nennenswerte verlagerbare Durchgangsverkehrsbeziehungen
durch das Stadtgebiet gibt es nicht.

Im Zuge der B 443 gibt es Regionalverkehre aus sudlich von Lehrte gelege-
nen Orten, die jedoch nicht zu einer besonderen Belastung in der Ortsdurch-
fahrt fihren. Demgegenuber sind einige Ortsteile von Lehrte starker vom
Durchgangsverkehr belastet. Dies betrifft besonders den Ortsteil Hameler-
wald, der mit der Anschlussstelle an der A2 das sldlich gelegenere Hinter-
land in Richtung Hildesheim anbindet. Nennenswert stérende Verkehre gibt
es auch in der Ortsdurchfahrt Sievershausen bzw. Immensen, da Verkehre
aus den angrenzenden Landkreisen diese Stralde fir Verbindungen 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 ortlichen
Straltennetzes werden diese Uberwiegend in weniger empfindlichen Stra-
Renraumen abgewickelt.

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

Daher wurde flir den Zeitraum 2010-2015 die statistische Stauerfassung der
Verkehrsmanagementzentrale Niedersachen / Region Hannover (VMZ) flr
die BAB 2 des entsprechenden Abschnitts ausgewertet, um die Problematik
zu beurteilen. Betrachtet wurde der Untersuchungsraum AK (48) Hannover
Ost bis AS Hamelerwald (51), da diese flir die Verkehrsverlagerung, im Be-
reich 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 zwi-
schen 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 Stauenden 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
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die Auswirkung von Baustellen im Untersuchungsbereich ermittelt werden.
Der Anteil des selbstinduzierten Staus (durch beispielsweise eine Kapazi-
tatsuberschreitung) ist als eher gering einzustufen.

Abbildung 3.5 zeigt auch mogliche Umleitungsrouten flr den Staufall. An der
Ausfahrt AS Hamelerwald werden die Verkehre nach Norden Uber die L 413
und dann die L 412 geleitet. Ist das Stauende vor der AS Lehrte-Ost, werden
die Verkehre Uber die K 134 durch Lehrte Kernstadt geflihrt. Bei einem Stau-
ende vor der AS Lehrte ist die Umleitungsroute nach Norden Uber die B 443
definiert.

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 ausge-
wertet vor. Es zeigt sich jedoch, dass die Staubelastungen in den letzten
Jahren weniger geworden sind, mit Ausnahme einiger baustellenbedingter
Sonderfalle.

Die alltagliche Verkehrssituation ist selten beeintrachtigt, ist aber im Be-
wusstsein der Verkehrsteilnehmenden stark verankert. Umleitungsbedingte
Verkehrsstorungen kénnen fiir die Beurteilung der tatsachlichen Situation
nur begrenzt herangezogen und durch stadtische Verkehrsentwicklungs-
malinahmen schwer gelost werden.

4 = U Umwelt und Verkehr GmbH 15
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Abb. 3.5: Stauaufkommen auf der BAB 2, Fahrtrichtung Dortmund

3.3 Larmbelastung im Verkehrsnetz

Zudem flhrt der StraRenverkehr in mehreren Stralen zu Larmbelastungen.
Diese sind dem Larmaktionsplan der 3. Stufe zu entnehmen. Zur besseren
Beurteilung wurden die Larmberechnungen des klassifizierten Strafennet-
zes der Bundesautobahnen, Bundesstralien und Landesstralien (,EU-Netz®)
um verkehrswichtige Stadt- und Kreisstralten erganzt. Daraus werden die
larmbelasteten Bereiche mit besonders kritischen Larmwerten gut erkenn-
bar. Die Abbildung 3.6 zeigt die Problembereiche auf. Die blau und rot dar-
gestellten Bereiche weisen eine Uberschreitung der empfohlenen Auslése-
werte auf, die Uiber 10 dB(A) Uber den im Stadtebau verwendeten Grenzwer-
ten liegen.
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Abb. 3.6: Schallimmissionen Straf3enlarm (Flachenpegel, Lnight) LAP
3. Stufe®

3.4 FuBverkehr / Barrierefreiheit

Zu Ful gehen in Lehrte ist nicht immer ein Vergnigen. Trennwirkungen und
beeintrachtigte Aufenthaltsqualitat in Verkehrsachsen sowie zahlreiche Stre-
cken mit gemeinsamer Benutzung durch Fuf3- und Radverkehr sind beson-
ders fur mobilitatseingeschrankte Personen ein Problem. Der Bahnhofstun-
nel und die Verbindung zwischen Ost- und Weststadt im Trog der B 443 sind
besonders kritisch. Die barrierefreie Verbindung im Bahnhofstunnel ist bei
Stérung des Fahrstuhls nicht nutzbar.

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

6 PGT, Larmaktionsplanung 3. Stufe Stadt Lehrte, Hannover 2019.
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In den Ortsteilen ist die Situation nicht besser, aber das Verkehrsaufkommen
geringer.

Verbesserungsbedirftig sind oft auch die Querungsmdglichkeiten. Beson-
ders die Verbindungen im Zuge von Schulwegen sind kritisch zu tberprifen.
Die vorhandenen Querungsstellen im klassifizierten Hauptverkehrsstrafen-
netz und die teilweise im Laufe der letzten Jahre nachgeristeten Querungs-
stellen sind noch nicht vollstandig ausreichend. Insbesondere an Bushalte-
stellen und entlang wichtiger Wegeverbindungen sollte die Querbarkeit des
Stralenraumes weiter erhdht werden.

Es gibt eine Reihe von Wege mit hoher Qualitat, die fur 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 Fuligangerzone gepragt.

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

4 = U Umwelt und Verkehr GmbH 18



3 Heutige Situation

3.5 Radverkehr

Lehrte hat sehr friih mit der Entwicklung von Radnetzen und der Verbesse-
rung der Radsituation begonnen. Ein umfangreiches Netz an wenig befahre-
nen bzw. stralRenunabhangigen Radwegeverbindungen zwischen den Orts-
teilen ist vorhanden und wird stetig weiterentwickelt. Somit lassen sich lan-
gere Strecken mit teilweise hohen Geschwindigkeiten gut fahren. Im Rah-
men der landesweiten Beschilderung und der Bemulihungen 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 Strale
mit bis zu 1.640 Fahrradern/13 h sowie die lltener StralRe (bis zu 1.390 Fahr-
radern/13 h) in der Kernstadt Lehrte weisen die héchsten Radverkehrsmen-
gen auf. Eine weitere wichtige Radachse besteht in Richtung des Schulzent-
rums Sud.

Aulerhalb der Kernstadt gehéren die StralRen Zum Grof3en Freien in Ahlten
(bis 370/13 h) und die Hauptstralle in Arpke (bis 250/8h) zu den wichtigsten
Radrouten. Die Verkehrsmengen zeigen aber auch, dass hier noch ,Luft
nach oben® ist.

Die Radnutzung im Nahbereich wird starker von Frauen und Kindern nach-
gefragt aber auch hier ist eine Angleichung in der Verkehrsnachfrage zu ver-
zeichnen. Auf eine differenzierte Betrachtung der Geschlechter bei den Ver-
kehrszahlungen wurde verzichtet. Eine Grobbetrachtung der Videos zeigt,
dass im innerstadtischen Bereich das Verkehrsmittel Rad in den Spitzen-
stunden sehr stark von Jugendlichen und von zur Arbeit Fahrenden genutzt

wird.
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Abb. 3.9: Radverkehrsmengen in Arpke, Hamelerwald und Sievers-

hausen

AuBerorts

Die Verbindungsqualitdt zwischen den Ortsteilen ist als Uberwiegend zufrie-
denstellend zu bezeichnen. Neben den strallenunabhangigen Radwegebe-
ziehungen und den Wirtschaftswegen gibt es auch entlang der klassifizierten
Strallen gut befahrbare stralenbegleitende Radwege zwischen den Ortstei-
len.

Insbesondere die Strecken Ahlten / Lehrte-Kernstadt, Burgdorf / Lehrte-
Kernstadt und Immensen / Sievershausen sind gut zu befahren. Die

DT,
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Verbindung Lehrte-Kernstadt / Hamelerwald, die in weiten Teilen direkt und
zUgig zu befahren ist, verfiigt Uber zwei Problempunkte: die erforderliche
Bahnquerung im Waldstlick westl. Hamelerwald und die in einem Teilab-
schnitt umwegige Fihrung. Auf dieser Route wie auch auf einigen weiteren
Wirtschaftswegen ist zudem die Belagsqualitat verbesserungswiirdig.

Innerorts
Positiv ist die im Rahmen der Bauleitplanung bei der Entwicklung von Lehrte-
Sid bericksichtigte Rad- und FuBwegeachse im Zuge der alten Bahntrasse.

In Lehrte gibt es zudem verschiedene Radverkehrsanlagen wie bspw.
Schutzstreifen. Trotzdem ist der Radverkehr innerorts im StralRenraum nicht
Uberall sichtbar. Oftmals ist die Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten un-
klar. Eine moderne Radverkehrsinfrastruktur mit separaten Radverkehrsam-
peln, vorgezogenen Aufstellflachen, direkte fahrbahnanliegende Radweg-
fuhrung, Radschutzstreifen und Radfahrstreifen ist nur in Einzelfallen vor-
handen.

Insbesondere die Verbindung Lehrte Nord und Lehrte Sid ist nicht optimal,
da eine Radquerung im unmittelbaren Bereich des Bahnhofs fehlt. Die Trog-
strecke der B 443 verleitet aufgrund der heutigen Radflihrung und der ein-
geschrankten Querungsmdglichkeiten aufgrund der 4-Streifigkeit zu einem
Befahren auf der ,falschen“ Fahrbahnseite.

In Hamelerwald ist die Radverkehrsfiihrung in der Niedersachsenstralle ins-
besondere an den Knotenpunkten aufgrund fehlender bzw. nicht eindeutiger
Furtenmarkierungen, fehlender Aufstellflachen etc. verbesserungswiirdig. In
Aligse gibt es im Verlauf der Strale Im Stegefeld Konflikte beim Wechsel
vom Auferorts-Zweirichtungsradweg in die Fahrbahn und Behinderungen
durch riickstauende Kfz am Bahniibergang.

Eine Netzhierarchisierung fehlt. Ein durchgangig erkennbares Netz, welches
die vorhandenen Netzbestandteile in den besiedelten Ortsteilen gut und
komfortabel verknlipft und die Erreichbarkeit und Befahrbarkeit der Kern-
stadt verbessert, ist nicht vorhanden. Eine ortsteilverbindende Beschilderung
ist bereits vorhanden.
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Die Anzahl der Abstellanlagen an den Bahnhdofen ist oft nicht ausreichend.
B+R-Anlagen fehlen insbesondere an den Bahnhofen Lehrte, Arpke und A-

ligse.

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 Erschlielung erfolgt tber

den Linienbusverkehr.

Neben der S-Bahn, die fir direkte und schnelle weitere Verbindungen insbe-
sondere im Verkehr Lehrte Hannover genutzt wird, spielt der Bus eine Rolle
fur die Feinverteilung. Dabei sind die Aufgaben unterschiedlich. Die Nahbe-
reichsverkehre mit dem Bus werden von mobilitatseingeschrankten Perso-
nen und nichtmotorisierten Personen nachgefragt, die Uber keine Alternati-
ven zum Verkehrsmittel verfligen.
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3 Heutige Situation

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-Ausstei-
genden ein hohes Fahrgastaufkommen auf.

Eine hohe Verbindungsqualitdt 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 Landeshauptstadt
Hannover in ca. 18 bzw. 10 Minuten von der Stadt Lehrte aus zu erreichen.
Pro Stunde bestehen 4 Verbindungen nach Hannover, in Spitzenzeiten sind
bis zu 5 Verbindungen vorhanden. Zudem sind die Ortsteile Ahlten und A-
ligse im halbstiindigen Takt sowie die Ortsteile Hamelerwald und Immensen
/ Arpke im stlindlichen Takt an Hannover angebunden.

Weiterhin ist Lehrte an Braunschweig (stiindlich), Celle (2 Fahrten pro
Stunde), Hildesheim (stlindlich) und Wolfsburg (stlindlich) 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 Nacht-
sternverkehr stiindlich zwischen 1 Uhr und 4 Uhr an Hannover bzw. Celle
angebunden.

Busverkehr

Trotz einer scheinbar dichten Abdeckung des Stadtgebiets mit Bushaltestel-
len ist die Andienung in der Flache, also die ErschlieRung aller Ortsteile und
Wohnbereiche, nicht gleichermallen sichergestellt. Dies betreffen die
Fahrtenhaufigkeit und die Verknipfung.

Ein Fahrtenangebot abends ist mit Ausnahme der Linie 966, die lediglich in
der Weststadt Lehrtes verkehrt, mit dem Bus nicht vorhanden. An Samsta-
gen gibt es nur wenige regulare Fahrten durch Busse, am Sonntag gibt es

7 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrage zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region Han-
nover 2015.
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lediglich durch die Linie 966 (Weststadt Lehrte) eine regulare Bedienung. Auf
vielen Linien wird am Wochenende die Bedienung mit dem RufTaxi, zumeist
im zweistlndlichen 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, Rédden-
sen, Kolshorn, Steinwedel, Immensen, Arpke, Sievershausen und Hameler-
wald nach vorheriger Anmeldung stindlich zwischen 1 Uhr und 4 Uhr.

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 Gberall gegeben.

Zudem ist die Verknipfung Bus / Bahn verbesserungswirdig. Hier bestehen
teilweise lange Wartezeiten.

Haltestellen
Von den 162 Bushaltestellen im Stadtgebiet sind lediglich 36 barrierefrei aus-
gebaut, was einem Anteil von etwa 22 % entspricht. Hier besteht Nachbes-
serungsbedarf. Zudem sind auch die Zuwegung und Querungen verbesse-
rungswdurdig.

An den Bahnhéfen ist die Kapazitat der P+R- und B+R-Anlagen oft nicht aus-
reichend. Zudem sollte die Erreichbarkeit der Haltepunkte und die Verkntip-
fung zum Busverkehr, insbesondere in der Kernstadt Lehrte, optimiert wer-
den.

3.7 Ruhender Verkehr

Fir die Kernstadt Lehrte wurde eine Parkraumuntersuchung vorgenommen.
Am Dienstag, 29.08.2017 von 6-19 Uhr und am Samstag, 26.08.2017 von 9-
13 Uhr wurden jeweils stindliche Auslastungszahlungen durchgefihrt. Da-
bei wurden auch die bestehende Kapazitat, Zuganglichkeit und Bewirtschaf-

tung aufgenommen.

8 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrage zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region Han-
nover 2015.
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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 Griinden der verkehrlichen Anbindung gebildet wurden,
zeigen sich unterschiedliche Auslastungen (vgl. Abb. 3.11).

Die bahnhofsnahen P+R-Stellplatze weisen eine nahezu 100%ige Auslas-
tung werktags auf (vgl. Parkzone H). Die Stellplatzsituation ist hier insgesamt
vglw. ungeordnet. Im westlichen Bahnhofsbereich (Parkzone F) kann werk-
tags ebenfalls eine héhere 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 Park-
platze 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 fiir P+R, Dauerparker und Kurzparker genutzt werden
kann, relativ gering. Hier stehen noch 200 freie Parkplatze, auch zur P+R-
Nutzung, zur Verfiigung.

Im Gberwiegenden 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.
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Stadt Lehrte
Verkehrsentwicklungsplan |

Parkraumuntersuchung

Parkzone E
Parkzone C

Parkzone F

Parkzone A
Parkzone H

.2017)

Abb. 3.11: Parkraumuntersuchung — spitzensttindliche Auslastung werk-
tags

3.8 Wegweisung

Die ortliche Wegweisung in Lehrte ist dadurch gepragt, dass die einzelnen
Ortsteile jeweils entgegen der Empfehlungen auf gelben Ortsschild gefihrt
werden. Demzufolge ist es fur Auswartige nicht erkennbar, ob sie sich in ei-
nem Ortsteil von Lehrte oder in einer eigenstandigen Kommune befinden.
Die Wegweisung zu den Gewerbegebieten ist schlissig. Diese istim Bereich
des westlichen Stadtgebietes zwischen BAB 7 und dem Gewerbegebiet im
Westen jedoch zu optimieren. Vor dem Hintergrund der Inbetriebnahme der
Mega-Hub-Anlage bestehen hier Handlungsbedarfe. Die Wegweisung auf
den Bundesautobahnen muss durchgangig und praziser die ortliche Situa-
tion aufnehmen.

DGT,
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3.9 Zusammenfassende Bewertung

Die Bewertung erfolgt unter Berticksichtigung von Konflikten flr einzelne
Stralkenraumnutzungen durch den Kfz-Verkehr. Eine Hilfestellung bietet da-
bei die Abbildung 3.12. Diese zeigt die unterschiedlichen Konfliktpotentiale.
Das Konfliktpotential steigt sowohl flir den Langs- als auch fiir den Querver-
kehr mit hbheren Verkehrsmengen.

In der Kernstadt und insbesondere in der Weststadt Lehrtes (Ahltener
Strale, lltener Stralde, teilweise auch West- und Siidring), wo sich der Kfz-
Verkehr und die sonstige Nutzung den schmalen Strallenraum teilen, sind
die Konflikte hoch. Demgegenitiber sind in den Ortsdurchfahrten der Ortsteile
und der Kernstadt die Konflikte durch den Larm, Vibrationen und Abgase
hoch.

traBenraum-
utzun . . .
Verkehrs> sehr gering gering mittel hoch sehr hoch
menge
>2.000
Kfz/24 h
> 5.000
Kfz/24 h.
|~
hohes Konfliktpotential
> 8.000 L (MaRnahmen erforderlich)
Kfz/24 h. mittleres Konfliktpotential
) l:l (MaRnahmen empfehlenswert)
niedriges Konfliktpotential
>12.000 ] (einzelne MaRnahmen empfehlenswert)
Kfz/24 h.
I schr niedriges Konfliktpotential

Hinweis: StraBen mit Verkehrsmengen < 2.000 Kfz / 24h werden nicht beriicksichtigt.

Abb. 3.12: Vertraglichkeit von Verkehrsmengen in Abh. der Stral3en-

raumnutzung

Konflikte zwischen den Verkehrsarten bestehen im Wesentlichen zwischen
Radverkehr und zu Fuly Gehenden bzw. Radverkehr und Kfz.

Zusammenfassend gibt es folgende Schwerpunkte der verkehrlichen Kon-

flikte der Verkehrsarten und in den Ortsteilen, die ein strategisches Vorgehen
durch den VEP erfordern:
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3 Heutige Situation

3.9.1 Konflikte in den einzelnen Ortsteilen und der Kernstadt

Lehrte Kernstadt

Kein durchgangiges, gut befahrbares Radwegenetz, insbesondere Man-
gel in der Verbindung zwischen West- bzw. Siidstadt und der Nordstadt
mit den Geschaftszentren
Insbesondere Mangel in der Radverkehrsflihrung in der Ahltener Stralle
und dem West- bzw. Sudring und im Bereich Trogstrecke im Zuge der
B 443
B 443 im Bereich der Trogstrecke mit 4- streifigem Ausbau Uberdimen-
sioniert und Trennwirkung
Gestaltungs- und funktionale Mangel insbesondere im Bahnhofsbereich
= keine eindeutige Verkniipfung zum OPNV am Bahnhof
= fehlende Radanbindung im Bahnhofsbereich
= kein Kiss+Ride-Bahnhof
= Park+Ride-Situation unzureichend, hohe Auslastung auf der
Slidseite, teilw. Abdrangen in angrenzende Stral3e,
= P+R-Anlagen im Parkhaus auf der Nordseite wird demgegen-
Uber 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. unlbersichtliche Kreuzungssituation mit der Landesstralie L 385 so-
wie Querungssituation fir den Radverkehr im Zuge der K 122

Aligse

tlw. hohe Einfahrtgeschwindigkeiten im Zuge der B 443

kein ausgewiesener Park+Ride-Bereich am Bahnhof

hohengleicher Bahnibergang flihrt teilweise zu Riickstaus
unubersichtliche Radflihrung insbesondere entlang der Peiner Heer-
stralle

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

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

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

teilweise Konflikte durch Hol- und Bringverkehre im Bereich der Schule
Radverbindung Richtung Schwiblingsen fehit

Hamelerwald

Lkw-Durchgangsverkehre im Zuge der L 413 aufgrund der Erschlie-
Rungsfunktion fir 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
Siden 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 Stralenraumgestaltung und Querungsmangel im
Zuge der Ortsdurchfahrt,

unubersichtliche Situation am Knotenpunkt der L 412 / K 134

Kolshorn

kein durchgehender Radweg entlang der K 122 in Richtung Ahlten

Roddensen

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

Sievershausen

Mangel in der strallenrdumliches Gestaltung, fehlende Ortsmitte
tlw. Uberhohte Einfahrtgeschwindigkeiten
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— 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 H6he der Ramhors-
ter Stral3e

3.9.2 Konflikte/Mangel fiir oder durch Verkehrsarten

FuBverkehr / Barrierefreiheit

— Durchgehende barrierefreie Wege (zu den Geschéaftsbereichen, Bahn-
hofen, wesentlichen Haltestellen etc.) sind nicht vorhanden.

— Die barrierefreie Ausstattung der Bushaltestellen mit taktilen Elementen,
ausreichender Bordhdhe 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-ver-
kehren im unmittelbaren Bahnhofsbereich, der auch von zu Ful® Gehen-
den, Radfahrenden und Bussen genutzt werden muss

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

— 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

4 = U Umwelt und Verkehr GmbH 31



3 Heutige Situation

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

e o
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4 »otadt im Wandel“ / Prognose 2040
41 Aligemeine Verkehrsentwicklung

Die Vorhersage der zukunftigen Mobilitat in Deutschland ist durch zahlreiche
Unsicherheiten gekennzeichnet:

Die Diskussion um verkehrsbedingte Schadstoffe und den Klimawandel er-
hohen 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 Forderung alternativer
Verkehrsmittel ,an Fahrt* auf. Versaumnisse der Vergangenheit, die durch
"autogerechte" Planung entstanden sind, werden zunehmend erkannt. Ein
Gegensteuern wird von nahezu allen Beteiligten gefordert.

Je nach Starke dieser Stromungen werden die Prognosemodelle beeinflusst.
Steuerungsmaglichkeiten dazu liegen sowohl auf kommunaler Ebene durch
freiwillige Regelungen und Anreize, als auch beim Bund, der gesetzliche Re-
gelungen schaffen kann, die zum Umstieg auf alternative Verkehrsmittel an-
regen oder zwingen.

Zudem mehren sich die Stimmen, die der Automobilindustrie eine fir die Um-
welt fehlerhafte und nicht hinreichende Beriicksichtigung alternativer An-
triebskonzepte unterstellen. Die forcierte Entwicklung von alternativen An-
trieben wie Wasserstoff oder Elektromobilitat als Alternative wirde jedoch
keine grundlegende Veranderung der Mobilitdt bewirken. Nur die Elektromo-
bilitat mit kleineren Fahrzeugen (GM-EN-V, Twike, Renault Twizy, Isetta und
Microlino, Mini-el u.a.) bringt Veranderungen fur das Gesamtverkehrsge-
schehen.

Die sich weiter differenzierende Mobilitdt und die Verteilung auf immer neue
und immer andere Verkehrsmittel kann nicht dariber hinwegtauschen, dass
im Wesentlichen das Auto und das Fahrrad (z. B. Pedelec und Lastenrad)
die Hauptlast des Individualverkehrs tragen. Der OPNV wird als ergénzen-
des Verkehrssystem insbesondere auch von denjenigen nachgefragt, die
keine Alternative haben. Anzunehmen ist, dass sich das Mobilitdtsverhalten
einzelner Gruppen zunehmend angleicht. Es ist festzuhalten, dass insbeson-
dere die Fahrzeugbenutzung alterer Fahrzeuge in eher sozialschwéacheren
Gebieten besteht, so dass hier friihzeitig gegebenenfalls durch andere Mal3-

nahmen nach zu steuern ist.
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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 fihren, sind prognostisch nicht greifbar und daher fiir
Lehrte oder die Region Hannover nur in Szenarien als unzuverlassige Ziel-
grolie 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 fiir das Jahr 2040.

Darin spielen Auswirkungen alternativer Antriebsformen nur eine marginale
Rolle und verandern das Verkehrsgeschehen mengenmalig im Kfz-Verkehr
nicht. Es bleibt das Ziel, dariber hinaus 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 gezahlten Werte nicht
wesentlich verandern. Die Tabelle 4.1 zeigt die allgemeine Veranderung der
Pkw-Jahresfahrleistungen, die flir Deutschland prognostiziert wird. Ver-
kehrszunahmen sind dabei im Wesentlichen auf ortliche, entwicklungsbe-
dingte Zuwachse bezogen.

Bezugsjahr 2014 2025 2040
Bevdlkerung 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 fiir die Veranderung der Gesamtfahrleistung: 1,0262 0,9508

Tab. 4.1: Veranderung der Pkw-Jahresfahrleistungen®

9 Quelle: Shell Pkw-Szenarien bis 2014, Hamburg 2014
https://www.shell.de/promos/media/shell-passenger-car-scenarios-to-

2040/ _jecr_con-
tent.stream/1455700315660/b2e5b602c04e57cf59e2f047567f2510b8780ef8b9984
ec1abd365706996f98e/shell-pkw-szenarien-bis-2040-vollversion.pdf
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Die stadtebaulichen Entwicklungsabsichten und ihre Verkehrsauswertung
zeigen fur Schwerpunktbereiche der Wohnbauentwicklung und der gewerb-
lichen Verdichtung kleinrdumig, verkehrliche Auswirkungen auf. Abbildung
4.1 zeigt die Bereiche, die folgende Entwicklungsperspektiven enthalten:
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Abb. 4.1: Stadtebauliche EntW|ckIung

— Wohnbauentwicklung
Sie konzentriert sich i.W. auf Lehrte, Ahlten und Arpke. In den weiteren
Ortsteilen werden eine Nachverdichtung und Arrondierung der Wohn-
bauflachen vorgenommen. Etwa max. 2.230 zusatzliche Wohneinheiten
sind stadtweit flr den Horizont bis 2030/40 vorgesehen. Insbesondere
das Wohngebiet Hornacker mit bis zu 1.800 WE ist zu berlcksichtigen.

— 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 schwerpunktmafig auf Lehrte Kernstadt, Ahlten
und Hamelerwald

Die Entwicklungspotenziale dieser Bereiche lassen sich grob anhand der zur
Verfugung stehenden Flachen und des Nutzungsgebiets abschatzen (vgl.
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Abb. 4.1). Dabei wurden zur Darstellung des beeinflussbaren Spielraums ein
Minimal- und ein Maximal-Szenario, welches sich in der Verkehrsmittelwahl
unterscheidet, angenommen:

Maximal-Szenario: psch. Ansatz von 70 % der Verkehre, die mit dem Auto
abgewickelt werden.

Minimal-Szenario: hdherer Anteil an Fahrten, die im Umweltverbund abge-
wickelt werden. Fur die Wohngebiete wird ein Anteil von ca. 55 % Fahrten
im MIV in Bereichen mit guter Anbindung an den SPNV angesetzt.

Es ergeben sich je nach Szenario rtlich spurbare Veranderungen in der Kfz-
Verkehrsmenge, die tlw. gesamtstadtisch im Strallennetz wirken. Abbildung
4.1 zeigt die durchschnittlichen Neuverkehre im Kfz-Verkehr pro Tag und
Richtung, die zusatzlich vom Strallennetz aufgenommen werden muissen.
Etwa 16.000 bis 26.000 Kfz / 24 h kdnnen maximal zusatzlich als Folge der
stadtebaulichen Entwicklung auftreten. Durch die Wohnbauentwicklung wer-
den demnach 8.900 bis 12.400 Kfz/24h induziert, wahrend die gewerbliche
Nutzung mit 7.800 bis 14.000 Kfz/24h an der Entwicklung der Neuverkehre
beteiligtist. Diese Maximalwerte errechnen sich daraus, dass alle neuen Nut-
zungen als zusatzliches Wachstum angesehen werden. Tatsachlich gibt es
auch Verlagerungen und Erweiterungen bestehender Nutzungen, die weni-
ger 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 Hannover10

10 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 na-
herungsweise die Situation in Lehrte. Aufgrund der guten Bahnanbindung
und der hohen Fahrgastzahlen am Bahnhof Lehrte und den Haltepunkten
der S-Bahn ist anzunehmen, dass die Pendlerwege Uberdurchschnittlich per
OPNV zuriickgelegt werden.

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

Die ortliche gesamtstadtische Verkehrsentwicklung ist mafigeblich fir die
prognostische Entwicklung des Kfz-Verkehrs. FérdermalRnahmen zugunsten
alternativer Verkehrsmittel und der diesbezligliche Infrastrukturausbau soll-
ten forciert werden. Fir die Stadt Lehrte sind verschiedene Szenarien denk-
bar:

Szenario 1 - Status quo Fortschreibung (so wie heute)

Das Szenario 1 beruht auf einer Beibehaltung der Verkehrsmittelwahl wie
derzeit. Die méglichen MaRnahmen des VEP unterstiitzen somit ein ,Sowohl
als auch”. Geringfligige Modifikationen an Ampelanlagen und Kreisverkeh-
ren flihren zu einer weiteren Optimierung des Kfz-Verkehrsablaufes. P+R
Ausbau unterstitzt den Gebrauch des KFZ im ortsnahen und 6értlichen Be-
reich. MaRnahmen des Umsteuerns bleiben weitgehend wirkungslos.

Szenario 2 - Radverkehrsforderung

Das Szenario 2 versucht insbesondere durch eine starke Férderung des
Radverkehrs durch Infrastrukturausbau mit tiw. Riickdrangung des Kfz-Ver-
kehrs eine Veranderung der értlichen Verkehrsmittelwahl zu erreichen. Vor-
rangig 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
FuBverkehr in Bereichen mit hoher Frequenz und den Ausbau eine fahrbahn-
integrierten Radvorrangnetzes zu nennen.
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Schwerpunkt dieses Szenarios ist die individuelle Verkehrsmittelwahl inner-
orts und zwischen den Ortsteilen zugunsten des Radverkehrs weiter anzu-
regen. Die schrittweise starkere Nutzung des Fahrrades beinhaltet aber we-
der eine erganzende Ausweitung der Angebote von OPNV und SPNV noch
stark restriktive MalRnahmen im Kfz-Verkehr. Seine Grenzen findet das Sze-
nario in den witterungsbedingten Einfliissen, die zu starken Schwankungen
in der Radverkehrsnutzung fihren sowie in den Entfernungen, die in Bezug
auf die Erreichbarkeit der Kernstadt zu sehen sind. Radschnellwege ergan-
zen das Programm.

Szenario 3 - Verkehrswende

Das Szenario 3 nutzt neben den Ansatzen des Szenarios 2 auf eine deutlich
intensivierte OPNV-Strategie. Dazu ist die Einfiihrung von Busverkehren im
dichten Takt nicht nur zu Haltepunkten der Bahn, sondern auch zwischen
den Orten und in die Kernstadt Lehrte zu sehen. Die Verdichtung des Takt-
angebotes und eine starker Ausbau des B+R zu Ungunsten des P+R vertieft
die Wirkung. ,Leuchtturmprojekte“ wie z.B. ein Umbau des Bahnhofsumfel-
des 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 spiren.

Fur die Stadt Lehrte wird eine Mix empfohlen, der schwerpunktmalig auf
Malnahmen des Szenarios 2 setzt und versucht, Einfluss auf die Region
Hannover zum weiteren Ausbau des Nahverkehrs in der Region zu nehmen.

4.3 Weitere EinflussgroBen auf die zukiinftige Entwicklung

Starken Einfluss auf das ortliche Verkehrsgeschehen haben die veranderten

demografischen Rahmenbedingungen:

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

— Die Nutzung von elektrisch unterstitzten Hilfsmitteln fir den Ful3- und
Radverkehr wie Rollatoren, Elektrorollstiihle, kleine fahrbare
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Elektrofahrzeuge sowie Pedelecs nimmt stark zu. Dies ist bereits im Stra-
Renraum sichtbar und zeigt sich auch an den Unfallzahlen.

Demographischer Wandel
Barrierefreiheit
Energiewende
Klimaschutz
Wertewandel \n
Neue Mobilitatsformen " *-?"_\ ”}
Rad hat Zukunft . '

Digitalisierung

| ()
: mmi u.!y

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 zu Ful® Gehenden werden grofRer. Die Anforderungen an Geh-
und Radwege verandern sich. Die Platzbedarfe auf Gehwegen werden
steigen.

— Die Diversifizierung auf dem Automobilmarkt mit hohen Absatzzahlen
von SUVs fuhrt zu veranderten Anforderungen bspw. an Parkplatze. Ein-
zelhandelsketten reagieren auf diese Entwicklung mit breiteren Stellplat-
zen und Fahrgassen.

Daher sollte eine konsequente Sicherung und der Ausbau des barrierefreien
FuBwegenetzes ebenfalls angestrebt werden.
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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 europaischen bzw. bundes-
weiten umwelt- und sozialpolitischen festgeschriebenen Zielsetzungen (z.B.
Klimaschutz, Larmschutz, barrierefreie Mobilitat fir Alle) beruhen. Zum an-
deren leiten sie sich aus ortsspezifischen Zielsetzungen ab, die auf Basis der
vorliegenden Bestandsanalyse und Bewertung sowie prognostischer Ab-
schatzungen erfolgt.

Demzufolge ist ein umweltfreundlicher Verkehr mit verschiedenen Verkehrs-
mitteln sozialvertraglich fiir die Lehrter Bevolkerung uneingeschrankt sicher-

zustellen.

Die Stadt Lehrte will im Spannungsfeld der Umwelt- und klimapolitischen
Diskussion eine ,sowohl als auch" Entwicklung unterstltzen, die den
Schwerpunkt der Verkehrsentwicklung auf verbesserte Bedingungen flir 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 unterschiedlichen
Verkehrsrdumen so zu verbessern, dass umweltfreundliche Alternativen ob-
jektiv und subjektiv sicher genutzt werden kdnnen.

Folgende Ubergeordnete Zielsetzungen sollen erreicht werden:

e Die Mobilitat fur Alle sicherstellen
e Die schadstoffarme Mobilitat fordern

e Den Anteil des Umweltverbundes (Rad, FuR, OV) am gesamten
Verkehrsaufkommen steigern

e Die Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermdglichen (Alternative
Antriebstechnik, Car-Sharing, Rent-a-Bike etc.)

e Barrieren fur die Nutzung o6ffentlicher und nichtmotorisierter Ver-
kehrsmittel und Verkehrswegen beseitigen
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e Die Belange der ,schwachen® Nutzungsgruppen berucksichtigen
e Barrieren fir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen aufheben
e StraBenraume mit Aufenthaltsqualitat schaffen und erhalten

¢ Die leistungsfahige und verkehrssichere Abwicklung der Verkehre
sichern

¢ Die notwendigen Guter- und Wirtschaftsverkehre stadtvertraglich
abwickeln

Die allgemeinen Ziele der Verkehrsentwicklung lassen sich in mehrere Teil-
ziele aufsplitten und minden in konkreten Handlungserfordernissen und
MalRnahmen.

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 gesehen.
Gleichzeitig soll die Barrierefreiheit sichergestellt werden und die Anforde-
rungen an die Umgestaltung der Verkehrsanlagen gemaR Teilhabegesetz
beschleunigt werden.

Lehrte mdchte die verkehrsbedingten Emissionen in Zusammenarbeit mit
den Strallenbaulasttragern dampfen und maéglichst geringhalten.

Die Stadt Lehrte mochte den motorisierten Individualverkehrs nicht fordern,
jedoch seine Qualitat erhalten sofern seine Abwicklung nicht die Belange an-
derer Verkehrsteilnehmenden stark beschrankt.

5.2 Handlungsfelder fiir Lehrte

Schwerpunkt der MaRnahmen des VEP liegen in insgesamt 9 Handlungsfel-
dern, die Bereiche aufzeigen, fur die konkrete Mallnahmenplanungen entwi-
ckelt werden:

Stadt der kurzen Wege

= Die Nutzungsmischung sowie eine weitere Binnenentwicklung werden

gefordert.
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U

Die Versorgungsfunktion des Stadtzentrums weiter gestarkit.

U

Die Nahversorgung in den Ortsteilen wird weiter gesichert.

J

Die Aufenthaltsqualitat flir die Bevolkerung innerhalb des innerstadti-
schen StralRen- 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 fir die Grundversorgung des taglichen Daseins zu verkiir-
zen und durch Nutzungsmischung eine Vielfalt am Ort zu erhalten. Die Ver-
kehrsplanung entwickelt jeweils spezifische Konzepte zu einzelnen Vorha-
ben, die i.W. Rad-, FuRk- und OPNV- Anbindung starken.

FuBverkehr fordern

= Wichtige Hauptwegebeziehungen sind durchgehend barrierefrei auszu-
bauen.

= Gehwege sollen flir zu Full Gehende, also fir Verkehre mit niedriger
Geschwindigkeit reserviert werden.

= Belange von Kindern, Schiler‘innen und mobilitatseingeschrankten
Personen werden besonders beachtet.

= Die Aufenthaltsqualitat im Strallenraum soll verbessert werden und eine
besitzbare Stadt wird angestrebt.

Innerhalb der Stadt soll das FuRwegenetz insbesondere zu den Bahnhéfen
und Bushaltestellen, zu den wichtigen Zielen und zu Versorgungs- bzw. Ge-
schaftsbereichen 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 ver-
bindet, sollte besonders in der Kernstadt Lehrte realisiert werden.

Ein wichtiges Handlungsfeld ist dabei auch die weitgehende Trennung des
Ful3- und Radverkehrs innerorts.

Die Stadt soll ,besitzbar” sein. Entlang wichtiger Wegenetze sollen Verweil-
und Ausruhemadglichkeiten (Banke, Anlehnstellen, Miniparks u.a.) fir mobili-
tatseingeschrankte Einwohnende in etwa 80-100 m Abstand angeboten wer-
den.
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Barrierefreiheit sichern

= Lehrte sollte, in Zusammenarbeit mit den Behindertenverbanden, Stan-
dards zur Barrierefreiheit entwickeln, abstimmen und einheitlich umset-
zen.

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

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

Radverkehr fordern

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

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

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

= Strategien zum Radverkehr sollen in einem ,Leitbild Radverkehr” allge-
meinverstandlich zusammengefasst werden.

= Fahrradstralien und besondere RadférdermalRnahmen sollen zligig um-
gesetzt werden.

Im vorhandenen Radverkehrsnetz sollen Hauptwege flir den Radverkehr
etabliert und vorrangig ausgebaut werden. Dieses Netz ist vergleichbar mit
den Hauptstralien flir den Kfz-Verkehr. Die Vernetzung, der Abbau von Bar-
rieren und die Verbesserung gemal 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 dariiber hinaus entwickelt werden. Fir die Verknipfung
mit dem OPNV und an wichtigen Infrastruktureinrichtungen sind sichere
Radabstellanlagen (Bligel) in ausreichender Anzahl notwendig. Wohnortbe-
zogen sollen Uberdachte Abstellanlagen ebenerdig zuganglich sein.
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Busse und Bahnen noch bediirfnisorientierter und greifbarer

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

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

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

= Die Haltestellen sollen weiter modernisiert, optimiert und komfortabler
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 verbes-
sern.

Die Parkraumsituation besonders am Bahnhof Lehrte soll fir den Radver-
kehr durch erhéhtes Stellplatzangebot verbessert werden. Fir den Kfz-Ver-
kehr sind die Lage und das Angebot zu prifen. Eine Aufwertung der Bahn-
hofsstralle und des Bahnhofsbereichs mit barrierefreier Buswendeanlage 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 untereinan-
der und an den SPNV ermoglichen und im Linienverkehr durchgangig fah-
ren. Das Angebot an Wochenenden und in Abend- und Nachtzeiten sollte
erweitert werden.

Verkehrssicherheit erh6hen

= Die insbesondere subjektiv empfundene Verkehrssicherheit auf den
StadtstraRen sollte erhéht werden.

= Ein Verkehrssicherheitsprogramm mit 6ffentlicher Arbeit und verschie-
denen plakativen Malinahmen ist notwendig, um stadtvertragliche Fahr-
geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu erzielen.

= Information zum Radverkehr im Strallenraum 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 Benut-
zung von vermehrt einzufiihrenden Radverkehrsanlagen in der Fahrbahn
soll durch MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, durch Piktogramme in der
Fahrbahn und weitere plakative MalRnahmen unterstiitzt werden.

Zudem ist eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf stadtischen Strallen
anzustreben, um die Verkehrssicherheit erhdohen.

StraBennetz optimieren

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

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

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

MafRnahmen zur Verringerung der Einfahrtgeschwindigkeiten in den Ortstei-
len Aligse, Hamelerwald, Immensen, Réddensen und Sievershausen sind
schon aus Griinden der gesicherten Radverkehrsfiihrung der aulerorts
meist einseitigen Radverkehrsanlagen notwendig.

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

Stadtvertraglichen StadtstraBenumbau fordern!

= Ein Programm zum stadtvertraglichen Umbau bzw. Ausbau von Stra-
Renraumen zur Anpassung an die zur verkehrssicheren Abwicklung not-
wendige Regelungen ist in einigen Stralen ebenfalls sinnvoll.

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

= Die Anforderungen aller Verkehrsteilnehmenden und der angrenzenden
Nutzungen sind dabei zu bericksichtigen.
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Vorgeschlagen wird eine Umgestaltung bzw. Anderung der Ahltener Stralke
und der B 443 (litener Str. bis einschl. Trogstrecke), um die Bedingungen fiir
den Rad- und Fuverkehr zu verbessern.

Punktuell sind MaRnahmen 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 Spitzenstun-
den besonders ausgelastet. Dauerparker und auch P+R Nutzer sind tiw.
dafur verantwortlich.

= Verbesserungsbedarfe bestehen im Angebot an P+R Platzen und an
Abstellanlagen flr 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 értliche Fahrrad-
wegweisung sollte bedarfsweise fortgeschrieben werden.

Die Orientierung im Verkehrsnetz von Lehrte ist durch Ma3nahmen im Weg-
weisungsnetz des Radverkehrs und allgemeinen Wegweisungsnetz noch
weiter zu verbessern. Eine Uberarbeitung der Wegweisung unter Ber{ick-
sichtigung einer adaquaten Parkraumwegweisung wird empfohlen.

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

Nutzung innovativer Verkehrsmittel erméglichen

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

= Die Nutzung von Elektrofahrraddern hat sich durchgesetzt und erhéht be-
sonders die Mobilitat der alter werdenden Teile der Bevdlkerung — Sie
erfordert aber separate Wege oder Fahrbahnnutzung.

= Die multimodale Mobilitat ist zu férdern. Die Verknipfung 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 der
Bevolkerung 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 Uberpriifungen.

= Bevolkerung bei MaRnahmen friihzeitig beteiligen und informieren.

= Die Mitwirkung am VEP gezielt férdern.

Der Verkehrsentwicklungsplan soll in der Offentlichkeit intensiv diskutiert
werden, um eine grolte Akzeptanz fir die daraus folgenden Malihahmen zu
erzielen. Der hier vorliegende Bericht dient als Einstieg in die 6ffentliche De-
batte und Zusammenfassung des Arbeitsstandes.

Klima und Umwelt
= klimafreundlichen Verkehr fordern

Die Stadt Lehrte hat keinen Spielraum am Fahrzeug aber die Stadt hat einen
Larmaktionsplan 3. Stufe fir die wesentlichen Belastungsschwerpunkte
(,Hot Spots®) aufgestellt und beschlossen. Das im Zuge weiterer Planungen
zu berticksichtigende Malinahmenkonzept liegt vor.

Derzeit wird die Larmbelastung im gesamten StralRennetz erganzend unter-
sucht.
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6 MaRnahmenempfehlungen

Fur die in Kapitel 5 aufgefiihrten Handlungsfelder wurden in Abstimmung mit
der begleitenden Lenkungsgruppe MaRRnahmenansatze erarbeitet, die zur
Umsetzung der aufgestellten Ziele des VEPs als erforderlich angesehen
werden, und konkrete MaRnahmenkonzepte flir die einzelne Verkehrsarten
(FuR- und Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr) und Verkehrsrdume (Bahnhofs-
bereich Lehrte, B 443 - Trogstrecke) entwickelt.

6.1 Stadt der kurzen Wege — verkehrssparende Siedlungsent-
wicklung

Im Rahmen der Bauleitplanung sind die Nutzungsmischung sowie die Innen-
entwicklung weiter zu férdern.

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

Die Stadt der kurzen Wege ist aufgrund der bestehenden Barrieren (gute
Anbindung und Durchldssigkeit des Bahnhofs und der Schienenstrecken flr
den Fuf3- und Radverkehr) durch eine Investition in die Infrastruktur am
Bahnhof und im Verlauf des Trogs deutlich verbesserbar.

Fur Flachen mit Entwicklungsoption sollten Erschliefungskonzepte entwi-
ckelt werden, die Vorrang fur Rad- Fu® und Busse bzw. Bahnen vorsehen
und den Kfz-Verkehr nur Uber geeignete Strallen anbinden.

Das stadtebauliche Entwicklungsgebiet Hornacker, welches mit ca. 1.800
WE einen Schwerpunkt der stadtebaulichen Entwicklung darstellt, ist als Pro-
totyp derartiger Entwicklung anzusehen. Direkte Wege fir 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 zent-
rale Lage des bereits geplanten Nahversorgers an der stadtvertraglich ge-
stalteten HauptsammelstralBe (bspw. mit 30 km/h Hochstgeschwindigkeit
zwischen Sidring und der Mielestralte) sichert den Einkauf auch aus
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Wohngebieten westlich der B 443 per Ful und Rad. Die Sammelstrale tber-
nimmt auch kleinraumig Durchgangsverkehr zur AS Lehrte-Ost und entlastet
damit die lltener und Ahltener Stral3e geringfiigig. Sie sollte durch eine vor-
bildliche Gestaltung mit von der Fahrbahn abgetrennten, jedoch auf Fahr-
bahnniveau befindlichen Radverkehrsanlagen und abgesetzten barriere-
freien Gehwegen, gekennzeichnet sein.

Inwieweit mittelfristig neben der Anbindung an den innerértlichen Busverkehr
auch die Einrichtung einer neuen S-Bahn Haltestelle zu einer besseren An-
bindung an Hannover und Sehnde / Hildesheim flihren kann, ist zu untersu-
chen. Gegenwartig ist die direkte Anfahrt des Bahnhofs Lehrte die nahelie-
gendere Mdglichkeit, da von dort alle Linien erreichbar sind. In Vorbereitung
auf einen méglichen Haltepunkt sollten Flachen freigehalten werden, die
eine radiale FulR- und Radwegachse zum geplanten Standort erlauben und
die an die von Sehnde kommende Rad- und Fuliwegachse anbindet.

L5 2N

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

Fur eine Optimierung der verkehrssparenden Infrastruktur ist es erforderlich,
Optionen zum Abstellen fur Fahrrader in direktem Zugriff der Bewohner*in-
nen bereitzustellen. Diesbezuglich 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 abschlielRbare Fahrradhduschen oder ge-
sicherte Uberwachte Abstellanlagen in den StraRenraum eingebracht wer-
den, die zweckgebunden von den angrenzenden Bewohner*innen genutzt

werden konnen.
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Der Bahnhof Gibernimmt eine Schllsselposition bei der Entwicklung der Stadt
der kurzen Wege und sollte in der Verknipfung zwischen nicht motorisiertem
Verkehr, OPNV und SPNV stark verbessert werden. Dazu ist auch die Neu-
ordnung fir den ruhenden Verkehr zu optimieren. Vor dem Hintergrund be-
absichtigter stadtebaulicher Entwicklungen sind Testkonzepte zu entwickeln,
die das Bahnhofsumfeld in seiner Bindegliedfunktion starken und zugleich
die - insbesondere auf der Westseite - prekare Situation der Abstellanlagen
und der Eingangsgestaltung verbessern. Schwerpunkt sollten Uberlegungen
zur Bahnquerung sein, sowohl im Bahnhofsbereich als auch im Bereich der
vorhandenen Trogstrecke im Zuge der B 443, um kurze Wege zwischen den
Stadtteilen herzustellen.

6.2 FuBverkehr / Barrierefreiheit

Die Bedingungen des Fullverkehrs sind deutlich verbesserungsfahig. Wah-
rend die Breite von Gehwegen im Regelfall nicht veranderbar ist, kann aber
durch Neuordnung der Nutzungen Radverkehr, parkende Kfz sowie Einbau-
ten (Masten etc.) vermieden werden. Vorrangig ist dazu ein HauptfuRwege-
netz zu definieren, welches die besonderen Qualitaten des Fuliverkehrs un-
terstitzt. In diesem Netz sollte auch der Anspruch der ,besitzbaren® Stadt
erkennbar werden, in dem in kurzen Abstanden Anlehn- und Sitzmdglichkei-
ten eingebracht werden, die den mobilitatseingeschrankten Bevdlkerungstei-
len die Teilhabe am Stadtleben ermoglichen (vgl. Abb. 6.4). Die Trennung
von Full- und Radverkehrsanlagen ist aufgrund der sehr unterschiedlichen
Geschwindigkeiten von Radfahrenden und zu Ful® Gehenden zwingend er-
forderlich. Dazu sind Fihrungsformen fir Radfahrende zu entwickeln, die
abseits der Gehwege sichere und attraktive Fahrbedingungen erméglichen.

Barrierefreiheit herstellen

Das Allgemeine Gleichbehandlungsgesetz (AGG)'!, 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. Barrierefreiheit
kommt allen Verkehrsteilnehmenden zu Gute (Abb. 6.2).

11 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

ist komfortabel
. fiir 100 %
- ~ ( der Bevolkerun
P N ; - ung -~
ist unentbehrlich
. fiir 10 % der
'\_.ﬁevdkemng 2

_/ ist notwendig \
fiir 40 % der
\  Bevolkerung /

Abb. 6.2 Barrierefreiheit zum Vorteil Aller!?

Empfohlen werden einheitliche, ortliche Standards in einem barrierefreien
Wegenetz vorrangig umzusetzen. Dies sollte mit Behindertenverbanden, Se-
niorenbeirat und Radfahrverbdnden abgestimmt werden.

Wichtige Querungsbereiche sollten entsprechend der unterschiedlichen An-
forderungen von Menschen mit Geh- und Sehbehinderung gestaltet werden.
Die Gestaltung sollte dem ,Zwei-Sinne Prinzip® entsprechen, d.h., dass zwei
der drei Sinne Horen, Sehen, Fuhlen (Tasten) angesprochen werden. Ein
barrierefreier Ausbau beinhaltet die Grundfunktionen Zonierung, Nivellie-
rung, 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 Gberschreiten. An
LSA-geregelten Knotenpunkten helfen akustische Signalgeber. Abbildung
6.3 zeigt beispielhaft, wie barrierefreie Querungsstellen mit taktilen Elemen-
ten und einer Nullabsenkung aussehen.

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

<

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

HauptfuBwegenetz definieren

Fir den Kernort Lehrte wird ein ortliches Wegenetz, wie in Abbildung 6.5
dargestellt, vorgeschlagen, dass das Rickgrat der zentrumsnahen Binde-
lung der Verkehre bildet. Dieses beinhaltet neben dem HauptfuRwegenetz
ein Vorrangnetz, in dem prioritar der barrierefreie Ausbau umgesetzt werden
soll. Wichtige Ziele, wie der Bahnhof, das Schulzentrum sowie das Kranken-

haus, kdnnen somit erreicht werden.

Das Fuldverkehrsnetz sollte in der Kernstadt die Haupt-FuRwegeverbindun-
gen im Geschéftsbereich, Schulen und Haltestellen des OPNV sowie die
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Anbindung an die Naherholungsbereiche umfassen. Weite Teile dieser
Wege sollten qualitativ in einen barrierefreien Ausbauzustand versetzt wer-
den.

Vorrangig sind punktuelle Malnahmen zur Sicherung von Querungsstellen
innerhalb dieses Wegenetzes sowie zur Anbindung von Haltestellen und
wichtigen Zielen umzusetzen und Sitzgelegenheiten fir Ruhepausen anzu-

bieten.

VERKEHRSENTWICKLUNGSPLA“

LEHRTE
BARRIEREFREIHEIT

Bahnhof
Krankenhaus
éffentliche
Verwaltung
Kindergarten / Kita
Schule
Sportanlage
Freibad / Hallenbad
Haltestelle

fi/B LsA/Bedarfs-LSA
@/ Mini- / Kreisverkehr
Mittelinsel

ofOOE O O®

0]

Barrierefreies
Vorrangnetz
m== Hauptfulwegenetz
(barrierefrei)
Vorrang barrierefreier’
Ausbau
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A

" Kabwark
Oitoshall

Abb. 6.5: HauptfuBwegnetz Lehrte

6.3 Radverkehr fordern!

Radverkehr liegt im Trend und sollte dringend gefordert werden. Die Elekt-
romobilitat hat sich beim Fahrrad mittlerweile durchgesetzt und mit mehr als
1 Million Pedelecs ist ein Bestand erreicht, der zligige Radverkehrsverbin-
dungen und storungsfreie Wege erfordert. Erst wenn die notwendige Infra-
struktur netzférmig ,erfahrbar® und auch fir den Autofahrerende sichtbar ist,
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kann ein durchschlagender Erfolg zum ,Umstieg auf das Rad" erzielt werden.
Eine verbesserte Erschlielung im innerdrtlichen und Uberértlichen Verkehr
(Anbindung an Hannover und andere umliegende Orte) lasst weitere Steige-
rungspotenziale im Radverkehr mdglich erscheinen.

Radverkehr in Lehrte spielt sich sowohl innerorts, hier bereits zu grof3en Tei-
len 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 spinnennetz-
artig mit Burgdorf, Sehnde, Laatzen und den anderen umliegenden Kommu-
nen verbunden. Die regionsbezogenen Standards, die auch streckenbezo-
gen einen Radschnellwege diskutieren, sind aufzugreifen und sollten unter-

stutzt werden.

Izlnigageln A\ V it

. Burgdorf

Ny
%

ANNOVER

nu
\
: » e
n -
\ Laatzen
I Umsetzungsprioritédt 1
Umsetzungsprioritat 2
weiterer Bedarf
2N j
Abb. 6.6: Das Vorrangnetz und Umsetzungsprioritit der Region Hanno-

veris

13 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 Radverkehrsver-
bindungen zu einem Gesamtnetz ausgearbeitet, welches in Haupt- und Ne-
benrouten unterscheidet. Auf diesem soll die Hauptlast des innerértlichen
Radverkehrs schnell und komfortabel abgewickelt werden. Es sichert die Er-
reichbarkeit von Schulen, Versorgungseinrichtungen ebenso wie die ortli-
chen und Ubergeordneten Verbindungen:

Das Routennetzkonzept enthalt klar hierarchisierte Wegeverbindungen:

Hauptrouten (ortsteilverbindende Routen)

sind hochwertige, d.h. schnell zu befahrende, attraktive Verbindungen
des inner- und Uberortlichen 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 (kleinrdumige, ortsteilbezogene
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 Radwan-
derwegenetz.

Zudem beinhaltet das Radverkehrsnetz Uberregionale Routen, die Regions-

verbinder bzw. Radschnellwege, die derzeit in Untersuchung sind, sowie 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 gepruft werden sollten.

Die verschiedenen Varianten binden jeweils am Bahnhof Ahlten an den Ei-
senbahnlangsweg in Richtung Hannover an. Fur wesentliche Teile des Ver-
kehrs erscheint dabei eine Verbindung von Ahlten direkt an die Feldstrale
in Lehrte sinnvoll. Alternativ denkbar und maéglicherweise aus Griinden der
Leichtigkeit, Zugigkeit fir den Radverkehr und Stérungsfreiheit fir den land-
wirtschaftlichen 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.

DGT,
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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
Berticksichtigung findet. Das Radroutennetz sollte nach dem politischen Be-
schluss maoglichst auch bei einer Fortschreibung des Flachennutzungspla-
nes bertcksichtigt werden und allen relevanten Baulasttragern zur Beriick-
sichtigung Ubermittelt werden.

Netzausbau

Vorrangig sind die ortlichen MaRnahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur zu ergreifen und ein einheitlicher Standard der Radver-
kehrsanlagen, der fiir alle Verkehrsteilnehmenden sichtbar ist, umzusetzen.
Dabei sind in enger Abstimmung mit den Verkehrsbehoérden und den Bau-
lasttragern die zulassige regelnde STVO im Sinne des Radverkehrs offensiv
einzusetzen. AlibimaRnahmen férdern den Radverkehr nicht. Vielmehr muss
es auf eine breite Akzeptanz der Bevdlkerung bei den vorgesehenen
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Maflnahmen hinauslaufen. Das Fahrradklima der Stadt ist dahingehend zu
heben.

Leitbildartig lassen sich die wesentlichen Grundsatze der Radverkehrsflih-
rung Lehrte zusammenfassen:

Radverkehr soll Gber gut geeignete Verbindungen von und in alle Bereiche
der Stadt sicher und komfortabel méglich sein. Neben der objektiven Sicher-
heit soll auch ein moéglichst hohes subjektives Sicherheitsgefiihl durch ge-
eignete MalRnahmen erzeugt werden. Dazu gehért auch Aufklarung, konti-
nuierliche Information sowie Appelle. Wesentliche Punkte, die nach intensi-
ver Diskussion als Handlungsrahmen festgelegt werden sollen, zeigt Abbil-
dung 6.9.

Radverkehr in Lehrte gehort zum stadtischen Fahrverkehr!

- Alle fahrenden Verkehrsarten werden auf innerértlichen Straf3en fahrbahninte-
griert gefihrt,

- Hochbord-Radverkehrsanlagen gibt es innerorts nur auf:
- StraRen 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 StralRen soll die Erforderlichkeit von Radverkehrsanlagen ab

2.500 Kfz/Tag geprift werden

Radfahren in Lehrte soll fur alle Verkehrsteilnehmenden sicher und mdglich sein.
Fur den Radverkehr gibt es ein Hauptroutennetz mit méglichst direkten und Umweg

freien 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,

- Fahrradstraf3en, etc.

| Umwelt und Verkehr GmbH
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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 MalRnahmenkatasters sowie einer Prioritatenliste fur die Umsetzung.
Radverkehr soll ergédnzend durch Aktionen und Werbung geférdert 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 offentlich diskutiert und be-
kannt gemacht werden.

Radverkehrsabstellanlagen ausbauen

Daruber hinaus sollen an den wichtigen Quellen und Zielen des Radverkehrs
Fahrradabstellanlagen angeboten bzw. die vorhandenen Anlagen erweitert
und verbessert werden. Dies gilt vor allem fir den Geschaftsbereich, Schu-
len, Haltestellen. Auch wohnstandortbezogene, ebenerdige Anlagen sind
notwendig (vgl. Abb. 6.1). Die Abstellanlagen und ihre Zuwegungen sollten
sicher, komfortabel und beleuchtet sein. Besonders bei offentlicher Infra-
struktur und Handel sind iberdachte Anlagen notwendig, deren Umfang in
einer Stellplatzsatzung ebenso wie weitere Regelungen festgesetzt werden
kénnten.

Beispielhafte MaBRnahmen

Exemplarisch zeigt Abbildung 6.10 Ausbaumadglichkeiten der zuklnftigen Inf-
rastruktur im Radverkehr. Die dort vorgeschlagenen Fihrungsformen des
Radverkehrs (Radweg, fahrbahnintegriert u.a.) wurden im Rahmen der Len-
kungsgruppe vorabgestimmt.

Eine nahezu durchgehende Fahrradstrale zum Bahnhof lasst sich Uber
Feldstral’e und SudstralRe realisieren und sichert die dort schon vorhande-
nen hohen Radverkehrsmengen (Abb. 6.10). Im Zusammenhang mit der
Schulentwicklung sollte die StidstraRe weitgehend Kfz-frei werden. Gleich-
falls ist die Busanbindung der Schulen in Vertraglichkeit mit dem Radverkehr
zu untersuchen und zu verbessern. Die Flihrung der Fahrradstralen beim
Queren der litener Stralde ist in Varianten zu untersuchen und in die Umge-
staltung einzubringen.
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30m Malstab in Ad 1:1.000

10 20
Geclachdaten © NLSTBY 2018

Abb. 6.10: MafRnahmenvorschlag Fahrradstrale lber Sidring und Feld-
stralle

Fir die FeldstraRe (Abb. 6.11) wird vorgeschlagen, eine Fahrradstral3e ein-
zurichten. Piktogramme und Aufstellflachen sind dazu erforderlich und ma-

chen die Radverkehrsinfrastruktur sichtbar.
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Abb. 6.11: MafRnahmenvorschlag Radverkehr Feldstral3e
Die Ahltener Stral3e, die eine wichtige Ost/Westachse darstellt, kann auf-

grund der Breitenverhaltnisse keine separaten Radverkehrsanlagen
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bekommen. Hier sollten die regionsublichen Radschutzstreifen, wie bspw. in
Abb. 6.12 dargestellt, durchgangig markiert und durch flankierende Mal3nah-
men (Halteverbote, Piktogramme, vorgezogene Aufstellflachen) umgesetzt

werden.

' BN &

Abb. 6.12: Mafnahmenvorschlag Ahltener Stral3e

Eine weitere Option, insbesondere zur Verbesserung der Radverkehrssitua-
tion unter Beibehaltung von Parkplatzen, ist die Prifung einer abschnittswei-
sen Einrichtung einer Einbahnstrale. Dabei sind die Vor- und Nachteile ver-
schiedener Varianten, auch unter Einbeziehung der lltener Stral3e, sorgfaltig
in einer separaten Untersuchung abzuwagen. Ergebnis dieser Untersuchun-
gen kénnten Verkehrsversuche sein, die die Auswirkung von Einbahnstra-
Renregelungen zeigen.

An mehreren Ortseinfahrten ist die Fliihrung des Radverkehrs fir den aul3er-
orts auf einem einseitigen 2-Richtungsradweg fahrenden Radverkehr zu ei-
ner richtungsgetrennten Flhrung innerorts zu sichern. Erfahrungsgeman
bieten Fahrbahnteiler im Ortseingang dafiir die beste Lésung, an die der von
aullerorts kommende Radweg herangefiihrt werden soll. Die MalRhahmen
haben zudem Effekte flr die Senkung der Fahrgeschwindigkeiten im Orts-
eingang und dienen dem Larmschutz. Fur die MaRnahme ist eine ortliche
Prifung und ggf. ein Planverfahren erforderlich, um die notwendigen
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Flachen zu sichern und ggf. entstehende Larmbetrachtungen formal abzuar-
beiten. Vorrangig sind folgende Ortseinfahrten von entsprechenden Mal}-
nahmen betroffen: Aligse, Hamelerwald, Immensen, Réddensen und Sie-

vershausen

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

Ausbauprioritiaten

Prioritaten zum Netzausbau sind festzulegen, die zeitnah, vorbildhaft und
moglichst routenbezogen umgesetzt werden, damit Verbesserungen durch-
gangig im Routenverlauf sichtbar werden. Zudem empfiehlt es sich, ein ei-
genes Umsetzungsprogramm aufzustellen.

Das Vorgehen zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sollte zusammen
mit einem noch festzulegenden Haushaltsbudget vom Rat separat beschlos-
sen werden und dient als Basis fiir das weitere Verwaltungshandein.

6.4 Nutzung von Bussen und Bahn fordern

Busverkehr

Die Qualitdt 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 NVP14 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 mdglich sein. Dabei
ist von einer vertretbaren Reisezeit auszugehen. In Lehrte ist insbesondere
bei der Andienung zu Spatzeiten und am Wochenende stark nachzubessern.

14 Nahverkehrsplan 2015 — Beitrdge zur regionalen Entwicklung Nr. 135, Region
Hannover 2015.
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Es wird zudem die Prifung 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.

Im Rahmen des stadtischen Haltestellen-Programms sollten kontinuierlich
die Bushaltestellen im Stadtgebiet modernisiert und barrierefrei ausgebaut
werden. Ziel ist es, den Zugang zum o6ffentlichen Nahverkehr auch flir mobi-
litatseingeschrankte Menschen zu sichern und insgesamt die Sicherheit und
den Komfort zu verbessern.

Umgestaltung Bahnhofsbereich Lehrte

Die Barrierewirkung der Bahn begleitet die Stadtentwicklung Lehrte seit
jeher. 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 Bahniibergange
haufig geschlossen. Im Laufe der Jahre wurden mit der Trogstrecke sowie
der Aufthebung und Verlegung der Eisenbahnstrecke nach Hildesheim erste
Lésungen fir eine Verbesserung erreicht. Im bestehenden Schienennetz
sind jedoch keine weiteren Verlegungen denkbar, sodass Querungen der
Bahn optimiert werden miissen. Die vorhandenen Chancen sollten sorgfaltig
untersucht und in Zusammenhang mit der stadtebaulichen Entwicklung des
Bahnhofsumfeldes geprift werden. Von Seiten des VEPs wurden daher zwei
Bereiche der Bahnquerung naher untersucht.

Gleisquerung oberirdisch

Querungen der Gleise sind Gber den vorhandenen Tunnel, neue Tunnel oder
Brickenbauwerke moglich. Briickenbauwerke mussen aufgrund der Barrie-
refreiheit und einer erforderlichen Hohe von mindestens 6,50 m mit sehr lan-
gen Rampen ausgestattet werden. Diese konnen nur an wenigen Stellen im
Stadtgebiet ermdglicht werden. Der Vorteil ware, dass ein weiterer Zugang
zu den meisten Bahnsteigen (vgl. Buchholz In der Nordheide) und evtl. zum
P+R mdglich ware. Abbildung 6.13 zeigt Varianten. Wesentlicher Nachteil
der genannten Varianten ist, dass eine derart lange Rampenanlage (130 m)
auf der Ostseite des Bahnhofs nur unter gro3en Schwierigkeiten in die vor-
handene Situation integriert werden kann. Eine Option ware die Flache
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zwischen B 443 und Bahndamm, welche jedoch eine ebenerdige Querung
der B443 erfordern wiirde. Eine Uberbriickung der B 443 ware mdglich und
koénnte im Bereich des Parkhauses anbinden, sodass vom Parkhaus ggf. au-
Ren bzw. innen eine Weiterfuhrung in Richtung Burgdorfer StralRe mdglich
ware. Neben dem Brickenbauwerk wéare auch eine Veranderung des P+R
Parkhauses erforderlich. Die Chancen werden als wenig realistisch einge-

schatzt.

= optional
Uberfiihrung s FUBgaNger-
- aufgang

g barrierefreie
-} Rampe

kombinierte

iy Unterfiihrung

Gehweg

i e 1Eh A 3 c
VAL T F Loy - i

CotaEhaHEN GErNLSTEV;
N L

Abb. 6.13: Mogliche Querungen der Bahnstrecke fir den Rad- und Ful3-
verkehr

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 gefiihrt werden. Dabei ist zu prufen, inwieweit das westlichste Gleis
entbehrlich ist und fur 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 Friedrichstralde flih-
ren, die als FahrradstralRe die Verbindung Richtung Krankenhaus und
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Schulen sichern kann. Hier wird entlang der B 443 der vorhandene Parkstrei-
fen genutzt werden missen. Die Andienung der vorhandenen Gebaude ist
jedoch weiterhin mdglich.

Es wird empfohlen, diese Losung, 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, sorgfaltig zu priifen und
weiter zu verfolgen. Dabei sind auch Fihrungsmoglichkeiten im Bahnhofs-
tunnel zu untersuchen. Gute Erfahrungen wurden bspw. mit Schutzgittern im
Bereich der Bahnsteigaufgange und einer Markierung der Flachen im Zu-
sammenhang mit einer verbesserten Beleuchtung und einer verkehrsrechtli-
chen Bezeichnung als Fullgangerzone (,Radverkehr frei“) gemacht. Dies
kann eine langsame Befahrbarkeit mit dem Rad erlauben. Hinzuweisen ist
darauf, dass die Rampenanlagen barrierefrei gestaltet werden sollten, um
einen dauerhaften unabhangigen Zugang zu erlauben.

Im westlichen Bahnhofsbereich ist die Andienung fir den Busverkehr auf-
grund der engen Bahnhofsstralte und der Notwendigkeit, den Bahnhofsein-
gang zu betonen, stark eingeschrankt. Vorgeschlagen wird ndrdlich des
Bahnhofsgebaudes, in Verbindung mit der jeweils dargestellten Rampenan-
lage, eine Wendeschleife fiir den Busverkehr einzurichten und eine barriere-
freie Haltestelle fir den Bus vorzusehen. Die Abbildung 6.14 zeigt einen Vor-
schlag fir die Situation.
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Abb. 6.14: Konzept zur Umgestaltung des Bahnhofsseite West

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 durchzufiihren sind. Auch Lage
und Umfang der Anlagen sowie die Fragestellung bezlglich der Qualitat sind
im weiteren Verlauf der Bearbeitung zu klaren. Vorgeschlagen werden Ka-
fige fur personenbestimmte Nutzung sowie allgemeine (berdachte Bligel,
Die konkreten Forderantrage sind Gegenstand des direkten politischen Be-
schlusses.

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 Stral3e) ist flr die Zufahrt zum Bahnhof Immensen
/| Arpke die Verkehrssicherheit sowohl fur links abbiegende als auch links
einbiegende Fahrzeuge ist zu verbessern. Die Malnahme sollte im
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Zusammenhang mit einer Starkung des OPNV mit der Region abgestimmt
werden, die ggf. anteilige Mittel beitragt, um die Anbindung des Haltepunktes
fur den P+R zu optimieren, da die Malinahme der Starkung der Nahver-
kehrsnutzung dient. Aufgrund der Baulasttragerschaft ist zunachst die Betei-
ligung des Baulasttragers im Rahmen eines Plankonzeptes zu untersuchen,
welche Mdglichkeiten flir einen Kreisverkehrsplatz oder anderweitige LO-
sungsmaglichkeiten geboten werden kénnen.

6.5 Verkehrssicherheit erhohen!

Die Ideen einer ,Vision Zero“, einer Stadt Lehrte ohne Unféalle, sollte disku-
tiert und umgesetzt werden. ,Vision Zero* steht fiir einen Paradigmenwech-
sel in der Verkehrssicherheitsarbeit und fiir ein umfassendes Handlungskon-
zept, 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 fiir Unfalle Gbernehmen
mussen. Unfallvermeidung wird zur gesellschaftlichen Aufgabe, in die
u.a. auch die Automobilindustrie, die Bauverwaltung und die Versiche-
rungen einbezogen werden.

— ,Die Belastbarkeitsgrenzen des menschlichen Kérpers werden zum ent-
scheidenden Mafstab. Unfallfolgen dirfen auch im schlimmsten Fall
nicht mehr tédlich sein.“15

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit soll durch verschiedene MalRnahmen

sichergestellt werden. Hierzu gehdren:

—  Geschwindigkeitsreduzierungen,

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

— Querungsstellensicherung besonders an den Haltestellen und

—  Erhéhung der Radverkehrssicherheit durch Uberpriifung der Knoten-
punkte.

15 VCD (Hrsg.): VCD Masterplan — Vision Zero (Kurzfassung), Berlin 2009
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Als Teil der ,Vision Zero“ anzusehen ist ein strallenraumabhangiges Ge-
schwindigkeitskonzept flir das Hauptverkehrsstralennetz. Dieses setzt ab-
weichend neben 50 km / h zulassiger Hochstgeschwindigkeit auch Bereiche
mit 30 km / h auf Abschnitten fest.

Vorgeschlagen wird die Einfihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h auf ausgewahlten innerortlichen Stralien, in denen wie in der Ahlte-
ner Strafde die Platzverhaltnisse eingeschrankt sind und die (subjektive) Ver-
kehrssicherheit des Radverkehrs verbessert werden muss.

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

Verkehrssicherheit und Schulweg

Ein Aspekt der Schulwegsicherung mit nachhaltiger Wirkung auf die Ver-

kehrsmittelwahl ist die Sicherung von Rad- und FulRwegeverbindungen 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 Fiie (zur Schule) benutzen. Durch die Riickbank-

perspektive ist die Wahrnehmung des Verkehrsgeschehens obendrein ein-

geschrankt, sodass eine Teilnahme am Verkehr nicht mehr erfahren wird.

Fragestellungen, die fur den Schulweg geldst werden mussen, sind daher:

— Miusste nicht systematisch das Erreichen der Schule mit eigener Kraft
per Ful, Roller, Rad geférdert werden?

— Sollen Schulen tberhaupt im naheren 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 Siidstralle,
- das Schulzentrum Hamelerwald

Darin sind zu untersuchen:
— schulbezogene Aktionen (Taxibus etc.), um motorisierte Verkehre zu
vermeiden,

— Hol- und Bringzonen, um die Elternverkehre zu lenken,
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— Radwegeverbindungen, die die Schule mit den Einzugsgebieten verbin-
den,

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

Ggf. sind solche Konzepte auch fiir Kindergarten auszuweiten.

6.6 StraBennetz optimieren

MalRnahmen im Stralennetz sind im Wesentlichen aus Grinden der Rad-
und FulRwegeverbesserung im Zusammenhang mit einer Verbesserung der
Verkehrsqualitat empfehlenswert. Auch die Verkehrssicherheit ist an einzel-
nen Punkten zu erhéhen:

Folgende Knoten sind in Bezug auf einen Umbau zu prifen:
- L412/K 134 in Immensen (vgl. Abb. 6.15)
- B 443/ Germaniastralde,
- B 443/ Ahltener Stralle / MarktstralRe
- B 443/ llitener StralRe / Hagenstralie (vgl. Abb. 6.16)
- Ahltener StralRe / Am Rehwinkel
- Niedersachsenstralle / Riedweg
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Mafistab
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Abb. 6.15: Beispielhafter Entwurf des Knotenpunkts Lehrter Strae /
Bauernstral3e / Lineburger Stral3e
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Abb. 6.16: Maflinahmenvorschlage B 443 / K 139/ K 135
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6.7 Stadtvertraglichen StraBenumbau férdern!

Stralen sind Teil des innerstadtischen Lebensraums. Als solche muissen sie
viele Funktionen erflllen, die aufgrund von starker Kfz-Orientierung in den
Hintergrund geraten sind. Stadtvertragliche Strafl’en tragen entscheidend zu
einer positiven Lebensqualitat dadurch bei, dass er das parallele Miteinander
im Verkehr erméglicht und angrenzende Nutzungen bertcksichtigt. Schwer-
punkte des stadtvertraglichen Strallenumbaus sind Stralen, in denen heute
besondere Defizite fur einzelne Verkehrsarten oder den Stadtraum vorlie-
gen.

Folgende Stralten sollten mittel- bis langfristig vorrangig stadtvertraglicher
werden:

— Ahltener Stralle in Lehrte Kernstadt
— B 443 (Trogstrecke) in Lehrte Kernstadt, vgl. Abb. 6.17 und 6.18
— KurfurstenstralRe / Oelerser Stralie in Sievershausen
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Die Verbindung der Weststadt in Lehrte soll fur den Rad- und Fullverkehr
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 FuRverkehr durch den Bahnhofs-
tunnel. Zur Zielerreichung dieser Variante sind Eingriffe in das beste-
hende Bahngelande und im Bereich der ehemaligen Post erforderlich,
um Rampen in den Bahnhofstunnel zu flihren. Durch die Rampen soll
sowohl die Barrierefreiheit dauerhaft als auch die Erreichbarkeit mit dem
Fahrrad sichergestellt werden. Geeignete Markierungen im Bahnhofs-
tunnel wirden eine Befahrbarkeit ahnlich wie einer ,Fulligangerzone/
Radfahrer frei“ erlauben. Im Rahmen von investiven MalRnahmen im
Bahnhofsbereich fiur die barrierefreie Verbindung zwischen Bus und
Bahn. Das erleichterte Umsteigen sollte in den weiteren Planungspro-
zess aufgenommen werden und Forderantrage sollten vorbereitet wer-
den (vgl. Kap. 6.4).

— Eine Optimierung der Trogstrecke, im Zuge der B 443, ist ebenfalls ziel-
fuhrend. Zu diesem Zweck waren ahnlich wie an Neubauunterfihrungen
das Fahrbahnniveau der Stral3e und von Rad- und FuBweg unterschied-
lich, um die starken Hohendifferenzen fir den Radverkehr, der weniger
Durchfahrthéhe braucht, zu vermindern. Im Bereich der Trogstrecke ist
dieses auf der Nordseite mdglich und kann durch eine Verbreiterung un-

ter teilweiser Wegnahme bzw. Verschiebung von Fahrspuren erfolgen.

YRl L T | = by 2

Abb. 6.17: Konzeptvariante 1 Umgestaltung der B 443 (Trogstrecke)
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B i

Abb. 6.18: Konzeptvariante 2 Umgestaltung der B 443 (Trogstrecke)

Fur den Abschnitt der B 443 im Trog sind Umbauvarianten denkbar, die unter
Ricknahme von Fahrspuren eine an das prognostizierte Verkehrsaufkom-
men angepasste Verkehrsfihrung vorsehen und den nordseitigen Seiten-
raum deutlich verbreitern (vgl. Abb. 17 und 18).
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Abb. 6.19: Linksseitige Verbreiterung des vorhandenen Seitenraums um
biszu 2 m

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

Fur den Kfz-Verkehr kbnnen, um die Fahrspuranzahl zu reduzieren, sowohl
die nach Norden fihrenden Fahrspuren eingekurzt als auch die in die Ahlte-
ner Stralle flhrende separate Rechtsabbiegespur wesentlich geklrzt bzw.
aufgehoben werden.

Zwei Varianten wurden skizziert, die rechnerisch leistungsfahig sind:
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- Variante 1 zeigt die RUcknahme von Fahrspuren zwischen zwei Krei-
seln (Abb. 6.17). Die Nordseite wird zur Verbreiterung des hoher lie-
genden Seitenraums genutzt, der dem Ful3- und Radverkehr zur
Verfligung steht. Auf der Siidseite kann der gewonnene Platz bspw.
fur das Parken genutzt werden.

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

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

Fur die weitere Umsetzung dieser Varianten sind jedoch umfangreichere Un-
tersuchungen notwendig. Das vorhandene Bauwerk und seiner technischen
Ausgestaltung muss geprtft werden. Eine Verkehrssimulation kann maogli-
che Zweifel an der Leistungsfahigkeit beseitigen.

Im Zusammenhang mit dem stadtvertraglichen Umbau der Trogstrecke, kon-
nen die Knotenpunkte Ahltener Stral3e und lltener Strale mit der B443 zu
Kreisverkehrsplatzen umgebaut werden. Dies flihrt dauerhaft zu einer Ver-
kehrsabwicklung mit niedrigeren Geschwindigkeiten und verbesserten Rad-
und Fulflhrung. Vorteil ist, dass eine wesentliche Einsparung der Stralien-
verkehrsflachen sowohl dem Radverkehr als auch fiir Begriinung und stad-
tebauliche Einbindung zur Verfiigung gestellt werden kénnen. Auch Maéglich-
keiten fiir Ladestationen fiir Elektromobilitat und Ahnliches sind dann im Stra-
Renraum realisierbar.

In Sievershausen sind im Zuge der Ortsmitte die Querungsverhaltnisse so-
wohl in der KurfiirstenstralRe als auch in der Oelerser Stral3e zu verbessern.
Vorgeschlagen werden Fahrbahnteiler unter Berlcksichtigung von Zielen
der Dorferneuerung, die auch gestalterisch zu einer Aufwertung der Orts-
durchfahrt beitragen sollen. Fir die Mallnahmen sind Vorstudien, Abstim-
mung mit dem Baulasttrager und schrittweise Umsetzungskonzepte auf Ba-
sis von qualifizierten Kostenschatzungen zu entwickeln und im Rahmen ei-
ner oOrtlichen Bevolkerungsbeteiligung abzustimmen. Ebenfalls zu berick-
sichtigen sind eventuelle Verbesserungen der Stellplatzsituation, das Ange-
bot 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 Losungsmaglichkeiten flir den zentralen Bereich in Lehrte zu su-
chen sind.

Der ruhende Verkehr nimmt einen wesentlichen Teil an Flachen des 6ffent-
lichen Stralenraums in Bahnhofsnahe, insbesondere der Westseite, ein und
sollte dort sukzessive reduziert werden. Vorrangig ist dies im Bereich not-
wendig, wo andere Funktionen massiv gestort werden.

Aufgrund hohen P+R Verkehrsaufkommens in der Bahnhofstrale kommt es
immer wieder zu Problemen in Bezug auf die Verkehrsabwicklung von Rad-
verkehr und OPNV. Im Zusammenhang mit der beabsichtigten Entwicklung
des Bahnhofsgelandes und der Verbesserung der radverkehrlichen Erreich-
barkeit des Bahnhofs sollte in der Bahnhofstral3e der Verkehr reduziert wer-
den. Dies sollte zugunsten einer ausreichenden Flache geschehen, die den
Begegnungsverkehr flir Rad und Bus problemlos ermoglicht. Zudem kann
durch Umgestaltung des Strallenraums ein Bahnhofsvorplatz entstehen.

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

mussen.

Inwieweit zusatzliche P+R Platze auf der Westseite erforderlich sind, sollten
weitergehend Untersuchungen und Umfragen potenzieller Kundschaft erge-
ben. Grundsatzlich sind die vorgeschlagenen Malinahmen als Unterstitzung
zum Umstieg auf Rad bzw. OPNV aus den westlichen Bereichen der Kern-
stadt 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-Ver-
kehre auf die Ostseite verlegt werden. Konzepte, wie die Bahnhofssituation
verbessert werden kann, sind in der Abb. 6.12 dargestellt.
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Die bewirtschafteten Parkmaoglichkeiten im Bereich des Zentrums sind aus-
reichend. In der Burgdorfer Stralle findet man auch zu Spitzenzeiten noch
einen Parkplatz und in unmittelbarer Nahe sind weitere Stellplatze vorhan-
den. Hier kdnnen lenkende Effekte zu einer Reduzierung des ruhenden Ver-
kehrs in den StralRenraumen beitragen, wenn Bewirtschaftungsformen inten-
siviert werden. Insbesondere die ostseitigen Wohnstrallen konnten dann
vom ruhenden Verkehr entlastet werden. Im Zuge der angedachten Fahr-
radstrallen muss eine klare Regelung gefunden werden, die auch fir den
Begegnungsfall oder den Uberholfall von Rad und Kfz die notwendigen Sei-
ten- und Sicherheitsabstande erzielt.

Zudem sind Optionen zum Abstellen von Fahrradern in direktem Zugriff der
Bewohner*innen bereitzustellen. Diesbeziiglich sind insbesondere in der
Weststadt aufgrund des Geschosswohnungsbaus und der starken Verdich-
tung Angebote zu schaffen, die den schnellen Zugriff auf das Fahrrad si-
chern. An ausgewahlten Stellen sollten entweder abschliellbare Fahrrad-
hauschen oder gesicherte Gberwachte Abstellanlagen in den Strallenraum
eingebracht werden, die zweckgebunden fiir die umgrenzenden Bewoh-
ner*innen genutzt werden kénnen.

6.9 Orientierung im Verkehr verbessern!

Die ortliche Situation in Lehrte ist dadurch gekennzeichnet, dass die einzel-
nen Ortsteile in gelber Wegweisung gelenkt werden. Demzufolge ist der Zu-
sammenhang der Ortsteile zur Kernstadt Lehrte fir den Kfz-Teilnehmende
nicht immer erkennbar. Eine durchgehend weil3e Ortsteilbeschilderung so-
wie eine Aufnahme der Ortsteile in eine weilke Wegweisung im Zuge einer
grundséatzlichen Uberarbeitung der ortsinternen Wegweisung und der allge-
meinen Verkehrswegweisung sind empfehlenswert. Auch im Zeitalter von
Navi und Digitalisierung sind Ortsschilder und Wegweiser flir die Orientie-
rung im Nahbereich unverzichtbar. Ein besonderes Problem stellt die Weg-
weisung zu den Gewerbegebieten dar, die grundsatzlich gut geregelt ist, je-
doch im Bereich der Autobahnanbindung des Gewerbegebietes West und
die dort vorhandene KLV-Anlage verbessert werden sollte. Hier haben Ge-
sprache mit den Stralienbaubehoérden und der Verkehrsbehérde begonnen,
die in den Feststellungsunterlagen festgesetzten MaRnahmen einzubringen.
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Die Radverkehrswegweisung ist zu verbessern, insbesondere fiir den All-
tagsverkehr.

6.10 Nutzung innovativer Verkehrsmittel ermoglichen!

Auch wenn unklar ist, wie sich neue Formen der Mobilitat durchsetzen, sollte
die Stadt Lehrte nicht zuletzt aus Griinden des Marketings und der Imagefor-
derung zukunftsweisende Trends im Verkehr und Stadtebau unterstiitzen
und mit grof3er Flexibilitdt auf mogliche Anforderungen reagieren.

Multimodale Mobilitét fordern!

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

Die multimodale Mobilitat ist weiter zu starken. Dazu zdhlen die weitere
raumliche und zeitliche Optimierung der Verknilpfungspunkte der einzelnen
Verkehrsmittel (bspw. weitere Verbesserung von Bike+Ride-Angeboten) so-
wie insbesondere ein weiter verbesserter Informationsfluss (Fahrgast-Dis-
plays mit Echtzeitanzeige, Apps etc.).

Weitere Schwerpunkte bilden die Férderung von Car-Sharing-Angeboten,
u.a. durch freie (wohnungsnahe) Abstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum.

Alternative Antriebstechnik unterstiitzen!

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

Die Maglichkeiten der Bevolkerungsinformation und -mitwirkung sind vielfal-

tig.

Grundsatzlich sind

—  Bevolkerung friihzeitig zu beteiligen,

—  regelmafig zu informieren und

— die Mitwirkung gezielt zu férdern.

Vorgeschlagen werden:

— regelmaRig erscheinende Faltblatter, Infos, etc., die Gber 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, Radverkehrsflihrung.

Empfohlen wird eine regelmalige Prasenz in den Medien und im Stralden-

bild. Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Beteiligung von Kindern und

Schiler*innen. Hier ist die Durchfihrung von Schulprojekten zum Thema

Verkehr, bspw. ,Sicherheit auf meinem Schulweg“ oder Verkehrssicherheits-

training sinnvoll.
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7 SchliusselmafRnahmen

Im Rahmen der Abstimmung wurden neben der Befragung der Bevolkerung
Uber online und schriftliche Fragebdgen auch eine weitere Runde durch die
Ortsrate durchgefiihrt, um den Entwurf des Berichtes nochmals zu reflektie-
ren. Dabei sind zahlreiche EinzelmaBnahmen abgeleitet, die im Sinne der
vorgestellten Schlisselmalinahmen einzelne Orte bezeichnen. Die einzel-
nen, vorgeschlagenen, erganzenden Malinahmen, die in einzelne Katego-
rien der Mallnahmen passen, sind im Anhang Il aufgefiihrt (als Auszug aus
den Protokollen aus den Ortsraten).

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

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

derem:

— in der 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 Ausbaumaflnahmen sollen die Mallhahmenvor-
schlage zur stralenraumlichen Aufwertung, wie z. B. im Zuge der B 443
(Trogstrecke), der Ahltener Stralte im Kernort Lehrte, am Knotenpunkt Lehr-
ter Stralle / BauernstralRe / Lineburger Stralle in Immensen und Kurflrsten-
stralle / Oelerser Stralde in Sievershausen weiter gepruft werden.

Der Radverkehr ist zu starken und die Entwicklung bzw. der routenbezogene
Ausbau eines Radverkehrsnetzes ist voranzutreiben.
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Im Bereich des OPNV ist vorrangig die Erreichbarkeit des Bahnhofs und die
Bahnquerung in Lehrte deutlich zu verbessern, die Bahnhofsumfelder zu op-
timieren und das Angebot der P+R- sowie B+R-Stellplatze zu erweitern.

Die Barrierefreiheit ist gleichermalen in allen Stadtteilen insbesondere in der
Hinflihrung auf die Haltestellen auszuweiten.

Auf Grundlage des Verkehrsentwicklungsplanes sind im Rahmen der Erstel-
lung einer zu erstellenden ,Leitlinie zur Verkehrslenkung®, die sich aus dem
VEP und dem LAP ergebenden MalRnahmen im Sinne einer integrierten Ver-
kehrsplanung zu verknlipfen und aufeinander abzustimmen. Mit der Leitlinie
soll eine sach- und fachgebietsiibergreifende Grundlage geschaffen werden,
um eine wirkungsvolle Verkehrslenkung zu erreichen. Entsprechend der je-
weiligen Verkehrsfunktion der einzelnen Stadtstraen sollten mit der Leitlinie
dabei insbesondere die Handlungsspielrdume zur Verkehrsberuhigung fest-
gelegt, die méglichen und umsetzbaren Verkehrsberuhigungsmaflnahmen
dargestellt, aber auch ungeeigneten Malnahmen benannt werden. Die
Grundlage fiir die ,Leitlinie zur Verkehrslenkung“ bildet die Neuklassifizie-
rung des Straliennetzes.

Eine Ubersicht der SchliisselmaRnahmen 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 fiir 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 StralRenraum
entfalten.
id Pos. Auswirkungen
Nr. MaBnahme Ortsteil
FuR | Rad | OV | KFZ
Punktuelle Malnahmen zur Dampfung des Ver-
1 | kehrs und Querungssicherung in Form von Mitte- | gesamtstadtisch
linseln \ \ \
> Aufwertung des Bahnhofbereiches mit Anlage Aligse
von Bike+Ride-Stellpltzen 9 | VA
3 Geschwindigkeitsreduzierung auf der A 2 Lehrte /
(Tempo 100 22-6 Uhr) Hamelerwald \
4 Stadtvertragliche Umgestaltung der B 443 inklu-
sive Verbesserung der Radverkehrsfiihrung Lehrte \ y
Aufwertung des Bahnhofsbereiches inklusive
5 | Verbesserung der Verkehrsfiihrung, der Radan-
bindung und der P+R / B+R-Situation Lehrte \ \ \ \
6 Verbindungsspange im Zusammenhang mit stad-
tebaulicher EntwicklungsmalRnahme (Hornacker) | Lehrte \
7 Prifung eines S-Bahnhofs im Zusammenhang
mit stddtebaulicher Entwicklungsmafinahme Lehrte \
8 Verbesserung der Radverkehrssituation in der
Ahltener Strale Lehrte \
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7 Schlusselmallnahmen
id Pos. Auswirkungen
Nr. MaBnahme Ortsteil
FuR | Rad | OV | KFZ
9 Verbesserung der Radverkehrssituation im Be-
reich Westring und Sudring Lehrte
10 | Einfihrung Tempo 30 in der Ahltener Stral3e Lehrte N N
11 Radverkehrsgerechte Umgestaltung von Knoten-
punkten Lehrte v Q)
12 Starkung der Radverkehrsachsen Schulzentrum
sud Lehrte v
13 | Erweiterung des B+R / P+R am S-Bahnhof Ahlten \ \ N
14 | Erweiterung der B+R-Anlagen am Bahnhof Hamelerwald v +
15 | Verbesserung Abwicklung Schilerverkehre Hamelerwald N \j N N
16 | Verbesserung der P+R Zufahrt Arpke N
17 | Erweiterung des Angebotes B+R / P+R-Platzen
Arpke \ \ vV
18 StralRenraumliche Aufwertung der Ortsmitte im
Bereich Kurfiirstenstraite Sievershausen | () | \
19 Ortsangepasste Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Immensen
mit Kreisverkehr K 134 /L 385 \ \ \
20 |Wegweisung GVZ Lehrte N
Ausbau eines barrierefreien Vorrangnetzes Ful3-
21 .
wege gesamtstadtisch |
22 | Entwicklung eines Radverkehrsnetzes gesamtstadtisch N
routenbezogener Ausbau des Radverkehrsnet-
23 -
zes gesamtstadtisch \
24 | Radschnellweg Hannover — Lehrte Ahlten, Lehrte N
Tab. 7.1: SchlisselmalRnahmen VEP der Stadt Lehrte

Eine Zusammenfassung der SchlisselmaRnahmen inklusive Kostenschat-

zung und Umsetzungszeitraum befindet sich im Anhang ll.

e
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8 Fazit / Weiteres Vorgehen

8 Fazit / Weiteres Vorgehen

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan stellt 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 konkre-
ten MalRnahmen. Mit den bislang erarbeiteten Handlungsfeldern und ersten
MalRnahmenansatzen wird die ,zukunftsfahige Mobilitat fir Alle“ unterstitzt.

Bei optimistischer Annahme und starken Investitionen kdnnen spirbare Ver-
anderungen erwartet werden, die zu einer Anderung des Modalsplits und be-
sonders zu einer Reduzierung der in der Stadt und ihren Stadtteilen zurlick-
gelegten Kfz-fahrten, fuhrt.

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

guenter Umsetzung der Schliisselmalihahmen

Aufbauend auf dem Beschluss des VEP sollte die Umsetzung der Schlis-

selmaflinahmen forciert werden.

Hannover, den 25. Juni 2021

Dipl.-Ing. Heinz Mazur
- Geschaftsfuhrer -

PGT Umwelt und Verkehr GmbH
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Anhang | Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung
A.1 Auswertung der Bevolkerungsbefragung

Ziel der Stadt Lehrte ist es, mit der Aufstellung des Verkehrsentwicklungs-
planes die Umsetzung konsensfahiger Mallnahmen vorzunehmen, die von
der Offentlichkeit mitgetragen werden und méglichst effektiv Lehrter Ver-
kehrsprobleme beheben bzw. mindern. Diesbezlglich wurde den Birgerin-
nen Uber die Teilnahme an Ortsrats- und Ausschusssitzungen hinaus, per
Online-Bevolkerungsbeteiligung die Maglichkeit gegeben, ihre Meinung zu
den Themen des Verkehrsentwicklungsplanes abzugeben.

Auf der Homepage der Stadt Lehrte wurde der Entwurf des Verkehrsentwick-
lungsplans sowie ein Faltblatt als Zusammenfassung veroffentlicht. Der Link
zur Online-Befragung wurde auf dem Faltblatt sowie auf der Homepage der
Stadt Lehrte bekannt gegeben. Zudem lagen das Faltblatt und der Fragebo-
gen in den Verwaltungsnebenstellen aus und der Fragebogen konnte auch
ausgedruckt und auf Papier beantwortet werden. Eine begleitende Kam-
pagne sorgte daflir, dass nahezu 500 Teilnehmende einen ausgefiilliten Fra-
gebogen Ubergaben.

Zudem hatten Burger*innen und Verbande die Mdglichkeit eine Stellung-
nahme zum Entwurf zu verfassen. Bei der Stadt Lehrte sind 2 Stellungnah-
men eingegangen.

Der Fragebogen bestand aus 27 Fragen und ist beigefligt. Die Multiple
Choice Fragen erlaubten zu Einzelpunkten auch freie Beantwortungen.

Die Online-Befragung wurde mit dem Tool ,Survey Monkey“ im Zeitraum
vom 27.08.2020 — 11.10.2020 durchgefiihrt. Von den 460 Fragebdgen wur-
den 454 online und nur 6 auf Papier ausgefllt.

1. Allgemeines (Frage 1-4)

e Es haben etwa gleich viele mannliche und weibliche Personen teilge-
nommen: 208 der Befragten sind weiblich und 247 mannlich. 6 Befragte
machten keine Angabe zum Geschlecht.

e Knapp die Haélfte der Befragten ist 20-40 Jahre alt, ca. 40 % sind 40-60
Jahre und ca. 12 % Uber 60 Jahre alt. Personen unter 20 Jahren sind

unterdurchschnittlich vertreten.

") Il Umwelt und Verkehr GmbH
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Etwa 97 % der Befragten kommen aus der Stadt Lehrte und seinen Orts-
teilen. Die restlichen Personen kommen aus Hannover oder Stadten der
Region wie bspw. Burgdorf und Sehnde.

Von den aus der Stadt Lehrte kommenden Personen sind ca. 59 % aus
der Kernstadt Lehrte, wobei 35 % in Lehrte West und 24 % in Lehrte Ost
wohnen. Alle Ortsteile Lehrtes sind vertreten. Aus Ahlten bspw. haben
15 % den Fragebogen ausgefiillt, aus Steinwedel 9 %.

Ca. 96 % der Befragten gaben an, Bewohner*in der Stadt Lehrte und
seinen Ortsteilen zu sein, 10 % sind dort beschaftigt und 4 % als Besu-

cher*in. Hier waren Mehrfachnennungen mdglich.

Verkehrsmittelwahl (Frage 5-9)

Grunde fur den Besuch des Zentrums

o Tatigkeiten im Zentrum von Lehrte sind vor allem Einkaufen (71 %),
private Erledigungen (49 %), Gesundheit (34 %) sowie Freizeit/Ver-
gnugen (24 %). 20 % fahren ins Zentrum, um dort zu arbeiten.

Fir den privaten Gebrauch steht 91 % der Befragten ein Auto zur Ver-

figung und 89 % ein Fahrrad. Etwa 10 % besitzen ein Motorrad bzw.

Motorroller und 2 % einen E-Roller. 1 % der Befragten ist gezwungen,

einen Rollstuhl bzw. Rollator zu nutzen.

Zwischen Frauen und Manner bestehen keine gro3en Unterschiede hin-

sichtlich der Verkehrsmittelwahl. Der PKW ist Frauen sowie Mannern zu

86% zuganglich. Frauen haben mit 87 % einen gering hdheren Anteil an

Fahrrader / E-Bike im Vergleich zu Mannern (82 %). Lediglich die Wahl

des Motorrads ist von Mannern mit 12 % doppelt so hoch als von Frauen.

2/3 der Befragten nutzen oft und 15 % manchmal den Pkw. Zu Fuf} ge-

hen jeweils etwa 40 % oft und manchmal. Das Fahrrad wird auch zu

40 % oft und zu 36 % manchmal genutzt. Den Bus als Verkehrsmittel

nutzen 4 % oft und 18 % manchmal, wahrend die Bahn von 22 % oft und

von 39 % manchmal genutzt wird (vgl. Abb. A.1).

Griinde fur die Verkehrsmittelwahl

o Die Pkw-Nutzenden nennen als Griinde vor allem Schnelligkeit
(80 %), Bequemlichkeit (61 %) sowie Zuverlassigkeit (37 %).

0 Furzu Ful Gehende sind insbesondere die Gesundheit (78 %) und

die geringen Kosten (36 %) wichtig.
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Radfahrende geben als Grinde vor allem Gesundheit (74 %),
Schnelligkeit (64 %) und geringe Kosten (46 %) an.

ich gehe Fahrrad Mitfahrer Motorrady Bus
zu Fufd / Motorroll
Fahrgemei er
nachaft

. oft . manchmal selten

Abb. A.1:

Verkehrsmittelwahl aller Befragten

e Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit von der Strecke (vgl. Abb. A.2)
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Um das Zentrum von Lehrte zu erreichen, nutzen mehr als die
Halfte der Befragten den PKW. Etwa 28 % fahren Fahrrad und 15 %
gehen zu Ful3.

Personen aus Lehrte Ost nutzen zu je 35 % das Fahrrad oder gehen
zu Full und 30 % fahren mit dem PKW, um das Zentrum von Lehrte
zu erreichen. Von den Befragten aus Lehrte West nutzen 44 % den
PKW, 34 % das Fahrrad und 18 % gehen zu Ful’. Aus den Ortstei-
len kommend wird vorrangig das Auto genutzt, an zweiter Stelle
folgt das Fahrrad. Der Fahrradanteil der Befragten aus Lehrte Ost
und West ist mit ca. 35 % in etwa gleich hoch.

Fur Strecken innerhalb des gesamten Stadtgebiets Lehrte wird zu
63 % der PKW, zu ca. 27 % das Fahrrad als wichtigste Verkehrs-

mittel genutzt
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Anhang | Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

0 Wege nach Hannover werden hauptsachlich mit dem PKW (49 %)
und mit der Bahn (41 %) zuriickgelegt. Das Fahrrad hat einen Anteil
von 9 %.

o0 Bewohner*innen der Ortsteile mit und ohne Haltepunkt nutzen ver-
gleichsweise ahnlich die Bahn, um Hannover zu erreichen.

o Fur Fahrten innerhalb und auRerhalb der Region Hannover ist der
PKW das hauptsachlich genutzte Verkehrsmittel. Auch die Bahn
wird hier mehrfach genutzt.

o Die Verkehrsmittelwahl zwischen Frauen und Mannern ist ver-
gleichbar. Unterschiede sind eher auf langeren Strecken festzustel-
len. Frauen wahlen eher die Bahn; Manner das Rad.

e  Zu Ful werden taglich durchschnittlich bis zu 3 km und mit dem Fahrrad
bis 5 km in Lehrte zurtickgelegt. Mit dem Pkw werden vor allem durch-

schnittliche Strecken > 3 km zurtckgelegt.

Von Zuhause
nach Lehrte

Zentrum

Von Zuhause
innerhalb von Lehrte
und seinen Ortsteilen

Von Zuhause nach
Hannover

innerhalb der
Region Hannover

Von Zuhause
auBerhalb der
Region Hannover

Von Zuhause -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

A ¢ Aann Do Mit dem PKW
Mit der Bahn - Nicht beurteilbar

Abb. A.2: Verkehrsmittelwahl in Abh&angigkeit von der Strecke

3. Verkehrsentwicklungsplan

Ziele des Verkehrsentwicklungsplans (Frage 10-11)

e Notwendigkeit zur Optimierung der Verkehrssituation (vgl. Abb. A.3)

- gy
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0 80 % der Befragten sehen insbesondere die Notwendigkeit zur Ver-
besserung der Verkehrssituation im Radverkehr.

o0 Die Optimierung der Verkehrssituation fir die weiteren Verkehrsar-
ten wird demgegenuber mit jeweils 25-35 % als ,sehr wichtig“ an-
gesehen.

0 94 % der Radfahrenden sehen insbesondere Handlungsbedarf bei
der Verkehrssituation im Radverkehr und 75 % bei Abstellméglich-
keiten fur den Radverkehr.

o0 Fur die zu Fuld Gehenden sind insbesondere Verbesserungen im
Radverkehr, im Fulverkehr und auch im Bahnverkehr erstrebens-
wert.

0 Auch die Autofahrenden sehen Handlungsbedarfe im Radverkehr
aber auch beim Kfz-Verkehr und bei der Parkraumsituation des Kfz-
Verkehrs.

0 Geschlechtsspezifische Unterschiede sind gering. Insbesondere fur
Frauen ist die Verbesserung des Kfz-Verkehrs und des Kfz-Parkens
wichtiger als fur Manner.

Ziele des Verkehrsentwicklungsplans (vgl. Abb. A.4)

o Die Erhéhung der Verkehrssicherheit als Ziel des VEP ist den Be-
fragten mit 90 % am wichtigsten.

0 Weitere wichtige Ziele sind der Umweltschutz, die Férderung des
Radverkehrs, die Férderung der Barrierefreiheit sowie die Anderung
des Verkehrsverhaltens.

o0 Als weniger relevant werden die Férderung der Elektromobilitat so-
wie ein langsamerer Kfz-Verkehr angesehen.

0 Geschlechtsspezifische Unterschiede sind gering. Frauen ist die Er-
héhung der Verkehrssicherheit und die Barrierefreiheit etwas wich-
tiger als Manner. Manner hingegen bewerten die Forderung von
Elektromobilisierung als wichtiger als Frauen.

Unterschiede zwischen den Ortsteilen konnten in Bezug auf die Ziele

des VEP nicht festgestellt werden.

Ty =
) J Umwelt und Verkehr GmbH 89



Anhang | Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung =

- [
[l 10% 205 309 40%% 5% a80% 7055 80% 90%% 100%
B zehrwichtig [ wichig B9 Teilweise wichtig [l Weniger wichtig
B unwichtig [ Nicht beurtsilbar
Abb. A.3: Notwendigkeit zur Verbesserung der Verkehrssituation der
Verkehrsarten
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Abb. A.4: Beurteilung der Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Radverkehr (Frage 12)
e Forderung des Radverkehrs

o Die Forderung des Radverkehrs wird von einem Grolteil der Be-
fragten als notwendig und sinnvoll angesehen.

o Wichtige Radrouten sollen bevorrechtigt werden. Insbesondere die
Radfahrenden bewerten diese Aussage positiv (94 %).

o Etwa 70 % der Befragten insgesamt bzw. 82 % der Radfahrenden
bewerten Fahrradstraflen (bspw. aus der Weststadt Gber Schul-
zentrum und Bahnhof bis ins Zentrum) positiv.

0 Auch die Einrichtung eines Radschnellwegs nach Hannover wird
von 70 % der Befragten bzw. 80 % der Radfahrenden beflrwortet.
Es konnten keine signifikanten Unterschiede zwischen den Ortstei-
len festgestellt werden.

e Malnahmen zur Unterstlitzung des fahrbahnintegrierten Radverkehrs

(vgl. Abb. A.5)
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o Furdas gemeinsame Fahren mit dem Pkw-Verkehr in der Fahrbahn
finden 50 % der Befragten, dass Geschwindigkeitsreduzierungen
auf 30 km/h helfen wirden, um die subjektive Sicherheit zu erho-
hen. Dies sehen auch 56 % der Radfahrenden so.

0 Schutzstreifen werden von ca. der Halfte der Befragten bzw. der
Halfte der Radfahrenden als hilfreich angesehen.

o Frauen befiurworten den Schutzstreifen sowie Geschwindigkeitsre-
duzierungen jeweils mit 14% als hilfreiche MalRnahmen wahrend
20% Manner Geschwindigkeitsreduzierungen bevorzugen.

o Die Autofahrenden empfinden eher Schutzstreifen als Geschwin-
digkeitsreduzierungen als hilfreich fir die Unterstitzung des fahr-
bahnintegrierten Radverkehrs.

ohne
Hilfsmittel

mit (farbigen)
Markierungen

mit
Schutzstreifen

mit
Geschwindigkeits-
reduzierungen
auf 30 km/h

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B senr gut Bc: B Mittelmasig B schiecht [ sehr schiecht
B niche beurteilbar

Abb. A.5: Bewertung von radverkehrsunterstiitzenden MalRnahmen

¢ Radwege im Bestand
o0 163 Befragte, fast 60 % der Personen, die die Frage beantworten
haben, sehen die Ahltener Stralle als StralRe, in der die Radver-

kehrssituation besonders mangelhaft ist.
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Weitere Strallen, die als besonders mangelhaft fir den Radverkehr
beschrieben werden, sind u.a. die lltener Stralle, die Manskestralie,
die B 443, Westring, Burgdorfer Stralle, Schitzenstralle, Kdthen-
waldstralie.

Nicht ausreichende Uberholabsténde und Schaden auf den Radwe-
gen werden von einigen Befragten problematisiert.

Bei Stralien, die als besonders gut geeignet fir Radfahrende ein-
geschatzt werden, werden ebenso die Manskestralle, die lltener
Stralte und die Burgdorfer Stral’e genannt. Weitere sind bspw. die
alte Bahntrasse, die Kdhlerheide und Wege abseits von Hauptver-

kehrsstralen.

FuBverkehr / Barrierefreiheit (Frage 13)

Verkehrssituation FulRverkehr und Barrierefreiheit

(0}

Wichtige FuRwegeachsen (65 % der Befragten) sollen barrierefrei
ausgebaut werden.

40 % der Teilnehmenden bzw. der zu Full Gehenden bewerten die
Breite der Gehwege als ausreichend. Die Radfahrenden empfinden
nur zu ca. 30 % die Breite als ausreichend.

Etwa 32 % finden, dass die Gehwege haufig zugeparkt / zugestellt
sind. Die zu Ful® Gehenden sagen zu 37 % und die Radfahrenden

zu 44 %, dass die Gehwege zugeparkt / zugestellt sind.

Busse und Bahnen (Fragen 14-17)

Verkehrssituation des Bus- und Bahnverkehrs

(0]

Etwa 1/3 der Befragten geben an, ausreichend mit Bus und Bahn
an ihre Ziele angebunden zu sein.

Knapp 50 % der Befragten stimmen der Aussage zu, dass Busse
und Bahnen das Potential haben, die Stadt von Kfz zu entlasten.
Jeweils ca. 34 % stimmen der Aussage zu, dass Busse und Bahnen
modern bzw. punktlich sind.

Bus- und Bahnfahrende bewerten die Verkehrssituation von Bussen
und Bahnen deutlich besser als der Durchschnitt. Ca. 56 % sind
ausreichend an ihre Ziele angebunden. Gut 50 % geben an, dass

Busse und Bahnen modern bzw. punktlich sind.
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Abb. A.6: Bewertung von Aussagen zu Bussen und Bahnen

e Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem Bus

o Die Erreichbarkeit des Zentrums mit dem Bus sollte verbessert wer-
den (33%)

o Viele sehen Nachholbedarf in der Erreichbarkeit der Ortsteile
(78 %), hier wurden vor allem Ahlten, Steinwedel und Réddensen
benannt

0 Zudem wurden auch haufig Nachbarkommunen wie Sehnde oder
Anderten genannt.

e  Optimierung von B+R- und P+R-Platzen an den Bahnhaltepunkten (vgl.

Abb. A.7)

0 Insbesondere am Bahnhof Lehrte besteht Handlungsbedarf in Be-
zug auf die B+R- und P+R-Stellplatze. Jeweils etwa 40 % der Be-
fragten sagen, dass hier sowohl B+R- als P+R-Stellplatze fehlen.
Ladestationen fur E-Bikes und E-Autos fehlen ebenfalls (ca. 20 %).

0 Am Haltepunkt Ahlten fehlen ebenfalls sowohl B+R- als auch P+R-
Stellplatze mit 23 % bzw. 26 %.

o0 In Aligse besteht insbesondere Handlungsbedarf bei den P+R-Plat-
zen (26 %).

Umwelt und Verkehr GmbH 9
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0 An den Haltepunkten Immensen / Arpke und Hamelerwald ist der
Handlungsbedarf eher gering, wobei der Anteil der Befragten, die

»hicht beurteilbar“ angegeben hat, besonders hoch ist.

100%
a0%%
60%%
4000
20% I II I
0%
am Bahnhof am am am am
Lehrte Haltepunkt Haltepunkt Haltepunkt Haltepunkt
Ahlten Aligse Immensen [ Hamelerwald
Arpke
B c+r-Piaze fehlen [ Ladestation fir E-Bikes (B+R) fehlen
P+R-Flatze fehlen Ladestation fur E-Autos (P+R) fehlen
Micht beurteilbar
Abb. A.7: Verbesserungsbedarfe an den Bahnhaltepunkten

e Erreichbarkeit des Bahnhofs

o Die fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs Lehrte wird von etwa
75 % der Befragten als gut angesehen. Auch fur Radfahrende wird
die Erreichbarkeit mit ca. 62 % als gut bewertet. Dies entspricht
auch den Aussagen der zu Ful Gehenden und Radfahrenden

o Weniger als die Halfte der Befragten bzw. 44 % der Autofahrenden
bewerten die Erreichbarkeit mit dem Kfz als gut.

0 Werktags sehen knapp 40 % eine gute Erreichbarkeit des Bahnhofs
mit dem Bus. Abends und am Wochenende wird die Erreichbarkeit
als schlecht bewertet. Viele der Befragten konnten diese Aussage
jedoch nicht beurteilen.

o Die Bahnfahrenden bewerten die Erreichbarkeit des Bahnhofs mit
dem Fahrrad mit ca. 50 % als unterdurchschnittlich. Die Erreichbar-
keit mit den anderen Verkehrsmittel entspricht in etwa dem Durch-

schnitt

N
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Die Busfahrenden, die zwar nur einen geringen Anteil an den Teil-
nehmenden haben, bewerten die Erreichbarkeit des Bahnhofs mit
dem Bus deutlich besser als die Befragten insgesamt. Dies gilt so-
wohl fur die Erreichbarkeit werktags als auch abends und am Wo-
chenende.

Die fulllaufige Erreichbarkeit wird von den Bewohnern Lehrte Ost
etwas besser bewertet als die von Lehrte West. Die Erreichbarkeit

mit den weiteren Verkehrsarten wird ahnlich bewertet.

Die Barrierewirkung durch die Bahn soll fur den Rad- und FuRverkehr

aufgehoben werden. Verschiedene Varianten wurden zur Optimierung
entwickelt (vgl. Abb. A.8).

(o}

Etwa 65 % beurteilen die Verbesserung der Rad- und FuRsituation
in der Trogstrecke (Berliner Allee, B 443) als gut bis sehr gut.

Die Rampen des Bahnhofstunnels zu verbessern und barrierefrei
nutzbar zu machen, sehen ebenfalls etwa 65 % positiv.

Eine neue Briicke liber die Schienen (evtl. mit Gleiszugang) bewer-
ten ca. 53 % als gut.

Sowohl die Radfahrenden als auch die zu Full Gehenden sehen
Verbesserungen der Trogstrecke (gut 70 %) sowie Verbesserungen
im Bahnhofstunnel (ca. 65 %) als zielfUhrend an. Eine neue Briicke
wird mit gut 50 % am schlechtesten bewertet.

Die Autofahrenden bewerten Verbesserungen im Bahnhofstunnel
mit ca. 65 % am besten und ca. 59 % stimmen Optimierungen der
Trogstrecke zu.

Fir Bahn- und Busfahrende sind die Varianten Optimierung der

Trogstrecke sowie der Rampen im Bahnhofstunnel am attraktivsten.
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Schienen

Rad- und
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B nicht beurteilbar

Abb. A.8: Bewertung der Varianten zur Aufhebung der Barrierewirkung
der Bahn

Kfz-Verkehr (Frage 18)

e Bewertung des Kfz-Verkehrs

(0]

::r;\-'-' J-.-
J'JC‘J rUmweIt und Verkehr GmbH

Etwa 60 % der Befragten sehen das Potenzial, dass Kreisverkehre
Staus vermeiden kdonnten. PKW-fahrende stimmen dem zu knapp
60 % zu.

Ca. 42 % der Befragten bewerten eine Verlangsamung des inner-
stadtischen Autoverkehrs als sinnvoll. Insbesondere Radfahrende
sehen dies positiv. Etwa 32 % der PKW-Fahrenden stimmen der
Aussage nicht zu.

Auf wichtigen Radrouten sehen etwa 57 % der Befragten eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h als sinnvoll an. Insbeson-
dere die Radfahrenden stimmen der Aussage zu (74 %). Die Auto-
fahrenden sehen dies lediglich zu 45 % so.

35 % der Befragten insgesamt bzw. der Autofahrenden finden im
Zentrum immer einen Parkplatz. Dagegen stimmen 32 % der Be-
fragten insgesamt bzw. 37 % der Autofahrenden der Aussage nicht
Zu.

Mittelinseln an Ortseingangen reduzieren die Fahrgeschwindigkei-
ten (55 %).

97



Anhang | Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

Bewertung der Verkehrssituation insgesamt (Frage 19)

297 Personen haben diese Frage beantwortet. Folgende Punkte wurden be-

sonders haufig genannt:

Der Situation des Kfz-Verkehrs wird oft bemangelt (hohes Verkehrsauf-
kommen, viel Schwerlastverkehr, hohe Fahrgeschwindigkeiten, haufig
Stau). Diese Mangel im Kfz-Verkehr schaden der Umwelt. Insbesondere
wenn es zu Behinderungen / Stau auf der BAB 2 kommt, wird die Ver-
kehrssituation in Lehrte schlecht bewertet.

Fir den Kfz-Verkehr wird die Einrichtung von Kreisverkehren oder eine
Verbesserung der Ampelschaltung im Stadtgebiet als sinnvoll angese-
hen

Die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr wird oft schlecht bewertet.
Insbesondere an viel befahrenen Strallen (B 443, Ahltener Stralde)
kommt es zu zahlreichen Konfliktsituationen

Die Bedingungen fir den Radverkehr sind unbefriedigend, Radver-
kehrsanlagen sind nicht vorhanden oder schlecht ausgebaut

Den Schulweg mit dem Rad zurlickzulegen, wird als zu unsicher ange-
sehen.

Die Situation fur den FuRverkehr ist verbesserungsfahig, die Nebenan-
lagen sind schlecht ausgebaut und die Sicherheit ist eingeschrankt

Die Ampelschaltungen werden sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fr
den Rad- und FuRBverkehr als unglinstig angesehen und sollten optimiert
werden.

Der OPNV ist teilweise bereits gut ausgebaut. Dieser kann aber weiter
verbessert werden (Anbindung der Ortsteile, Taktung).

Es sollte verstarkt kontrolliert werden, um die Verkehrssituation insge-
samt zu verbessern

21 Befragte bewerten die Verkehrssituation insgesamt bzw. die Ver-
kehrssituation einzelner Verkehrsarten als sehr schlecht und 131 als
schlecht. 73 Personen sind jedoch auch zufrieden und 5 Personen be-

schreiben diese als sehr gut.

Verbesserungsvorschlage (Frage 20)

Von den 276 Beantwortungen wurden folgende Punkte haufiger genannt und

werden beispielhaft aufgefuhrt:
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Wege fir zu Ful® Gehende sollen sicherer und barrierefrei ausgebaut
werden.

Die Radverkehrsinfrastruktur soll im gesamten Stadtgebiet durchgangig
ausgebaut werden. Die Radverkehrsanlagen sollen sicherer werden.
Far den Radverkehr sollten moglichst eigene Wege angelegt werden,
da die fahrbahnintegrierte Fihrung als sehr unsicher angesehen wird.
Auch stralRenunabhangige, ortsteilverbindende Routen oder ein
Rad(schnell)weg sollten ausgebaut oder verbessert werden.

Mehr Kfz- / Radparkplatze insbesondere im Bereich des Zentrums soll-
ten vorgesehen werden. P+R und B+R sollen ausgebaut werden.

Da Kreisverkehre positive Auswirkungen auf den Verkehrsfluss und die
Verkehrssituation haben, sollen lichtsignalgeregelte Knoten teilweise in
Kreisverkehre umgebaut werden.

Ampelschaltungen sollten Gberprift und intelligenter bzw. verkehrsab-
hangig eingerichtet werden

Die Fahrgeschwindigkeiten sollten weitgehend auf 30 km/h reduziert
werden.

Eine Ortsumgehung wird fur verschiedene Ortsteile wie z.B. Immensen
von einigen Befragten gewunscht. Der Umleitungsverkehr der BAB 2 soll
nicht durch Lehrte flihren.

Die Durchfahrt fur den Schwerlastverkehr soll einschrankt werden. Dies
gilt insbesondere fur die Wohngebiete.

Die Einhaltung der Verkehrsregeln sowohl vom Kfz- als auch vom Rad-
verkehr sollten vermehrt und strenger kontrolliert werden.

Fir verschiedene StralRenrdume wie z.B. die litener und Ahltener Stral3e
oder die Burgdorfer Stralie sollten Konzepte zur Aufwertung und Opti-
mierung der Verkehrssituation erarbeitet werden.

Fir den OPNV werden u.a. die starkere Anbindung der Ortsteile, kos-
tenlose Fahrradmitnahme, gunstigere Fahrkarten sowie eine hohere
Taktung gewlnscht.

Angebote wie Carsharing oder Ladestationen sollten realisiert werden.

Fazit

Die Offentlichkeitsbeteiligung erbrachte eine deutliche Zustimmung zu den

vorgeschlagenen Malnahmenbiindeln. Dabei zeigt sich, dass die
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Verkehrsteilnehmenden, die jeweils ihr bevorzugtes Verkehrsmittel nutzten,
dieses am detailliertesten bewerten konnten. Gleichwohl wichen die Ergeb-

nisse nur teilweise von den Ergebnissen der Gesamtbefragten ab.

Der wesentliche Teil des Verkehrsgeschehens des Kfz-Verkehrs wird in der
Gesamtstadt durchgefiihrt. In der Kernstadt sind viele Wege fahrradorien-
tiert, die Befragten sprechen von fast 1/3 bis etwa 40 % Fahrradnutzung.

Die besondere Bedeutung, den Radverkehr zu optimieren, wird betont. Die
Notwendigkeit zur Verbesserung der Verkehrssituation des FulRverkehrs und
des OPNV wird in etwa gleich bewertet. Immerhin 50 % der Befragten sehen

auch den Kfz-Verkehr als verbesserungsbedurftig an.

Die Mehrheit der Befragten ist sich einig darin, dass Radverkehrsférdermal3-
nahmen ergriffen werden sollen. Der Schwerpunkt soll auf der Kernstadt lie-
gen. Der Radschnellweg und andere Vorhaben werden ebenfalls von vielen
Befragten als positiv bewertet. Im Detail gibt es Differenzen bei der Bewer-
tung von Malinahmen zur Unterstlitzung des fahrbahnintegrierten Radver-
kehrs, die zu einer Verbesserung der subjektiven Sicherheit fliihren sollen.
Hier bevorzugen Autofahrende eher eine Markierung von Schutzstreifen, an-
dere Verkehrsteilnehmende weisen besonders auf die Geschwindigkeitsre-

duzierungen hin.

FuBverkehr und Barrierefreiheit spielen keine grof3e Rolle bei der Beantwor-
tung des Fragebogens, die im Verkehrsentwicklungsplan aufgeflihrt sind.
Nur 1/3 der Befragten weist ausdricklich auf zugeparkte Gehwege und zu
schmale Gehwege hin. Gleichwohl unterstitzen mehr als 2/3 der Befragten
die Ansicht, dass die Barrierefreiheit ein sehr wichtiges Ziel ist und die Um-

setzung erfolgen sollte.

Beim Kfz- Verkehr geht es sowohl um die Reduzierung der verkehrsbeding-
ten Belastungen und Gefahrdungen als auch um den Ausbau von Verkehrs-
anlagen. Knotenpunkte sollen optimiert werden, was auch aus der Sicht der
anderen Verkehrsarten hilfreich ist. Insbesondere die Ampelschaltungen
sind ein haufiger Kritikpunkt aus Sicht aller Verkehrsteilnehmenden, der zur
Zufriedenheit aller schwierig zu optimieren ist. Der Umbau von/zu Kreisver-

kehren wird groRtenteils beflrwortet.
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Die Elektromobilitat bzw. der langsamere Kfz-Verkehr wird nicht als prioritar

angesehen.

Der Busverkehr ist in den Ortsteilen grundsatzlich und in der Kernstadt
abends und an Wochenenden verbesserungsfahig, wenn er eine Verknip-
fung mit der Bahn hat und als vollwertiges Alltagsverkehrsmittel genutzt wer-
den soll. Dessen ungeachtet ist sich die Uberwiegende Zahl der Befragten
einig, dass der OPNV die Wege in Anbindung mit der Bahn zufriedenstellend
bewaltigt. Die Qualitat des OPNV ebenso wie die Plinktlichkeit wird von den
Nutzenden besser bewertet als von denen, die nur gelegentlich den OPNV
nutzen. Die Wahrnehmung, nach der keine P+R- Parkplatze im Bereich des
Bahnhofs der Stadt Lehrte vorhanden sind, steht im Widerspruch zu den ak-
tuellen Erhebungen. Mdglicherweise ist dies dadurch bedingt, dass im We-
sentlichen die Weststadt als Anfahrt fur den Bahnhof angesehen wird. Die
Anbindung mit dem Rad wird von den Befragten als gut bewertet, das Stell-

platzangebot wird jedoch ebenfalls beméangelt.

In Bezug auf die vorgeschlagenen Mallnahmen werden der Umbau der Trog-
strecke sowie die Optimierung des Bahnhofstunnels Uberwiegend von den
Verkehrsteilnehmenden als positiv bewertet und diese schneiden wesentlich

besser ab, als die Briickenkonzepte.
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A.2 Abwagung der Stellungnahmen zum VEP

Stellungnahme des Forum Radverkehr

BegriRenswert ist, dass das Forum Radverkehr die wesentlichen Inhalte des
VEP Lehrte unterstitzt. Es verweist ausdricklich darauf hin, dass die Rad-
verkehrsforderung ein Schwerpunkt ist und zukinftig bei allen Entscheidun-
gen der Stadt berticksichtigt werden sollte. Ein wichtiges Thema ist auch die
Schulwegsicherheit, die im Rahmen weiterfiihrender Untersuchung bearbei-
tet werden sollte, um den ,Eltern-Taxi“-Verkehr zu unterbinden und die
Schulwege sicherer zu gestalten.

Konkretisierung von SchltisselmalZnahmen

Zu den SchlisselmaRnahmen des VEP wurden fur Einzelmal3nahmen er-
ganzende ldeen aufgefiihrt, die im Rahmen der konkreten Durchfiihrung von
MafRnahmen berlicksichtigt und abgewogen bzw. vertiefend betrachtet wer-
den sollten.

Zum Radverkehrsnetz gibt es eine Reihe von Erganzungen, die nach Pri-
fung in das Netz des VEP eingearbeitet werden. Die ersten flinf Anregungen
werden im Radverkehrsnetz als Erganzungsroute / Freizeitroute erganzt. Die
Verbindung von der RethmarstralRe nach Hamelerwald liegt hauptsachlich
im Sehnder Stadtgebiet und damit nicht im Wirkungsbereich der Stadt
Lehrte. Das im Rahmen des VEP erarbeitete Radverkehrsnetz fur die Stadt
Sehnde enthalt diese Route.

Stadtexperiment

Der Vorschlag, am Stadtexperiment 2021 teilzunehmen, ist sinnvoll, sollte
jedoch durch eine sorgfaltige Priifung der Vorschlage und eine Vorabdiskus-
sion auch im Uber die Politik hinausgehenden Rahmen diskutiert werden. Die
MafRnahmen ,EinbahnstralRe litener / Ahltener StralRe®, ,Innenstadtring” und
,nordliche Stadtausfahrt® sind in ihrer Begriindung zu hinterfragen. Moéglich-
erweise ist es sinnvoller am Stadtexperiment im Sinne einer Offensive von
Markierungsmafinahmen fir den Radverkehr im Stralennetz der Weststadt
(Ahltener Stralle, Stidring, Westring) sowie in Teilen der Oststadt nachzu-
denken. Die Ausgestaltung einer Teilnahme am Stadtexperiment 2021 sollte
mit der Region Hannover abgestimmt werden. Unbedingt zu vermeiden ist,
unrealistische Vorschlage umzusetzen, die aufgrund ihres starken Wider-
spruchs bei der Bevodlkerung nach kurzer Zeit abgebrochen werden. Die
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Erfahrungen andernorts lassen eine duflerste Vorsicht bei der Durchflihrung
maoglicher MalRnahmenexperimente sinnvoll erscheinen.

Die 15 wichtigsten Vorschlage

Die aufgeflihrten 15 wichtigsten Vorschlage beziehen sich auf konkrete Mal3-
nahmen, die teilweise nicht im eigentlichen Einwirkungsbereich der Stadt
Lehrte liegen. Inwieweit hier eine Koordinationsstelle bei der Stadt zu einer
engeren Zusammenarbeit mit Region, Nachbarkommunen, Baulasttragern
etc. fuhren kann, sollte geprift werden. Die weiteren Vorschlage werden im
Rahmen der Weiterentwicklung der MaRnahmen in Abstimmung mit der
Stadt Lehrte berticksichtigt.

Kommunikationskonzept
Das Kommunikationskonzept, das durch den grol3en Erfolg des Fragebo-
gens und im VEP bereits begonnen wurde, wird zur Fortflihrung angeregt.

Stellungnahme des ADFC Lehrte-Sehnde (22.10.2020)

Trogstrecke (B 443)

Der ADFC unterstutzt die Anhebung und Verbreiterung der Westseite der B
443 zugunsten einer Rad- und Fulverkehrsverbindung und betonte, dass
kurzfristig die Knotenpunkte im Sinne einer sicheren Radverkehrsflihrung
Uberprift werden sollten. Da die LSA voraussichtlich Altanlagen sind, wird
einer Uberpriifung und Veranderung der Ampelschaltungen kurzfristig keine
Chance eingeraumt und ist vermutlich mit hohen Kosten verbunden. Daher
sollte zligig mit der Bewertung und dem Abstimmungsprozess der Gesamt-
malinahme begonnen werden. Es ist sinnvoll, die Untersuchungen fir die
Veranderung der Trogstrecke anzuschieben und zu vertiefen, um die erfor-
derlichen, mit dem Baulasttrager abgestimmten Schritte zu unternehmen.
Méglicherweise kann in einem Stadtexperiment 2022 ein Teil der Lésungs-
ansatze durchgepriift werden, dies bedarf einer intensiveren Begutachtung.

Bahnhof

Parallel unterstiitzt der ADFC die Anlage von Rampen in den Tunnel am
Bahnhof. Die Malknahme einer Umsteigeanlage im Bereich des Bahnhofs
auf der Westseite ist ein erster Schritt und mit Region und Stadt anzustof3en.
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Erforderliche Uberlegungen zur Umsetzung sind zunachst durch Priifung der
Baufelder und malBstabliche Darstellung moéglicher Losungsvarianten auf
vermessenen Unterlagen zu prazisieren.

Ahltener Stral3e

Der ADFC widerspricht den Schutzstreifen mit 1,25 m Mindestbreite. Der
VEP weist auf die Notwendigkeit hin, im Bereich der Ahltener Stralte etwas
fur den Radverkehr zu tun. Es sollten verschiedene Markierungsmafinah-
men diskutiert und kurzfristig umgesetzt werden. Im Zusammenhang mit der
Diskussion von rotgefarbten Schutzstreifen, Velorouten in Griin und weiteren
Markierungen kann hier beispielhaft fir die Region Hannover eine Umset-
zung von MafRnahmen, die Geschwindigkeitsbegrenzungen und die Radver-
kehrsinfrastruktur sichtbar machende MafRnahmen beinhaltet, modellhaft ge-
pruft werden.

Fahrradstraf3en

Die Fahrradstrafte Uber Sudstral’e und Feldstrale wird unterstitzt und auf
die Notwendigkeit zum Umbau der lltener Stral’e in diesem Bereich hinge-
wiesen. Die Bahntrasse wird als Flaniermeile angesehen. Vor dem Hinter-
grund der geplanten Schulerweiterungen ist allerdings eine Verdichtung des
Radverkehrs bei entsprechender Ausrichtung der neu geplanten Schulge-
baude durchaus mdglich.

lltener StralBe

Die K 139 (litener StraRe) im Abschnitt Westring — B 443 wurde fir das
Tempo 30-Pilotprojekt der Region Hannover auf Kreisstraen bereits ausge-
wahlt

Hamelerwald

Die Erweiterung der B+R-Anlagen am Haltepunkt Hamelerwald ist im VEP
vorgesehen. Die Lage, der Umfang und die Qualitat der Anlagen sollten zeit-
nah abgestimmt werden. In dem Zusammenhang sollte ebenfalls die Ver-
besserung der Zuwegung aus Richtung Norden in Varianten im Sinne des
Hauptroutennetzes gepriift werden.
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Radverkehrsnetz

Die Abbildung 6.7 Radverkehrsnetzentwurf wird als nicht zielfihrend be-
zeichnet. Der ADFC als Mitglied des Arbeitskreises zum VEP war am Pro-
zess der Erstellung des Radroutennetzes beteiligt und hat in dem Zusam-
menhang keine Uberarbeitung bzw. weitere Hinweise angeregt. Es ist zu
hinterfragen, was genau gemeint ist, da das Forum Radverkehr das Radnetz
mit einigen wenigen Erganzungsvorschlagen als positiv ansieht.

Auswertung der Einzelnennungen der Befragung in der Stadt Lehrte
Ca. 60 % von den 460 Befragten verfassten keine Anmerkung zum VEP.
Weitere ca. 15 % verneinen die Frage textlich.

Die weiteren Einzelnennungen zeigen eine rege Beteiligung an der verkehrs-
politischen Diskussion in Lehrte. Etwa 40 % der Befragten reichen konkrete
Vorschlage ein, die sich mit allen Verkehrsarten beschaftigen. Handlungsbe-
darf in der Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur wird haufig genannt.
Kontrovers wird das grundsatzliche Herangehen diskutiert, das zwischen
dem Miteinander im Verkehrsraum und der Auftrennung auf einzelne Ver-
kehrsinfrastrukturen rangiert. Allgemein wird die Prioritatensetzung des VEP
als richtig angesehen. Teilweise wird betont, dass der Radverkehr noch star-
ker berlcksichtigt und der Kfz-Verkehr (Durchfahrbarkeit, Geschwindigkeit,
Parken) dementsprechend starker eingeschrankt werden sollte. Einzelstim-
men bemerken jedoch, dass das Kfz unverzichtbar ist und der Radverkehr
zu stark im Vordergrund steht. Eine schnelle und zielgerichtete Umsetzung
der Malinahmen wird als sinnvoll angesehen.

Die EinzelmaRnahmen unterstiitzen besonders Punkte, die im VEP bzw.
auch im LAP genannt werden. Auch hier gibt es differenzierte Betrachtun-
gen, die im weiteren Vorgehen bertcksichtigt werden kénnen.
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A.3 Beteiligung der Ortsrate

Im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) erfolgte
auch eine Vorstellung des Entwurfs in den Ortsraten der Stadt Lehrte, um
die MalBhahmen zu diskutieren.

Der Ortsrat Ahlten stimmt den Vorschlagen des VEP grundsatzlich zu. Im
Rahmen der Uberpriifungen zum Routenverlauf des Radschnellwegs in
Richtung Hannover wird die Streckenfiihrung tGber den Eisenbahnlangsweg
favorisiert. Ein Verlauf des Radschnellwegs Uber die Birkenstralle wird ab-
gelehnt. Weiterhin sollte die Querungssituation an verschiedenen Punkten
betrachtet werden. Eine Verbesserung der Verkehrssituation am Knoten-
punkt Am Rehwinkel / L 385 wird im Zuge der angeregten, radverkehrsge-
rechten Umgestaltung von Knotenpunkten bereits im VEP berucksichtigt.

Die Ortsrate von Réddensen, Kolshorn und Aligse unterstiitzen die Aus-
sagen des VEP in allen Punkten. In Bezug auf die Aufwertung des Halte-
punkts Aligse wird darauf hingewiesen, dass neben der Erweiterung der
P+R-Anlage auch die Optimierung der B+R-Anlage, z.B. mit abschliel3baren
Fahrradkafigen notwendig ist. Die Erweiterung der B+R-Anlagen sollte auch
ohne komplette Umgestaltung des Bereichs umgesetzt werden. Dies ist im
Entwurf des VEP bereits vermerkt.

Auch der Ortsrat Immensen schlie3t sich den Maflnahmen des VEP an und
weist zusatzlich auf die Priifung einer OPNV Anbindung der Scharl-Siedlung
hin. Diese wird im Rahmen des VEP nicht vertiefend betrachtet. Der Vor-
schlag ist im Zuge der Fortschreibung des NVP an die Region weitergeleitet.

Der Ortsrat Hamelerwald nimmt die Vorlage zum VEP zur Kenntnis und un-
terstltzt die darin enthaltenen MaRnahmen.

Im Ortsrat Arpke wurde besonders die Situation im sldlichen Bahnhofsbe-
reich bemangelt, welcher erganzend betrachtet werden soll. Angeregt wurde
eine Untersuchung, die die ortliche Situation in Bezug auf Falschparker und
die P+R-Situation pruft und konkrete Mallnahmen zur Sicherung eines ge-
ordneten Verkehrsablaufes darstellt. In einer Detailuntersuchung sollten die
moglichen MalRnahmen mit den Anliegern abgestimmt werden. Der VEP
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weist darauf hin, dass die Nordseite Schwerpunkt der Anbindung fiir den
P+R-Verkehr des Bahnhofes ist. Gleichwohl ist die vorgesehene Untersu-
chung sinnvoll zur Sicherung der Verkehrsverhaltnisse auf der Siidseite.
Zudem wurde im Ortsrat darauf verwiesen, dass die Radverkehrssituation
und die Anbindung an die weiteren Ortsteile fir Arpke nicht ausreichend be-
trachtet wurden. Das Radverkehrsnetz enthalt allerdings die verschiedenen
Routen zwischen Arpke und der Kernstadt bzw. den Gbrigen Ortsteilen.

Der Ortsrat Sievershausen unterstitzt die Malnahmen des VEP und hebt
die Bedeutung von Mittelinseln zur Verbesserung der Querungssituation und
zur Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten hervor. Im Zuge der John-F.-
Kennedy-Stralte sollte mit der Eréffnung der neuen KiTa eine zusatzliche
Querungshilfe eingebracht werden. Diese MalRnahme wird im VEP erganzt.

Der Ortsrat von Steinwedel weist auf die besondere Belastung durch
Schwerverkehre hin. Im Rahmen des VEP wurden Verkehrsmengen gezahlt
und es konnte gezeigt werden, dass es eine moderate Lkw-Belastung der
genannten Strallen gibt, die jedoch aus verkehrsplanerischer Sicht und aus
der Sicht der Larmsituation keinen dringlichen Handlungsbedarf aufweist.
Die Verbesserung der Radverkehrssituation wird im Rahmen des Radver-
kehrsnetzes, welches verschiedene Routen in Steinwedel beinhaltet, be-
rdcksichtigt

Die Anregung des Bau- und Umweltausschusses zu einer verstarkten Be-
ricksichtigung der E-Mobilitat sowie der Barrierefreiheit sind im VEP enthal-
ten. Die Radverkehrssituation ist insbesondere vor dem Hintergrund der Ver-
breitung von Pedelecs und Barrierefreiheit an vielen Stellen im Stadtgebiet
zu verbessern. Der VEP sieht den routenbezogenen Ausbau eines beschlos-
senen Radverkehrsnetzes vor, was in vielen Bereichen die radverkehrsge-
rechte Umgestaltung von Knotenpunkten und im Langsverkehr mit Hilfe von
(farblichen) Markierungen beinhaltet. Weiterhin wird darauf hingewiesen,
dass eine Trennung der Verkehrsarten Full und Rad mindestens so wichtig
ist, wie das Trennen von Kfz- und Radverkehr, soweit und wo dies mdglich
ist.

Grundsatzliche Zustimmung zu den Inhalten und Vorschlagen bestand in al-
len Ortsraten, sodass Anderungen im Entwurf des VEP mit Ausnahme der
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Querungshilfe in Sievershausen im Zuge des Neubaus der KiTa erforderlich
wurden.
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A.4 Beteiligung der Trager offentlicher Belange (TOB)

Autobahn GmbH des Bundes

Die Geschwindigkeitsregelungen auf Autobahnen hat den §45 der StVO und
die Regularien der Larmaktionsplanung, die gesetzlich vorgeschrieben sind,
zu bericksichtigen. Demzufolge ist zum ,Schutz der Bevoélkerung vor Larm
und Abgasen®, in den stark larmbelasteten Bereichen des Lehrter Stadtge-
biets, eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit nachts zwingend vorzu-
nehmen. Nur mit dieser kurzfristig wirksamen, verkehrsbehdérdlichen Anord-
nung kann die Situation in der Ortlichkeit verbessert werden kann.

Eine ,dauerhafte Geschwindigkeitsbeschrankung“ von 100 Km/h nachts
steht der ,Funktion der Autobahn“ nicht entgegen, zumal der besonders
wichtige Wirtschaftsverkehr davon unberihrt bleibt. Insofern sollte die ,der-
zeit neu zu planende Verkehrsbeeinflussungsanlage® alle Abschnitte, nicht
nur die auf Lehrter Stadtgebiet, so programmiert werden, dass bewohnte Be-
reiche mit Geschwindigkeitsreduzierungen auf 100 km/h belegt werden kén-
nen.

Zahlreiche Beispiele sowohl in Niedersachsen als auch bundesweit zeigen
Geschwindigkeitsreduzierungen auf BAB-Abschnitten aus Griinden der
Larmreduzierung auf 100 km/h oder sogar auf 60 Km/h nachts.

Eine Beeintrachtigung des Verkehrsgeschehens ist nicht zu erkennen, da
rechnerische Zeitnachteile fir die durchfahrende Strecke gegentliber einer
Durchschnittsgeschwindigkeit (Richtgeschwindigkeit 130 Km/h) beim Durch-
fahren des Lehrter Stadtgebiets kaum entstehen — ca. 30 Sekunden bei
Durchfahrt Lehrte.

Die Geschwindigkeitsreduzierung stellt insgesamt die kostengtinstigste und
effektivste MaRnahme zur erforderlichen Larmreduktion dar.

Beauftragte der Region Hannover fiir Menschen mit Behinderung

Die Beauftragte der Region Hannover fiir Menschen mit Behinderung be-
gruft den Entwurf des VEP mit den darin enthaltenen Aussagen zur Barrie-
refreiheit sowie zum Rad- und Fulverkehr. Dass ein barrierefreier Ausbau
nicht nur den mobilitdtseingeschrankten Personen hilft, sondern allen zu
Gute kommt, wird im VEP bericksichtigt.
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Die erganzenden Anmerkungen zur Ausgestaltung und Integration von An-
lagen zur Barrierefreiheit werden im weiteren Verlauf des VEP berticksich-
tigt.

Region Hannover — Fachbereich Verkehr

Die MaBnahmen, die in Kreisstralten im Aufgabenbereich der Region Han-
nover liegen (Markierung von vorgezogenen Ausstellflachen und Furten, Bau
neuer Radverkehrsanlagen) haben aus Sicht der Region Hannover eine
wichtige Bedeutung. Die Umgestaltung des Knotenpunkts L 412 / K 134 in
einen Kreisverkehrsplatz konnte nicht beurteilt werden.

Fur alle Mallnahmen wurden eine ergebnisoffene Untersuchung und Beur-
teilung zugesagt. Eine Entscheidung kann erst getroffen werden, wenn kon-
krete Planungen der Verkehrsanlagen vorliegen. Grundsatzlich werden der
Verkehrssicherheit insgesamt und der Verbesserung von Radverkehrsanla-
gen eine hohe Prioritat eingeraumt.

NLStBV - Geschiftsbereich Hannover

Fur die im VEP vorgesehenen Mittelinseln zur Senkung der Einfahrtge-
schwindigkeiten, zur Larmreduzierung und zur Sicherung der Querung des
Radverkehrs vom aulerorts einseitigen 2-Richtungsradweg auf die innerorts
richtungsgetrennte Fihrung wird kein vordringlicher Bedarf gesehen. Den-
noch wird eine konstruktive Begleitung von Seiten der NLStBV in der Pla-
nung angeboten.

Fur die Optimierung der Trogstrecke, die radverkehrsgerechte Umgestaltung
der Ahltener Stralle und der radverkehrsgerechten Umgestaltung der vor-
handenen Knotenpunkte kdnnen keine Zusagen getatigt werden.

Fur alle Malnahmen wird jedoch eine ergebnisoffene Diskussion zugesagt,
um die Verkehrssituation fir alle Verkehrsarten zu verbessern.

Fazit

Eine Konkretisierung der einzelnen baulichen MaRnahmen ist demnach
sinnvoll, um die konstruktive Begleitung von NLStBV und der Region Han-
nover zu nutzen.

In Bezug auf die BAB ist eine kommunenibergreifende Handlung, begleitet
durch politische Aktionen, ebenfalls hilfreich.
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Anhang Il Zusammenfassung der SchliisselmaRnahmen

Anhang Il Zusammenfassung der SchlisselmaBnahmen

1. Punktuelle MaBnahmen zur Dampfung des Verkehrs und Querungs-
sicherung durch Mittelinseln

Beschreibung: In den Ortseingadngen der Ortsteile Aligse, Réddensen, Ha-
melerwald, Immensen und Sievershausen wird der Einbau von Mittelinseln
zur Senkung der Einfahrtgeschwindigkeiten und zur Sicherung der Querung
des Radverkehrs vom aulerorts einseitigen 2-Richtungsradweg auf die in-
nerorts richtungsgetrennte Fiihrung empfohlen. Die Malnahmen dienen zu-
dem dem Larmschutz. Sie unterstiitzen besonders mobilitatseingeschrankte
Menschen, zu Ful® Gehende und Radfahrende.

Wichtige Schritte: Fur die Mallnahme ist eine 6rtliche Prifung und ggf. ein
Planverfahren erforderlich, um die notwendigen Flachen zu sichern und ggf.
entstehende Larmbetrachtungen formal abzuarbeiten, Abstimmung mit Land
bzw. Region.

Kosten: 30.000-60.000 € je Mittelinsel

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

2. Aufwertung des Bahnhofbereichs mit Anlage von B+R-Stellplatzen
am S-Bahnhof Aligse

Beschreibung: Die Ausweitung der B+R-Stellplatze am S-Bahnhof Aligse
wird als erforderlich angesehen. Hierflr ist eine Antragstellung fir den Bau
von Bike+Ride Parkplatzen auf der Basis der Bedarfsermittlungen notwen-
dig. Die Lage, der Umfang und die Qualitat der Anlagen sind im weiteren
Verlauf der Bearbeitung zu klaren. Die konkreten Forderantrage sind Gegen-
stand des direkten politischen Beschlusses. Eine Untersuchung zur Aufwer-
tung des Bahnhofsumfelds, der Lage und Zuwegung von P+R-Stellplatzen
sollte ebenfalls forciert werden. Die Mallnahmen unterstutzen vor allem Er-
wachsene, wie Pendelnde, sowie und nicht Kfz-Besitzende.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit der Region, LNVG
Kosten: nicht abschatzbar, von Variante abhangig

Umsetzungszeitraum: mittelfristig
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Anhang Il Zusammenfassung der SchliisselmaRnahmen

3. Geschwindigkeitsreduzierung auf der A 2

Beschreibung: Zur Reduzierung der Larmemissionen soll die Geschwindig-
keit in Abschnitten der A 2 in den Ortsteilen Lehrte und Hamelerwald auf
Tempo 100 im Zeitraum von 22-6 Uhr gesenkt werden. Diese Mallnahme
unterstitzt vor allem die lokale Bevolkerung in Siedlungen nahe zur A 2.

Wichtige Schritte: intensive Abstimmung mit Land, StraBenverkehrsbehdrde,
ggf. gemeinsames Vorgehen mit anderen betroffenen Kommunen (bspw.
Langenhagen etc.) abstimmen, politischer Wille erforderlich.

Kosten: gering

Umsetzungszeitraum: langfristig

4. Stadtvertragliche Umgestaltung der B 443 inklusive Verbesserung
der Radverkehrsfiihrung in der Kernstadt Lehrte im Abschnitt zwischen
GermaniastraBe und Ahltener Strae

Beschreibung: Um die Barrierewirkung des Trogs bzw. der Bahn aufzuheben
und den Rad- und Fuldverkehr zu starken, wird eine stadtvertragliche Umge-
staltung der B 443 im Abschnitt Germaniastralie bis Ahltener Stralie vorge-
schlagen. Die MalRnahme beinhaltet den Umbau der beiden Knotenpunkte
zu Kreisverkehrsplatzen sowie den Rlckbau bzw. die Verschiebung von
Fahrspuren zur Verbreiterung des Rad- und Fuldwegs auf der Nordseite. Es
wird vorgeschlagen, das Fahrbahnniveau der Rad- und FuBwegs von der
StraRe anzuheben, um die starken Hohendifferenzen flir den Radverkehr,
der weniger Durchfahrthéhe braucht, zu vermindern. Diese Mallnahmen for-
dern vor allem Jugendliche und Erwachsene Radfahrende.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, umfangreiche Untersuchungen not-
wendig bzgl. des Bauwerks, der technischen Ausgestaltung und ggf. der
Leistungsfahigkeit

Kosten: hoch, ohne weitere Untersuchungen nicht abschatzbar bzw. von Va-
riante abhangig

Umsetzungszeitraum: langfristig
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Anhang Il Zusammenfassung der SchliisselmaRnahmen

5. Aufwertung des Bahnhofsbereiches inklusive Verbesserung der Ver-
kehrsfiihrung, der Radanbindung und der P+R-/ B+R-Situation

Beschreibung: Das Bahnhofsumfeld Lehrte soll aufgewertet werden. Die
Radanbindung und die Querung des Bahnhofsbereichs sind zu verbessern.
Der Umstieg Bahn/Bus ist zu optimieren und die Bushaltestellen barrierefrei
auszubauen. Ein Erschliefungskonzept P+R, bei dem ein Schwerpunkt das
Parken im Parkhaus auf der Nordseite sein konnte, die Erweiterung der B+R-
Anlagen sowie die Anlage von K+R-Platzen werden empfohlen. Die Mal}-
nahmen unterstitzen vor allem mobilitatseingeschrankte sowie und altere
Menschen.

Wichtige Schritte: Erheblicher Abstimmungsaufwand mit DB, Region, Land,
zunachst Vorstudien, Machbarkeitsstudien etc. erforderlich

Kosten: sehr hoch, ohne weitere Untersuchungen nicht abschatzbar und von
Variante abhangig

Umsetzungszeitraum: langfristig

6. Verbindungsspange im Zusammenhang mit stadtebaulicher Ent-
wicklungsmaBnahme (Hornécker)

Beschreibung: Im Zusammenhang mit dem stadtebaulichen Entwicklungs-
gebiet Hornacker mit ca. 1.800 WE soll eine stadtvertraglich gestaltete
Hauptsammelstralle als Verbindungsspange zwischen dem Siidring und der
Mielestrale gebaut werden. Diese sichert die Erreichbarkeit des Entwick-
lungsgebiets und entlastet geringfligig die Ahltener und litener StralRe. Diese
MalRnahme unterstitzt vor allem Erwachsene Autofahrende sowie zu Ful}
Gehende.

Wichtige Schritte: Abstimmungsbedarf mit Land, Stadt, hoher Planungsauf-
wand, Planfeststellung notwendig

Kosten: derzeit nicht abschatzbar

Umsetzungszeitraum: langfristig
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7. Priifung eines S-Bahnhofs im Zusammenhang mit stadtebaulicher
EntwicklungsmafRnahme

Beschreibung: Neben der Anbindung an den innerértlichen Busverkehr ist
auch die Einrichtung einer neuen S-Bahn Haltestelle, die zu einer besseren
Anbindung an Hannover und Sehnde / Hildesheim flihren kann, im Zusam-
menhang mit dem Entwicklungsgebiet Hornacker zu untersuchen.

Wichtige Schritte: hoher Abstimmungsbedarf mit Region, LNVG, hoher Pla-
nungsaufwand, Planfeststellung notwendig

Kosten: derzeit nicht abschatzbar

Umsetzungszeitraum: langfristig

8. Verbesserung der Radverkehrssituation in der Ahltener StraRe

Beschreibung: In der Ahltener Stral3e sind aufgrund der Breitenverhaltnisse
keine separaten Radverkehrsanlagen mdglich. Hier sollten Radschutzstrei-
fen durchgangig markiert und durch flankierende Mallnahmen (Halteverbote,
Piktogramme, vorgezogene Aufstellflachen) erganzt werden.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, Stadt, Anwohnerbeteiligung empf.
Kosten: gering (Markierungen, Entfernen vorh. Markierung, Beschilderung)

Umsetzungszeitraum: kurzfristig

9. Verbesserung der Radverkehrssituation im Bereich Westring und
Sidring

Beschreibung: Im Zuge des Sid- und Westrings sollten Radschutzstreifen
markiert werden, bei gleichzeitiger Ausweisung Gehweg / Rad frei. Im Ab-
schnitt Stdring wird aufgrund des vorhandenen Parkraumbedarfs die Anlage
eines einseitigen Schutzstreifens vorzugsweise auf der Stidseite vorgeschla-
gen. Erganzend sollte Tempo 30 ausgewiesen werden. Im Zuge von Sanie-
rungsarbeiten im Sidring ist eine gesamtstraRenraumliche Betrachtung mit
ggf. Anderung des bisherigen StraRenquerschnitts sinnvoll. Die Radver-
kehrsflihrung an den signalisierten Knotenpunkten ist zu optimieren.

Wichtige Schritte: Zustandigkeit Stadt, an den Knotenpunkten zus. Region
bzw. Land, Abstimmung mit Verkehrsbehérde, Anwohnerbeteiligung empf.
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Kosten: gering (Markierungen, Entfernen Mittelmarkierung, ggf. Anpassung
der Signalsteuerung)

Umsetzungszeitraum: kurzfristig

10. Einfiihrung Tempo 30 in der Ahltener Strale

Beschreibung: Vorgeschlagen wird die Einfihrung einer Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h in der Ahltener Strale, da der Stralenraum sehr
eng ist und so die Verkehrssicherheit fiir Radfahrende und querende zu Fuf3
Gehende verbessert werden kann.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land
Kosten: sehr gering, nur Beschilderungsaufwand

Umsetzungszeitraum: kurzfristig

11. Radverkehrsgerechte Umgestaltung von Knotenpunkten

Beschreibung: Eine radverkehrsgerechte Umgestaltung von Knotenpunkten
beinhaltet Aufstellflachen, farbige Markierungen, eine direkte Flihrung etc.
und sollte insbesondere an den Knotenpunkten im Zuge der Ahltener Stralie,
der B 443 und in der OD Sievershausen umgesetzt werden.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, Region, Verkehrsbehdrde,
Kosten: gering (Markierungsaufwand, ggf. Anpassung der Signalsteuerung)

Umsetzungszeitraum: kurzfristig

12. Starkung der Radverkehrsachse Schulzentrum Siid

Beschreibung: Die Aufwertung und Starkung der innerértlichen Hauptrad-
achse durch Ausweisung einer FahrradstralRe, radgerechte Umgestaltung
der Knotenpunkten etc. in Richtung Schulzentrum ist sinnvoll.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit StralRenverkehrsbehoérde, an den Knoten-
punkten mit Land und Region

Kosten. Beschilderungs-, Markierungsaufwand gering, ggf. begleitenden Of-
fentlichkeitsarbeit zur Einfiihrung (Flyer etc.)

Umsetzungszeitraum: kurzfristig
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13. Erweiterung des B+R / P+R am S-Bahnhof Ahlten

Beschreibung: Die Ausweitung der B+R und P+R-Stellplatze am S-Bahnhof
Ahlten wird als erforderlich angesehen. Hierfir ist eine Antragstellung auf der
Basis der Bedarfsermittlungen notwendig. Die Lage, der Umfang und die
Qualitat der Anlagen sind im weiteren Verlauf der Bearbeitung zu klaren. Die
konkreten Forderantrage sind Gegenstand des direkten politischen Be-
schlusses.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit der Region, LNVG

Kosten: Die Kostenermittlung ist u.a. abhangig von den im Einzelnen noch
zu ermittelnden Bedarfen und baulichen Anforderungen (Standards) und er-
folgt im Rahmen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung.

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

14. Erweiterung der B+R-Anlagen am Bahnhof

Beschreibung Die Ausweitung der B+R-Stellplatze am Bahnhof Hameler-
wald wird als erforderlich angesehen. Hierflr ist eine Antragstellung fir den
Bau von Bike+Ride Parkplatzen auf der Basis der Bedarfsermittlungen not-
wendig. Die Lage, der Umfang und die Qualitat der Anlagen sind im weiteren
Verlauf der Bearbeitung zu klaren. Die konkreten Forderantrage sind Gegen-
stand des direkten politischen Beschlusses.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit der Region, LNVG

Kosten: Die Kostenermittlung ist u.a. abhangig von den im Einzelnen noch
zu ermittelnden Bedarfen und baulichen Anforderungen (Standards) und er-
folgt im Rahmen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung.

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

15. Verbesserung Abwicklung Schiilerverkehre am Schulzentrum Ha-
melerwald

Beschreibung: In Hamelerwald am Schulzentrum (Riedweg) soll ein Konzept
zur Verbesserung der Hol- und Bringsituation und zur optimierten Erschlie-
Rung fur den Rad- und Fuldverkehr entwickelt werden.

" = U Umwelt und Verkehr GmbH 120



Anhang Il Zusammenfassung der SchliisselmaRnahmen

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Schule, Schiilern, Eltern, Stadt
Kosten: Erstellung einer Konzeptstudie (rund 10.000 bis 15.000,--)

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

16. Verbesserung der P+R Zufahrt (Arpke)

Beschreibung: Im Zuge der L 412 (Arpker Stralle) ist die Zufahrt zum Bahn-
hof Immensen / Arpke die Verkehrssicherheit sowohl fir links abbiegende
als auch links einbiegende Fahrzeuge ist zu verbessern. Aufgrund der Bau-
lasttragerschaft ist zunachst unter Beteiligung des Baulasttragers im Rah-
men eines Plankonzeptes zu untersuchen, welche Moglichkeiten flir einen
Kreisverkehrsplatz oder anderweitige Losungsmoglichkeiten geboten wer-
den kénnen.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, Region. Die Malknahme sollte im
Zusammenhang mit einer Starkung des OPNV mit der Region abgestimmt
werden, die ggf. anteilige Mittel beitragt, um die Anbindung des Haltepunktes
fur den P+R zu optimieren, da die Malinahme der Starkung der Nahver-
kehrsnutzung dient.

Kosten: Konzeptstudie etwa 20.000€

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

17. Erweiterung des Angebotes B+R / P+R-Platzen

Beschreibung: Die Ausweitung der B+R- und P+R-Stellplatze am Bahnhof
Immensen / Arpke wird als erforderlich angesehen. Hierfir ist eine Antrag-
stellung auf der Basis der Bedarfsermittlungen notwendig. Die Lage, der Um-
fang und die Qualitat der Anlagen sind im weiteren Verlauf der Bearbeitung
zu klaren. Die konkreten Forderantrage sind Gegenstand des direkten politi-
schen Beschlusses.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit der Region, LNVG,

Kosten: Die Kostenermittlung ist u.a. abhangig von den im Einzelnen noch
zu ermittelnden Bedarfen und baulichen Anforderungen (Standards) und er-
folgt im Rahmen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung.

Umsetzungszeitraum: mittelfristig
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18. StraBenraumliche Aufwertung der Ortsmitte im Bereich Kurfiirsten-
straBe und Oelerser Strale

Beschreibung: In der Ortsmitte Sievershausen sind die Querungsverhalt-
nisse sowohl in der Kurfirstenstralle (L 412) als auch in der Oelerser Strale
(L 387) zu verbessern. Vorgeschlagen werden der Einbau von Mittelinseln
und MaRBnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knoten-
punkten unter Berticksichtigung von Zielen der Dorferneuerung, die auch ge-
stalterisch zu einer Aufwertung der Ortsdurchfahrten beitragen sollen. Eben-
falls zu bertcksichtigen u.a. sind eventuelle Verbesserungen der Stellplatz-
situation, das Angebot an behindertengerechten Stellplatzen etc.

Wichtige Schritte: Vorstudien, Abstimmung mit Baulasttrager (Land), Ortsrat.
Schrittweise Umsetzungskonzepte auf Basis von qualifizierten Kostenschat-
zungen entwickeln und im Rahmen einer drtlichen Blrgerbeteiligung abstim-
men.

Kosten: Erstellung einer Vorstudie (rund 20.000 bis 25.000 €)

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

19. Ortsangepasste Umgestaltung der Ortsdurchfahrt mit Kreisverkehr
K134 /L 385

Beschreibung: Im Zuge einer stadtvertraglichen Umgestaltung der Orts-
durchfahrt Immensen wird vorgeschlagen, den Knotenpunkt K 134 / L 385 in
einen Uberfahrbaren Mini-Kreisverkehrsplatz umzubauen.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, Region, Ortsrat, ggf. Planfeststel-
lungsverfahren

Kosten: rund 120.000 bis 150.000 €

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

20. Wegweisung GVZ

Beschreibung: Die Wegweisung zum Gewerbegebiet West bzw. KLV-
Anlagen sollte verbessert werden. Hier haben Gesprache mit den Strallen-
baubehdrden und der Verkehrsbehdrde begonnen, die in den Feststellungs-
unterlagen festgesetzten Mallnahmen einzubringen.

Wichtige Schritte: derzeit in der Abstimmung,
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Kosten: mittel

Umsetzungszeitraum: mittelfristig

21. Ausbau eines barrierefreien Vorrangnetzes FuRwege

Beschreibung: Es wird ein értliches Wegenetz vorgeschlagen, welches ne-
ben dem Hauptfullwegenetz ein Vorrangnetz beinhaltet, in dem prioritar der
barrierefreie Ausbau umgesetzt werden soll.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Behindertenverbanden, Seniorenbeirat
und Radfahrverbanden

Kosten: eine Kostenschatzung ist erst im Zuge der Festlegung der Aus-
baustandards und des Ausbauumfangs moglich.

Umsetzungszeitraum: kurz- bis mittelfristig

22. Entwicklung eines Radverkehrsnetzes

Beschreibung: Es soll ein Radverkehrsnetz, unterteilt in Haupt-, Neben- und
Erganzungsrouten, ausgearbeitet werden, das die Erreichbarkeit von Schu-
len, Versorgungseinrichtungen, Bahnhofen sowie o6rtliche und Ubergeord-
nete Verbindungen sichert.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Region, Nachbarkommunen, ggf. ADFC
Kosten: gering (Abstimmungsaufwand)

Umsetzungszeitraum: kurzfristig

23. Routenbezogener Ausbau eines Radverkehrsnetzes

Beschreibung: Das Radnetz ist routenbezogen auszubauen. Hierzu ist ein
einheitlicher Standard der Radverkehrsanlagen, umzusetzen.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Land, Region, ggf. Nachbarkommunen,
ggf. ADFC

Kosten: Kostenschatzung erfolgt nach konkreter Malinahmenplanung im
Zuge der Erstellung eines Handlungsprogramms Radverkehr (ca. 15.000
bis 20.000 €)

Umsetzungszeitraum: mittelfristig
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24. Radschnellweg Hannover — Lehrte

Beschreibung: Der Radschnellweg in Richtung Lehrte soll in Varianten ge-
pruft werden. Zur Diskussion steht neben der Regionsvariante stdlich der
Bahnstrecke die Flihrung entlang des Eisenbahnlangswegs. Ziel ist sowohl
eine Starkung der Anbindung an die LHH als auch eine Optimierung der zwi-
schenodrtlichen Anbindung z.B. an Ahlten.

Wichtige Schritte: Abstimmung mit Region, Land, Machbarkeitsstudie

Kosten: Erstellung einer Varianten- bzw. Machbarkeitsstudie (20.000 —
40.000 €)

Umsetzungszeitraum: mittelfristig
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