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0] Vorbemerkungen

0.1 Allgemeines

Im November 2010 wurde von SHP Ingenieure der erste Berichtsteil des
Verkehrsentwicklungsplans (VEP) Seelze' vorgelegt. Darin erfolgte

— eine umfassende Bestandsaufnahme der verkehrlichen Situation in der
Stadt Seelze fir alle Verkehrsarten,

— die Beschreibung von verkehrlichen Méngeln und Defiziten in den ein-
zelnen Stadtteilen,

— die Ableitung von Planungszielen fir gesamtstadtische Netzbetrach-
tungen und fur die verkehrliche Entwicklung der Stadtteile sowie

— die Entwicklung eines Leitbildes fir die zukinftige verkehrliche Ent-
wicklung der Stadt Seelze.

Da das Leitbild die Grundlage fiir alle weiteren Planungsprozesse darstellt,
wird dies zu Beginn des vorliegenden Berichtsteils 1l: Planungskonzepte
noch einmal wiederholt (vgl. Abb. 1). Die Definition der Planungsziele ist
wie in allen Planungsprozessen die Grundlage der Mangelbewertung und
der MalRnahmenentwicklung. Das Leitbild ist eng verknipft mit der ver-
kehrlichen Perspektive fir das Zieljahr 2025. Grundsétzlich werden in ei-
nem Leitbild zundchst die verkehrlichen Ziele festgelegt, die sehr allgemein
zu formulieren sind, da ein Leitbild keine MalRnahmen beinhaltet, sondern
vielmehr Rahmenbedingungen festlegt. Diese Rahmenbedingungen sind
bei der darauf aufbauenden Entwicklung von Planungskonzepten einzuhal-
ten. Vor diesem Hintergrund ist es wichtig, das Leitbild im politischen und
gesellschaftlichen Raum zu verankern.

In der Diskussion Uber den ersten Berichtsteil wurde deutlich, dass fir die
Planungskonzepte der Schwerpunkt der Uberlegungen bei den Stadtteil-
konzepten liegen sollte, weil hier die wesentlichen Ansatzpunkte fir zu-
kinftige Mallnahmen gesehen werden.

1 SHP Ingenieure
Verkehrsentwicklungsplan Seelze, Teil I: Zustandsanalyse und Leitbild;
im Auftrag der Stadt Seelze, Hannover, November 2010
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Abb. 1 Vorschlag fur das verkehrliche Leitbild der Stadt Seelze mit
Wertezielen und planungsorientierten Handlungszielen
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Entgegen der Ublichen Vorgehensweise beginnt der vorliegende Berichts-
band in Abschnitt 1 mit den Ergebnissen der Verkehrserhebungen. Die
Verkehrserhebungen sollten eigentlich Bestandteil der Zustandsanalyse
sein, wurden jedoch auf Grund groéRerer StralRenbaumaflnahmen (mit er-
heblichem Umleitungsaufwand) verschoben und konnten erst im Frih-
sommer 2011 bzw. im Juni 2012 nachgeholt werden.

Die Bearbeitung der Planungskonzepte beginnt anschlieend mit den ab-
sehbaren Entwicklungen bis zum Prognosehorizont 2025 (vgl. Abschnitt
2.1). Darauf folgend werden in den Abschnitten 2.2 bis 2.4 Netzbetrach-
tungen zum flieRenden Kraftfahrzeugverkehr, zum OPNV und zum Radver-
kehr und in den Abschnitten 2.5 bis 2.8 verschiedene Themenschwer-
punkte bearbeitet.

In Abschnitt 3 erfolgt die Vorstellung der Konzepte fir die elf Seelzer

Stadtteile, wahrend in Abschnitt 4 mehreren Querschnitt-Themen grund-
satzliche programmatische Aussagen gewidmet werden.
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1 Ergebnisse der Verkehrserhebungen

Die im Rahmen der Zustandsanalyse vorgesehenen Verkehrserhebungen
konnten erst nach Beendigung der Baumalnahmen in der Lange-Feld-
Stral3e und in der Klocknerstral3e in Letter sowie in der Harenberger Meile
in Harenberg durchgefiihrt werden, um nach Mdéglichkeit ein verdndertes
Routenwahlverhalten auszuschlieBen. Nachdem die Baumalinahmen An-
fang Mai abgeschlossen und die Umleitungsbeschilderungen abgeraumt
waren, erfolgten die Erhebungen im Zeitraum Ende Mai/Anfang Juni 2011
sowie im Juni 2012 (im Zusammenhang mit der Stockener Stral3e (L 395)
nach Fertigstellung der Baustelle Wunstorfer Landstral3e in Hannover-
Ahlem) an folgenden Knotenpunkten bzw. Stral3enquerschnitten:

— Knotenpunkt B 441/Almhorster Strale (L 390) in Seelze: 24 h-
Videobeobachtung

— Knotenpunkt Garbsener Landstrale (L 390)/Wunstorfer Strale (K
356)/GoOxer Landstral3e (L 390) in Seelze: 24 h-Videobeobachtung

— Knotenpunkt Stockener Stra3e (L 395)/Kl6cknerstralle (L 395)/Lange-
Feld-Stral3e (K 356)/Koppelweg in Letter: 24 h-Videobeobachtung

— Knotenpunkt Harenberger Meile (K 251)/Gehrdener Stral3e (K 230) in
Harenberg: 24 h-Videobeobachtung

— Querschnitt Calenberger StraRe (K 356) in Lohnde: Z&ahlung im Zeit-
raum 15 bis 19 Uhr

— Querschnitt Osnabricker Landstral3e (K 356) in Gummer: Z&hlung im
Zeitraum 15 bis 19 Uhr

— Querschnitt Luther StralRe (K 253) in Dedensen: Zahlung im Zeitraum
15 bis 19 Uhr

Die ursprunglich am Knotenpunkt B 441/Goxer Landstrale (L 390) vorge-
sehene Erhebung wurde zur Almhorster Stralle verlegt, da an der Goxer
Landstral’e (L 390) kein verkehrssicherer Standort fir das technische
Equipment oder fiir Zahlpersonal zur Verfiigung stand. Eine Ubersicht tiber
die Lage der Erhebungsstellen zeigt Abb. 2.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 4
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Abb. 2 Lage der Erhebungsstellen im Seelzer Stadtgebiet

Eine zusammenfassende Darstellung der Ergebnisse zeigt Tabelle 1. Es ist
an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass die Erhebungsergebnisse am
Knotenpunkt Stockener Stral3e (L 395)/Klocknerstral3e (L 395)/Lange-Feld-
StraBe (K 356)/Koppelweg mit einer Knotenstromzahlung im Juni 2012
nach Beendigung der Baustelle Wunstorfer LandstrafRe in Hannover-Ahlem
ermittelt wurden. In diesem Zeitraum bestanden an den Hauptverkehrs-
strallen im Seelzer Stadtgebiet keine Baustellen. Insofern weisen die Er-
gebnisse keine Baustelleneffekte auf. Als wesentliche Ergebnisse der Ver-
kehrserhebungen ist Folgendes hervorzuheben:

— Die Stockener StralRe (L 395) in Letter weist mit knapp 15.700
Kfz/24 h aktuell die hochste Verkehrsstarke auf. Die bisher dokumen-
tierte Verkehrsstarke von uber 20.000 Kfz/24 h wird bei Weitem nicht
erreicht.

— Die Garbsener Landstral3e (L 390) in Seelze liegt mit etwa 13.500
Kfz/24 h an zweiter Stelle.

— Hohe Verkehrsstarken treten auch in der Klocknerstrae (L 395) mit
mehr als 12.600 Kfz/24 h, in der Harenberger Meile (K 251, Uber
10.000 Kfz/24 h), in der Lange-Feld-StraBe (K 356, mehr als 9.300
Kfz/24 h und in der Wunstorfer Stral3e (K 356, zwischen 8.300 und
9.300 Kfz/24 h) auf.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 5
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Die Ortsdurchfahrten der westlichen Stadtteile Lohnde, Gummer und
Dedensen weisen Belastungen zwischen 4.200 und 5.300 Kfz/24 h
auf. Das Verkehrsmodell der Region zeigt hier erhebliche Unschéarfen.

Die erhobenen Verkehrsstarken machen deutlich, dass an vielen Netz-
abschnitten die Einrichtung von Radverkehrsanlagen dringlich ist.

Hervorzuheben ist dabei die B 441, deren hohe Verkehrsstarke in Ver-
bindung mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h bzw.
100 km/h eine latente Verkehrsgefahrdung fur den Radverkehr bedeu-
tet, die eine Trennung vom Kfz-Verkehr unbedingt erfordert.

Auch in der Stockener StralRe und der Klocknerstrafle sowie auf den
Bricken der L 390 und L 395 sind eigene Radverkehrsanlagen erfor-
derlich.

In den Ortsdurchfahrten der westlichen Stadtteile Lohnde, Gimmer
und Dedensen sind auf Grund der vorhandenen Belastungen Mal3nah-
men zur Sicherung des Radverkehrs und der Uberquerungen zweck-
malig.

Tab. 1 Querschnittverkehrsstarken ausgewdéhlter Netzabschnitte im

Seelzer Stadtgebiet
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In einer weiteren Darstellung sind die bei den 24 h-Videobeobachtungen
festgestellten Lkw-Verkehrsstarken und Lkw-Anteile zusammengestellt
(vgl. Tab. 2).

Tab. 2 Lkw-Verkehrsstarken und Lkw-Anteile an den Querschnitten

der 24 h-Videobeobachtungen

Aus der Tabelle wird deutlich, dass

Uber die Klocknerstrale (L 395) im Absolutwert die hoéchste Lkw-
Verkehrsstarke abgewickelt wird,

demgegenuber die Querschnitte der wichtigen Achsen B 441 und ge-
nauso der K 251 (Harenberger Meile) nur vergleichsweise geringe Lkw-
Anteile (jeweils < 3 %) aufweisen,

auch die Stockener StralRe (L 395), die Lange-Feld-StralRe (K 356), die
Goxer LandstraRe (L 390) und die Garbsener Landstral3e (L 390) keine
besonders intensive Lkw-Nutzung zeigen (Lkw-Anteile jeweils im Be-
reich von 3 % bis 4%),

die Querschnitte am Knotenpunkt Garbsener Landstrale (L 390)/
Waunstorfer Stral3e (K 356)/Goxer Landstrale (L 390) im Vergleich
durchweg vergleichsweise hohe Lkw-Verkehrsstéarken haben und

die Achse der K 356 (Wunstorfer Strale — Hannoversche Stral3e —
Lange-Feld-Stral3e) offensichtlich die groRte Bedeutung fir den Lkw-
Verkehr in Seelze besitzt. Allerdings liegt der Lkw-Anteil dabei eher am
unteren Rand der zu erwartenden Bandbreite einer innerdrtlichen
Hauptverkehrsstralle.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 7
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2 Planungskonzepte — Netzbetrachtungen

2.1 Prognoseszenario 2025
2.1.1 Demografische Entwicklung in Deutschland

Die demographische Entwicklung in Deutschland, deren wesentliche
Merkmale eine generelle Abnahme der Bevdlkerungszahl und eine Veran-
derung der Zusammensetzung der Altersstruktur der Gesellschaft sind,
wird unter dem Begriff ""demographischer Wandel* zusammengefasst.

Die demographische Entwicklung wird dabei von folgenden drei Faktoren
beeinflusst:

— der Geburtenrate,
— der Lebenserwartung und
— dem Wanderungssaldo.

Die Entwicklung der Bevdlkerungszahl ergibt sich also aus der Summe des
Wanderungssaldos und des Geburten- oder Sterbelberschusses. In
Deutschland geht die Bevdlkerungszahl seit dem Jahr 2003 zurtick. Es
wird erwartet, dass sich diese Entwicklung in den néachsten Jahren und
Jahrzehnten noch deutlich verstarken wird. Dazu tragen folgende Entwick-
lungen bei:

— Die Geburtenrate liegt in Deutschland bei 1,37 Kindern pro Frau (Wert
des Jahres 2007), und damit deutlich unter dem zum Erhalt der Bevdl-
kerungszahl notwendigen Wert von 2,1.

— Die Lebenserwartung ist in den letzten Jahren deutlich angestiegen
und betragt fur heute Neugeborene 77 Jahre (ménnlich) bzw. 82 Jahre
(weiblich).

— Der Wanderungssaldo ist derzeit mit jeweils etwa 700.000 Zuziigen
und Fortziigen pro Jahr in etwa ausgeglichen.

Aus diesen Randbedingungen lassen sich zwei generelle Entwicklungen
des demographischen Wandels ableiten

— Die Bevdlkerungszahl nimmt in Deutschland generell ab, zunachst ge-
ring, langfristig aber immer starker. Die Entwicklung ist aber auf Grund
wirtschaftlicher und soziokultureller Randbedingungen regional stark
unterschiedlich.

— Es kommt zu Verdnderungen in den Anteilen der Altersgruppen mit
einer Abnahme der Kinder und Jugendlichen und einer Zunahme der al-
ten Menschen, anteilig insbesondere der Hochbetagten (Alter 80 Jahre
und &lter).

Die Veranderung in der Altersstruktur der Bevolkerung hat generelle Aus-
wirkungen auf das Verkehrsgeschehen:

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 8
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— Der Anteil der Bevolkerung mit Fuhrerschein und Kfz-Verfugbarkeit
steigt, da mehr altere Menschen als heute ein Kraftfahrzeug besitzen
und nutzen.

— Die Anteile des Berufs- und Geschaftsverkehrs sinken, der Freizeitver-
kehr nimmt zu, Verkehrsspitzen werden abgebaut.

— Der Anteil der nicht wahlfreien Nutzer des OPNV (Schiiler, Altere ohne
Kfz) sinkt.

— Im Radverkehr ergibt sich — im Rahmen der lokalen Gegebenheiten —
aus einem Zuwachs an zudem langer radfahrenden Alteren und einem
Riuckgang der Jungeren ein konstantes Verkehrsaufkommen.

Auch die Siedlungsstrukturen sind von dieser Entwicklung betroffen.
Kommt es zu ricklaufigen Einwohnerzahlen in landlichen Bereichen, dann
lassen sich daraus verkehrliche Konsequenzen ableiten:

— Die Versorgung (Einkaufen, Arzte) und die Ausstattung mit Schulen
und Behdrden werden schlechter, die Wege entsprechend weiter.

— Der OPNV ist teilweise nicht mehr als Linienbetrieb finanzierbar.

— Die Erfordernis des Pkw-Besitzes nimmt weiter zu.

Diese Aussichten machen das Wohnen in gréReren Siedlungseinheiten
unter verkehrlichen Aspekten attraktiver als bisher. Insbesondere altere
Menschen kdnnten im Zuge einer ohnehin gewiinschten Verkleinerung der
Wohnflache in die Stadte bzw. in zentralere Bereiche von Gemeinden zu-
rickziehen.

2.1.2 Allgemeine verkehrliche Entwicklung

Aufgrund der derzeit absehbaren demographischen, politischen und wirt-
schaftlichen Randbedingungen lassen sich fur alle Verkehrsarten allgemei-
ne Entwicklungstrends aufzeigen.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung im Kraftfahrzeugverkehr ist stark mit
der Entwicklung der Motorisierung verknipft und kommunal nur begrenzt
beeinflussbar. Die aktuelle Shell-Prognose (2008) geht von einer Stagnie-
rung des Pkw-Bestandes bis zum Jahr 2030 aus. Ferner wird aufgrund
des demografischen Wandels eine Stagnation hinsichtlich der Verkehrs-
leistung bis zum Jahr 2030 eintreten (Altere bleiben mobil — Verkehrsleis-
tung der jungen Generation nimmt ab).

Fur eine nachhaltige Verkehrsentwicklung werden programmatische Ziele
zur Verénderung der Verkehrsmittelwahl — z.B. der Umstieg vom Auto auf
das Rad und den Bus — haufig durch Verdnderungen der Anteile an der
Verkehrsmittelwahl (Modal Split) beschrieben. Dabei werden zumeist Sze-
narien mit extremen Annahmen betrachtet, um die maximale Bandbreite
einer moglichen Entwicklung zu untersuchen.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 9
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Als Basis fur die Beschreibung mdglicher Veranderungen sind Analyseda-
ten zum Modal Split erforderlich. Fir die Stadt Seelze liegen keine aktuel-
len Erkenntnisse — z.B. aus einer Haushaltsbefragung zur Mobilitat — vor.
Ein ungefahres bundesweites Bild lasst sich aus den Ergebnissen der vom
Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung beauftragten
Untersuchungen zur Mobilitat in Deutschland (MID; friher KONTIV, zuletzt
aktualisiert im Jahre 2008) zeichnen (vgl. Abb. 3). Demnach sind sowohl
die Entwicklungen der absoluten Wege pro Tag fur den MIV als auch die
Verkehrsleistung von 2002 bis 2008 als konstant anzusehen, wobei der
Anteil an MIV-Mitfahrern ansteigen wird (Fahrgemeinschaften). Es wird
deutlich, dass das zu Fuf3 gehen und das Fahrrad aufgrund der wirtschaft-
lichen Entwicklungen der letzten Jahre an Bedeutung gewonnen haben.

Abb. 3 Entwicklungen des Modal-Splits und der Verkehrsleistung von
2002 bis 2008?

Aufgrund der fehlenden Erkenntnisse beziglich des heutigen Verkehrsver-
haltens und der auch nicht nachzuvollziehenden Entwicklungen in Seelze
in den vergangenen Jahren, kdnnen keine genauen Aussagen zum aktuel-
len Modal Split gegeben werden. Festzustellen bleibt, dass dem Kraftfahr-
zeugverkehr fur die Bevélkerung in Seelze eine sehr entscheidende Rolle
zukommt. Selbst die kurzen Wege von weniger als 5 km werden von den
Seelzern Uberwiegend mit dem Auto zuriickgelegt. Ein maf3gebliches Ver-
lagerungspotenzial ist somit zu vermuten.

Im OPNV verschlechtern sich die Randbedingungen auf Grund sinkender
Schiilerzahlen und damit der an den OPNV gebundenen Benutzer bereits
heute, diese Entwicklung wird sich noch weiter verstarken. Daher ist der
Erhalt des Anteils trotz unglnstiger demographischer Entwicklungen das
langfristige Ziel. Dies erscheint in Gro3stddten und ihrem Umland realis-
tisch, in landlich strukturierten Bereichen sind dafir erhebliche Anstren-
gungen notwendig. Die Nachhaltigkeit des derzeit zu beobachtenden
Trends zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, verursacht durch
den Anstieg der Treibstoffpreise, muss sich noch herausstellen, zumal

2 Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Mobilitat in Deutschland 2008 (MiD)
Bonn und Berlin, Februar 2010
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mittelfristig erheblich verbrauchsgiinstigere Kraftfahrzeuge zu erwarten
sind.

Im Radverkehr bestehen Chancen auf Zuwachs in Stadten und in zum
Radfahren geeigneten Gegenden. Ein Zugewinn vom Kraftfahrzeugverkehr
ist im Bereich der geringen Wegelangen méglich, da etwa 50 % aller Fahr-
ten mit dem Kraftfahrzeug Wegelangen von weniger als 5 km aufweisen.
Die zu erwartenden demographischen Veradnderungen, beispielsweise die
Alterung der Bevoélkerung, sind fur die Entwicklung des Radverkehrs zu-
nachst kein Nachteil, da die geringe Zahl an jungen Radfahrern durch die
wachsende Anzahl Alterer, die bis ins hohe Alter das Rad nutzen, ausge-
glichen wird.

Im Fufl3géngerverkehr war in den letzten Jahren eine Stagnierung bis zu
einem leichten Aufwartstrend erkennbar. Die Entwicklung kann sich wei-
ter fortsetzen, insbesondere dann, wenn die aktuellen Entwicklungen auch
zukinftig zutreffen sollten.

2.1.3 Prognoseszenario

Angesichts der aktuellen bundesweiten Entwicklungstrends und den Er-
gebnissen von vorangegangenen und aktuellen Erhebungsergebnissen im
Bereich der Stadt Seelze und der Landeshauptstadt Hannover wird bis
zum Jahr 2025 von einer Stagnation des Verkehrsaufkommens ausgegan-
gen. Eine allgemeine Verkehrszunahme bleibt daher in den Betrachtungen
unbericksichtigt.

Zusatzliche Verkehrsaufkommen, die aus absehbaren bzw. potenziellen
Strukturentwicklungen resultieren, sind nach gegenwartigem Kenntnis-
stand nur in sehr geringem Ausmal zu erwarten. Fir das StralRennetz in
Seelze sind daraus keine nachhaltigen, neuen Verkehrsprobleme zu erwar-
ten.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 11
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2.2 FlieBender Kraftfahrzeugverkehr

Auf der Grundlage der vorhandenen Netzanalyse lasst sich feststellen,
dass die Stadt Seelze ein umfassendes und geschlossenes StralRennetz
besitzt. Netzveranderungen oder Netzergédnzungen (bezogen auf die
Hauptverkehrsstral3en) erscheinen - mit Ausnahme des Bereiches der Ver-
knupfung von B 441 und L 390 nicht erforderlich und sind auch kaum
realisierbar (vgl. Abschnitt 2.5 - Themenschwerpunkt B 441). Die in der
letzten Dekade geplante Verlegung der B 441 als stdliche Umfahrung des
neuen Stadtteils Seelze-Sid wurde auf Grund von Finanzierungsproblemen
aufgegeben.

In diesem Zusammenhang ist auf die unter dem Titel ,,Leinequerung* (fri-
her: ,Leinesprung®) diskutierte Verbindung zwischen der B 6 - West-
schnellweg und der Bahndammtrasse in Hannover-Ahlem einzugehen. Im
aktuellen Regionalen Raumordnungsprogramm der Region Hannover
(Stand 2005) wird diese Trasse als StraRenverbindung freigehalten, ohne
dass aktuell eine Realisierung absehbar ist. Eingedenk der ©kologischen
Probleme bei einer Realisierung dieses Verkehrsweges ist es trotzdem na-
hezu der einzige Losungsansatz fir eine winschenswerte Entlastung der
Stockener StraBe (L 395) in Letter. Zusatzlich wirde diese Verbindung
auch den Aspekt der hochwassersicheren Erschlielung von Seelze (vgl.
Abschnitt 2.2.2) beriicksichtigen und hier fir eine umfassende Verbesse-
rung sorgen.

Das Thema ,,uberhdhte Geschwindigkeiten* wird in vielen Stadtteilen als
wesentliches Defizit beim Kraftfahrzeugverkehr beurteilt. Hier gilt es, auf
Stadtteilebene durch entsprechende MalRnahmenkonzepte gegenzusteu-
ern, um insbesondere innerhalb der geschlossenen Ortslagen auf ein ver-
tragliches Geschwindigkeitsniveau hinzuwirken. Dazu ist es in vielen Fal-
len erforderlich, die Ortseinfahrtbereiche gestalterisch aufzuwerten, um
den Beginn der geschlossenen Ortslage Uberhaupt erst zu verdeutlichen.
Der Einbau von Uberquerungshilfen, die Reduzierung von Fahrbahnbreiten
und auch das abschnittweise Anordnen einer zulassigen Héchstgeschwin-
digkeit von 30 km/h sind wichtige Bausteine, um die Ortsdurchfahrten
nicht nur als Durchgangsraum fur den Kraftfahrzeugverkehr, sondern auch
als zentrale Achsen des Stadtteillebens zu gestalten.

2.2.1 Bedarfsumleitungen der BAB A 2 Uber das Seelzer Stadt-
gebiet

Die gegenwartige Situation bei Einrichtung einer Bedarfsumleitung von der
BAB A 2, Anschlussstelle Wunstorf-Luthe, in Fahrtrichtung Berlin fihrt
den Verkehr auf die B 441 bis zur Goxer Landstrae (L 390), dann Uber
die Garbsener Landstralle (L 390) nach Garbsen und weiter zur An-
schlussstelle Herrenhausen. In der Gegenrichtung wird der Verkehr Uber
die K 356 durch die Stadtteile Lohnde und Gummer umgeleitet.
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Diese relativ seltenen Lenkungssituationen stellen eine Extremsituation
dar, weil die Lichtsignalsteuerungen der Knotenpunkte im Zuge der Umlei-
tungsstrecke auf diese Situation nicht reagieren kdnnen. Besonders deut-
lich wird dies am Knotenpunkt B 441/Go6xer Landstra3e (L 390), der auf
Grund des fehlenden Linksabbiegestreifens mit einer zufahrtweisen Frei-
gabe gesteuert wird. Die Zusatzverkehre der Bedarfsumleitung fuhren hier
regelméRig zu kilometerlangen Rickstaus, die den Sinn der Bedarfsumlei-
tung konterkarieren. Hier ist als SofortmalRnahme zu empfehlen, fur die
Lichtsignalsteuerung ein Sonderprogramm zu entwickeln, das die veran-
derten Knotenstrombelastungen aufgreift und dann fir die westliche Zu-
fahrt der B 441 entsprechend langere Freigabezeiten vorsieht. Diese Son-
derprogramme sind dann auch an den weiteren Knotenpunkten der Umlei-
tungsstrecke fortzufiihren. Die Schaltung dieser Sonderprogramme sollte
Uber die Verkehrsmanagementzentrale Niedersachsen erfolgen, bei der die
Informationen zur Verkehrssituation auf den niedersachsischen Autobah-
nen zusammenlaufen.

Mittelfristig ist ein Ausbau der Knotenpunkte im Zuge der B 441 zu emp-
fehlen, um - wie bereits angesprochen — u. a. durch die Einrichtung von
Linksabbiegestreifen die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte und damit
die Attraktivitat dieser Entlastungsachse fur Seelze zu erh6hen. Die Not-
wendigkeit, in den Lichtsignalsteuerungen Sonderprogramme fir den Len-
kungsfall ,,Bedarfsumleitung* vorzuhalten, bleibt trotzdem bestehen.

In der Gegenrichtung (Fahrtrichtung Dortmund) fuhrt die Bedarfsumleitung
von der AS Hannover-Herrenhausen im Seelzer Stadtgebiet Uber die
Garbsener LandstraRe (L 390) und dann weiter Uber die Wunstorfer Stra-
Re (K 356) durch Lohnde und Gummer zur AS Wunstorf-Luthe. Solange
die Tonnagebegrenzungen fir die Bricken im Zuge der Géxer Landstralie
(L 390) bestehen, ist diese Fuhrung zweckmalig, um die Bedarfsumlei-
tung fur alle Fahrzeuge nutzen zu kénnen. Nach Erneuerung der Eisen-
bahnbriicke und der Kanalbriicke ist jedoch anzustreben, die B 441 als
Bedarfsumleitung in Anspruch zu nehmen und die Ortsdurchfahrten Lohn-
de und Gummer der K 356 nicht weiter mit den Umleitungsverkehren zu
belasten.

2.2.2 Hochwassersicherheit des StralRennetzes

Das HauptverkehrsstralRennetz der Stadt Seelze ist jahreszeitlich bedingt
nicht uneingeschrankt nutzbar. Die beiden wichtigen Nord-Sud-Verbin-
dungsachsen L 390 im Stadtteil Seelze und L 395 im Stadtteil Letter ver-
binden das Seelzer Stadtgebiet mit den Uberdrtlichen Fernverbindungen
BAB A 2 und B 6. Beide Landesstralen verlaufen dabei durch die Land-
schaftsschutzgebiete An der Leine bzw. Mittlere Leine wobei hiervon noch
Bereiche als FFH-Schutzgebiet (Flora-Fauna-Habitat Schutzgebiete der Eu-
ropaischen Union) ausgewiesen sind und unter besonderem Schutz ste-
hen. Bei Hochwasser (zumeist im Frihjahr) bilden die Landschaftsschutz-
gebiete unverzichtbare Uberschwemmungsbereiche fiir die Leine, so dass
in der Konsequenz beide Straf3en nicht mehr passierbar sind und das Seel-
zer Stadtgebiet dann nur noch Uber die B 441/K 356 erreichbar ist.

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 13



SHP Ingenieure

Eine Verbesserung dieser Situation ist derzeit weder moglich noch disku-
tierbar, da Alternativen nicht zur Verfigung stehen und Eingriffe in die
Landschaftsschutzgebiete (beispielsweise eine Aufstdnderung der Garbse-
ner Landstral3e (L 390) oder der Stockener Strale (L 395)) nicht realis-
tisch sind. Auch das Thema ,Leinequerung® (vgl. Abschnitt 2.2) spielt
derzeit in der politischen Diskussion keine Rolle. Insofern kommt der Bri-
ckensanierung in Letter und Seelze auch unter den Aspekten der Hoch-
wassersicherheit besondere Bedeutung zu, um zumindest von Suden Uber
die B 441 eine hochwassersichere, beschrankungsfreie Anbindung von
Seelze sicherzustellen.

Trotzdem ist die Gewahrleistung einer Anbindung Seelzes an die Bundes-
straRe B 6 auch bei Hochwasser der Leine und einer damit einhergehen-
den Uberschwemmung der L 395 (Stockener StraRe) und der L 390
(Garbsener LandstralRe) als wichtiges Ziel fur die Stadt Seelze zu formulie-
ren. Prioritat sollte bei einer moglichen Umsetzung in jedem Fall die L 395
haben.

2.2.3 Fihrung des Schwerlastverkehrs

Auf Grund der Netzkonfiguration mit mehreren klassifizierten Streckenab-
schnitten innerhalb der geschlossenen Ortslage (beispielsweise die L 395
durch Letter, die L 390 durch Garbsen, die K 356 durch Gummer, Lohnde,
Seelze und Letter oder die K 251 durch Déteberg und Harenberg) ist eine
innerértliche Abwicklung des Schwerlastverkehrs nicht ganzlich zu verhin-
dern. Zudem befinden sich mehrere gewerbliche Ansiedlungen (Gewerbe-
gebiet Werftstralle sowie die Fa. Honeywell in Seelze, Gewerbegebiet
Klocknerstral3e in Letter sowie das Fachmarktzentrum Seelze/Letter) in
ErschlieBungslagen, die eine innerdrtliche Filhrung des Schwerlastverkehrs
erforderlich machen.

Andererseits zeigen die Erhebungsergebnisse keine besonders auffalligen
Schwerlastverkehre an den innerdrtlichen Knotenpunkten, so dass keine
Dringlichkeit fur Lenkungsmal3nahmen gesehen wird. Es muss an dieser
Stelle darauf hingewiesen werden, dass der Schwerlastverkehr generell
ein ungeliebter und stérender, gleichzeitig aber auch unverzichtbarer Be-
standteil des Wirtschaftsverkehrs ist.

Unter den Aspekten der Vertraglichkeit und der Verkehrslenkung waére
sicherlich eine bevorzugte Inanspruchnahme der leistungsfahigen B 441
zur Verteilung des Schwerlastverkehrs zweckmalRig. Dem steht derzeit
allerdings der sanierungsbedurftige Zustand der Kanalbriicken und der Ei-
senbahnbriicke entgegen. Solange fur die Brucken der L 395-
Klocknerstral3e und der L 390-Goxer Landstral3e eine erhebliche Tonnage-
beschrankung angeordnet werden muss, ist eine verstéarkte Inanspruch-
nahme der B 441 nicht méglich.

Nach den in der Planung befindlichen Briickensanierungen, d. h. bei Weg-

fall der Tonnagebeschrankungen, kdnnte eine Verkehrslenkung nach Seel-
ze (und insbesondere fir den Schwerlastverkehr) an der Anschlussstelle
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Wunstorf-Luthe der BAB A2 unter Nutzung der B 441 einsetzen. Derzeit
ware dies zwar bereits mdglich, wird aber sinnvollerweise nicht umge-
setzt, da der Schwerlastverkehr in diesem Fall Gber die K 356 und damit
durch die Ortsdurchfahrten Gimmer, Lohnde und Seelze zu fihren ware.

Trotzdem kann einer Fehlnutzung des Seelzer Stral3ennetzes zumindest im
Ansatz entgegengewirkt werden, um hier auch das politische Signal zu
setzen, dass der Schwerlastverkehr auf einige wenige Routen gebiindelt
werden soll, wenn er denn schon nicht zu vermeiden ist. Dabei geht es in
erster Linie um die K 356, die sich auf Grund ihrer nahezu parallelen Fih-
rung zur B 441 als Ersatz fur diese BundesstralRe groRRer Beliebtheit er-
freut. Allerdings muss die Erreichbarkeit des Fachmarktzentrums Seel-
ze/Letter sichergestellt bleiben. Daher erscheint die Anordnung eines
Nachtfahrverbotes fir Lkw im Zeitraum von 22.00 bis 6.00 Uhr im Stra-
Renzug Hannoversche Stral3e/Lange-Feld-Stral3e (zwischen der Goxer
Landstral3e in Seelze und der Stockener Stral3e in Letter) zweckmaRig, um
diese Achse fir eine Nutzung durch schwere Fahrzeuge abzuwerten.

Eine spezielle Situation wird sich fur den Zeitraum der Erneuerung der Ei-
senbahnbriicke im Zuge der GOxer Landstral3e (L 390) einstellen, da dann
dieser Bereich gesperrt wird und damit keine Verbindungen von der Goxer
Landstral3e (L 390) zur B 441 (auch nicht tber die Kanalstral3e) mdglich
sind. Der Stadtteil Seelze wird dann

— von Hannover-Ahlem nur Uber die Lange-Feld-Stral3e (K 356),
— von Wunstorf-Luthe nur Uber die Wunstorfer Stral3e (K 356) sowie
— von Garbsen wie bisher Uber die Garbsener Landstral3e (L 390)

erreichbar sein. Demzufolge ist fur die K 356 sowohl in den noérdlichen
Stadtteilen Gummer und Lohnde als auch im sudlichen Stadtteil Letter
sowie auch im Stadtteil Seelze eine deutliche Verkehrszunahme absehbar.
In welcher GrofRenordnung der Zuwachs auf der K 356 zu erwarten ist,
kann im Rahmen dieser Untersuchung nicht geklart werden. Daher kann
nur darauf hingewiesen werden, dass die Entwicklungen genau zu be-
obachten sind und ggf. Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen erforder-
lich werden kénnen. Zudem sollte auch in Erwdgung gezogen werden, im
Stadtteil Lohnde (und evtl. auch in Gimmer) mobile, bedarfsgesteuerte
FuRgéangerlichtsignalanlagen als zusétzlich Uberquerungshilfen einzurich-
ten. Beim Schwerlastverkehr wird sich diese Verkehrsverlagerung aller-
dings kaum bemerkbar machen, da auf Grund der Tonnagebeschrankung
bereits gegenwartig kaum schwere Fahrzeuge die Eisenbahnbriicke im
Zuge der Goxer LandstraRe (L 390) befahren und deshalb kein Verlage-
rungspotenzial vorhanden ist.
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2.3 OPNV

Mit der seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2011 zunachst auf drei
Jahre befristeten Einfuhrung der neuen Buslinie 572, die die Stadtteile
Velber, Harenberg, Doteberg, Seelze-Sud und Seelze im 60-min-Takt ver-
bindet, werden bereits wesentliche Mangel des OPNV-Angebotes beho-
ben. Mit der neuen Buslinie werden die sudlichen Stadtteile erstmalig so-
wohl untereinander und auch mit dem Verwaltungshauptort verbunden. Es
verbleibt nunmehr als wesentliche Netzlicke die fehlende Verbindung von
Seelze nach Gehrden (und hier insbesondere zum Krankenhaus), die unter
wirtschaftlichen Aspekten vermutlich aber nur schwierig darstellbar ist.
(Die gegenwartig von Hannover-Ahlem nach Gehrden verlaufende Linie
571, die theoretisch mit einem Umsteigen von der Linie 572 in Harenberg
nutzbar ware, ist hier jedoch keine tatséchliche Alternative. Die Linie 571
verkehrt nur an Schultagen mit zwei Fahrten morgens vor Schulbeginn
und zwei Fahrten mittags nach Schulschluss.)

Abb. 4 Aktuelles OPNV-Angebot im Seelzer Stadtgebiet (Stand Februar
2012)

Insgesamt ist das OPNV-Angebot im Bereich der Stadt Seelze als gut zu
beurteilen, da mit dem Busliniennetz eine umfassende ErschlielRung der
Stadtteile erfolgt bzw. attraktive Verbindungen zu den meisten Nachbar-
kommunen angeboten werden. Zudem besteht Uber die S-Bahn-
Verbindung Hannover - Wunstorf mit Haltepunkten in Letter, Seelze und
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Dedensen/Gummer (einschliel3lich dort zur Verfigung stehender P-+R-
Anlagen) eine gunstige Einbeziehung in das regionale Schienennetz.

Vor diesem Hintergrund wird der kurz- bis mittelfristige Schwerpunkt fur
Verbesserungen im OPNV im Bereich der Infrastruktureinrichtungen gese-
hen. Wichtig ist dabei vor allem die Haltestellenausstattung. Hier sollte die
Stadt Seelze beim GroRraum Verkehr Hannover (GVH) die Ausstattung mit
Wartehauschen einfordern, die nach Mdéglichkeit einheitlich gestaltet und
auffallig sein sollten, um das OPNV-Angebot starker in das Blickfeld zu
ricken.

Da in den Stadtteilen oftmals nur die Ortsdurchfahrt vom OPNV befahren
wird, andererseits die Wege zu den — teilweise neuen - Siedlungsberei-
chen durchaus groéRere Wegstrecken mit sich bringen, sollten die Halte-
stellen nach Moglichkeit mit Fahrradabstellflachen und Anschliel3einrich-
tungen erganzt werden.

Ebenfalls ein wichtiges, mittelfristiges Ziel ist die Sicherung der Uberque-
rungen im Bereich der Bushaltestellen. Hier sollte bei den in den Stadtteil-
konzepten mehrfach vorgeschlagenen Uberquerungshilfen die Verbindung
mit der Bushaltestelle (ggf. auch durch Verlegung der Haltestelle) gesucht
werden, um insbesondere den Schiilerverkehr besser zu sichern.

Die Zuganglichkeit zum OPNV wird u. a. von den Méglichkeiten zum Fahr-
kartenerwerb bestimmt. Hier gibt es insbesondere in den einwohner-
schwachen stdlichen Stadtteilen keine Angebote, um die kostengunstigen
Sammelfahrkarten im Vorverkauf zu erwerben, wahrend in den grof3eren
Stadtteilen dazu Kioske oder Ahnliches genutzt werden. Da die Fahrkar-
tenautomaten in der Region Hannover generell keine Méglichkeit zum Er-
werb von Sammelfahrkarten bieten, kann hier keine kurzfristige Verbesse-
rung vorgeschlagen werden. Fahrgaste haben daher nur die Option, beim
Busfahrer einen Einzelfahrschein zu kaufen und sich im Ubrigen an anderer
Stelle mit Sammelfahrkarten zu bevorraten. Allerdings wird dieses Defizit
in absehbarer Zeit erheblich an Bedeutung verlieren, da die Nutzung des
sog. E-Tickets (elektronischer Fahrschein, der Uber das Handy gebucht
wird) intensiv betrieben wird.

An dieser Stelle muss auch auf Uberlegungen zur Fiihrung des Linienbus-
verkehrs im Zentrum von Seelze eingegangen werden, die in jungster Zeit
in den politischen Gremien diskutiert wurden. Ziel ist dabei den Stral3en-
zug Hannoversche Stral3e/Wunstorfer Strale (K 356) im Abschnitt zwi-
schen Schillerstrale und UlmenstraRe vom Linienbusverkehr zu entlasten
und die Linienbusse stattdessen von der Hannoverschen Strafl3e (K 356)
Uber SchillerstraRe, KantstraRe, Ahornweg und Ulmenstral3e zur Wunstor-
fer StralRe (K 356) zu fuhren. Die dafur in Anspruch genommenen Straf3en
waren grundsétzlich zur Aufnahme des Linienbusverkehrs geeignet. Trotz-
dem erscheint dieser Ansatz nicht geeignet, um die Situation in der Han-
noverschen StralRe nachhaltig zu verbessern. Bei einer werktaglichen Ver-
kehrsstéarke im Bereich von etwa 8.000 bis mehr als 9.000 Kfz/24 h ware
der verkehrliche Entlastungseffekt vergleichsweise gering und vermutlich
kaum spirbar. Andererseits sollte sich die Linienbusfiihrung daran orientie-
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ren, wo die wichtigen Ziele der Menschen sind und dort auch ihre Halte-
stellen haben. Eine Herausnahme des OPNV aus dem Geschéftsbereich
der Hannoverschen Stral3e verfolgt hier genau gegenlaufige Interessen und
ist fur die wiinschenswerte starkere Inanspruchnahme des OPNV mit Si-
cherheit kontraproduktiv. Hier waére eine alternative Betriebsform fir die
Hannoversche Stral3e tendenziell sinnvoller, bei der sowohl der motorisier-
te Individualverkehr (MIV) und auch der OPNV in der StraRe erhalten blei-
ben, das Zusammenspiel mit den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern
aber in Form eines sozialvertraglichen Verkehrsverhaltens auf sehr niedri-
gem Geschwindigkeitsniveau ablauft (vgl. Abschnitt 2.6).
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2.4 Radverkehr

Die wesentlichen Verbesserungserfordernisse fur den Radverkehr im Seel-
zer Stadtgebiet lassen sich weitgehend zu zwei Themenschwerpunkten
zusammenfassen. Einerseits bestehen erhebliche Verbindungsdefizite zwi-
schen den einzelnen Stadtteilen und dartber hinaus besteht an verschie-
denen innerértlichen Netzabschnitten die Notwendigkeit Sicherungsmaf3-
nahmen fir den Radverkehr umzusetzen (vgl. Abb. 5). Die Verbindungsde-
fizite betreffen besonders die sudlichen Stadtteile Déteberg, Almhorst,
Kirchwehren und Lathwehren sowie den Bereich der B 441.

Abb. 5 Wesentliche MalRRnahmen zur Verbesserung der Situation im
Radverkehr

Far die weiteren Radverkehrsplanungen ist in jedem Fall wichtig, hohe
Qualitatsstandards fir das zukiinftige Radwegenetz zu definieren, um ggf.
auf dieser Grundlage uUber Mdglichkeiten der Nutzung von Wirtschaftswe-
gen oder Freizeit-/Radfernwanderwegen zur SchlieBung von Netzliicken
nachzudenken.
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24.1 Nutzung land- und forstwirtschaftlicher Wege

Zur Behebung der Verbindungsdefizite in den sudlichen Stadtteilen ware
die Einrichtung straRenbegleitender Rad-/Gehwege im Zuge der K 251
zwischen Doteberg und Kirchwehren bzw. weiter nach Ostermunzel, der
K 252 zwischen Déteberg und Seelze-Sid, der L 390 zwischen Kirchweh-
ren und Lathwehren sowie auch der K 246 zwischen Lathwehren und
Stemmen naheliegend. Nach Vorstellung der Fortschreibung des Radwe-
gebedarfsplans der Region Hannover (vgl. dazu Abschnitt 2.4.3) durfte die
Realisierung der o. g. MaRnahmen in naher und weiterer Zukunft nicht zu
erwarten sein. Zur Verbesserung der Situation fir den Radverkehr sind
daher alternative Uberlegungen zweckmaRig. Im Seelzer Stadtgebiet er-
scheint diesbezuglich die Nutzung bzw. die Freigabe bestehender land-
und forstwirtschaftlicher Wege fiir den Radverkehr als geeignete Maoglich-
keit.

FUr eine derartige, gemeinsame Nutzung von Wegen durch den Radver-
kehr und den Land- bzw. Forstwirtschaftsverkehr sind angepasste Losun-
gen erforderlich, die auf beiden Seiten Kompromisse erfordern. Grundséatz-
lich sind die Vertreter der Landwirtschaft bzw. der Forstwirtschaft deshalb
frihzeitig mit in die Planung eines Radwegs auf Wirtschaftswegen einzu-
beziehen.

Fur die Regelung der Verkehrssicherungspflicht, der Unterhaltung und der
Reinigung der Wege bieten sich zwei Handlungsmdglichkeiten an. In erster
Prioritdt ist anzustreben, Gestattungsvertrdge mit den Eigentimern abzu-
schliel3en, in denen Regelungen fur Unterhaltung und Reinigung des Weg-
es sowie die Verkehrssicherungspflicht festgelegt werden. In der Regel
wird dabei die Kommune starker in die Pflicht zu nehmen sein, um den
Weg auch in Zeiten hoher landwirtschaftlicher Beanspruchung fur die Nut-
zer gut befahrbar zu halten.

Fahrt dieser Weg nicht zum Erfolg, besteht eine weitere Méglichkeit darin,
den Weg gemalR Niedersachsischem Gesetz Uber den Wald und die Land-
schaftsordnung (NWaldLG) formell als ,Freizeitweg* auszuweisen. Die
Zustéandigkeit fur Unterhaltung, Reinigung und Verkehrssicherungspflicht
liegt dann bei der Kommune und nicht beim Eigentiimer des Weges. Im
Rahmen eines Beteiligungsverfahrens muss auch hier den Belangen der
Eigentimer und Anlieger Rechnung getragen werden. Durch die neue Nut-
zung darf die landwirtschaftliche Nutzung nicht erheblich beeintrachtigt
werden. Gegebenenfalls sind Entschadigungszahlungen zu vereinbaren.
Zur Deckung des Haftungsrisikos ist eine Einbeziehung des Weges in den
kommunalen Schadensausgleich zu empfehlen

2.4.2 Nutzung von Wirtschaftswegen fur den Radverkehr am
Beispiel Lathwehren
Die Bestandsanalyse zum Radverkehr hat gezeigt, dass fur Radfahrer ge-

genwartig keine regular nutzbaren Verbindungen von Lathwehren nach
Kirchwehren oder nach Almhorst abseits der Fahrbahnen der klassifizier-

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 20



SHP Ingenieure

ten Stral’en bestehen. Zwar wird eine direkte Verbindung von Kirchweh-
ren nach Almhorst im Zuge der L 390 angeboten, fur Lathwehren ware
dies umwegig und setzt zudem zunachst die Erreichbarkeit von Kirchweh-
ren voraus. Auch die Radverkehrsverbindungen von Lathwehren aus dem
Seelzer Stadtgebiet heraus zu den Nachbargemeinden Stemmen und Os-
termunzel bestehen nur durch Nutzung der Fahrbahn der K 251 (Verbin-
dung mit Ostermunzel) bzw. der K 246 (Verbindung mit Stemmen).

Die wuinschenswerte Ausstattung der L 390 und genauso der K 246 und
der K 251 mit einem strafRenbegleitenden (Rad-)Weg sind in absehbarer
Zeit nicht zu erwarten. Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, nach
Moglichkeit die im Bereich Lathwehren zur Verfiigung stehenden Wirt-
schaftswege fir den Radverkehr nutzbar zu machen und dies auch ver-
kehrsbehordlich abzusichern (beispielsweise mit dem Zusatzschild ,,Rad-
verkehr frei*). Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch die Notwendig-
keit, eine Radwegweisung (Rohrmast mit Pfeilwegweiser) an den Kreu-
zungspunkten der Wirtschaftswege aufzubauen. Da sich die Frequentie-
rung dieser Wege durch Radfahrer in Gberschaubaren Grenzen halten durf-
te (selbst bei gutem Wetter sind sicherlich nicht mehr als etwa 150 Rad-
fahrer/24 Stunden zu erwarten), sind auch nur entsprechend geringe Be-
eintrachtigungen fur den landwirtschaftlichen Verkehr absehbar.

Die fir eine regulare Radverkehrsnutzung vorgeschlagenen Wirtschafts-
wege sind in den Stadtteilkonzepten fur Lathwehren (vgl. Abschnitt 3.8),
Almhorst (vgl. Abschnitt 3.2), Doteberg (vgl. Abschnitt O) und Kirchweh-
ren (vgl. Abschnitt O) kenntlich gemacht. In Lathwehren sind dies die Ver-
langerungen der Stemmer StrafRe und des Mosenweges jeweils nach Nor-
den, der Munzeler Weg als Ost-West-Verbindung nach Kirchwehren sowie
im Suden von Lathwehren die Verlangerung des Hagefeldes nach Westen
in Richtung Ostermunzel.

2.4.3 Fortschreibung des Radwegebedarfsplans der Region
Hannover

Im Sommer 2011 wurde von der Region Hannover die Fortschreibung des
Radwegebedarfsplans® vorgelegt. Darin werden die bestehenden Netzli-
cken in drei Realisierungsdringlichkeiten eingeteilt. Fur den Zeitraum der
nachsten zehn Jahre sind fur das Gebiet der Stadt Seelze allenfalls fol-
gende Abschnitte zur Erganzung des Netzes von Radverkehrsanlagen zu
erwarten:

— Stadtteil Seelze: K356 — Hannoversche Strafe, Abschnitt Beethoven-
stral3e bis GoltermannstralRe

— Stadtteil Harenberg: K 251 — Harenberger Meile

3 SHP Ingenieure
Bedarfsplan Radverkehr
Basis: Fortschreibung des Radwegeplans (RwP), Stand 2011, im Auftrag
der Region Hannover, Hannover 2011
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— Stadtteil Doteberg: K 251 — Dorfstral3e, Abschnitt K 252 bis Ortstafel

Die in dem Verfahren festgelegten Dringlichkeiten beziehen sich aus-
nahmslos auf das SchlieBen von Netzliicken. Dazu wurde eine Ortliche
Grobbewertung ausgewertet und in ein regionsweites, rechnerisches Ver-
fahren umgesetzt. Die Defizite des Verfahrens kénnen am Beispiel der
K 356 — Hannoversche Stral3e in Seelze verdeutlicht werden. Neben der
offenkundigen Netzliicke zwischen der Beethovenstralle und der Golter-
mannstrale bleibt die unzureichende Freigabe des zu schmalen Gehweges
zwischen der Goltermannstral3e und dem Fachmarktzentrum vollig unbe-
ricksichtigt. Eine Wurdigung spezieller ortlicher Randbedingungen bzw.
eine Beurteilung der Qualitat vorhandener Regelungen kann in dem forma-
len Verfahren nicht erfolgen, so dass es sicherlich nicht den planerischen
Sachverstand ersetzt. Trotzdem wird aus den Ergebnissen deutlich, dass
innerhalb der ndchsten Jahre aus der Dringlichkeitsreihung des Radwege-
plans keine nachhaltige Netzverbesserung fur den Radverkehr in Seelze zu
erwarten ist. Die zweckmaliigen und winschenswerten Verbesserungen
fur den Radverkehr sind in den einzelnen Stadtteilkonzepten zusammenge-
stellt.

24.4 Mdoglichkeiten der innerértlichen Radverkehrsfilhrung und
ihre Einsatzgrenzen

Laut der novellierten Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010)
gibt es innerhalb von geschlossenen Ortschaften eine Vielzahl an Fih-
rungsformen fir den Radverkehr. So besteht neben der Mdglichkeit der
Fuhrung auf der Fahrbahn — entweder im Mischverkehr mit Kraftfahrzeu-
gen oder auf separaten Flachen, wie Schutzstreifen oder Radfahrstreifen —
auch die Mdglichkeit der Fihrung im Seitenraum. Dort kann der Radver-
kehr getrennt oder gemeinsam mit FuRgangern gefuhrt werden. Einen
Uberblick tiber die verschiedenen Mdglichkeiten der innerortlichen Radver-
kehrsfiihrung und die jeweiligen Einsatzgrenzen gibt Abb. 6.

Bei geringen Kraftfahrzeugverkehrsstarken und Geschwindigkeiten ist in
der Regel Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen die geeignete Fihrungsform
(vgl. Abb. 6 — Belastungsbereich 1). Problematisch ist dieser Mischverkehr
gemall ERA 2010 jedoch bei Fahrbahnen mit einer Breite zwischen 6,00
und 7,00 m und einer Verkehrsstarke von tber 400 Kfz/h. Bei geringeren
Fahrbahnbreiten ist Mischverkehr bis zu 700 Kfz/h vertraglich, weil Rad-
fahrer im Begegnungsfall von Kraftfahrzeugen nicht Uberholt werden kon-
nen.

Schutzstreifen kommen bei etwas hdheren als fir Mischverkehr zulassigen
Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten zum Einsatz (Belastungsbereich
II), wobei der Schwerverkehrsanteil 1.000 Kfz/Tag nicht Uberschreiten
sollte. Sie durfen grundsatzlich nur im Begegnungsfall von Lkw und Bus-
sen befahren werden. lhre Regelbreite liegt bei 1,50 m, wahrend die Min-
destbreite 1,25 m (inkl. Markierung; zzgl. schlecht befahrbarer Rinnen
0. 4.) betragt. Die verbleibende Fahrbahn zwischen den Schutzstreifen
sollte mindestens 4,50 m, bei hohen Verkehrsstarken mindestens 5,00 m,
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breit sein. Bei angrenzenden Langsparkstreifen und hdufigem Parkwechsel
sollte ein Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m Breite (bei Schragparken
0,75 m) angelegt werden.

Abb. 6 Einsatzgrenzen fir Radverkehrsanlagen

Die Regelung Gehweg — Radfahrer frei (Zeichen 239 StVO mit entspre-
chendem Zusatzzeichen) ist eine Form der Fuhrung im Seitenraum und
kommt daher generell bei Belastungsbereich Il zum Einsatz. Allerdings gibt
es fur die gemeinsame Fuhrung des Rad- und Ful3gangerverkehrs eine Rei-
he von Ausschlusskriterien:

— StralRen mit intensiver Geschaftsnutzung,

— Uberdurchschnittlich hohe Nutzung des Seitenraums durch besonders
schutzbedirftige Ful3ganger (z. B. Menschen mit Behinderungen oder
Mobilitatseinschrankungen, Kinder),

— Hauptverbindungen des Radverkehrs,
— starkes Gefélle (= 3%),

— Dichte Folge von unmittelbar an Gehwege mit Mindestbreiten angren-
zende Hauseingange,

— zahlreiche untergeordnete Knotenpunkts- und Grundstickszufahrten
bei beengten Verhéltnissen,
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— starker frequentierte Bus- oder StralRenbahnhaltestellen in Seitenlage
ohne gesonderte Warteflachen.

Das Mindestmal} eines Gehweges, der fir den Radverkehr freigegeben ist,
liegt bei 2,50 m — allerdings nur bei geringem Radfahrer- und Ful3géanger-
aufkommen. Der Radverkehr hat die Wahlméglichkeit zwischen Gehweg-
und Fahrbahnbenutzung. Bei der Nutzung des Gehweges haben Radfahrer
auf FuRganger Ricksicht zu nehmen und ihre Geschwindigkeit an die
FulRganger anzupassen.

Da die ERA 2010 — wie bereits erwahnt — beziglich der Nutzungsintensi-
tat im Seitenraum nicht zwischen Gehweg — Radfahrer frei und Gemein-
samer Geh- und Radweg (Zeichen 240 StVO) unterscheiden, gelten die
oben beschriebenen Einsatzgrenzen bzw. Ausschlusskriterien auch ftr
gemeinsame Geh- und Radwege. Der wesentliche Unterschied besteht
jedoch darin, dass gemeinsame Geh- und Radwege — im Gegensatz zu
Gehwegen mit dem Zusatz Radfahrer frei — benutzungspflichtig sind und
somit der Grundfihrungsform Trennen, was den Belastungsbereichen Il
und IV entspricht, zuzuordnen sind. Zudem erfordern gemeinsame Geh-
und Radwege einen Sicherheitstrennstreifen.

Bei Kombinationen von vergleichsweise hohen Kraftfahrzeugverkehrsstar-
ken und Geschwindigkeiten (Belastungsbereiche Il und V) kénnen Rad-
fahrstreifen eingesetzt werden. Sie sind von der Fahrbahn durch einen
ununterbrochenen Breitstrich getrennt und sind fir Radfahrer stets benut-
zungspflichtig. Das Regelmald von Radfahrstreifen betragt 1,85 m (inkl.
Markierung); ein Mindestmal} gibt es nicht. Angrenzende Fahrstreifen des
Kraftfahrzeugverkehrs sollten mindestens 2,75 m breit sein, wobei die
Regelbreite laut RASt 06 bei 3,25 m liegt. Sicherheitstrennstreifen sind
grundsatzlich anzulegen. Es ist darauf zu achten, dass keine Kombination
von Mindestmalien (Fahrstreifen, Radfahrstreifen, Parkstreifen) erfolgt.

Einrichtungsradwege werden bei den Belastungsbereichen 11l und 1V sowie
einer hohen Nutzungsintensitit im Seitenraum, d. h., wenn die gemeinsa-
me Fidhrung von Rad- und Fuf3géngerverkehr nicht infrage kommt, einge-
setzt. lhre Regelbreite liegt bei 2,00 m, wahrend bei geringer Radver-
kehrsstarke auch das Mindestmal? von 1,60 m angewandt werden kann.
Sicherheitstrennstreifen sind auch hier erforderlich und die Kombination
von Mindestmalien ist zu vermeiden. GrolRRere Breiten kdnnen unter fol-
genden Gegebenheiten erforderlich sein:

— im Verlauf von Hauptverbindungen des Radverkehrs,

— bei hohen Radverkehrsstarken,

— bei haufig auftretenden Belastungsspitzen (Fahrradpulks),
— bei mittlerer bis hoher Nutzungsintensitat im Seitenraum,
— bei starkem Gefalle

Zweirichtungsradwege kommen — wie alle Fihrungsformen vom Grundtyp
Trennen — bei vergleichsweise hohen Verkehrsstarken und Geschwindig-
keiten (Belastungsbereiche Ill und 1V) zum Einsatz. Weitere Einsatzkriterien
sind die Art und Auspragung der Bebauung bzw. Anbauung des Stral3en-
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raums, der Nutzungsanspruch des Radverkehrs sowie die verfligbare Sei-
tenraumbreite.

Exkurs:

Das Bundesverwaltungsgericht in Leipzig hat im November 2010 ent-
schieden, dass eine Radwegebenutzungspflicht nur angeordnet werden
darf, wenn aufgrund der ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage besteht,
die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrdchtigung erheblich tber-
steigt (vgl. 8 45 Abs. 9 Satz 2 StVO).

Der Klager beanstandete, dass die Stadt Regensburg fir einen stral3enbe-
gleitenden, gemeinsamen Geh- und Radweg durch Aufstellen entspre-
chender Verkehrszeichen eine Benutzungspflicht fir Radfahrer angeordnet
hatte. Aus seiner Sicht bestiinde fur Radfahrer keine (besondere) Gefahr-
dung, wenn sie die Fahrbahn benutzten. Das Gericht war ebenfalls der
Auffassung, dass die angeordnete Radwegebenutzungspflicht rechtswidrig
sei, da die ortlichen Verhdaltnisse keinen Hinweis auf eine potenzielle Ge-
fahrdung von Radfahrern bei der Benutzung der Fahrbahn géaben. Die
Sichtverhéltnisse seien auch nachts Uberdurchschnittlich gut. Zudem
stinden die Verkehrsstarke (weit unter 3.000 Kfz/Tag), die zulassige
Hochstgeschwindigkeit und die Fahrbahnbreite einer Fahrbahnbenutzung
durch Radfahrer nicht entgegen.

Somit bestétigte das Gericht, dass Radfahrer im Regelfall auf der Fahr-
bahn fahren dirfen und dass es Stadten und Gemeinden nur im Ausnah-
mefall gestattet ist, Radwege als benutzungspflichtig zu kennzeichnen.
Insgesamt starkt dieses wegweisende Grundsatzurteil die Rechte der Rad-
fahrer als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer.

Dieses Urteil steht dem Bedarfsplan Radverkehr, dessen Ziel insbesondere
die Erh6hung der Sicherheit im Radverkehr ist, nicht entgegen: Zum einen,
weil der Bedarf bzw. die Dringlichkeit einer getrennten Fihrungsform fur
den Radverkehr mithilfe von festgelegten Kriterien (vor allem Kraftfahr-
zeugverkehrsstarke, zulassige Hochstgeschwindigkeit, Schwerverkehrs-
aufkommen, Fahrbahnbreite) ermittelt wird und sich eine hohe Dringlich-
keit einer getrennten Fuhrung nur ergibt, sofern eines oder mehrere der
Kriterien auf eine potenzielle Gefahrdung von Radfahrern bei Fahrbahnnut-
zung (im Mischverkehr) schlieen lassen. Zum anderen steht das Urteil
dem Bedarfsplan Radverkehr nicht entgegen, weil die Schaffung eines
Angebotes (z. B. eines Radweges) nicht zwangslaufig mit einer Benut-
zungspflicht einhergehen muss. Vielmehr erdffnet es weniger sicheren
Radfahrern, wie z. B. alteren Menschen oder Kindern, die Mdglichkeit,
eine andere Fuhrungsform als den Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf
der Fahrbahn zu wahlen.

Auch in Hinsicht auf die Forderfahigkeit ist durch das Grundsatzurteil kei-
ne Anderung zu erwarten, da insbesondere im AuRerortsbereich ge-
manR Entflechtungsgesetz (EntflechtG als Nachfolgeregelung der GVFG-
Forderung) fur Gehwege mit dem Zusatz "Radverkehr frei" weiterhin Fi-
nanzhilfen geleistet werden kénnen.
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2.5 Themenschwerpunkt B 441

Die B 441 verlauft in west-ostlicher Richtung etwa mittig durch das Seel-
zer Stadtgebiet. Uber diese Achse sind samtliche Stadtteile erreichbar
bzw. werden miteinander verbunden. Die Nutzung findet allerdings nicht
in dem Malde statt, wie sie auf Grund der Netzkonfiguration mdglich er-
scheint. Dies durfte sehr stark auf die vergleichsweise geringe Leistungs-
fahigkeit der Knotenpunkte B 441/GoOxer Landstraf3e (L 390) in Seelze und
B 441/Klocknerstral3e (L 395) in Letter zurtickzufiihren sein, an denen auf
Grund fehlender Linksabbiegestreifen eine zufahrtweise Freigabe in der
Lichtsignalsteuerung geschaltet wird. Zudem sind durch die Tonnagebe-
schrankungen der Kanal- und Eisenbahnbriicken vielfach die Querbezie-
hungen fir den Lkw-Verkehr nicht nutzbar.

Der Ausbau der beiden genannten Knotenpunkte ist daher als eine der
wichtigsten StraRenbaumal3nahmen fiur die Stadt Seelze zu nennen. Dar-
Uber hinaus ist — hier allerdings unter den Aspekten der Verkehrssicherheit
— auch ein Ausbau des Knotenpunktes B 441/K 230 (Abzweig Harenberg)
dringend erforderlich.

Insbesondere die als dringlich beurteilte Umgestaltung des Knotenpunktes
B 441/GoOxer Landstral3e (L 390) sollte zum Anlass genommen werden,
das Stral3ennetz an dieser Stelle umfassend neu zu strukturieren und da-
bei den Knotenpunkt B 441/Almhorster Stral3e (L 390) einzubeziehen. Hier
wird vorgeschlagen, den ungunstigen Knotenpunktversatz aufzugeben und
durch Verlegung der sudlichen L 390 einen kompakten, vierarmigen Kno-
tenpunkt zu erstellen. Daflr ist allerdings ein Eingriff in den Kleingartenbe-
reich erforderlich. Uber den neuen sudlichen Knotenpunktarm wére dann
auch eine Verbindung mit dem neuen Stadtteil Seelze-Sid maéglich.

Abb. 7 Trassenuberlegung zur Neustrukturierung des Knotenpunktbe-
reiches B 441/L 390
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Bei der Umgestaltung des Knotenpunktes B 441/Klocknerstrafl3e (L 395) in
Letter ist fur den Kraftfahrzeugverkehr die Anlage eines Linksabbiegestrei-
fens zur KlocknerstraBe (L 395) vordringlich. Fur den Fufl3ganger- und
Radverkehr sollte in diesem Zusammenhang die fehlende Wegeverbindung
zum Gewerbegebiet Letterholz erganzt werden.

Der Knotenpunkt B 441/K 230 (Abzweig Harenberg) wird aktuell von der
Niedersadchsischen Landesbehorde fiur Stralfenbau und Verkehr, Ge-
schéaftsbereich Hannover Uberplant. Nach gegenwartigem Planungsstand
ist die Einrichtung eines Linksabbiegestreifens (von Ahlem kommend nach
Harenberg) sowie einer Lichtsignalsteuerung vorgesehen.

Ein besonderes Problem im Verlauf der B 441 ist der gegenwartig in vielen
Bereichen fehlende Geh- und Radweg, der unter Sicherheitsaspekten un-
verzichtbar erscheint. Obwohl die B 441 mit 70 km/h bzw. bereichsweise
auch mit 100 km/h befahren werden darf, soll der Radverkehr die Fahr-
streifen des Kraftfahrzeugverkehrs mitbenutzen. Abschnittsweise steht
dann jedoch ein kurzes Stick Geh- und Radweg zur Verfiigung, das aber
relativ kurzfristig wieder beendet wird (Radwegesituation etwa 300 m
westlich der Einmindung Rote Reihe in Gimmer oder genauso 150 m
westlich der Einmindung Hafenstrale in Lohnde). Die Anlage eines
durchgehenden, parallel zur B 441 verlaufenden Radweges ist als wichti-
ger und unverzichtbarer Lickenschluss des Radwegenetzes zu beurteilen.

In Kenntnis der Schwierigkeiten ein derartiges Vorhaben direkt an der
B 441 umzusetzen, erscheint alternativ auch die Freigabe des Betriebswe-
ges der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung entlang des Mittellandkanals
bzw. des Zweigkanals Linden fir den 6ffentlichen Radverkehr als sehr gut
geeignete Mallnahme. Dieser Weg verlauft in einem Abstand von kaum
20 m weitgehend parallel zur B 441, wird von hier aus aber oftmals gar
nicht wahrgenommen. Der Betriebsweg entlang des Kanals verbindet die
Stadtteile Dedensen, Gummer, Lohnde, Seelze und Letter und bietet gro-
Bes Potenzial fur eine Uberértliche Radwegeverbindung. In Kombination
mit zusatzlichen Anbindungen an die Querachsen Klocknerstral3e (L 395)
in Letter, das Gewerbegebiet Letterholz, die K 230 als Verbindung nach
Harenberg, die K 252 als Verbindung nach Seelze-Sid, die Gbxer Land-
stral3e (L 390) konnte ein attraktives Radwegenetz geschaffen werden.

Bisherige Versuche, die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung zu einer ent-
sprechenden Kooperation zu bewegen, sind mit wenig nachvollziehbaren
Argumenten gescheitert. Allerdings wirde die offizielle Freigabe fir den
Radverkehr zunachst einige finanzielle Aufwendungen erfordern, um den
Betriebsweg zwischen Letter und Dedensen in einen durchgehend nutzba-
ren Gegenverkehrsradweg (der fur Dienstfahrzeuge der Wasser- und
Schifffahrtsverwaltung selbstverstandlich weiterhin befahrbar ware) um-
zugestalten. Wahrend westlich des Tanklagers bei Lohnde bis nach De-
densen ein zufriedenstellender Zustand des Betriebsweges festzustellen
ist, weist der Abschnitt Lohnde bis Letter-Klocknerstraf3e hinsichtlich der
Breite und der Oberflachenbeschaffenheit erhebliche Defizite auf. Hier
wird bisher eher der Eindruck vermittelt, dass die Nutzung durch den 6f-
fentlichen Radverkehr eben auch gar nicht gewiinscht wird. Dariber hin-
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aus ist auch die Zugénglichkeit zum Betriebsweg bisher schwierig bzw.
ganzlich unmdglich, beispielsweise durch Schutzplanken, denen ein Durch-
lass fur Fufl3ganger/Radfahrer fehlt oder Treppenanlagen an Stelle von
Rampen. Hier sind Offnungen/Anbindungen (dies betrifft vorrangig die
Bereiche zwischen dem Gewerbegebiet Letterholz sowie zwischen der
K 230 und dem Kanal) an das bestehende Stral3en- und Wegenetz not-
wendig. Die Einrichtung von Rampen ist dagegen an den Verknipfungs-
punkten des Kanalradweges mit der KlocknerstraBe (L 395) in Letter so-
wie der Kanalstral3e und der Goxer Landstralle (L 390) in Seelze wichtig.

Ein denkbares Vorgehen, das ggf. durch die Stadt Seelze initiiert werden
muss, ware, die Niedersdchsische Landesbehodrde fir StralRenbau und
Verkehr in die Pflicht zu nehmen, die Wegeverbindung im Zuge der B 441
zu errichten und dies in Absprache mit der Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung durch Ubernahme und Ausbau des Betriebsweges zu einem voll-
wertigen Radweg zu erfillen. Im Gegenzug wirde die Stadt Seelze die
Unterhaltung und die Verkehrssicherung des Weges Uubernehmen.

Die Einbeziehung des Kanals und dessen Umfeld fir die Naherholung im
Bereich der Stadt Seelze ist eine wesentliche Aufgabe fir die Stadt Seelze
in den kommenden Jahren. Bei abnehmender Bevdlkerung bietet sich hier
in der Konkurrenz zu anderen Kommunen im Randbereich der Landes-
hauptstadt Hannover die Mdglichkeit, das Thema ,,Stadt am Wasser* als
Alleinstellungsmerkmal fir sich zu nutzen und auf diese Weise nach Mdg-
lichkeit Einwohner (und damit Steuerzahler) an sich zu binden. Im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplans kann dieses Thema nur angeregt werden.
Als Thema sollte es in die kinftigen Planungen der Stadt aufgenommen
werden. Eine zusammenfassende Ubersicht tiber das empfohlene MaR-
nahmenpaket im Zuge der B 441 zeigt Abb. 8.

Abb. 8 Maflinahmenpaket B 441

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 28



SHP Ingenieure

2.6 Themenschwerpunkt Hannoversche Stral3e (K 356)

Die Hannoversche Stral3e prasentiert sich als Lebensader des Hauptortes
Seelze und ist damit identitatsstiftend. Hier konzentrieren sich geschaftli-
che Nutzungen, Gewerbe und Verwaltungseinrichtungen. Zu beobachten
ist hier jedoch ein unvertragliches Verkehrsgeschehen, gepragt von zu viel
und zu schnellem Kraftfahrzeugverkehr. Radfahrer werden an ,,den Rand
gedruckt”, FuRganger kommen kaum und wenig sicher Uber die Stralle.
Die vorhandenen ,,FuRgdngerampeln® helfen wenig. Von hoher Aufent-
haltsqualitdt kann nicht gesprochen werden.

Im Nachgang zum Verkehrsentwicklungsplan sollte hier ein ,,neuer* Stra-
Renraum entwickelt werden, der gestalterisch und funktional héheren An-
sprichen gerecht wird. Besonders hinzuweisen ist dabei auf die Notwen-
digkeit eines angemessenen Stellplatzangebotes im Seelzer Stadtzentrum.
In Anlehnung an innovative Entwurfsgedanken zum Beispiel nach dem
»Shared-Space“-Prinzip sind entsprechende Uberlegungen anzustellen, um
sie anschlieRend mit Birgern und Nutzern des Strallenraums zu diskutie-
ren. Denkbar ist auch zunachst ein Verkehrsversuch, begleitet von einer
intensiven Offentlichkeitsarbeit.

Es ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass der aktuelle Zustand der
Hannoverschen Stral3e im Zentrum von Seelze im Rahmen einer Umgestal-
tungsmaflnahme in den Jahren 1994/1995 hergestellt und mit 6ffentli-
chen Geldern gefordert wurde. Die Zweckbindung dieser Mittel endet so-
mit erst im Jahre 2015.

Abb. 9 Umgestaltungsbeispiele in Anlehnung an das ,,Shared-Space*-
Prinzip, links Vechta, rechts Haren (NL)
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2.7 Themenschwerpunkt — Stadt am Wasser

Der Kanal verbindet die Stadtteile Dedensen, GUimmer, Lohnde, Seelze
und Letter wie ein grines Bindeglied, das mehr als nur ein Spazier- und
Radweg sein konnte (vgl. Abb. 10). Der Kanal stellt neben der Schifffahrt-
funktion auch ein wichtiges Ziel fur Naherholung, Sport und Freizeit dar.
Dieses vorhandene Potenzial wird bisher nicht ausgeschopft, denn die
Durchgéngigkeit und die Durchlassigkeit zwischen Stadt, Grin und Was-
ser ist derzeit nicht gegeben. Freiraum — und Verkehrsplanung sollten hier
in Zukunft gemeinsam nach attraktiven Losungen suchen.

Abb. 10 Darstellung der einzelnen Stadtteile von Seelze und ihrer Néhe
zum Wasser

Das Leben am Wasser ist seit jeher mit positiven Assoziationen verbunden
und konnte auch eine Marke fur Seelze werden.

Abb. 11 Impressionen vom Canal St Martin in Frankreich (links) und
vom Schwielowsee (Gemeinde Caputh, Havelland)
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2.8 Themenschwerpunkt Brickenidentitat

Die Seelzer Briicken sollen innerhalb der ndchsten 15 Jahre erneuert wer-
den. Beginnen wird man mit der Eisenbahnbriicke im Zuge der Goxer
Landstrafl3e (L 390), fur die im Jahre 2013 der Baubeginn vorgesehen ist.
Daruber hinaus plant die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung Erneuerun-
gen der Kanalbricken im Zuge der GoOxer Landstraf3e (L 390) und der
Klocknerstralle (L 395), allerdings ohne dass bisher ein Zeithorizont defi-
niert wurde. Im Zuge dieser Erneuerungen sollte die Stadt Seelze darauf
dringen, nach Mdoglichkeit ein einheitliches, identitatsstiftendes Briicken-
bild zu erhalten. Aktuell wurde der Ausbau des Zweigkanals Linden durch
den Bund zurickgestellt, so dass vorerst auch keine Erneuerung der Bri-
cken erfolgen wird.

Abb. 12  Brickenbeispiele aus Munster, Dortmund-Ems-Kanal (links) und
Hannover, Mittellandkanal Beneckeallee (rechts)

Das Thema der Seelzer Brickenidentitdt ist mit den Schwerpunkten
»Stadt am Wasser” und ,,Radweg am Kanal*“ eng verknipft.
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3 Planungskonzepte - Stadtteilkonzepte

3.1 Vorbemerkungen

Im Verkehrsentwicklungsplan erfolgt die Analyse und die Diskussion von
MaRRnahmen auf der gesamtstadtischen Ebene, der Mal3stab der Verkehrs-
entwicklungsplanung entspricht normalerweise dem der FlAchennutzungs-
planung. Die betrachteten InfrastrukturmafRnahmen und ihre Auswirkun-
gen sind zumeist von gesamtstadtischer Bedeutung. Fur die Gestaltung
von Verkehrsanlagen z. B. im Rad- oder FuRRgangerverkehr werden not-
wendigerweise allgemein gehaltene programmatische Standards und
MaRnahmenkataloge aufgestellt. In den abschlieRenden Empfehlungen der
meisten Verkehrsentwicklungsplane findet sich die Forderung, die Empfeh-
lungen des Verkehrsentwicklungsplans fur alle Verkehrsarten auf die nied-
rigere Ebene der Stadtteile oder Bezirke zu Ubertragen.

Im Verkehrsentwicklungsplan Seelze sind solche Stadtteilverkehrskonzep-
te bereits Teil des Arbeitsprogramms. In den Stadtteilverkehrskonzepten
werden auf der Basis einer flachenhaften Analyse zunéchst generelle Ein-
schatzungen der Situation fir alle Verkehrsarten gegeben (vgl. Verkehrs-
entwicklungsplan Seelze, Teil I: Zustandsanalyse und Leitbild). Fur die
darin aufgezeigten Méangel und Defizite werden in den Stadtteilverkehrs-
konzepten mdgliche MalRnahmen zur Verbesserung vorgeschlagen. Die
textliche Beschreibung wird durch einen Plan unterstiitzt, in dem die Man-
gel und MalRnahmen lokalisiert und in ihrem raumlichen Umfeld eingeord-
net werden kénnen.

Die Verkehrsbelastungen in den StraBenrdumen der Stadt Seelze sind
grundsatzlich wenig auffallig. Allerdings weisen viele StrafRen erhebliche
Gestaltdefizite auf. Dies gilt insbesondere fur die SeitenrAume und die
Querschnittaufteilung zugunsten des Kfz-Verkehrs. Der Planungsansatz, in
den Ortsdurchfahrten eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
anzuordnen, erfolgt nicht generell, sondern immer stadtteilspezifisch. Ei-
nerseits ist dies eine MalRnahme zur Sicherung des ggf. auf der Fahrbahn
gefuhrten Radverkehrs und andererseits kann dadurch eine Kompensation
fur einen fehlenden, baulich aber nicht zu realisierenden Gehweg erreicht
werden. Die Anordnung einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h erfordert allerdings immer die Zustimmung durch den Stral3en-
baulasttrager.

Die fehlenden Geh- und Radwege an den Verbindungsstral3en der Stadttei-
le erfordern den Neubau von entsprechenden Wegen. Da dies mittelfristig
nicht zu erwarten ist, wird — wie bereits in Abschnitt 2.3 erlautert - ver-
starkt die reguldre Nutzung bestehender Wirtschaftswege mit Aufbau ei-
ner zugehdorigen Radverkehrswegweisung vorgesehen.
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3.2 Almhorst
Fiar den Stadtteil AlImhorst kénnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt
— Verbesserung der Uberquerbarkeit

— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der Situation an den Ortseinfahrten

Abb. 13 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Almhorst
MaRnahmen fur den Stadtteil AlImhorst:

— Gestaltung der Ortseinfahrten, dabei sudliche Ortseinfahrt als Mini-
kreisverkehr ausbilden

— Einrichtung von zwei Uberquerungsstellen in Hohe Im Saalfeld sowie
Harmskamp, ggf. in Verbindung mit Minikreisverkehr

— Einrichtung eines Gehweges im 6stlichen Seitenraum zwischen Harms-
kamp und Hatefeld

— Beschilderung vorhandener (Wirtschafts-)Wege als Radrouten nach
Doteberg, Kirchwehren und von der L 390 nach Seelze-Sid
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Der sudliche Ortseingangsbereich von Almhorst stellt sich heute als ganz-
lich ungestaltet dar, ungebremst fahrt der Kfz-Verkehr in den Ort hinein.
Der Radverkehr wird aufRerhalb des Ortes auf einem gemeinsamen Geh-
und Radweg am westlichen Fahrbahnrand gefuhrt, innerorts féhrt er ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn. Es ist jedoch keine siche-
re Fihrung des Radverkehrs aus dem westlichen Seitenraum auf die dstli-
che Fahrbahn vorgesehen. Auch fiir FuRganger existiert keine Uberque-
rungshilfe oder ein gesicherter Uberweg. Dies stellt vor allem fiir die Be-
wohner des anliegenden Seniorenheims ein besonderes Problem dar. Wei-
terhin ist in der gesamten Ortsdurchfahrt nur ein einseitiger Gehweg am
westlichen Fahrbahnrand angelegt (vgl. Abb. 14), am dstlichen Fahrbahn-
rand sind zwischen den Einmindungen Harmskamp und Hatefeld stattdes-
sen Langsparkstande angeordnet.

Sudliche Ortseinganssituation von Almhorst Kein Gehweg am o6stlichen Fahrbahnrand nérd-

SHP Ingenieure

lich des Harmskamps

Abb. 14 Bestandsquerschnitt Rohlanddamm

Der Umgestaltungsvorschlag fir den sudlichen Ortseingangsbereich Alm-
horsts sieht die Umgestaltung des Knotenpunktes Rohland-
damm/Lerchenkamp/Harmskamp zu einem Minikreisverkehr mit einem
Durchmesser von 17 m vor (vgl. Abb. 15). Die Kreisinsel ist tberfahrbar
ausgebildet, so dass ein Passieren des Kreisverkehrs auch fir Linienbusse
oder landwirtschaftliche Fahrzeuge gewaéhrleistet ist. Ein Kreisverkehr an
dieser Stelle verdeutlicht die Ortseingangssituation und fuhrt automatisch
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zu einer Geschwindigkeitsreduzierung. Ful3gangeriberwege in allen Zu-
fahrten erleichtern das Uberqueren der Fahrbahn, vor allem fir die Be-
wohner des anliegenden Seniorenheims.

Abb. 15 Umgestaltung des Knotenpunktes Rohlanddamm/Lerchenkamp/
Harmskamp zu einem Minikreisverkehr

Die Parkstande am dstlichen Fahrbahnrand des Rohlanddamms werden zu
Gunsten eines Gehweges aufgegeben. Am ndrdlichen Fahrbahnrand des
Harmskamps werden zum Ausgleich Parkstdnde angeordnet. Der Radver-
kehr wird innerorts auf der Fahrbahn gefihrt. Der von Siden kommende
Radverkehr wird dstlich um den Kreisverkehr herumgeleitet und ndérdlich
davon sicher auf die Fahrbahn gelenkt. Der von Norden kommende Rad-
verkehr kann direkt aus dem Kreisverkehr auf den gemeinsamen Geh- und
Radweg Richtung Siiden abbiegen.
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Abb. 16 zeigt den StralRenraumguerschnitt gemal dem Umgestaltungs-
vorschlag. Direkt nordlich des Querschnittes wird der Radverkehr aus dem
ostlichen Seitenraum auf die Fahrbahn geleitet.

Abb. 16 Querschnittvorschlag fur den Rohlanddamm
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3.3 Dedensen

FUr den Stadtteil Dedensen konnen auf der Grundlage der Zustandsanaly-
se die Verbesserung der Situation fiir FuRganger (Uberquerbarkeit und im
Langsverkehr) sowie die ZweckmaRigkeit einer Wegeverbindung nach Os-
termunzel als Ziele formuliert werden.

Daraus lassen sich als wichtige MalRnahmen fir den Stadtteil Dedensen

— die Einrichtung von zwei Uberquerungsstellen in Hohe ForstamtsstraRe
sowie Neue Wiesen,

— die Einrichtung eines Gehweges im 0stlichen Seitenraum zwischen
Uhlenbrauk und Auf dem Kampe sowie

— die Einrichtung einer Geh-/Radverbindung nach Ostermunzel im Zuge
der K 253

ableiten (vgl. Abb. 17).

Abb. 17 MalRRnahmenkonzept fir den Stadtteil Dedensen
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Der Querschnitt der StraRe Altes Dorf stellt sich heute als sehr schmaler
Strallenraumquerschnitt mit einseitigem Gehweg, der auch fir den Rad-
verkehr frei gegeben ist, dar. Am dstlichen Fahrbahnrand trennt nur eine
schmale Rinne die Privatgrundstticke von der Fahrbahn (vgl. Abb. 18). Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit innerorts betragt 30 km/h.

Altes Dorf (Blick Richtung Norden) Der Gehweg am westlichen Fahrbahnrand ist fir
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den Radverkehr freigegeben

Abb. 18 Bestandsquerschnitt Altes Dorf (stdlich Am Pfarrgarten)

Da der Linienbus in Dedensen als Ringlinie verkehrt, ist eine Reduzierung
der Fahrbahnbreite auf 5,00 m denkbar, die das Begegnen von Bussen
bzw. Lkw mit Pkw weiterhin ermdglicht. Durch die gewonnene Flache
konnte am Ostlich Fahrbahnrand ein schmaler Gehweg zur Erschliel3ung
der anliegenden Grundstiicke angelegt werden. Stellenweise missen
Aufweitungen der Fahrbahn auf 6,00 m vorgesehen werden, um auch den
Begegnungsfall Lkw/Lkw zu ermdglichen.
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Abb. 19 Querschnittvorschlag: Anlage eines Gehweges am 6stlichen
Fahrbahnrand
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3.4 Doteberg
Fiar den Stadtteil Doteberg kdnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt

— Verkehrsberuhigung im Ortseinfahrtbereich der K 252 (Kirchbuschweg)

— Verbesserung der Wegeverbindungen nach Seelze-Sud und Kirchweh-
ren

Die daraus abgeleiteten MalRRnahmen zur Verbesserung der Situation im
Stadtteil Doéteberg sind in Abb. 20 zusammengestellt:

— Gestaltung der Ortseinfahrt der K 252 und Umgestaltung des Kirch-
buschweges bis zur K 251 (Dorfstral3e).

— Aufwertung der Seitenrdume in der westlichen Dorfstraflle (K 251).

— Einrichtung einer Geh-/Radverbindung im Zuge der K 253 nach Seelze-
Sad.

— Beschilderung vorhandener (Wirtschafts-)Wege als Radrouten nach
Almhorst bzw. Kirchwehren.

Abb. 20 MalRnahmenkonzept fir den Stadtteil Doteberg
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3.5 GUmmer
Fur den Stadtteil Gimmer kénnen folgende Ziele formuliert werden:

— Verbesserung der StralRenraumgestalt in der Ortsdurchfahrt Osna-
bricker LandstralRe (K 356) und in der Roten Reihe

—  Verbesserung der Uberquerbarkeit

— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der Situation an den Ortseinfahrten

Wichtige Malinahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation im
Stadtteil Gimmer sind daher (vgl. Abb. 21):

— Gestaltung der Ortseinfahrten.

— Einrichtung von zwei Uberquerungsstellen in Hohe des Giimmerdamms
und der Westfalenstral3e.

— Aufwertung der Seitenraume in der Osnabriicker Landstral3e (K 356)
und Markierung von Schutzstreifen fir den Radverkehr.

— Umgestaltung des StralRenraumes Rote Reihe.

Abb. 21 MaRRnahmenkonzept fir den Stadtteil Gimmer
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Die Osnabriicker LandstralRe weist heute zwischen dem 6stlichen Ortsein-
gangsschild und der Einmindung Rote Reihe nur einen einseitigen Gehweg
am nordlichen Fahrbahnrand auf. Dieser ist auch fur den Radverkehr frei-
gegeben. Am sudlichen Fahrbahnrand sind die privaten Grinsticke ledig-
lich durch eine Rinne und stellenweise Rasenflachen von der Fahrbahn
getrennt (vgl. Abb. 22). Der Kfz-Verkehr fahrt aufgrund der gradlinigen
StraRenfihrung ungebremst in den Ort ein.

Gradlinige StrafRenfihrung am &stlichen Ortsein- Rote Reihe (Blick Richtung Siden)
gangsbereich (Osnabrticker Landstral3e)
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Abb. 22 Bestandsquerschnitt Osnabriicker Landstral3e
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Die Rote Reihe ist auf Grund der Randnutzungen im Wesentlichen eine
Wohnstral3e, bildet jedoch auch die 6stliche Verbindung von Giummer zur
B 441. Auch in der Roten Reihe existiert nur ein einseitiger, sehr schmaler
Gehweg am westlichen Fahrbahnrand, der Radverkehr wird auf der Fahr-
bahn gefuhrt. Am dstlichen Fahrbahnrand wird zwischen den Grundsttck-
zufahrten in Langsrichtung geparkt (vgl. Abb. 23).

Abb. 23 Bestandsquerschnitt Rote Reihe

Der Umgestaltungsvorschlag fir die Osnabricker LandstralRe sieht die An-
lage eines Gehweges am sudlichen Fahrbahnrand zur ErschlieBung der
anliegenden Grundsticke vor. Weiterhin ist die Markierung von Schutz-
streifen fur den Radverkehr vorgesehen (vgl. Abb. 24 als Lageplan bzw.
Abb. 25 fir die zugehérige Querschnittaufteilung des Strallenraumes). Ob
die Anlage von Schutzstreifen in der gesamten Ortsdurchfahrt umsetzbar
ist, ist zu prifen. Als Alternative waére die Fihrung des Radverkehrs auf
der Fahrbahn ohne Markierung von Schutzstreifen denkbar (vgl. Abb. 26).
Da der Radverkehr auRerhalb Gummers (in der Verbindung mit Lohnde)
auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg am nérdlichen Fahrbahnrand
gefuhrt wird, muss der in Richtung Osten fahrende Radverkehr auf Hohe
des Ortseingangsschildes zunachst auf den sidlichen Seitenraum geleitet
werden. AnschlieRend erfolgt dann die Fuhrung Uber eine Mittelinsel in
den nordlichen Seitenraum. Die Mittelinsel hat gleichzeitig eine geschwin-
digkeitsreduzierende Wirkung und verdeutlicht den Beginn der geschlosse-
nen Ortslage.
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Abb. 24  Markierung von Schutzstreifen entlang der Osnabriicker Land-
stral3e
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Abb. 25 zeigt den StraRenraumquerschnitt der Osnabriicker LandstralRe
gemall dem Umgestaltungsvorschlag mit Schutzstreifen fir den Radver-
kehr.

Abb. 25 Querschnitt Osnabriicker LandstralRe gemafll Umgestaltungs-
vorschlag

Abb. 26 Alternative Querschnittaufteilung der Osnabriicker Landstral3e
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Der Umgestaltungsvorschlag fir die Rote Reihe beinhaltet einen auf 2,50
m verbreiterten westlichen Seitenraum. Die Fahrbahnbreite wird in diesem
Zuge in ihrer Breite reduziert. Am dstlichen Fahrbahnrand werden Langs-
parkstande in gekennzeichneten Flachen angeboten. Die Fahrbahnbreite
weist im Bereich der Parksténde eine Breite von 4,50 m auf. Die Begeg-
nung von zwei Pkw ist bei reduzierter Geschwindigkeit weiterhin maglich.
Stellenweise sind Aufweitungen vorzusehen. Die gesamte Fahrbahnflache
der Roten Reihe wird aufgepflastert um den WohnstraRen-Charakter her-
auszustellen (vgl. Abb. 24, Abb. 27).

Abb. 27 Querschnitt Rote Reihe gemall Umgestaltungsvorschlag

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 46



SHP Ingenieure

3.6 Harenberg
Fur den Stadtteil Harenberg kénnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt

— Verbesserung der StralRenraumgestalt in der Harenberger Meile
— Verbesserung der Uberquerbarkeit und der Schulwegsicherung
— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der Situation an den Ortseinfahrten

Die daraus abgeleiteten MaRnahmen sind in Abb. 28 zusammengestellt:

— Gestaltung der Ortseinfahrten im Zuge der K 251 (Harenberger Meile)
und der K 230 (Gehrdener Stral3e).

— Umgestaltung der Harenberger Meile.

— Umgestaltung des Knotenpunktes K B441/K 230.

— Tempo 50 fir beide Fahrtrichtungen in der K 230 zwischen Harenberg
und Harenberg-Siedlung.

— Beschilderung des vorhandenen Wirtschaftsweges als Radroute zwi-
schen Harenberg-Siedlung und Seelze-Sud.

Abb. 28 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Harenberg
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Die StraRenraumbreite der Harenberger Meile weist aktuell eine Breite von
7,50 m auf und steht damit in starkem Kontrast zu den teilweise sehr
schmalen Seitenrdumen. Diese Gestaltung fuhrt, trotz der Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, zu tberhohten Geschwin-
digkeiten innerhalb der Ortslage. Die Ortsmitte im Bereich der Kirche weist
eine geringe Aufenthaltsqualitat auf und wird im derzeitigen Zustand kaum
wahrgenommen. Der Radverkehr wird im Zuge der Harenberger Meile auf
der Fahrbahn gefihrt.

Die Ortsmitte Harenbergs im Bereich der Kirche Die schmalen Gehwege bieten kaum Aufent-
(Blick Richtung Westen) haltsqualitat

SHP Ingenieure

Abb. 29 Bestandsquerschnitt Harenberger Meile (6stlich der Einmiindung
Dusterstralie)

Der Umgestaltungsvorschlag sieht vor, die bereits bestehende rote Pflas-
terung im Vorfeld der Kirche auf den Bereich der Harenberger Meile zwi-
schen HoéfestralRe und der anliegenden Gaststitte Harenberger Hof aus-
zuweiten, um den Ortskern erlebbarer zu gestalten (vg. Abb. 30). Die be-
stehenden Schragparkstande im Bereich des Kindergartens bleiben erhal-
ten und werden durch Baumpflanzungen gesaumt. Die Fahrbahnbreite
wird im zentralen Bereich auf 6,50 m reduziert. Der Radverkehr wird auf
Fahrbahnniveau gefuhrt. AuRRerhalb des Kernbereiches wird vorgeschla-
gen, die Fahrbahnbreite von 7,50 m zu erhalten und Schutzstreifen fir
den Radverkehr zu markieren.
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Abb. 30 Gestaltungsvorschlag fur die Ortsmitte Harenbergs
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Abb. 31 zeigt beispielhaft den Stralenraumquerschnitt der Harenberger
Meile gemanR des Gestaltungsvorschlages 6stlich der Disterstralie.

Abb. 31 Querschnitt der Harenberger Meile gemald Umgestaltungsvor-
schlag

Die vorgeschlagene Umgestaltung des Knotenpunktes B 441/K 230 (Ab-
zweig Harenberg) wird von der Niedersédchsischen Landesbehorde fir
StralRenbau und Verkehr, Geschaftsbereich Hannover noch im Jahr 2012
realisiert. Baubeginn soll im August 2012 sein. Nach gegenwartigem Pla-
nungsstand ist die Einrichtung eines Linksabbiegestreifens (von Ahlem
kommend nach Harenberg) sowie einer Lichtsignalsteuerung vorgesehen.
Far den Radverkehr ist aber offenbar keine Anbindung an den Betriebsweg
der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung entlang des Kanals vorgesehen.
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3.7 Kirchwehren
Fuar den Stadtteil Kirchwehren kdnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt der L 390
— Verbesserung der Uberquerbarkeit und der Schulwegsicherung

— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der Situation an den Ortseinfahrten

Wichtige Mallnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation im
Stadtteil Kirchwehren (vgl. Abb. 32):

— Gestaltung der nordlichen Ortseinfahrt der L 390 (Am Anger).

— Sicherung der Uberquerungen im Bereich der Bushaltestelle und Auf-
wertung der Seitenrdume.

— Einrichtung von Uberquerungsstellen im Zuge der K 251.

— Beschilderung vorhandener (Wirtschafts-)Wege als Radrouten nach
Doteberg bzw. Lathwehren und Almhorst.

Abb. 32 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Kirchwehren
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Die Stralle Am Anger weist insgesamt einen sehr schmalen Stral3enraum-
querschnitt von weniger als 9,00 m auf. Neben der 6,00 m breiten Fahr-
bahn hat nur der westliche Seitenraum eine nutzbare Breite von 2,00 m.
Am 0stlichen Fahrbahnrand existiert lediglich ein schmaler Seitenstreifen,
der durch einen Hochbord von der Fahrbahn abgegrenzt wird (vgl. Abb.
33). Im Bereich der Linienbushaltestelle Kirchwehren/Denkmal besteht ein
erhéhter Uberquerungsbedarf vor allem durch Schulkinder, dem im heuti-
gen Zustand nicht nachgekommen wird. Der Radverkehr wird Am Anger
auf der Fahrbahn gefihrt.

Am Anger (Blick Richtung Norden) Sehr schmaler Seitenraum am 0&stlichen Fahr-
bahnrand

Abb. 33 Bestandsquerschnitt Am Anger
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Der Umgestaltungsvorschlag (vgl. Abb. 34 und Abb. 35) sieht vor, die
Linienbushaltestelle am westlich Fahrbahnrand sidlich der Bebauung zu
verlegen. So entsteht Raum um den dOstlichen Seitenraum zu verbreitern
und eine Mittelinsel in die Fahrbahn zu integrieren, umso die Uberquerbar-
keit zu verbessern. Die Uberquerungshilfe wird durch Markierung eines
FulRgangeriuberweges gesichert. Fir die Umsetzung dieser Ldsung ist
Grunderwerb an den anliegenden landwirtschaftlichen Flachen erforder-
lich.

Abb. 34 Integration einer Uberquerungshilfe im Bereich der Bushaltestel-
len Denkmal

Abb. 35 Querschnitt gemald Umgestaltungsvorschlag
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3.8 Lathwehren
Fur den Stadtteil Lathwehren kdnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt

— Verbesserung der StralRenraumgestalt in der stidlichen Stemmer Stral3e

(K 246)
— Verbesserungen fir den Radverkehr
— Einrichtung von Wegeverbindungen zu den Nachbarorten

Die MalRnahmen fiur den Stadtteil Lathwehren sind in Abb. 36 dokumen-

tiert:

— Gestaltung der sudlichen Ortseinfahrt.
— Tempo 30 in der Ortsdurchfahrt Stemmer Stral3e der K 246.

— Einrichtung von zwei Uberquerungsstellen im Zuge der K 251 in Hohe

Stemmer Stral3e sowie Mosenweg.

— Einrichtung eines Geh- und Radverbindung im Zuge der K 246 nach

Stemmen.

— Beschilderung vorhandener (Wirtschafts-)Wege als Radrouten nach

Kirchwehren und Almhorst.

Abb. 36 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Lathwehren
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3.9 Letter
Fiar den Stadtteil Letter kbnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt

— Verbesserung der Uberquerbarkeit

— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der Wegeverbindungen nach Letter-Stid und zum Ge-
werbegebiet Letterholz

Die daraus abgeleiteten MalRnahmen fir den Stadtteil Letter sind in Abb.
37 dargestellt:

— Umgestaltung der KlocknerstraBe (L 395) im ndrdlichen Abschnitt,
dabei Verbreiterung des Seitenraumes als Geh- und Radweg zur B 441
sowie Tieferlegung der Fahrbahn im Bereich der Eisenbahnbriicken zur
VergrolRerung der Durchfahrthéhe.

— Einrichtung eines Geh- und Radweges im Zuge der B 441 von der
Klocknerstralle (L 395) zum Gewerbegebiet Letterholz.

— Beschilderung eines Nachtfahrverbots fur Lkw in der Lange-Feld-Stral3e
(K 356).

Abb. 37 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Letter
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3.10 Lohnde
Fur den Stadtteil Lohnde kénnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt der K 356
— Verbesserung der Uberquerbarkeit

— Verbesserungen fir den Radverkehr

— Verbesserung der StralRenraumgestalt in der Calenberger Stral3e

Wichtige MalBnahmen fir den Stadtteil Lohnde zeigt Abb. 38:

— Aufwertung der Seitenrdume in der Calenberger StrafRe (K 356) und in
der Krummen Masch (K 356), Markierung von Schutzstreifen fir den
Radverkehr.

— Einrichtung von Uberquerungsstellen in Hohe HafenstraRe und Mecht-
hildstral3e.

— Anordnung von Tempo 30 in der Calenberger StraRe im Zentrum von
Lohnde.

— Einrichtung eines Geh-/Radweges in der Calenberger Strafl3e zwischen
neuem Nahversorger und Hafenstral3e.

Abb. 38 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Lohnde
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Der Strallenraumquerschnitt der Wunstorfer StralRe weist heute nur eine
geringe Aufenthaltsqualitat auf. Im Ubergangsbereich zwischen den Stadt-
teilen Lohnde und Seelze befindet sich lediglich am ndérdlichen Fahrbahn-
rand ein ausgebauter Seitenraum, der fir den Radverkehr freigegeben ist
(vgl. Abb. 39). Im sudlichen Seitenraum sind Senkrechtparkstande auf
einer Schotterflache angeordnet, die durch grol3ziigige Rasenflachen un-
terbrochen wird. Dadurch werden relativ groRe Flachen fur verhaltnisma-
RBig wenige Stellplatze verwendet. Die Schotterflache wird im strallenzu-
gewandten Bereich auch als Gehweg genutzt.

Ubergangsbereich zwischen den Stadtteilen Unattraktive Gestaltung im stdlichen Seitenraum
Seelze und Lohnde

SHP Ingenieure

Abb. 39 Bestandsquerschnitt Wunstorfer Stral3e

Es wird vorgeschlagen, die Senkrechtparkstdnde durch Langsparkstande
zu ersetzen. Durch Aufgabe der grofRziigigen Rasenflachen kann eine ho-
here Anzahl an Stellplatzen geschaffen werden. Diese werden durch
Baumpflanzungen gegliedert. Weiterhin entsteht ausreichend Raum, um
auch im sudlichen Seitenraum einen Gehweg anzulegen. Die Fahrbahn
wird von 6,70 m auf 7,75 m verbreitert und es werden Schutzstreifen flr
den Radverkehr markiert (vgl. Abb. 40 und Abb. 41). Diese weisen auf-
grund der angrenzenden Langsparkstdnde am stdlichen Fahrbahnrand eine
groRRere Breite als am nordlichen Fahrbahnrand auf.
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Abb. 40 Markierung von Schutzstreifen entlang der Wunstorfer Stra-
Re/Krumme Masch (K 356)
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Abb. 41 zeigt beispielhaft den StralRenraumquerschnitt der Wunstorfer
StralBe (K 356) gemal des Gestaltungsvorschlages im Bereich dstlich der
Ortstafel Lohnde.

Abb. 41 Querschnitt gemall Umgestaltungsvorschlag
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3.11 Seelze
Fur den Stadtteil Seelze kdbnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Verbesserung der StralBenraumgestalt in der Wunstorfer Stral3e

— Verbesserungen an den Knotenpunkten der B 441

—  Verbesserung der Uberquerbarkeit in der Hannoverschen StraRe
(K 356)

— Verbesserungen der Situation fur den Ful3ganger- und Radverkehr

— Verbesserung der Wegeanbindungen der stdlichen Stadtteile

Wichtige MalRnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation im
Stadtteil Seelze sind in Abb. 42 dargestellt:

— Aufwertung der Seitenrdume in der Wunstorfer StraRe und der Hanno-
verschen Stral3e, Markierung von Schutzstreifen fir den Radverkehr.

— Verkehrsregelung im zentralen Bereich der Hannoverschen StralRe als
Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich (Tempo 20) zunéchst als Ver-
kehrsversuch.

— Veranderte Strallenfuhrung der L 390 mit direkter Fihrung auf den
Knotenpunkt B 441/GOxer Landstrale.

— Einrichtung eines Geh- und Radweges im Zuge der GoOxer LandstralRe
und Weiterfiihrung nach Seelze-Sid.

Abb. 42 MalRRnahmenkonzept fir den Stadtteil Seelze
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Ostlich der Einmiundung BeethovenstraRRe ist entlang der Hannoverschen
Stral3e vorwiegend Geschosswohnungsbau angesiedelt. Wéhrend am sid-
lichen Fahrbahnrand Parkbuchten angeordnet sind, ist am nérdlichen Fahr-
bahnrand das Parken halbseitig auf dem Gehweg vorgesehen. Der Radver-
kehr wird im Bereich zwischen Beethovenstralle und Goltermannstralie
auf der Fahrbahn im Mischverkehr gefuhrt (vgl. Abb. 43). Westlich der
Goltermannstral3e sind die SeitenrAume fur den Radverkehr freigegeben.

Hannoversche Stral3e dstlich der Beethovenstra- Halbseitiges Parken auf dem Gehweg schrankt
Re (Blick Richtung Osten) die Flache fur Ful3génger und Radfahrer ein

Abb. 43 Bestandsquerschnitt Hannoversche StralRe, dstlich Beethoven-
strale
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Der Umgestaltungsvorschlag sieht vor, das halbseitige Langsparken am
nordlichen Fahrbahnrand aufzugeben. Die Langsparkstdnde am sudlichen
Fahrbahnrand bleiben erhalten, werden in den Seitenraum integriert und
durch Baumpflanzungen gegliedert. Die Fahrbahn wird auf 7,25 m verbrei-
tert, wodurch die Mdoglichkeit geschaffen wird, Schutzstreifen fir den
Radverkehr anzuordnen. Diese weisen aufgrund der angrenzenden L&angs-
parkstande am sudlichen Fahrbahnrand eine groRRere Breite als am nérdli-
chen Fahrbahnrand auf (vgl. Abb. 44).

Abb. 44  Querschnittvorschlag: Markierung von Schutzstreifen

Seelze — Verkehrsentwicklungsplan, Teil: Planungskonzepte 62



Im o&stlichen Bereich der Hannoverschen Stral3e besteht nur am noérdlichen
Fahrbahnrand ein ausgebauter Seitenraum, der fur den Radverkehr in bei-
de Richtungen frei gegeben ist. Der Seitenraum weist eine Breite von nur
2,20 m auf (vgl. Abb. 45), wodurch es haufig zu Konflikten zwischen
FuRRgangern und Radfahrern kommt. Der Gehweg im sidlichen Seitenraum
endet auf H6he der Linienbushaltestelle Bredenbeeke. Westlich der Tank-
stelle sind am ndrdlichen Fahrbahnrand etwa sechs Langsstellplatze vor-
handen. Die verbleibende Fahrbahnbreite reduziert sich damit in diesem
Bereich auf weniger als 5,50 m, was im Begegnungsfall Pkw/Lkw bei der
zulassigen Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h schnell zu Konflikten fuhren
kann. Der Begegnungsfall Lkw/Lkw ist auf diesem Abschnitt nicht mdg-
lich. Die Fahrbahn weist in diesem Bereich eine schlechte Qualitat auf.

Hannoversche StralR3e im Bereich des Fachmarkt- Die schmalen Gehwege sind fir den Radverkehr
zentrums, Blick Richtung Westen freigegeben
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Abb. 45 Bestandsquerschnitt Hannoversche StralRe (Ost)
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Zur Verbesserung der Situation wird vorgeschlagen, die Parkstidnde am
nordlichen Fahrbahnrand aufzugeben. Dadurch werden die Sichtverhaltnis-
se in diesem Bereich verbessert und das Konfliktpotenzial gesenkt. Die
7,00 m breite Fahrbahn lasst die Markierung von Schutzstreifen zu und
knipft damit an den Gestaltungsvorschlag fir den westlichen Bereich der
Hannoverschen StraRe an (vgl. Abb. 46). Ostlich der Tankstelle wird der
nach Osten fahrende Radverkehr auf den Seitenraum, der in Richtung
Westen fahrende Radverkehr im Schutz des vorgezogenen Seitenraumes
auf die Fahrbahn gefuhrt. In die bestehende Mittelinsel auf H6he des AL-
DI-Marktes wird eine Uberquerungshilfe integriert, um den im siidlichen
Seitenraum befindlichen Radverkehr sicher auf den gemeinsamen Geh-
und Radweg im noérdlichen Seitenraum zu leiten.

Die hier vorgeschlagenen Mal3nahmen sollten in der Fortschreibung des
Bedarfsplans Radverkehr der Region Hannover aufgegriffen werden. Aller-
dings beziehen sich die in dem Verfahren festgelegten Dringlichkeiten bis-
her ausnahmslos auf das Schliel3en von Netzliicken. Die Hannoversche
StraBe (K 356) ist mit dem Abschnitt Beethovenstral3e bis Goltermann-
stral3e in die hochste Dringlichkeitsstufe eingeordnet worden. Diese Dring-
lichkeit trifft zu, ist letztendlich aber doch unzureichend, da auch der nach
Osten anschlieBende Abschnitt der K 356 (Goltermannstralie bis Tankstel-
le/Fachmarktzentrum, etwa 500 m L&ange) in Bezug auf das Angebot an
Radverkehrsanlagen vergleichbare Defizite aufweist. Hier muss darauf ge-
drungen werden, den gesamten Abschnitt Beethovenstral3e bis Tankstel-
le/Fachmarktzentrum in die Dringlichkeitsreihung einzubeziehen.

Die Busbucht der Linienbushaltestelle Bredenbeeke am nérdlichen Fahr-
bahnrand (stadteinwarts) wird entsprechend dem sidlichen Fahrbahnrand
zuriickgebaut, um ein einheitliches Bild zu schaffen. Zwischen den beiden
Haltestellen wird ein FuR3gadngeriberweg angeordnet, um den Ful3ganger-
verkehr am Ende des Gehweges im sudlichen Seitenraum sicher tber die
Stralle zu fuhren. Die Schutzstreifen fir den Radverkehr werden im Be-
reich der Bushaltestellen ausgesetzt (vgl. Abb. 47).

Abb. 46 Querschnitt gemall Umgestaltungsvorschlag
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Abb. 47 Markierung von Schutzstreifen im Zuge der Hannoverschen
Stralle
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3.12 Velber
Fiar den Stadtteil Velber kdnnen folgende Ziele formuliert werden:

— Reduzierung der Geschwindigkeiten in der Ortsdurchfahrt

— Verbesserung der Situation fiir den Ful3ganger- und Radverkehr

— Verbesserung der StralRenraumgestalt in Hasselfeldstral3e und Stadt-
weg

— Verbesserung der Situation in der nordlichen Ortseinfahrt

Wesentliche MalRnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation im
Stadtteil Velber zeigt Abb. 48:

— Gestaltung der nordlichen Ortseinfahrt der Hasselfeldstralie.

— Umgestaltung der Hasselfeldstralle und des Stadtweges durch Auf-
wertung der Seitenrdume.

— Anordnung von Tempo 30 in der Ortsdurchfahrt zwischen Im Brande
und Bornstral3e.

— Einrichtung eines Geh- und Radweges im Zuge der K 251 zwischen
Petit-Couronne-StralRe und der Ful3gangerlichtsignalanlage.

Abb. 48 Malinahmenkonzept fur den Stadtteil Velber
Bei UmgestaltungsmalRnahmen im Bereich der nérdlichen Ortseinfahrt ist

die mogliche Ausweisung neuer Wohnbauflachen zu berticksichtigen. Ggf.
muss daher die Ortseinfahrt nach Norden verschoben werden.
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Die nordliche Ortseinfahrt von Velber stellt sich heute génzlich ungestaltet
dar. Uber die gradlinige HasselfeldstraRe fahrt der Verkehr ungebremst in
den Ort ein. Nordlich der Einmindung Im Brande existiert nur auf der Ost-
lichen Seite der Ortsdurchfahrt ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Sud-
lich davon bestehen Gehwege auf beiden Seiten der Fahrbahn, der Rad-
verkehr wird auf der Fahrbahn gefihrt. Am dstlichen Fahrbahnrand sind
nordlich der Einmindung Steinkamp Langsparkstéande in Parkbuchten an-
geordnet, die weiter nordlich als schmale Busbucht genutzt werden. Der
angrenzende Gehweg weist eine Breite von nur 1,40 m auf und erlaubt
kaum das Begegnen von zwei Ful3gangern. Am westlichen Fahrbahnrand
ist das Parken am Fahrbahnrand vorgesehen (vgl. Abb. 49). Dadurch re-
duziert sich die verbleibende Fahrbahnbreite auf weniger als 5,00 m.

Nordliche Ortseingangssituation in Velber (Blick  Umfunktionierung des 2,00 m breiten Parkstrei-

Richtung Siuden)
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fens zur Busbucht

Abb. 49 Bestandsquerschnitt HasselfeldstralRe
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Um eine Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten im Ortseingangsbereich
zu erreichen wird die Integration einer Mittelinsel vorgesehen, die sowohl
ortsein- als auch ortsauswarts einen Fahrstreifenversatz von etwa 1,75 m
bedingt. Durch die Anordnung eines Baumtors wird die Aufmerksamkeit
des Kfz-Verkehr zuséatzlich erhéht. Nordlich der Einmindung Im Brande
wird zusétzlich eine Uberquerungshilfe angeordnet, um den aus Norden
kommenden Ful3ganger- und Radverkehr sicher tber die Fahrbahn zu fuh-
ren. Sudlich der Einmindung Im Brande wird der Radverkehr weiterhin im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefuhrt, wobei die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h beschréankt werden sollte.

Die Busbuchten der Linienbushaltestelle Hasselfeldstral3e werden zurtick-
gebaut, es ist ein Halten der Busse am Fahrbahnrand vorgesehen. Die
Parkbuchten am dstlich Fahrbahnrand werden aufgegeben, um einen brei-
teren Seitenraum zu schaffen. Das Parken entlang des westlichen Fahr-
bahnrandes wird ebenfalls aufgegeben. Stattdessen werden Langspark-
stande in den westlichen Seitenraum integriert und durch Baumpflanzun-
gen gegliedert (vgl. dazu Abb. 50 und Abb. 51).

Abb. 50 Querschnitt gemall Umgestaltungsvorschlag
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Abb. 51 Umgestaltungsvorschlag fir die Hasselfeldstralle zwischen
nordlichem Ortseingang und Steinkamp
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3.13 Kostenermittlung

Um den aufzuwendenden Investitionsbedarf fur die Umsetzung der Stadt-
teilkonzepte abschatzen zu kénnen, wurden fur die einzelnen MalRnahmen
zunachst grobe Vorplanungen erstellt, um daraus zumindest die Gréf3en
der umzugestaltenden Flachen zu bestimmen und diese dann mit Kosten-
anséatzen zu belegen. Dariber hinaus wurde fiir verschiedene Einzelmal3-
nahmen ein ,,Baustein-Kostenansatz* anhand vorliegender Erfahrungswer-
te aufgestellt (vgl. Abb. 52). Die darin angegebenen Kostenséatze wurden
dann ohne Vorplanung jeweils als Pauschale angesetzt.

Abb. 52 Kostenansatze fir EinzelmaZnahmen (incl. 19 % Mwst.)

Im Folgenden werden die in den jeweiligen Stadtteilkonzepten vorgeschla-
genen Malnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation noch
einmal tabellarisch zusammengefasst und die zugehdrigen Kosten - soweit
wie derzeit moglich — abgeschétzt (vgl. Tab. 3). Bei der MalRnahme ,,Uber-
querungssicherung* wurde das Kostenspektrum von Fuf3gédngeriberweg,
FuRganger-LSA und Mittelinsel mit Ful3gangertiberweg abgebildet, sofern
nicht — wie beispielsweise in Dedensen — eine VVorzugsmal3nahme benannt
werden konnte. Die MalRhahmen im Zusammenhang mit der B 441 sowie
die Kosten der Briickensanierungen sind in dieser tabellarischen Ubersicht
nicht enthalten.
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Tab. 3 Zusammenstellung der MalBnahmen aus den Stadtteilkonzepten
und Zuordnung der derzeit abschatzbaren Kosten

Um den politischen Entscheidungstrdgern und der Verwaltung eine besse-
re Orientierung bei der Vielzahl von MalRBhahmen zu ermdglichen, wurde in
einer erganzenden Ausarbeitung eine MaBnahmenreihung* erarbeitet.

SHP Ingenieure

Verkehrsentwicklungsplan Seelze — Malinahmenreihung, Kostenschatzung
und qualitative Einschédtzung des Nutzens; im Auftrag der Stadt Seelze,
Hannover, Juli 2012
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4 Querschnitt-Themen

4.1 Kinder- und altengerechte Verkehrsplanung

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fur alle Verkehrsteilnehmer enthalt
das Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Seelze das Ziel einer besonde-
ren Berlicksichtigung der Belange u.a. von Kindern und Senioren. In der
Umsetzung dieser Zielstellung werden der kinder- und altengerechten Pla-
nung grundséatzliche programmatische Aussagen gewidmet. Die Zusam-
menfassung der Belange dieser beiden Gruppen in einem Planungskonzept
ergibt sich aus den vielfach Ubereinstimmenden Randbedingungen und
Malinahmen.

4.1.1 Kindergerechte Verkehrsplanung
Anspriche von Kindern an die Verkehrsplanung

Kinder haben bei der Teilnahme am Verkehr sicherheitsrelevante Nachtei-

le:

— ein eingeschréanktes Leistungsvermdgen, resultierend aus fehlender
Erfahrung zur Einschatzung von Gefahrensituationen,

— ein geringeres Risikobewusstsein und nicht zuletzt

— korperlicher Nachteile (Gré3e, Geschwindigkeit).

Um ihnen eine sichere Teilnahme am Verkehr zu ermdglichen bzw. zu er-
leichtern, sind die besonderen Anspriiche von Kindern an ihr verkehrliches
Umfeld in der Verkehrsplanung zu berticksichtigen.

Wichtige Aspekte eines kindergerechten Verkehrs(-ablaufs) sind dabei

— niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung von zuldssigen Ge-
schwindigkeiten,

— kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, begreifbare Steuerungen mit
moglichst konstanten Phasenfolgen sowie

— zusatzliche Querungsstellen an fir Kinder bedeutenden Wegebezie-
hungen.

Uber die genannten EinzelmaBnahmen an Verkehrsanlagen hinaus sind die
Anspriche von Kindern an ihr weiteres Umfeld in der Planung zu berick-
sichtigen:

— Platz fur Aufenthalt und Kinderspiel auch in StralBenrdumen im direkten
Wohnumfeld.

— Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze.

— Sichere Wege zur Kindertagesstatte und zur Schule zu Ful3 und mit
dem Fahrrad.

Fur die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jah-
ren das Planungsinstrument der Schulwegplane (Abb. 53).
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Abb. 53 Beispiel eines Schulwegplanes

Verkehrsplanung von und fir Kinder

Die Einbeziehung von Kindern in die Planung eines kindergerecht gestalte-
ten Umfeldes hat sich in vielen Beispielen als gut geeignet erwiesen, um
die Anspriiche und Wiinsche der betroffenen Kinder zu ermitteln und zu
beriicksichtigen und das Verstandnis fur verkehrliche Zusammenhénge bei
den Kindern zu wecken. Als Beispiele genannt sei das Verkehrskonzept
Haste, das als erstes Stadtteilkonzept in Osnabriick unter Beteiligung von
Kindern durchgefuhrt wurde.

Verkehrssicherheitsarbeit fir und mit Kindern
Ein wesentlicher Aspekt der kindergerechten Verkehrsplanung ist die Er-
hohung der Verkehrssicherheit fir Kinder. Eine Vernetzung und gemein-

same Betrachtung dieser beiden Themen findet in einer zunehmenden An-
zahl von Stadten in der Kinderunfallkommission statt (Abb. 54).

Abb. 54 Broschire der Kinderunfallkommission Kaiserslautern
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Die Verkehrssicherheit ist auch der wesentliche Aspekt der Verkehrserzie-
hung im Kindergarten und in der Schule. Erganzt werden diese Aktivitaten
durch punktuelle MaBhahmen — zum Beispiel fur Schulanfanger — der Ver-
kehrswacht oder der Interessengruppen wie ADAC, ADFC oder VCD, oft
mit Unterstitzung lokaler Medien.

Ein anderer haufig vernachlassigter Aspekt ist die Mobilitatserziehung in
der Schule und hier insbesondere die Vermittlung von Mobilitatsalternati-
ven zum Kraftfahrzeug. Am ehesten werden hier noch die Trager des 6f-
fentlichen Nahverkehrs — so auch in der Region Hannover — tatig, die
Schilern die Nutzung von Bussen und Bahnen nahe bringen, allerdings
auch hier vor allem unter dem Aspekt des verkehrssicheren Verhaltens in
diesen Verkehrsmitteln (Projekt ,,Jugendmarketing* des GrofRraum Ver-
kehrs Hannover GVH bzw. Trainingsprogramm der RegioBus Hannover
GmbH).

Erganzt werden muissen die genannten MalRnahmen durch die Information
und Sensibilisierung der Eltern fir alle genannten Aspekte (Abb. 55). Da-
bei geht es zunédchst um den Elternbeitrag zur Verkehrssicherheit wie z.B.
entsprechende Kleidung und Ausstattung der Kinder sowie sichere Fahrra-
der. Zudem sollte an die Vorbildfunktion der Eltern appelliert werden, so-
wohl im verkehrssicheren Verhalten als auch im Mobilitatsverhalten und
der Verkehrsmittelwahl insgesamt (Stichwort: Schulweg ohne Auto).

Abb. 55 Ratgeber fur Eltern zur Verkehrssicherheit der Deutschen Ver-
kehrswacht (links) und zur Mobilitadtserziehung des Umwvelt-
bundesamtes (rechts)
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4.1.2 Altengerechte Planung
Situation alterer Menschen im Verkehr

Die speziellen Anforderungen alterer Menschen spielen in der Verkehrspla-
nung verglichen mit denen der Kinder eine noch geringere Rolle. Dabei
sind die alteren Menschen die einzige zahlenmaliig langfristig wachsende
Nutzergruppe: Durch die demographische Entwicklung nimmt der Anteil
der Birger tber 60 Jahre auch in Seelze in den ndchsten Jahren zu.

Mobilitat wird angesichts der zunehmenden rdumlichen Trennung der Da-
seinsgrundfunktionen auch fir &ltere Menschen immer wichtiger. Die
Kennzeichen der Mobilitat alterer Menschen sind wie folgt zu beschreiben:

— Altere Menschen koénnen nicht generell als mobilitatseingeschrankt
bezeichnet werden. Neben einer zunehmenden Gruppe Hochmobiler
wird aber mit dem Anwachsen der Altersgruppe der Hochbetagten
(=80 Jahre) der Anteil Mobilitdtseingeschrankter steigen.

— Altere Menschen sind vermehrt im eigenen Wohnort unterwegs, mit
zunehmendem Alter vorwiegend zu Ful3.

— Viele Altere Menschen kennen sich mit dem OPNV nicht gut aus. Sie
haben Problem bei der Information und Vorbehalte hinsichtlich der
Nutzung, obwonhl die Wertschatzung des OPNV eher hoch ist.

— Die Mobilitdtsprobleme &lterer Menschen stehen im Kontrast zur Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens, das durch steigende Motorisierung,
hohere Komplexitat und zunehmende mittlere Wegelangen gekenn-
zeichnet ist.

Anspriche alterer Menschen an die Verkehrsplanung

Die Anspriiche alterer Menschen an die Verkehrsplanung lassen sich aus
den o.g. Randbedingungen ableiten. In der Zusammenstellung wird deut-
lich, dass sie einerseits — begriindet durch eine generell unterstellte Mobili-
tatseinschrnkung — Aspekte der Barrierefreiheit enthalten, sich aber auch
zahlreiche Parallelen zu den entsprechenden Anspriichen der Kinder finden
lassen:

— Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen
— Kombination optischer und akustischer Informationen

— Starkung des Nahbereichs, kurze Wege

— Vermeidung zu grofRer Komplexitat der Verkehrsanlagen

— Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr
— Trennung der Verkehrsarten (z.B. Ful3ganger und Radfahrer)

Als selbstéandige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere
Aspekte:
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— Anzustreben sind verstandliche und Ubersichtliche Informationen in der
Wegweisung (insbesondere fir Ful3ganger und Radfahrer) sowie in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln.

— Im OPNV ist eine hohe ErschlieRungsdichte und die Realisierung direk-
ter, umsteigefreier Fahrten in das Stadtzentrum Seelzes bzw. nach
Hannover fur altere Menschen besonders wichtig.

— Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit z.B. durch ausrei-
chende StralRenbeleuchtung eine wesentliche Rolle.

Hinsichtlich der Verkehrssicherheit werden die Belange alterer Menschen
zunehmend entsprechend der Vorgehensweise bei Kindern in speziellen
(Unter-)Kommissionen berucksichtigt.

4.2 Barrierefreiheit

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fur alle Verkehrsteilnehmer enthélt
das Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Seelze das Ziel einer besonde-
ren Beruicksichtigung der Belange u.a. von Menschen mit Behinderung. Die
folgenden Aussagen zur Barrierefreiheit gehen in der Zielgruppe utber die-
sen Begriff hinaus und befassen sich mit den Bedirfnissen von Personen
mit Mobilitdtseinschrankungen aller Art und aller Altersgruppen.

Mobilitatseingeschrankte Personen sind:

— Bewegungseingeschrankte Personen (z.B. Rollstuhlfahrer)

— Wahrnehmungsbehinderte Personen (Seh-, Horbehinderte)

— Menschen mit anderen Behinderungen (Sprache, Psyche etc.)

— Schwangere, Kleinwilchsige, Personen mit Gepack oder Kinderwagen,
— Menschen mit temporarer krankheitsbedingter Mobilitdtseinschrankung
— Altere Menschen in unterschiedlichen AusmaR

Der Anteil der mobilitatseingeschrankten Personen an der Gesamtbevdlke-
rung wird mit etwa 30% geschatzt. Zusatzlich hinzuzurechnen sind kleine-
re Kinder.

Mobilitatseingeschrankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf
eine angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsge-
rechte Mobilitdt. Die Barrierefreiheit wird in 8 4 BGG (Behindertengleich-
stellungsgesetz, 2002) wie folgt definiert: ,,Barrierefrei sind bauliche und
sonstige Anlagen, Verkehrsmittel [...] sowie andere gestaltete Lebensbe-
reiche, wenn sie fur behinderte Menschen in der allgemein tblichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zu-
ganglich und nutzbar sind.* Fir den Bereich Verkehr fuhrt 88.1 (2) 1 aus:
»Sonstige bauliche oder andere Anlagen, offentliche Wege, Platze und
Stral’en sowie Offentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Befdrderungs-
mittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach Maligabe der einschlagi-
gen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.*
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Im Technischen Regelwerk finden sich bisher keine verbindlichen Stan-
dards fur alle Bereiche der Barrierefreiheit, so dass die Art, die Anwen-
dung und die Einsatzgrenzen verschiedener Mal3hahmen auf lokaler Ebene
festgelegt und abgestimmt werden mussen.

Beispiele von bewahrten MalRBhahmen im 6ffentlichen Stralenraum sind:

— taktile Wahrnehmbarkeit von Wegebegrenzungen (z.B. Bordsteinkan-
te), Zielen (z. B. OPNV-Haltestellen), Gefahren (z. B. Querungsstellen)
— einbau- und hindernisfreie Gehbereiche: keine in den Gehbereich ra-
genden Hindernisse ohne ertastbare Absicherung (z.B. mittels Sockel,
Bodenindikator oder Tastleiste)
— taktile und / oder akustische Informationstubermittlung (z. B. Braille-
Beschriftung von Bedienelementen, Haltestellenansage)
— ein visuell kontrastreich gestalteter Stralenraum ohne kontrastarme
Hindernisse (z. B. Stufen) und Gefahrenstellen (z. B. Querungsstellen,)
— die Vermeidung von Hindernissen <90 cm (z. B. Poller, Fahrradstan-
der)
— visuell kontrastreich gestaltete und grof3flachige Informationen
— die stufenlose Erreichbarkeit potenzieller Ziele
o keine Treppen ohne stufenlose Alternative
o keine Schwellen, Spalten oder einzelne Stufen =3 cm
— moderate Neigungsverhaltnisse
o keine Langsneigung =6 %
o Vermeidung von Querneigungen (max. 2 %)
— ausreichend bemessene Bewegungsrdume
o keine Engstellen <90 cm
o keine Rotations- und Aufstellflachen <1,50 m x 1,50 m

Abb. 56 Beispiel fur eine barrierefrei umgestaltete Haltestelle
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In der Praxis wurden in Seelze bei der Umgestaltung der Lange-Feld-
Stral3e in Letter taktile Leiteinrichtungen als Querungshilfe an Lichtsignal-
anlagen bzw. an Ful3gdngeriberwegen eingerichtet (vgl. Abb. 57). Im
OPNV werden wichtige Haltestellen nach und nach barrierefrei umgestal-

tet.

Abb. 57 Beispiel fur taktile Leiteinrichtungen an einer Querungsstelle im
Zuge der umgestalteten Lange-Feld-Stral3e (K 356) in Letter
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4.3  Mobilitatsmanagement

Das Mobilititsmanagement und das Verkehrsmanagement werden im All-
gemeinen als die strategische Ebene der Verkehrssteuerung und —lenkung
bezeichnet. Das Mobilititsmanagement ist gegenuber dem Verkehrsma-
nagement jedoch der grundlegendere Ansatz: Das Verkehrs(system)-
management steuert bereits vorhandene bzw. zumindest zu erwartende
Verkehrsstrome des Kraftfahrzeugverkehrs und z.T. auch des OPNV, wéh-
rend das Mobilititsmanagement bereits vor der Entscheidung fir eine
Fahrt und fur das gewahlte Verkehrsmittel ansetzt.

Das Mobilitatsmanagement ist prinzipiell wertfrei hinsichtlich der Wahl der
Verkehrsmittel. Mit dem Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans ist die
Ausrichtung des kommunalen Mobilititsmanagement allerdings eindeutig
zu Gunsten der Forderung der Mobilitéatsalternativen zur Kraftfahrzeug-
Nutzung festgelegt:

Werteziel
,,Mobilitatschancen fur alle Verkehrsteilnehmer*

Planungsorientierte Handlungsziele
— ,Verbesserung der Information Uber verkehrliche Angebote und Mobili-
tatsalternativen

— ,Forderung der verkehrsartentibergreifenden Nutzung der Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes*

- ,Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen*

Dies entspricht im Ubrigen der (iblichen Interpretation des Mobilitits-
managements auf der Umsetzungsebene. Eine kommunale, strategische
Planung unter dieser Uberschrift verfolgt daher zumeist entsprechende
Ziele:

— Forderung einer effizienteren, umwelt- und sozialvertraglicheren Ab-
wicklung von Mobilitat bei allen Verkehrsteilnehmern und verkehrsin-
duzierenden Einrichtungen,

— Sicherung und Gewahrleistung der Alltagsmobilitat durch funktional
aquivalente Mobilitatsangebote mit dem Ziel einer Verlagerung von
Fahrten im Kraftfahrzeugverkehr auf den Umweltverbund

— Forderung eines verantwortungsbewussten Fahrverhaltens zur Redu-
zierung von Verkehrsunfallen und Schadstoffemissionen sowie

— eine bessere Auslastung der Fahrzeuge im Kraftfahrzeugverkehr.
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Als Zielprojektion eines in dieser Hinsicht optimalen Zustandes wird das
Ermoglichen einer individuellen Mobilitat

— ohne eigenes Auto,
— immer,

— Uberall und

— aus einer Hand

gesehen.

Die Aufgabe des Mobilititsmanagements ist einerseits das Vorhalten und
die Organisation der genannten Mobilitatsalternativen und andererseits die
Information sowie die Ermdglichung bzw. Erleichterung des Zugangs der
potenziellen Nutzer. Ein bedeutendes Element dabei ist die Etablierung von
Kooperationen zwischen Kommune, Verkehrsunternehmen, Mobilitats-
dienstleistern und Nutzer/innen.

In Stadten wie Seelze sollten die folgenden Mobilitdtsalternativen angebo-
ten werden konnen

— ein umfassendes, nutzerorientiertes OPNV-Angebot,

— ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz einschlie3lich Abstellan-
lagen, gegebenenfalls ergdnzt durch Servicestellen rund ums Rad
(,,Radverkehr als System®),

— ein gutes Angebot fur die intermodale Nutzung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (B+R, P+R) sowie

— attraktive, zur Nutzung anregende Verkehrsanlagen fur Ful3génger ein-
schliellich eines stadtebaulich ansprechenden Umfeldes.

Bis auf das OPNV-Angebot unterstehen alle MaBnahmen und Planungen
der kommunalen Planungshoheit. Auch der Service-Teil des Radverkehrs-
systems — z.B. Uberwachte Abstellanlagen mit kleinem Spontan-
Reparaturangebot — wird andernorts kommunal als Arbeitsloseninitiative
oder durch vergleichbare Einrichtungen organisiert.

Allgemeine Mobilitdtsberatung

Die Information sowie die Ermoglichung bzw. Erleichterung des Zugangs
fur die potenziellen Nutzer sind die Aufgabenfelder der sogenannten Mobi-
littsberatung.

Mobilitatsberatung findet heute in Seelze nur in sehr geringem Ausmald
statt. Verkaufsstellen des Groliraumverkehrs Hannover (GVH) befinden
sich in vereinzelten Geschaften in den Stadtteilen Seelze und Letter. Dar-
Uber hinaus sind die Kunden auf die Beratungsangebote im Internet ange-
wiesen.
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Informationen zum OPNV finden sich auch auf der Homepage der Stadt
Seelze. Unter dem Oberbegriff ,,Fahrplane* finden sich Verknipfungen zu
den Homepages des GVH, der elektronischen Fahrplanauskunft EFA, der
Deutschen Bahn und des Flughafens Hannover. Menschen ohne Internet-
zugang konnen diese Informationen in Seelze nicht bekommen. Im Aufga-
benfeld des Blrgerbliros der Stadt Seelze ist eine Mobilitdtsberatung bis-
her nicht enthalten.

Insgesamt ist das Informationsangebot als erheblich verbesserungsfahig
zu beurteilen. Andere Kommunen in der Region Hannover bieten ihren
Einwohnern allerdings auch kaum bessere Angebote, zumal auch andern-
orts der Trend eher in Richtung einer Ausdiinnung von personalgebunde-
nen Informations- und Verkaufsstellen geht.

Zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanagement

Neben den Beratungsangeboten, die eine Initiative des Kunden/Nutzers
voraussetzen, sollte in einem modernen Mobilitdtsmanagement auch der
umgekehrte Weg beschritten werden. Eine grof3e Kundenerreichung mit
vergleichbar geringem Aufwand ist durch die sogenannte zielgruppenorien-
tierte Mobilitdtsberatung zu erreichen. Hier werden gezielt Personengrup-
pen mit vergleichbaren Mobilitdtsbedurfnissen angesprochen:

— Berufspendler

— Schuler

— daltere MitblUrger und Mobilitdtseingeschrankte
— Firmen, Behorden (Zielgruppe Mitarbeiter)

— Neubdurger

In Seelze sollte sich eine kommunale Mobilitatsberatung neben den Stan-
dard- bzw. Zwangsnutzern des OPNV wie Schiilern und &lteren Mitbiirgern
auf die grofRen Arbeitgeber im Stadtgebiet konzentrieren. Aul3er fir die
Nutzung des OPNV und des Fahrrades kann hier auch fir Fahrgemein-
schaften geworben werden.
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4.4  Verkehrsmanagement

Unter dem Begriff Verkehrsmanagement werden Handlungskonzepte zur
Ergreifung von MalRnahmen bei Auftreten bestimmter, durch Ereignisse,
Probleme oder Zustande definierter Situationen in Verkehrsnetzen zusam-
mengefasst. Man unterscheidet die MaRnahmen in

— Gebote/Verbote durch Steuerung, Verkehrszeichen, Sperrungen

— Empfehlungen durch Information, Wegweisung, Leittechnik

— Bewirtschaftung: Parkgebihren, Maut auf Autobahnen, Zufahrtsge-
blhren fur Innenstadte

Die MalRnahmen des Verkehrsmanagements lassen sich in zwei Gruppen
unterscheiden: Statische MalRnahmen des Verkehrsmanagements sind die
Grundlage der vorhandenen Verkehrslenkung und —steuerung. Alle dazu-
gehoérigen MalRhahmen kommen in Seelze zum Einsatz.

Malinahmen im MIV:

— Einfahr- und Abbiegeverbote

— Nutzerbezogene Zuweisung von Flachen

— Lichtsignalanlagen mit Festzeitsteuerung

— Wegweisung

— statisches Parkleitsystem bzw. Wegweisung zu Parkplatzen
— Parkraumbewirtschaftung

— Bedarfsumleitungen fur Autobahnen

MaRnahmen im OPNV:
— Fahrplan
— Einzelhaltestellen

Als Malinahme des Verkehrsmanagement im weitesten Sinne ist die Auf-
forderung des Gesetzgebers in der 46. VwV-StVO zu verstehen, eine Re-
duzierung der verkehrsregelnden Beschilderung vorzunehmen.

Dynamische MalRnahmen des stadtischen Verkehrsmanagements sind im
MIV die Koordinierung von Lichtsignalanlagen (Griine Welle), eine ver-
kehrsabhangige Signalsteuerung an Knotenpunkten sowie ein dynami-
sches Parkleitsystem. Anhand der Maflinahmen ist zu erkennen, dass in
Seelze vielfach die Voraussetzungen (fur eine Grine Welle waren dies z.B.
mehr als zwei lichtsignalgesteuerte und koordinierte Knotenpunkte in kur-
zem Abstand) nicht gegeben sind und somit kein Bedarf besteht, dynami-
sche MaRnahmen des Verkehrsmanagements einzusetzen. Im Ubrigen ist
die Stadt Seelze fir die Lichtsignalsteuerungen der Knotenpunkte nicht
zustandig, da dabei immer klassifizierte Stral3en involviert sind und dann
entweder die Niedersachsische Landesbehdrde fir StraRenbau und Ver-
kehr, Geschaftsbereich Hannover oder die Region Hannover verantwortlich
sind.

Denkbar ware in diesem Zusammenhang, bei Hochwasser die Sperrung
der L 390 und L 395 mit dynamischen Verkehrsinformationstafeln anzu-
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zeigen (an Stelle der bisher zur Verkehrslenkung eingesetzten, aufklappba-
ren statischen Beschilderung). Allerdings erscheinen hier die enormen Kos-
ten in keinem Verhéltnis zur Einsatzhaufigkeit zu stehen, so dass der Ein-
satz dieser Technik verzichtbar erscheint.

Im OPNV werden ebenfalls keine dynamischen MaRnahmen des Ver-

kehrsmanagement angewandt, da sie zum Betrieb des OPNV in Seelze
nicht benétigt werden.
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5 Ausblick

Die vorgestellten MalRnahmen-/Handlungskonzepte machen deutlich, dass
wesentliche Teile der vorgeschlagenen MalRRnahmen die klassifizierten
Stral’en betreffen. Die Einflussmdglichkeiten der Stadt Seelze auf die zu-
standigen StralRenbaulasttrager sind begrenzt - trotzdem zeigt beispiels-
weise der Umbau der Lange-Feld-StralRe, dass ein erfolgreiches Zusam-
menwirken maglich ist.

Die gleiche Ausgangslage gilt fur die wiinschenswerte Verbesserung der
Zuganglichkeit der Stadtteile Seelze und Letter in Bezug auf die Briicken-
befahrbarkeit. Die erforderlichen Briickensanierungen stehen im Verant-
wortungsbereich der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung bzw. der Deut-
schen Bahn. Hier kann und muss die Stadt Seelze die Dringlichkeit der
Sanierungen einfordern, um gleichzeitig die stdliche ErschlieBung zu ver-
bessern und die sinnvolle, stéarkere Inanspruchnahme der B 441 zu ermdg-
lichen.

Der zugehorige Knotenpunktausbau ist Bestandteil des MalRnhahmen-
schwerpunktes B 441, der ein enges Zusammenwirken mit der Nieder-
sachsischen Landesbehorde fur Stralenbau und Verkehr erfordert. Die
bisher eher ,,stiefmutterliche* Behandlung der B 441 (fehlendes stralien-
begleitendes Wegeangebot, wenig leistungsfahige Knotenpunkte bei der
Verknipfung mit der L 390 (Goxer LandstralRe) und der L 395 (Kl6ckner-
stralRe)) bietet andererseits auch gute Argumente, um die notwendigen
Verbesserungen beim Stralenbaulasttrdger einzufordern. Das ist sicherlich
nicht kurzfristig mdglich, sollte aber bei der mittelfristigen Planung der
Investitionsmittel einflieRen.

In Bezug auf eine wuinschenswerte Nutzung des Wirtschaftsweges der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung als Ersatz fur den fehlenden Geh-/
Radweg im Zuge der B 441 ist es Aufgabe der Stadt Seelze hier eine Art
»Runden Tisch* mit den Beteiligten anzuregen, um einerseits die Dringlich-
keit der Verbesserungen zu dokumentieren und andererseits die verschie-
denen Verwaltungen Uberhaupt zu gemeinsamen Gesprachen zu bewegen.

Bei den Stadtteilkonzepten sind vielfach Maflinahmen zur Umgestaltung
der Ortseinfahrtbereiche und zur Verbesserung der innerortlichen Uber-
querbarkeit vorgeschlagen worden, um die Ortsdurchfahrten nicht nur als
Durchgangsraume fur den Kraftfahrzeugverkehr zu begreifen, sondern um
dampfend auf die Kfz-Geschwindigkeiten einzuwirken und um fir die Be-
wohner der Stadtteile bessere Verkehrsverhéltnisse zu erreichen. Da die
Ortsdurchfahrten ebenfalls durchweg als LandesstralRen und Kreisstraf3en
klassifiziert sind, missen auch hier Gesprache mit den zustandigen Stra-
Renbaulasttragern gefuhrt werden, um auszuloten, welche Mdglichkeiten
in welchem Zeithorizont machbar und finanzierbar sind und was ggf. als
durch die Stadt Seelze finanzierte MaRnahme akzeptiert wird.

Ein weiterer, wichtiger Handlungsschwerpunkt ist, die bestehenden land-

bzw. forstwirtschaftlichen Wege fir den Radverkehr nutzbar zu machen
und mit einer Wegweisung als offiziellen Radweg auszustatten, um ver-
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gleichsweise kurzfristig eigenstéandige Radwegverbindungen zwischen den
Stadtteilen anbieten zu kénnen. Da hier fir den Bereich der Stadt Seelze
in gewisser Weise Neuland betreten wird, ist zu empfehlen, zunachst eine
einzelne Umsetzung im Rahmen eines Pilotprojektes (beispielsweise die
Verbindung zwischen Déteberg und Kirchwehren oder zwischen Lathweh-
ren und Kirchwehren) zu betreiben, um anschliel3end die gewonnenen Er-
fahrungen auf andere Verbindungen tbertragen zu kdnnen.

Die Aufnahme der Harenberger Meile (K 251) und der Hannoverschen
StraBe (K 356) in die hochste Dringlichkeit bei der Fortschreibung des
Radwegebedarfsplans der Region Hannover sollte genutzt werden, um hier
eine umfassende Umgestaltung des jeweiligen StraRenraumes zu errei-
chen.

In diesem Zusammenhang wird die Neugestaltung der Hannoverschen
StralRe (K 356) im Zentrum des Stadtteils Seelze aus gutachterlicher Sicht
als Prestigeprojekt angesehen, dessen Umsetzung vordringlich betrieben
werden sollte.
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