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1 Problemstellung und Zielsetzung

1.1 Aufgaben und Ziele

Vorbemerkungen

Mit der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) soll fiur die
Stadt Seelze ein abgestimmtes Planwerk mit einer Strategie fur die res-
sourcenschonende Gestaltung der Mobilitdt in der Stadt entwickelt wer-
den. Ein Verkehrsentwicklungsplan stellt den verkehrspolitischen Hand-
lungsrahmen fir die ndchsten 10 bis 15 Jahre dar. Hierfir sind einerseits
die Anforderungen an eine langfristig leistungsfahige Infrastruktur, ander-
seits Anforderungen aus den Bereichen Stadtgestaltung, Umwelt und KiIi-
maschutz zu bertcksichtigen. Der Verkehrsentwicklungsplan wird als ver-
kehrstragertbergreifendes Konzept erstellt, das Anforderungen aus dem
demografischen Wandel, wie altersspezifische Planung und Nahmobilitat
sowie den Bereich Verkehrssicherheit integriert.

Im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans werden aus
der Analyse des heutigen Zustandes Anforderungen an eine zukunftsfahi-
ge Mobilitdt abgeleitet werden. Eine uUbergeordnete Zielsetzung (Leitbild),
die zu Beginn der Planung entwickelt wird, bildet die Grundlage der Man-
gelanalyse, der zu erabeitenden Handlungskonzepte und deren Bewertung.
Aus unterschiedlichen Entwicklungsanséatzen, beispielsweise zur Stadt-
entwicklung, werden Chancen und deren verkehrliche Konsequenzen auf-
gezeigt. Auf der Basis des abgestimmten Zielkonzepts werden zielorien-
tierte Handlungskonzepte fir eine angestrebte Entwicklung der Verkehrs-
systeme und der Mobilitat in Seelze entwickelt.

Stellung der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Verkehrsentwicklungsplanung ist die programmatische Stufe der Ver-
kehrsplanung auf der gesamtstadtischen Ebene der Flachennutzungspla-
nung. Im Verkehrsentwicklungsplan werden die verkehrlichen Auswirkun-
gen unterschiedlicher Stadtentwicklungskonzeptionen dargestellt und be-
wertet. Die unterschiedlichen Moglichkeiten der Stadtentwicklung sind
damit die Basis fur Prognoseszenarien, deren Ergebnisse wiederum in die
Flachennutzungsplanung einflieRen kénnen. Da fir das Stadtgebiet Seelze
keine wesentlichen Flachenentwicklungen erwartet werden, besitzt dieser
Aspekt in diesem Fall etwas nachrangigere Bedeutung.

Vor dem Hintergrund der allgemeinen gesellschaftlichen Dynamik, die in
den nachsten Jahren spirbare Auswirkungen auf den Verkehrsbereich
haben wird, ist die periodische Neubearbeitung oder — noch besser — eine
kontinuierliche Weiterentwicklung der Verkehrsplanung erforderlich. Im
Hinblick auf die demografischen Veranderungen, die zu einer weiteren
Differenzierung der Verkehrsnachfrage und -angebote fiihren werden, sind
neben der baulichen und betrieblichen Infrastruktur auch Aspekte des Ver-
kehrs- und Mobilitditsmanagements von grol3er Bedeutung.

Da die Neuanlage infrastruktureller Malinahmen in Zukunft an Bedeutung
verlieren und damit betrieblich optimierte Verkehrsanlagen und die res-
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sourcenschonende Gestaltung der Mobilitdt starker in den Vordergrund
ricken, muss ein integrierter Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Seel-
ze im Sinne eines umfassenden Mobilitatskonzeptes entwickelt werden.

Neben der Abstimmung mit der FlAchennutzungsplanung ist eine integrier-
te Betrachtung der Verkehrsplanung und der Larmminderungsplanung
(LMP) mit dem Larmaktionsplan sowie den Planungen zur Luftreinhaltung
(LRP) erforderlich. Die aus den — noch zu erarbeitenden - Aktionsplanen
zum Larm und zur Luftreinhaltung resultierenden MalRRnahmen mussen
aufeinander abgestimmt werden und sollen sich nach Mdglichkeit gegen-
seitig fordern. Die in den Aktionsplanen ggf. dargestellten MaRnahmen im
Verkehrsbereich sind bei der Neuaufstellung eines Verkehrsentwicklungs-
plans zu bertcksichtigen.

Ortsspezifische Rahmenbedingungen und Aufgaben

Die zuvor gemachten Ausfihrungen machen deutlich, dass der Verkehrs-
entwicklungsplan ein programmatisches auf langere Sicht angelegtes Stra-
tegiepapier ist. In der Realitdt werden die entsprechenden Diskussionen
aber oft vom ,,Tagesgeschaft” tberrollt. Dies fuhrt dazu, dass bereits im
Rahmen der Bearbeitung Einzelthemen vorgezogen und detaillierter be-
trachtet werden kdnnen. Daftr erforderlich ist aber eine flachendeckende
Zustandsanalyse, die die aktuelle Situation mit den bestehenden Erforder-
nissen transparent aufarbeitet. Ein ortsspezifischer ,,Leidensdruck* ist her-
auszuarbeiten. Nur so kann ein Uberparteilicher Konsens und ein Ver-
standnis fur die Probleme des Nachbarn erreicht werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan Seelze gliedert sich in zwei Arbeitspakete,
bei denen in Teil | zunéchst eine Zustandsanalyse erarbeitet und ein ver-
kehrliches Leitbild entwickelt werden. Mit den festgestellten Méangeln und
Defiziten sowie den daraus abzuleitenden Chancen der weiteren Verkehrs-
entwicklungsplanung werden in Teil Il Handlungskonzepte aufgestellt und
Querschnittsaufgaben formuliert. Dabei ist grundsatzlich — insbesondere
fur Teil | — von einer fur alle Stadt-/Ortsteile vergleichbaren Bearbeitungs-
tiefe auszugehen.

Mit dem vorliegenden Gutachten wird zundchst das erste Arbeitspaket
»Zustandsanalyse und Leitbild*“ abgearbeitet, das damit endet, dass Leitli-
nien fur die Entwicklung der Planungskonzepte definiert werden. Darauf
aufbauend sollen in weiterfihrenden Gesprachen die Bearbeitungsschritte
fur Teil 1l ,,Handlungskonzepte und Querschnittsaufgaben* konkretisiert
werden. Erst in Teil Il werden somit Planungskonzepte erarbeitet und
MaRnahmen zu deren Umsetzung vorgeschlagen. Eine Ubersicht (iber den
Ablauf der Bearbeitung eines VEP zeigt Bild 1.
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1: Bearbeitungsstruktur fir den kommunalen Verkehrsentwicklungsplan
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1.2 Methodisches Vorgehen

Die Zustandsanalyse fir den Verkehrsentwicklungsplan Seelze gliedert
sich in eine netzbezogene und in eine stadtteilbezogene Bestandsaufnah-
me. Bei der netzbezogenen Bestandsaufnahme werden unter eher makro-
skopischen Aspekten fur den Kraftfahrzeugverkehr (MIV = Motorisierter
Individualverkehr), fur den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und
fir den Radverkehr Netzbetrachtungen fir das gesamte Seelzer Stadtge-
biet durchgefuihrt. Die dabei festgestellten detaillierten Erkenntnisse zur
Verkehrssituation in den Stadtteilen flieRBen in die Stadtteilbetrachtungen
ein und runden die Zustandsanalyse mit einer mikroskopischen Betrach-
tung der Bestandssituation ab.

1.3 Planungsraum Seelze

Fur den Verkehrsentwicklungsplan Seelze wird als Planungsraum das ge-
samte Stadtgebiet definiert (vgl. Bild 2), das sich aus den folgenden 11
Stadtteilen (in alphabetischer Reihenfolge) zusammensetzt:

— Almhorst (etwa 800 Einwohner),

— Dedensen (etwa 2.340 Einwohner),
— Doteberg (etwa 350 Einwohner),

— Harenberg (etwa 1.810 Einwohner),
— Gummer (etwa 2.020 Einwohner),
— Kirchwehren (etwa 560 Einwohner),
— Lathwehren (etwa 550 Einwohner),
— Letter (etwa 10.880 Einwohner),

— Lohnde (etwa 2.780 Einwohner),

— Seelze (etwa 9.910 Einwohner, davon etwa 1.210 in Seelze-Sud) und
— Velber (etwa 2.050 Einwohner).
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2:  Stadtgebiet Seelze als Planungsraum des Verkehrsentwicklungsplans
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2 Kraftfahrzeugverkehr

2.1 Gliederung des Stral3ennetzes

Das StralRennetz der Stadt Seelze weist eine klare, gut gegliederte Netz-
struktur auf. Als zentrale Verbindungsachse fungiert die B 441, die von
der Anschlussstelle Wunstorf-Luthe der BAB A2 (Dortmund — Berlin) weit-
gehend parallel zum Mittellandkanal und der benachbarten Eisenbahntras-
se verlauft (vgl. Bild 3). Uber die B 441 besteht nach Westen die Verbin-
dung nach Wunstorf und nach Osten in das Stadtgebiet der Landeshaupt-
stadt Hannover. Zwischen den Stadtgrenzen von Hannover und Wunstorf
wird die B 441 aulRerhalb der geschlossenen Ortslagen gefthrt.

Parallel zur B 441 verlaufen im Norden die Kreisstrafe K 356, Uber die die
Stadtteile Gimmer, Lohnde, Seelze und Letter verkniipft werden sowie im
Siuden die K 251 (Harenberg — Déteberg — Kirchwehren — Lathwehren).

Mit den Landesstralen L 390 und L 395 stehen zwei leistungsfahige
Nord-Sud-Achsen zur Verfugung. Die L 390 verbindet die B 6 im Norden
mit der B 65 im Suden und fuhrt Uber die Stadtteile Seelze, Almhorst und
Kirchwehren. Die L 395 fuhrt als Verbindung zwischen der B 6 und der B
441 lber den Stadtteil Letter.

Die Darstellung in Bild 3 zeigt weiterhin eine Trassenuberlegung zur Ver-
bindung der B 441 und der B 6 (,,Leinesprung*), die in der Vergangenheit
kontrovers diskutiert, bisher aber nicht weiter verfolgt wurde. Hier steht
das Ziel einer Entlastung des Stadtteils Letter vom Durchgangsverkehr in
Konkurrenz zum Naturschutzgebiet Leineaue. Die MalRnahme wird derzeit
nicht beplant, trotzdem ist die Trasse zumindest Bestandteil des aktuellen
Raumordnungsprogramms der Region Hannover. Die im Zusammenhang
mit der Entwicklung des Siedlungsbereiches Seelze-Sud angedachte Ver-
legung der B 441 nach Suden wird gemaR eines Ratsbeschlusses der
Stadt Seelze nicht weiter verfolgt.

Daruber hinaus sind als wichtige VerkehrsbaumalRnahmen die im Bereich
des Stadtteils Seelze vorgesehenen Briickensanierungen hervorzuheben.
Ab dem Jahre 2012 ist eine Sanierung der Eisenbahnbriicke im Zuge der
Goxer Landstralle (L 390) geplant, wahrend der Realisierungshorizont fir
die Sanierung der beiden Bricken tber den Mittellandkanal (Kanalstral3e
und Goxer Landstral3e (L 390) nach jungsten Aussagen der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung erst nach dem Jahre 2016 zu erwarten ist.

Geplant sind weiterhin mehrere Knotenpunktumgestaltungen im Zuge der
B441, da diese Knotenpunkte gegenwartig keine Linksabbiegestreifen be-
sitzen, so dass Leistungsfahigkeits- und/oder Verkehrssicherheitsprobleme
bestehen. Fir den Knotenpunkt B 441/K 252 ist die Umgestaltung
2011/2012 absehbar, bei den Knotenpunkten B 441/L 390 und B 441/K
230 sind diesbezlglich noch keine konkreten Zeitschienen bekannt.
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3:  Gliederung des Stral’ennetzes im Seelzer Stadtgebiet
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Ein wichtiger Bestandteil der Zustandsanalyse fur den Kraftfahrzeugver-
kehr ist die Thematik ,,Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr®, da
nicht angemessene Geschwindigkeiten generell eine wesentliche Unfallur-
sache sind und innerhalb der geschlossenen Ortslagen zu erheblichen Ein-
schrankungen fir die Ubrigen Verkehrsteilnehmergruppen fihren. Erst
durch das Erreichen eines nutzungsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus
im Kraftfahrzeugverkehr besteht die Mdglichkeit, in den jeweiligen Stra-
Renrdumen die Nutzungsanspriiche aller Verkehrsteilnehmer sicherzustel-
len.

In Bild 4 ist die gegenwartige Situation in Bezug auf die geltenden zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeiten dargestellt. In der StVO ist fur Aul3erortsbe-
reiche mit einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung und ohne bauliche Trennung
der Fahrtrichtungen festgelegt, dass ohne explizite Beschilderung einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit in diesen Stralen eine Ho6chstge-
schwindigkeit von 100 km/h fur Pkw gilt. Fur Lkw mit einem zulassigen
Gesamtgewicht zwischen 3,5 t und 7,5 t gelten auf diesen Abschnitten
80 km/h, wéahrend Lkw mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Uber 7,5 t
nicht schneller als 60 km/h fahren dirfen.

Die Grafik macht deutlich, dass in den Bereichen auf3erhalb der geschlos-
senen Ortslage zumeist eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100
km/h gilt. Begrenzungen auf 70 km/h sind teilweise an Knotenpunkten, im
Bereich von Siedlungen oder auf Grund einer sehr kurvigen Trassenfih-
rung angeordnet worden. Problematisch sind dagegen eher die innerértli-
chen Geschwindigkeiten, da erfahrungsgemal das Zusammenspiel von
100 km/h auf der freien Strecke und eine fehlende Gestaltung der Ortsein-
fahrt zu einem Uberh6hten Geschwindigkeitsniveau in der Ortsdurchfahrt
fuhrt. Aufféllige Defizite sind fur folgende Abschnitte festzustellen:

— Auf der K 250 wird ein sehr hohes Geschwindigkeitsniveau von Nor-
den in den Stadtteil Velber (Hasselfeldstral3e) hineingetragen.

— In Harenberg sind die westliche Ortseinfahrt (K 251) und die sudliche
Ortseinfahrt (K 230) als problematisch zu beurteilen. Weiterhin ist hier
auffallig, dass auf der K 230 in Richtung B 441 von der Ortsausfahrt
Harenberg eine Hochstgeschwindigkeit von 70 km/ h bis zum noérdli-
chen Siedlungsbereich gilt, wahrend die Gegenrichtung mit 50 km/h
beschildert ist.

— In Doteberg erscheint die nordliche Ortseinfahrt der K 252 gleicherma-
Ren problematisch wie die Ortseinfahrt Velber.

— Bis zur sudlichen Ortseinfahrt von Lohnde darf die K 357 zwischen der
B 441 und der Ortstafel (auf H6he der Eisenbahnbriicke) mit 100 km/h
befahren werden, ohne dass an der Ortseinfahrt geschwindigkeitsre-
duzierende MalRhahmen umgesetzt wurden.

Weitere Defizite sind innerhalb der Ortsdurchfahrten einzelner Seelzer
Stadtteile hervorzuheben, wobei an dieser Stelle auch darauf zu verweisen
ist, dass beispielsweise an der Hannoverschen StralRe in der Seelzer Orts-
mitte, an der Harenberger Meile in Harenberg, an der DorfstraRe in Déte-
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berg sowie auch in Gimmer und Dedensen mit einer Beschrankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h den ortlichen Gegebenhei-
ten entsprochen wird:

— In den Ortsdurchfahrten Almhorst und Kirchwehren der L 390 erschei-
nen 50 km/h in Verbindung mit den schmalen Seitenraumen und ohne
dass an der Ortseinfahrten geschwindigkeitsreduzierende Mal3hahmen
umgesetzt wurden, als nicht angemessen.

— Die gleiche Einschatzung gilt fir die Stemmer Strale (K 246) in
Lathwehren, zumal hier in weiten Bereichen nur ein einseitiger Gehweg
zur Verfligung steht.

— Auch in der Ortsdurchfahrt Lohnde (Calenberger Stral3e, K 356), die
durchaus mit der Ortsdurchfahrt Gimmer vergleichbar ist, sind die Ge-
staltung der Ortsdurchfahrt als Durchgangsraum, gleichzeitig vielfalti-
ge, Uber die Uber die StrafRe verlaufenden Nutzungsbeziehungen und
ein Geschwindigkeitsniveau von 50 km/h unvertraglich.

Far die tbrigen, an die Hauptachsen anschlieRenden StralRen gilt grund-
satzlich eine Verkehrsregelung als Tempo-30-Zone oder als Verkehrsberu-
higter Bereich mit Zeichen 325 StVO (Ausnahme das Gewerbegebiet
Werftstral3e, in dem die innerorts vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h gilt). Diese abgestufte Regelung entspricht den gultigen
Empfehlungen und Regelungen fiir die Entwicklung einer Netzstruktur.
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4:  Zuladssige Hoéchstgeschwindigkeiten in den Strallen des Seelzer
Stadtgebietes
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2.2 Verkehrssicherheit

Zur Beurteilung der Verkehrsicherheit im Seelzer Stadtgebiet wurden Ge-
sprache u. a. mit der Polizeidirektion Hannover geftihrt und die dort ge-
fuhrte Unfallstatistik fur die Jahre 2005 bis 2009 ausgewertet, um auch
Schwankungen des Unfallgeschehens aufzuzeigen.

Aus den Gesprachen wurden deutlich, dass der Bereich der Stadt Seelze
unter den Gesichtspunkten der Verkehrssicherheit als unaufféllig gilt. Le-
diglich der Knotenpunkt B 441/K 230 ist als Unfallhaufungsstelle® latent
auffallig. Die Bilanz fur die StralRenverkehrsunfalle in den Jahren 2005 bis
2009 zeigt Bild 5.

5:  Entwicklung des Unfallgeschehens in der Stadt Seelze in den Jahren
2005 bis 2009

Die Darstellung in Bild 5 verdeutlicht, dass in den letzten funf Jahren die
Anzahl der Unfélle im Seelzer Stadtgebiet eine leicht steigende Tendenz
aufweist. Auch unter Bertcksichtigung der Tatsache, dass sich die Unfall-
zahlen generell nicht kontinuierlich entwickeln, sondern immer eine deutli-
che Schwankungsbreite besitzen, ist dies als ungunstige Entwicklung zu
beurteilen.

1 Eine Unfallhaufungsstelle liegt vor, wenn sich innerhalb eines Jahres funf
oder mehr Verkehrsunfélle gleichen Unfalltyps ereignet haben bzw. inner-
halb von drei Jahren fuinf oder mehr Verkehrsunfalle mit Personenschaden
oder drei oder mehr Verkehrsunfélle mit Schwerverletzten/Getoteten pas-
sierten.
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Um fur die Entwicklung in Seelze eine Bewertung vorzunehmen, wird ein
Vergleich mit der Unfallentwicklung in Niedersachsen und in der Bundes-
republik Deutschland angestellt. Dazu werden die Unfallzahlen des Jahres
2005 als BezugsgrofRe zu 100 % gesetzt und die Verédnderungen in den
folgenden Jahren dazu in Relation gestellt (vgl. Bild 6). Die Grafik macht
deutlich, dass in Niedersachsen eine leichte Tendenz zu einer Verringerung
der Unfallzahlen besteht (Verringerung im Zeitraum 2005 bis 2009 um
etwa 4%, bezogen auf das Jahr 2005). Demgegeniber ist der Bundes-
wert, d. h. die Anzahl aller Unfélle, tendenziell etwas angestiegen ist. Die-
se ansteigende Tendenz — allerdings mit deutlich starkeren Ausschlagen
auf Grund des kleinen Zahlenkollektivs — ist auch fur Seelze zu bestéatigen.

6: Vergleich der Entwicklung der Unfallzahlen zwischen der Stadt Seel-
ze, dem Land Niedersachsen und der Bundesrepublik Deutschland fur
die Jahre 2005 bis 2009
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Besondere Bedeutung bei Betrachtungen des Unfallgeschehens besitzt die
Verungliicktenbilanz, d. h. die Anzahl der bei StralRenverkehrsunfallen Ge-
toteten, Schwerverletzten und Leichtverletzten. Die Ergebnisse fir das
Seelzer Stadtgebiet zeigt Bild 7.

7:  Verunglickte bei StralRenverkehrsunfallen im Seelzer Stadtgebiet in
den Jahren 2005 bis 2009

Fur die Darstellung wurden die Unfallfolgen ,,Getdtet* und ,,Schwerver-
letzt* zusammengefasst. Das Zahlenkollektiv ist hier — gliicklicherweise —
relativ klein und tber den funfjahrigen Zeitraum weitgehend konstant. Die
Anzahl der Leichtverletzten ist tendenziell riicklaufig und lag im Jahr 2009
etwa 20 % unter dem Wert des Jahres 2005. Bei der der Verungluckten-
bilanz hat sich die Stadt Seelze deutlich gunstiger entwickelt als das Land
Niedersachsen. Insgesamt lasst sich daraus ableiten, dass die festgestellte
ungunstige Entwicklung im Bereich der Unfélle mit Sachschaden liegt.
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In einer gesonderten Auswertung wurde die Unfallbeteiligung analysiert.
Dabei erfolgte eine Unterscheidung nach der Beteiligung von Ful3gangern,
Radfahrern und Kindern (O bis 15 Jahre). Tabelle 1 zeigt die nach Stadttei-
len gegliederten Ergebnisse. Es wird deutlich, dass

— in den beiden einwohnerstarksten Stadtteilen Seelze und Letter die
grofRten Gefahrdungspotenziale liegen,

— trotz anndhernd gleicher Einwohnerzahl sich in Seelze jeweils etwa
doppelt soviele Unfalle mit Ful3géangern, Radfahrern und Kindern wie in
Letter ereignen,

— die kleineren Stadtteile Almhorst, Kirchwehren und Lathwehren als
weitgehend unaufféllig zu bewerten sind und

— die Verteilung der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung auf Defizite im
Radverkehr hindeuten.

Tab. 1: Entwicklung des Unfallgeschehens in der Stadt Seelze
- Unfallbeteiligung von Fuf3gdngern, Radfahrern und Kindern
nach Stadtteilen in den Jahren 2005 bis 2009
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2.3 Verkehrsbelastungen Analyse

Die gegenwartigen Verkehrsstarken fur die verkehrswichtigen Straf3en im
Seelzer Stadtgebiet wurden aus dem Verkehrsmodell der Region Hannover
tbernommen (vgl. Bild 8). Die Grafik macht deutlich, dass

— die Stockener Stral3e (L 395) in Letter die hochste Verkehrsbelastung
mit etwa 22.000 Kfz/24 h aufweist,

— auch der StraBenzug GoOxer Landstraf3e/Garbsener Landstrale (L 390)
in Seelze als zweite Nord-Sud-Achse eine vergleichsweise hohe Belas-
tung (11.200 bis 15.000 Kfz/24 h) zeigt,

— in West-Ost-Richtung die B 441 06stlich der Goxer Landstra3e (L 390)
mit mehr als 10.000 Kfz/24 h deutlich starker in Anspruch genommen
wird als in ihren westlichen Abschnitten,

— der StralRenzug Lange-Feld-Stral3e/Hannoversche StralRe (K 356) zwi-
schen Seelze und Letter mit 7.800 bis 8.400 Kfz/24 h eine lebhafte
Kfz-Nutzung besitzt,

— auch uber die K 251 vielfaltige Verkehrsverbindungen abgewickelt
werden und

— die K 230 zwischen der B 441 und Harenberg als wichtigste Querver-
bindung zwischen der B 441 und der K 251 einzuordnen ist.

Andererseits wird aus der Verkehrsmengenkarte in Bild 8 deutlich, dass
das Verkehrsmodell im westlichen Bereich von Seelze Genauigkeitsdefizite
aufweist, die insbesondere die Stadtteile Dedensen, Gimmer und Lohnde,
aber auch den 06stlichen Stadtteil Velber betreffen. Hier erscheinen die
vorliegenden Modellwerte fur die Analysebelastung als deutlich zu gering.

In der weiteren Bearbeitung ist beabsichtigt, an vier Knotenpunkten 24 h-
Verkehrserhebungen durchzufihren. Aktuell sind dafiir die Knotenpunkte

— Klocknerstral3e/Stockener StraRe (L 395)/Lange-Feld-StralRe (K 356) in
Letter,

— Hannoversche StralRe/Wunstorfer Stralle (K356)/Goxer LandstraRe (L
390) in Seelze,

— B 441/Goxer Landstral3e (L 390) in Seelze sowie

— Harenberger Meile (K 251)/Gehrdener StralRe (K 230) in Harenberg

vorgesehen. Um dabei realistische Werte zu ermitteln, soll allerdings die
Fertigstellung der Baustellen in der Lange-Feld-Stral3e und in der Klockner-
stral3e sowie auf der BAB A 2 zwischen Wunstorf und Hannover-
Herrenhausen abgewartet werden. Auf Grund des Baufortschritts ist da-
von auszugehen, dass die Erhebungen erst nach der Winterperiode statt-
finden konnen. Anhand dieser Verkehrszahlungen sind dann auch Aussa-
gen zu moglichen Leistungsfahigkeitsproblemen in den Verkehrsspitzenzei-
ten moglich.
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2.4 Besonderheiten der Seelzer Netzstruktur

Das StralRennetz der Stadt Seelze weist verschiedene Besonderheiten in
Bezug auf

— den Netzzustand bei Hochwasser,
— die Bedarfsumleitungsstrecken fur die BAB A2 und
— die Brickensituation

auf, die im Rahmen der Zustandsanalyse erfasst wurden und im Folgenden
erlautert werden.

Netzzustand bei Hochwasser

Die am nérdlichen Stadtrand von Seelze verlaufende Leine sorgt mit jahr-
lich wiederkehrenden Hochwassersituationen dafir, dass die L 390 (Garb-
sener Landstrafle) und genauso die L 395 (Stockener Stral3e) Uberflutet
werden. In dieser Situation ist die Erreichbarkeit des Seelzer Stadtgebietes
von Norden (Verbindung nach Garbsen bzw. zur B 6) unterbrochen und
die Zuwegung dann nur noch von Suden Uber die B 441 bzw. Uber die
parallel verlaufende K 356 (von Westen tuber Gummer und Lohnde) mdg-
lich. Die Hauptlast des ErschlielBungsverkehrs muss dabei die B 441 Uber-
nehmen. Fiur die Knotenpunkte im Zuge der B 441 bedeuten diese zusatz-
lichen Verkehre erhebliche Leistungsfahigkeitsprobleme, die aus den zu-
meist fehlenden Linksabbiegestreifen in Verbindung mit den deshalb zu-
fahrtweise gesteuerten Lichtsignalanlagen resultieren.

Bedarfsumleitungsstrecken fir die BAB A2

Zwei Bedarfsumleitungsstrecken fir die BAB A2 verlaufen derzeit durch
das Seelzer Stadtgebiet. Fir die Fahrtrichtung Berlin ist von der An-
schlussstelle Wunstorf-Luthe die U 13 zur Anschlussstelle Hannover-
Herrenhausen beschildert, die tGber die B 441 bis zur L 390 (GoOxer Land-
stral3e), dann uber die L 390 (GOxer LandstralRe bzw. Garbsener Landstra-
3e) und weiter — auf Garbsener Stadtgebiet — lber die K 321 und K 21
zur B 6 fuhrt. Besondere Probleme bereitet auf dieser Bedarfsumleitung
der bereits mehrfach genannte Knotenpunkt B 441/L 390, der signaltech-
nisch bisher nicht auf derartige Zusatzbelastungen eingerichtet ist und auf
Grund des fehlenden Linksabbiegestreifens auch nicht die erforderlichen
Kapazitatsreserven besitzt. Aktuelle Erfahrungen im Herbst 2010 (auf
Grund einer Baustelle an der BAB A 2 wurde die U 13 nahezu taglich ge-
nutzt) bestatigen diese Einschatzung, da sich teilweise ein kilometerlanger
Rickstau vor dem Knotenpunkt B 441/L 390 bildete.

In der Gegenrichtung (Fahrtrichtung Dortmund) fihrt die U 34 von der
Anschlussstelle Hannover-Herrenhausen zunéchst tber die B 6 und dann
ebenfalls tber die K 21 und K 321 zur L 390 (Garbsener Landstrale). Die
Bedarfsumleitung ist dann aber tber die K 356 durch die innerortlichen
Bereiche von Seelze (Wunstorfer Straf3e), Lohnde (Calenberger Straflie)
und Gummer (Osnabriicker LandstraRe) zur Anschlussstelle Wunstorf-
Luthe ausgeschildert. Die Route Uber die K356 ist zwar als ausreichend
leistungsfahig zu beurteilen, doch bedeutet der Verzicht auf den problema-
tischen Knotenpunkt L 390/B 441 im Gegenzug die ungunstige Inan-
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spruchnahme der Ortsdurchfahrten durch den autobahnorientierten
(Schwerlast-)Verkehr.

Brickensituation

Das Seelzer Stadtgebiet wird durch den Mittellandkanal bzw. den Zweig-
kanal Linden sowie die dazu weitgehend parallel gefihrte Eisenbahntrasse
Hannover-Wunstorf stark gepragt. Bei sdmtlichen Nord-Sid-Verbindungen
sind eine Briicke zur Uberquerung des Kanals und weitere Briicken bzw.
Unterquerungen der Eisenbahntrasse (die bereichsweise drei Gleisachsen
aufweist und entsprechend drei Querungsbauwerke erfordert) notwendig.
Der Zustand der Kanal- und Eisenbahnbriicken ist mit deutlichen Mangeln
behaftet, so dass in mehreren Fallen Gewichtsbeschrankungen angeordnet
werden mussten. Teilweise bestehen zudem Ho6henbegrenzungen, bei
Bricken auf 4,00 m und bei Unterquerungen auf 3,60 m bzw. 3,70 m
zuldssige Fahrzeughohe. Fir die Kanalbricken im Zuge der Goxer Land-
stral3e (L 390), KanalstralRe und Klocknerstral3e (L 395) sind nach 2016
Neubaumalinahmen vorgesehen, waéahrend die Eisenbahnbriicke im Zuge
der Goxer LandstraBe (L 390) ab 2012 erneuert werden soll. Eine Uber-
sicht Uber die gegenwaértige Brickensituation zeigt Tabelle 2, wéahrend in
Bild 9 die Verkehrsbeschrankungen und Umleitungsstrecken dargestellt
sind.

Zusammenfassende Beurteilung im Hinblick auf die Erschlieung des
Stadtgebietes

Infolge der Hochwassergefahrdung fur die L 390 und L 395 sowie der
Hohen- und Gewichtsbeschrankungen fir die Kanal- und Eisenbahnbri-
cken sind die einzelnen Stadtteile oftmals nur eingeschrankt bzw. unter
erheblichen Umwegen zu erreichen. Diese Situation ist besonders fir den
Wirtschaftsverkehr und die Erreichbarkeit der Gewerbegebiete problema-
tisch. Die Gewerbegebiete sidlich der B 441 (Letterholz und Seelze-Siid)
sind fur den Schwerlastverkehr nur tber die B 441 erreichbar, geeignete
Querverbindungen in Richtung B 6 bzw. BAB A 2 stehen nicht zur Verfu-

gung.

Fur die Gewerbegebiete in Letter und Seelze nérdlich der B 441 besteht
zumindest von Norden eine weitgehend beschrankungsfreie ErschlieRung.
Im Falle der genannten Hochwassersperrungen sind diese Gewerbegebiete
jedoch nur noch uber die K 356 mit Inanspruchnahme der Ortsdurchfahr-
ten Lohnde und GUmmer erreichbar.

Die gleichen Einschrankungen gelten fiir die Nutzbarkeit der Bedarfsumlei-
tungsstrecken U 13 (Berlin) und U 34 (Dortmund), wobei hier die unzurei-
chende Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes B 441/L 390 besonders
nachteilig zu beurteilen ist.
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Tab. 2: Zusammenfassung des Brickenbestandes im Seelzer Stadtgebiet
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2.5 Mangel und Chancen

Die bei der Zustandsanalyse fiir den Kraftfahrzeugverkehr festgestellten
Méngel und Defizite, deren Behebung in umgekehrter Sichtweise eben
auch Chancen zur Verbesserung der Situation bedeutet, sind in Bild 10
zusammengestellt.

Eine weitgehend positive Einschitzung der gegenwartigen Situation ergibt
sich dabei fir die Stadtteile Seelze, Dedensen und auch Lathwehren, weil
die Defizite im Kraftfahrzeugverkehr hier vergleichsweise weniger gravie-
rend und andererseits mit relativ Uberschaubarem Aufwand behebbar er-
scheinen.

Die hohen Verkehrsstarken in der Stockener Stral3e (L 395) stellen fur den
Stadtteil Letter das zentrale Problem beim Kraftfahrzeugverkehr dar. Die
Ursachen dafir sind nicht ,,hausgemacht”, sondern in der Netzstruktur
begriindet und lassen sich nicht kurzfristig beheben. Hier wéare vermutlich
nur mit einer neuen Verbindung zwischen der B 441 und der B 6 eine Ab-
hilfe mdglich. Weitere problematische Streckenabschnitte sind nicht auf-
fallig.

Demgegeniiber erreichen mehrere Knotenpunkte auf Grund der hohen
Verkehrsstarken in den Hauptverkehrszeiten den Grenzbereich ihrer Leis-
tungsfahigkeit. Im Zuge der B441 betrifft diese Einschatzung die Knoten-
punkte Klocknerstral3e (L 395)/B 441 in Letter und GoOxer Landstrae (L
390)/B 441 in Seelze sowie den Knotenpunkt der L 395 mit der B6 an der
Klappenburgbriicke. Ob nach der Umgestaltung der Lange-Feld-Stral3e
auch am Knotenpunkt mit der Stockener Strafle/Klocknerstral3e Probleme
bestehen und eine genaue Beurteilung der Knotenpunktleistungsfahigkeit
bzw. die Quantifizierung der Problematik kann erst mit den Ergebnissen
der Verkehrserhebungen erfolgen.

In den Ubrigen Stadtteilen ist das zu hohe, innerértliche Geschwindigkeits-
niveau kennzeichnend fir die Defizite in der Abwicklung des Kraftfahr-
zeugverkehrs. Vielfach im Zusammenhang mit dem Fehlen von geschwin-
digkeitsreduzierenden Umgestaltungen der Ortseinfahrtbereiche fuhren
nicht angemessene Kraftfahrzeuggeschwindigkeiten hier zu wesentlichen
Unvertraglichkeiten mit anderen 6rtlichen Nutzungen.

Beim Guterverkehr werden bereichsweise hohe Schwerverkehrsanteile
wahrgenommen und hohe Lkw-Durchgangsverkehre bemangelt. Im Rah-
men der Planungskonzepte muss Uber eine angepasste Schwerverkehrs-
lenkung nachgedacht werden. Konkrete Zahlen zu den aktuellen Lkw-
Verkehrsstarken sind aus den 24 h-Verkehrserhebungen zu erwarten.

In vielen Bereichen wurden Defizite in der StralRenraumgestalt festgestellt,
weil diese Stral3enrdume weitgehend entsprechend den Bedirfnissen des
Kraftfahrzeugverkehrs gestaltet wurden. Ohne eine geschwindigkeitsredu-
zierende Umgestaltung der Ortseinfahrten tragen die teilweise sehr schma-
len bzw. oftmals nur einseitigen Gehwege, die vielfach fehlenden Que-
rungshilfen und fehlenden Radverkehrsanlagen (auch wenn dies den Richt-
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linien und Empfehlungen der technischen Regelwerke entspricht) zu einem
unvertraglichen innerdrtlichen Geschwindigkeitsniveau bei. Auch hier
muss bei der Erarbeitung der Planungskonzepte Uber Umgestaltungsmag-
lichkeiten in den Ortsdurchfahrten und speziell in den Ortseinfahrten
nachgedacht und Vorschlage, die den Aspekt der stadtebaulichen Integra-
tion der Ortsdurchfahrten erfiillen, entwickelt werden. Anséatze dazu sind
beispielsweise in Dedensen, Déteberg, Gummer, Seelze und Letter bereits
vorhanden.

Verkehrssicherheitsprobleme, die die Kriterien einer Unfallhdufungsstelle
erfillen, bestehen nach den Erkenntnissen der Zustandsanalyse nur am
Knotenpunkt B 441/Seelzer Stralle (K 230). Hier werden bereits intensiv
die verschiedenen Madoglichkeiten fur Mallnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit diskutiert. Dem Wunsch nach einer Umgestaltung zum
Kreisverkehr stehen bisher der vergleichsweise lange Umsetzungszeitrah-
men (erforderlich ist in diesem Fall ein Planfeststellungsverfahren) sowie
die auch mittelfristig ungeklarte Finanzierung einer derartigen MalRnahme
entgegen.

Weitere Defizite bei der Verkehrssicherheit — ohne dass sich dies bisher in
einem auffalligen Unfallgeschehen niedergeschlagen hat — bestehen in
verschiedenen Ortsdurchfahrten auf Grund der bereits mehrfach ange-
sprochenen Problematik aus der Kombination unzureichender StrafRen-
raumgestaltung/hohes innerdrtliches Geschwindigkeitsniveau. Besonders
hervorzuheben sind dabei auch die Bereiche der Bushaltestellen, an denen
Querungshilfen nur selten eingerichtet und die Warteflachen zumindest bei
der Schulerbeférderung unzureichend dimensioniert sind. Gerade hier be-
sitzt die Sicherung der Uberquerungen einen hohen Stellenwert.

Fir den Wirtschaftsverkehr bestehen auf Grund der Gewichts- und HO-
henbeschrankungen sowie der hochwassergeféahrdeten Hauptverkehrs-
stralRen erhebliche Erschlielungsprobleme. Hier muss den zustidndigen
Stral’enbaulasttrdgern die Dringlichkeit der Problematik verdeutlicht wer-
den, um gemeinsam nach Ldsungen zur Behebung zu suchen. Ziel muss in
jedem Fall sein, fur samtliche Seelzer Stadtteile und die Gewerbegebiete
eine hochwassersichere ErschlieBung vorzuhalten. Gleiches gilt fur die
Bedarfsumleitungsstrecken, bei denen die Nutzung der B 441 (und nicht
der K 356) erreicht werden sollte. Dazu sind leistungsfahige Knotenpunkte
und die Einrichtung adaptiver Verkehrssteuerungen dringend erforderlich.
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10: Festgestellte Mangel und Defizite im Bereich Kfz-Verkehr
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3 Offentlicher Personennahverkehr

3.1 Schienen- und stral3engebundenes Liniennetz

Die ErschlieBung des Seelzer Stadtgebietes mit seinen elf Stadtteilen
durch den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist als umfassend zu
beurteilen. Mit zwei S-Bahn-Verbindungenn sowie insgesamt sieben Busli-
nien werden die Stadtteile erschlossen und besitzen zumindest teilweise
gute Verbindungen untereinander sowie genauso zu den benachbarten
Stadten Hannover, Wunstorf, Garbsen und Barsinghausen (vgl. Bild 11).
Allerdings ist die derzeit bestehende Verbindung nach Gehrden als qualita-
tiv minderwertig zu beurteilen, da der Linienverlauf sehr umwegig/zeitauf-
wendig und zudem noch ein Umsteigen in Ahlem erforderlich ist. Dartber
hinaus sind auch die Verbindungen zwischen den stdlichen Stadtteilen
und Seelze bzw. Letter wenig attraktiv. Die Linie 573, mit der die Stadttei-
le Lathwehren, Kirchwehren, Doéteberg und Almhorst angebunden sind,
verkehrt nur morgens wenige Male. Gleiches gilt fiir die Linie 574 ab Ha-
renberg.

Im S-Bahn-Netz der Region Hannover liegen die drei Bahnhofe Letter,
Seelze und Dedensen-Gummer im Zuge der Linien S1 (Minden-Hannover-
Haste) und S2 (Nienburg-Wunstorf-Hannover-Haste). Die Bedienung der
beiden Linien erfolgt jeweils im 60 min-Takt, so dass sich fur die Verbin-
dung von/nach Hannover ein 30 min-Takt ergibt. Die Fahrzeit nach Han-
nover Hbf betragt von Dedensen-Gimmer 17 min, von Seelze 12 min und
von Letter 9 min. An den drei Bahnhdfen stehen jeweils P+R-Anlagen mit
folgenden Merkmalen zur Verfiigung:

— P+R Seelze: 93 Stellplatze, Auslastung 100 %

— P—+R Letter: 51 Stellplatze, Auslastung etwa 80 %

— P+R Dedensen-Gummer: 121 Stellplatze (in zwei Bereichen), Auslas-
tung etwa 55%

Zentrale Achse des OPNV-Linienangebotes ist die S-Bahn-Verbindung zwi-
schen Wunstorf und Hannover Hbf, die im 30 min-Takt verkehrt und im
Seelzer Stadtgebiet die Haltepunkte Letter, Seelze und Dedensen/Gummer
bedient. An diesen drei Haltepunkten stehen P+R-Anlagen zur Verfigung.

Im Linienbusverkehr besitzen die Buslinie 570 zwischen Hannover-Ahlem
(Endpunkt der Stadtbahnlinie 10) und Barsinghausen zur Verbindung der
sudlichen Stadtteile sowie die Buslinie 700 zwischen Hannover/ZOB und
Wunstorf zur Verbindung der nérdlichen Stadtteile besondere Bedeutung.

Eine Verbindung zum benachbarten Unterzentrum Garbsen wird mit der
Linie 431 angeboten. Weitgehend zur Verbindung der Seelzer Stadtteile
untereinander verkehren die Linien 573 (Seelze — Lathwehren — Seelze)
und 574 ( Seelze — Harenberg), die jedoch — wie bereits erlautert — nur
morgens wenige Fahrten anbieten.
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3.2 ErschlieRungsqualitat im OPNV

Die ErschlieBungsqualitat fir die Seelzer Stadtteile kann nicht allein nach
dem Vorhandensein einer Linienbusverbindung beurteilt werden, sondern
sie muss auch die Lage der Haltestellen in Bezug auf die zu erschliel3enden
Siedlungsbereiche und die Bedienungshaufigkeit berticksichtigen. Dazu
wurde eine Auswertung des aktuellen Fahrplans im Linienbusverkehr
durchgefihrt und dabei die Lage der Bushaltestellen kartiert sowie die
Frequentierung der Haltestellen an Werktagen aufRerhalb der Ferienzeiten
dokumentiert.

Bild 12 zeigt eine grafische Aufbereitung der Daten zur Haltestellenbedie-
nung, bei der die Bedienungshaufigkeit zur besseren Veranschaulichung in
Klassen dargestellt ist. Fur diese Darstellung wurden die Haltestellenbe-
dienungen beider Fahrtrichtungen jeweils zusammengefasst (Ausnahme:
Schleifenfahrten, die nur als eine Bedienung gewertet wurden). Grundsatz-
lich kdnnen Bedienungsfrequenzen von mehr als 50 Bussen je Haltestelle
als ein befriedigendes Busangebot eingestuft werden. Auch wenn wah-
rend der Schulferien durchaus eine Ausdinnung des Fahrtenangebotes
stattfindet, ist das OPNV-Angebot dann immer noch akzeptabel.

Die Grafik macht deutlich, dass insgesamt in allen Stadtteilen zumindest
ein befriedigendes Linienbusangebot besteht, das jedoch in weiten Berei-
chen durchaus auch gute und sehr gute Qualitaten aufweist. Generell be-
steht allerdings ein Qualitatsunterschied bei der Bedienung der nordlichen
Stadtteile (Letter, Seelze, Lohnde und Gimmer) im Verhdltnis zu den sid-
lichen Stadtteilen (Velber, Harenberg, Do6teberg, Kirchwehren, Almhorst
und Lathwehren), da hier die Haltestellenbedienungen immer unter dem
Wert von 100 Bussen/Werktag bleiben. Die hohe Frequentierung der Hal-
testellen in Letter und Seelze sowie - mit kleinen Abstrichen - auch in
Lohnde und Gummer ist letztendlich auch das Ergebnis der bestehenden
Siedlungsstruktur, liegen doch die einwohnerstarksten Stadtteile eindeutig
entlang der Nordachse.

Demgegeniiber sind Haltestellen mit einer Bedienungsfrequenz von weni-
ger als 20 Bussen je Werktag die seltene Ausnahme. Derartig geringe Hal-
testellenbedienungen erfolgen im Wesentlichen auf Grund besonderer Li-
nienfuhrungen in Zeiten des morgendlichen bzw. mittaglichen Schiilerver-
kehrs. So wird beispielweise die Haltestelle Kirchwehren/Mitte an Schul-
tagen von einem Bus der Linie 570 (morgens um 7.39 Uhr) bedient.

Nachteilig wird beurteilt, dass sich an der Hannoverschen Strafl3e (K 356)

keine Haltestelle direkt am Fachmarktzentrum (im Ubergangsbereich Seel-
ze-Letter) befindet.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Zustandsanalyse 26



SHP Ingenieure

12: Lage der Haltestellen und Bedienungsfrequenz
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3.3 Méangel und Chancen

Trotz einer insgesamt umfassenden OPNV-ErschlieBung der Seelzer Stadt-
teile kdnnen erhebliche Defizite bei der Anbindung der stdlichen Stadtteile
nach Seelze bzw. Letter sowie fir die Verbindung nach Gehrden (Kran-
kenhaus) festgestellt werden. Hier sollte versucht werden, eine Angebots-
verbesserung - trotz der bekannten Wirtschaftlichkeitsprobleme bei Tan-
gentialbeziehungen — herbeizufiihren. Die Einrichtung einer zusatzlichen
Haltestelle im Bereich des Fachmarktzentrums an der Hannoverschen
StraBe (K 356) erscheint genauso zweckmalRig wie die Erweiterung der
P+R-Anlage Seelze.

Weitere festgestellte Defizite beziehen sich auf die Haltestelleninfrastruk-
tur, da nur in sehr begrenztem Umfang Wartehauschen vorhanden sind
und somit bei schlechter Witterung an vielen Haltestellen kein Wetter-
schutz zur Verfiigung steht. Auch die Grol3e der Warteflachen ist in vielen
Fallen zu knapp bemessen, insbesondere wenn Haltestellen eine grof3e
Bedeutung im Schulerverkehr aufweisen (beispielsweise die Haltestelle
Kirchwehren Denkmal). In diesem Zusammenhang ist erneut auf das teil-
weise unangemessene innerdrtliche Geschwindigkeitsniveau hinzuweisen,
da nur in wenigen Fallen Querungshilfen im Bereich von Bushaltestellen
vorhanden sind. Als Verbesserungspotenzial fur den OPNV ist daher auch
die Sicherung der Uberquerungen in Haltestellenbereichen hervorzuheben.

Da die Linienbusse zumeist nur die Hauptachse des jeweiligen Stadtteils
befahren, kénnen die Wege zu den Hausern und Wohnungen durchaus in
die Entfernungen des Fahrradbereiches fallen, so dass ein Angebot von
Radabstellanlagen an den Bushaltestellen eine sinnvolle Erganzung des
OPNV-Angebotes wire. Bisher ist dies mit wenigen Ausnahmen nicht vor-
handen.
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4 Radverkehr

4.1 Vorhandene Infrastruktur

Im Rahmen der Zustandsanalyse fir den Radverkehr wurde das straf3en-
begleitende Wegeangebot fur den Radverkehr aufgenommen. Unterschie-
den wird das Wegeangebot nach folgenden Kategorien:

— straBenbegleitender Radweg oder Radfahrstreifen®, d. h. es besteht
eine Benutzungspflicht gem. StVO,

— gemeinsamer Ful3- und Radweg (Zeichen 240 StVO), d. h. es besteht
ebenfalls eine Benutzungspflicht gem. StVO,

— FulRweg mit Freigabe fur Radfahrer (Zeichen 239 StVO mit Zusatzzei-
chen), es besteht keine Benutzungspflicht gem. StVO sowie

— straRenbegleitende Wegeverbindung ohne Beschilderung und ohne
Benutzungspflicht.

Eine Zusammenstellung des diesen Kriterien entsprechenden Wegeange-
botes zeigt Bild 13. Die Darstellung verdeutlicht, dass im Zuge der Haupt-
achsen der nordlichen Stadtteile Letter, Seelze, Lohnde und GUimmer ein
Wegeangebot zur Verfigung steht, bei dem insbesondere in der Lange-
Feld-Stral3e (K 356) in Letter und im Kernbereich von Seelze in der Han-
noverschen Straf3e (K 356) und in der Goxer Landstrale (L 390) die Aus-
stattung mit eigenen, beidseitigen Radverkehrsanlagen hervorzuheben ist.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass im Zuge der K 356 und damit an der
Hauptachse durch die Stadtteile Letter, Seelze, Lohnde und Gimmer so-
wie auch in Dedensen ein zweckmalliges Wegeangebot fir den Radver-
kehr vorhanden ist. Demgegeniber sind Radverkehrsanlagen in den sudli-
chen Stadtteilen nicht vorhanden.

Daneben steht ein vergleichsweise umfangreiches Netz von (Land-)Wirt-
schaftswegen zur Verfuigung, das jedoch in Bild 13 nicht dargestellt ist,
weil hierfir andere Standards hinsichtlich der Nutzbarkeit anzuwenden
sind. Auf Grund teilweise unzureichender Befestigung, die nicht nur bei
Regenwetter die Befahrbarkeit oftmals deutlich einschrankt und zumeist
komplett fehlender Beleuchtung kdnnen Wirtschaftswege allenfalls als
Ergdnzung des Freizeitradwegenetzes gewertet werden. Ein Angebot, das
den Standard fur Radverkehrsverbindungen im Alltagsverkehr erfillt, sind
sie keinesfalls und damit letztendlich auch nicht dazu geeignet, als beste-
hendes, alltagstaugliches Radwegeangebot aufgefihrt zu werden. Im Zuge
weiterer Planungsiuberlegungen ist jedoch denkbar, dieses Netz in Verbin-
dung mit MalRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur besser einzubin-
den.

2 GemaR der aktuellen Novelle zur StraRenverkehrsordnung (StvVO) vom 1.
September 2009 sind Radwege im Seitenraum und markierte Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn rechtlich gleichgestelit.
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13: Vorhandenes Angebot an stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen
im Seelzer Stadtgebiet
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Aufgenommen in die Darstellung in Bild 13 wurde auch der aktuell in der
Planung befindliche Radschnellweg Hannover-Garbsen, der zwar nicht
durch das Seelzer Stadtgebiet verlauft, aber Gber die Uferstral3e in Letter
eine Anbindung an das Seelzer Radwegenetz erhalten wird.

4.2 Mangel und Chancen

Das in Bild 13 dargestellte, vorhandene Wegeangebot fur den Radverkehr
bildet die Grundlage fir die Entwicklung eines stadtweiten, zusammen-
hangenden Radwegenetzes, das alle Seelzer Stadtteile untereinander ver-
knipft und auch die Verbindungen zu den Nachbarorten anbietet (vgl. Bild
14). In der Grafik ist das vorhandene Radwegeangebot ohne Differenzie-
rung zusammengestellt und um die zu schlielenden Netzliicken erganzt
worden.

Grundsatzlich gilt bei der Bewertung von Radwegenetzen, dass in Tempo-
30-Zonen (und selbstverstandlichen auch in Verkehrsberuhigten Berei-
chen) keine eigenen Radverkehrsanlagen erforderlich sind, da hier ein ver-
tragliches Miteinander von Kraftfahrzeugen und Radfahrern unterstellt
wird. Vor diesem Hintergrund lasst sich fir die nordlichen Stadtteile fest-
stellen, dass

— in Letter an der Kanalbriicke im Zuge der Kl6cknerstraRe (L390) die
Radverkehrsanlagen fehlen und auch keine attraktive Verbindung zum
Gewerbegebiet Letterholz besteht,

— in Seelze vorrangig die Netzlicke an der Hannoverschen Stral3e (K
356) zwischen der Beethovenstrale und dem Fachmarktzentrum so-
wie die fehlende Verbindung zur B 441 im Zuge der Goxer Landstral3e
(L 390) und weiter nach Seelze-Sid bzw. nach Almhorst ungiinstig zu
beurteilen sind,

— in Lohnde und Gimmer die Querverbindungen zur B 441 fehlen, was
allerdings ohne entsprechende Weiterfilhrung des Radwegeangebotes
an der B 441 relativ bedeutungslos ist und

— die B 441 als zentrale Verbindungsachse durch das Seelzer Stadtge-
biet ganz Gberwiegend keine Radverkehrsanlagen besitzt.

In diesem Zusammenhang ist der parallel zum Zweigkanal Linden und da-
mit eben auch parallel zur B 441 verlaufende Betriebsweg zu erwéhnen,
der von der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung betrieben wird. Hier
konnte mit relativ Gberschaubarem Aufwand eine Radwegeverbindung von
Lohnde bis Letter hergerichtet werden und damit diese umfassende Netz-
licke geschlossen werden. Allerdings weigert sich die Wasser- und Schiff-
fahrtsverwaltung bisher, den Betriebsweg als 6ffentlichen Geh-/Radweg
zur Verfugung zu stellen, weil sie nicht in die Verkehrssicherungspflicht
eintreten mochte.

Daruber hinaus sind vereinzelt punktuelle Defizite festgestellt worden (bei-
spielsweise die Fuhrung fur den Radverkehr im 6stlichen Abschnitt der
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Hannoverschen Stral’e in Seelze im Bereich der HEM-Tankstelle), doch
liegen derartige Ergebnisse unterhalb der Betrachtungsebene eines Ver-
kehrsentwicklungsplans, der sich vorrangig mit der Gesamtkonzeption
beschaftigt.

Die fehlenden Radverkehrsanlagen in allen sidlichen Stadtteilen sind in
jedem Fall im Sinne einer Angebotsplanung als sehr ungiinstig zu beurtei-
len. Trotzdem ist darauf hinzuweisen, dass dies den Vorgaben des techni-
schen Regelwerkes durchaus entspricht. In den ERA 2010°® wird ausdriick-
lich darauf hingewiesen, dass auf zweistreifigen Straf3en innerorts im Ge-
schwindigkeitsbereich bis zu 50 km/h und bei Verkehrsstarken unterhalb
von 400 Kfz/h die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn grundsatz-
lich vertretbar ist.

Auch bei den AufRerortsverbindungen im sidlichen Stadtgebiet zwischen
den Seelzer Stadtteilen untereinander sowie auch zu den sidlich benach-
barten Ortsteilen der Stadt Barsinghausen (Ostermunzel, Stemmen und
Goxe) bzw. der Stadt Gehrden (Northen) ist kein stralRenbegleitendes
Radwegeangebot vorhanden. Dadurch stehen auch keine Radverkehrsver-
bindungen, die getrennt vom Kraftfahrzeugverkehr gefihrt werden, in die
Stadtteile Seelze und Letter zur Verfigung, in denen die wichtigen Infra-
struktur- und Nahversorgungseinrichtungen angesiedelt sind. Besonders
problematisch sind dabei die Verbindungen zwischen Harenberg, Déteberg
und — zumindest im ndrdlichen Abschnitt — Almhorst zu beurteilen. An der
K 230 von Harenberg bleibt der Radverkehr an der B 441 quasi sich selbst
Uberlassen, wahrend die Verbindung von Ddteberg nach Seelze-Sud und
weiter nach Seelze vollstandig auf der Fahrbahn abzuwickeln ist. Von
Almhorst kommend endet die Wegeverbindung entlang der L 390 eben-
falls an der B 441 und wird erst nordlich der Eisenbahnbricke in der Goxer
Landstral3e wieder angeboten.

Chancen fir ein verbessertes Radverkehrsangebot bestehen fir die Stadt
Seelze durchaus auch im Zusammenhang mit den aktuellen Planungen ftr
das Pilotprojekt ,,Radschnellweg Hannover — Garbsen*, da die Einbindung
Uber die UferstralRe in Letter erfolgen soll. Die Verknupfung mit den rad-
verkehrsanlagen in der Lange-Feld-StraBe (K 356) ist dabei besonders
wichtig.

Fuar die weiteren Radverkehrsplanungen ist in jedem Fall wichtig, Quali-
tatsstandards fir das zukinftige Radwegenetz zu definieren, um ggf. auf
dieser Grundlage uUber Mdglichkeiten der Nutzung von Wirtschaftswegen
oder Freizeit-/Radfernwanderwegen zur Schlielfung von Netzlicken nach-
zudenken.

3 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen ERA, Kéln 2010
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14 : Festgestellte Mangel und Defizite im Bereich der Radverkehrsanlagen
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5 Stadtteilbetrachtungen

In den vorausgehenden Abschnitten wurden die Ergebnisse der stadtwei-
ten Netzbetrachtungen fiir den Kraftfahrzeugverkehr, den OPNV und den
Radverkehr erlautert. Dabei konnte auf die Besonderheiten der einzelnen
Stadtteile vielfach nur oberflachig eingegangen werden. Teilweise erschei-
nen derartige Netzbetrachtungen dann eher auf Seelze bzw. Letter bezo-
gen, weil dies die eindeutig einwohnerstarksten Stadtteile sind. Um auch
die kleineren Stadtteile angemessen zu berlcksichtigen, erfolgt daher auf
einer mikroskopischen Betrachtungsebene eine Bestandsaufnahme in den
Stadtteilen. Dazu werden mit Situationsbeschreibungen

— die stadtebaulichen Verhéaltnisse,
— die stralRenraumlichen Verhaltnisse und
— die verkehrlichen Verhéaltnisse

dokumentiert, die — ergdnzt um eine Stadtteilkarte und ortstypische Stra-
Renraumfotos — zu einem Stadtteilsteckbrief zusammengefihrt werden.
AbschlieBend werden stadtteilbezogene Ziele formuliert, die sich aus der
Zustandsanalyse ableiten lassen und in die auch die Ergebnisse der Orts-
rat-/Ortsbirgermeisterbefragung eingeflossen sind.
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6 Das Kanalumfeld als Verkehrs- und Freiraum

Mit den Bereichen um die Kanéle besitzt die Stadt Seelze ein naturraumli-
ches, aber auch verkehrlich-funktionales Potenzial, das heute in keiner
Weise genutzt wird. Durch bewusste Barrieren wird im Gegenteil eine
Nutzung verhindert, behindert oder als nicht gewollt hingestellt. Hier sind
Visionen zu entwickeln, um die aktuelle Situation deutlich zu verbessern.

Natdrlich ist klar, dass ein umfangreiches Konzept nur mittel- bis langfris-
tig umzusetzen ist. Daflr spricht schon die Beteiligung der (mit-)betroffe-
nen ,,Parteien®“. Aber auch kleinere Malinahmen kdnnen hilfreich sein und
kurzfristig umgesetzt werden. Es sollte aber nicht die Chance vertan wer-
den — vielleicht im Zusammenspiel mit der Erneuerung der diversen Bri-
cken — diesem Raum eine neue Identitat zu verleihen, die sich auf die ge-
samte Stadt Seelze und ihre Stadtteile sehr positiv auswirken kann.
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15: Impressionen vom Seelzer Kanalumfeld
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7 Alternative Betriebsformen im Zentrum des Stadt-
teils Seelze

Die Hannoversche Stral’e (K 356) ist nicht nur das ,,Herz* von Seelze,
sondern hat auch reprasentativen Wert fur die anderen Stadtteile. Nut-
zungskonflikte kdnnen hier zu vielen Tageszeiten beobachtet werden, wo-
bei sich motorisierter und nichtmotorisierter Verkehr bedrdngen und auch
kritische Situationen auftreten. Ful3ganger und Radfahrer sind hier zahl-
reich und suchen diesen Raum gezielt auf, um einzukaufen, einen Behor-
dengang zu erledigen oder zu verweilen. Der oft nur durchfahrende Kfz-
Verkehr schrénkt ihre Bewegungsfreiheit ein und erzwingt ein ,,ampel*-
gesichertes Uberqueren, obwonhl eigentlich ein linienhaftes Bediirfnis da-
nach besteht. Im Zuge der Planungskonzepte sind alternative und viel-
leicht auch innovative Anséatze zu Uberlegen, um diese Situation zu ver-
bessern. Dabei soll die Erreichbarkeit mit dem Pkw weiter gewahrleistet
sein. Mehr Vertraglichkeit und Ricksichtnahme ist das Ziel.
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16: Impressionen aus dem Zentrum des Stadtteils Seelze
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8 Antrdge und Beschlussvorlagen des Seelzer
Stadtrates

In der laufenden Legislaturperiode wurden im Seelzer Stadtrat, dabei
schwerpunktmaRig im Ausschuss fur Bau und Umwelt (ABU), diverse An-
trdge und Beschlussvorlagen eingebracht, deren Behandlung mit Verweis
auf die laufende Bearbeitung des Verkehrsentwicklungsplans zunéchst
zurtickgestellt wurde. Da der VEP aktuell nur den Teil Zustandsanalyse
umfasst, werden die Antrdge und Beschlussvorlagen im Folgenden zu-
sammengestellt, weil sie wichtige Themen fir die Erabeitung der Pla-
nungskonzepte beinhalten:

XV/0039 (28.9.2006)
Verbesserung der Verkehrssituation am Knotenpunkt Goxer LandstralRe (L
390)/Hermannstal gefordert.

XV/0036y (1.2.2007)
Planung und Kostenschatzung fur Rad-/Ful3weg Doteberg - Seelze.

XV/0169 (11.6.2007)

Sicherung der Fuf3ganger und Radfahrer im Knotenpunktbereich B 441/
Goxer LandstralRe, Bericksichtigung der FufRgdnger und Radfahrer aus
Almhorst und Seelze-Sid, im Zusammenhang mit Stichkanalausbau Pla-
nungen vorbereiten, aktuell Warteflachen an LSA aufweiten.

XV/0170 (22.5.2007)
Antrag zu Tempo 50 auf B 441 zwischen K 230 (Harenberg) und L 390
(Almhorst).

XV/0182 (11.6.2007)
Verbesserung der Uberquerbarkeit der B 441 im Knotenpunkt mit der K
252 (Kirchbuschweg).

XV/0225 (1.8.2008)
Entbehrlichkeit von Verkehrszeichen in Seelze Gberprifen.
Moglichkeiten fir die Einrichtung von shared space in Seelze Uberprifen.

XV/0451 (26.1.2009)
Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplans fiur die Stadt Seelze beauf-
tragen.

XV/0491 (24.3.2009)
Umbau des Knotenpunktes B 441/K 230 zu einem Kreisverkehr.

XV/0519 (14.5.2009)

Generelle Geschwindigkeitsbegrenzung im Stadtteil Harenberg auf 30
km/h.

Herstellen von optischen Bremsen in den Ortseinfahrtbereichen.
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XV/0527 (12.6.2009)
Verbesserung der Verkehrssicherheit in der Schulstral3e in Letter.

XV/0548 (2.9.2009)
Ausbau der bestehenden landwirtschaftlichen Wege zwischen Seelze-Sid
und Harenberg zu einem durchgehenden Radweg.

XV/0562 (23.9.2009)

Umgestaltung des Knotenpunktes B 441/K 252 zu einem lichtsignalge-
steuerten Knotenpunkt.

XV/0586 (11.11.2009)

Die Stral3en Tewenberg (Harenberger Meile bis Disterstralle) und Duster-
stral3e (Harenberger Meile bis Tewenberg) sollen zu EinbahnstraRen erklart
werden.

XV/0598 (7.1.2010)

Ausweisung einer EinbahnstraBenregelung auf dem Parkplatz Grand-
Couronne-Allee in Seelze, Ausweisung von Behindertenstellplatzen.
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9 Leitbild und Handlungsziele

9.1 Allgemeines

Die Entwicklung eines Leitbildes fur die zukinftige verkehrliche Entwick-
lung der Stadt Seelze stellt die Grundlage fir alle weiteren Planungspro-
zesse dar. Die Definition der Planungsziele ist wie in allen Planungsprozes-
sen die Grundlage der Méangelbewertung und der MalRnahmenentwicklung.
Das Leitbild ist eng verknupft mit der verkehrlichen Perspektive fir das
Zieljahr 2025.

Im Leitbild geht es um die Formulierung 6kologischer, sozialer und 6kono-
mischer Leitsatze und Anforderungen an Verkehrssysteme. Dabei hat sich
eine Differenzierung in allgemeine gesellschaftliche Werteziele und hand-
lungsorientierte Planungsziele bewaéhrt, die im Rahmen der kommunalen
Handlungsziele und -felder unter einer Perspektive von 10 bis 15 Jahren
(2020/2025) zu betrachten sind. Die Werteziele orientieren sich an den
Grundsatzen des gesellschaftlichen Lebens und unterliegen einem gesell-
schaftlichen Wandel. Auf der Ebene der planungsorientierten Handlungs-
ziele werden die Ubergeordneten Ziele der Werteebene in planerische
MaRRnahmen in verschiedenen Handlungsfeldern umgesetzt. Das Leitbild
unterliegt einem iterativen Prozess, der im Rahmen der noch folgenden
Prognose und Planungsuberlegungen zu Modifizierungen bzw. Erganzun-
gen fihren kann.

Grundsatzlich werden somit in einem Leitbild zun&chst die verkehrlichen
Ziele festgelegt, die sehr allgemein zu formulieren sind, da ein Leitbild kei-
ne MalRnahmen beinhaltet, sondern vielmehr Rahmenbedingungen fest-
legt. Diese Rahmenbedingungen sind bei der darauf aufbauenden Entwick-
lung von Planungskonzepten einzuhalten. Vor diesem Hintergrund ist es
wichtig, das Leitbild im politischen und gesellschaftlichen Raum zu veran-
kern.

9.2 Leitbild

Die Entwicklung eines Leitbildes legt fur die kiinftige Verkehrsplanung in
der Stadt Seelze den Grundstein und wird ferner den gesamten Planungs-
prozess begleiten. Einen Vorschlag fiir das verkehrliche Leitbild der Stadt
Seelze zeigt Bild 17.
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17: Vorschlag fur ein Leitbild mit Wertezielen und planungsorientierten
Handlungszielen fir die Stadt Seelze
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10 Ausblick

Auf der Grundlage der vorliegenden Zustandsanalyse sowie des vorlaufi-
gen Leitbildes werden im zweiten Teil des Verkehrsentwicklungsplanes
Prognose- und Planungsiberlegungen angestellt. Dabei geht es nicht nur
darum, erkannte Mangel zu beseitigen. Vielmehr ist es die Aufgabe, die
Voraussetzungen fir eine nachhaltige Mobilitat langfristig zu sichern. Ex-
emplarisch und ohne Anspruch auf Vollstandigkeit kdnnen in diesem Zu-
sammenhang genannt werden:

— Weiterentwicklung der Ziele des Leitbildes zu konkreteren Strategien
mit Planungsabsichten und MalRnahmen

— Allgemeingiiltige Prognoseansatze und Seelze spezifische Rahmenbe-
dingungen fur die Gestaltung des ,,Verkehrs von Morgen*

— Uberlegungen zur StraRenraumgestaltung zur Umgestaltung von Orts-
ein- und -durchfahrten, zur Einrichtung von Querungshilfen oder auch
zur Integration neuer Entwurfsansatze (shared space)

— Bauliche und betriebliche MalRhahmen zur Forderung des Radverkehrs
mit dem Ziel, das Rad als echte Alternative zu propagieren

— MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV im stadtischen Raum

— Uberpriifung der Lichtsignalanlagen (Qualititsmanagement) zur Ver-
besserung der Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmer

— Bearbeitung der Querschnittsthemen Verkehrssicherheit, Kinder- und
Alten-gerechte Verkehrsplanung, Barrierefreineit, Gender Mainstrea-
ming sowie Verkehrs- und Mobilititsmanagement

— Forderung der Nahmobilitdt als Reaktion auf den demografischen
Wandel (z.B. die Fullwege werden mehr, aber kiirzer)

— Implementierung eines erweiterten Bewusstseins zur Teilnahme am
Verkehr durch eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit

— Evtl. Durchfiihrung einer Haushaltsbefragung zur Erlangung besserer
Kenntnisse Uber den Verkehr in Seelze bzw. spezifische Wiinsche so-
wie als Grundlage zur Evaluation von Strategien und MalRnahmen
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