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1 Problemstellung und Zielsetzung

Die Stadt Hemmingen orientierte sich in ihrer Verkehrsplanung bisher an
dem Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2002. Durch wesentliche
Infrastrukturveranderungen mit dem B 3-Neubau und der Stadtbahnver-
ldngerung nach Hemmingen-Westerfeld ergeben sich fir die Stadt Hem-
mingen tiefgreifende Veranderungen im Verkehrsgeschehen und neue Po-
tenziale fur die Stadtentwicklung.

Daraus ergibt sich die Notwendigkeit einer Aktualisierung und Neuausrich-
tung der Verkehrsplanung. Einerseits ist durch die Verbesserung des Of-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) eine Veranderung der Verkehrs-
mittelwahl zu erwarten, andererseits ergeben sich durch die Entlastung
der Ortsdurchfahrten im Zuge der B 3 alt neue Gestaltungsspielraume in
Hemmingen-Westerfeld und Arnum, die genutzt werden sollten. Durch die
B 3 neu werden aber auch Schleichverkehre in Teilbereichen von Arnum,
Hemmingen-Westerfeld und Devese beflrchtet.

Erganzend zu den infrastrukturellen Verdnderungen, die Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen haben, ist in Hemmingen — wie in der gesamten
Region Hannover — ein Trend in Richtung einer verstarkten Nutzung des
Fahrrads erkennbar, der durch das MaRnahmenpaket aus dem aktuellen
Radverkehrskonzept' verstarkt werden wird.

Der Ausbau des Sudschnellweges (B 3/B 6/B 65 im Abschnitt zwischen
Landwehrkreisel und Uberfithrung der Bahn westlich des Seelhorster Kreu-
zes) von Hannover stellt fir die Landeshauptstadt ein GrofRprojekt dar.
Wahrend der Bauphase wird es zu verkehrslenkenden MalRnahmen kom-
men missen. Die Verkehrslenkung im Rahmen von GroRbaumal3nahmen
ist grundsatzlich nicht Bestandstandteil eines Verkehrsentwicklungsplans,
da es sich hierbei um zeitlich begrenzte Ausnahmesituationen handelt und
wird daher auch nicht im vorliegenden VEP Hemmingen betrachtet. Der
Bund wird zu gegebener Zeit ein Verkehrslenkungskonzept vorlegen und
abstimmen.

SHP Ingenieure

Auftraggeber: Stadt Hemmingen
Radverkehrskonzept

Hannover, Mai 2015
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2 Grundlagen

2.1 Untersuchungsraum

Die Stadt Hemmingen liegt am sidlichen Rande der Landeshauptstadt
Hannover und gehort als flachenmaRig kleinste Kommune der Gebietskor-
perschaft Region Hannover an. Hemmingen grenzt direkt an die Landes-
hauptstadt und kann diesen Standortvorteil in seinen Entwicklungen nut-
zen. Gerade die verkehrlich direkte Anbindung durch die geplante Stadt-
bahnerweiterung bis nach Hemmingen und den Neubau der B 3 steigert
die Attraktivitdt der Kommune als Wohn- und Arbeitsstandort.

Die Stadt Hemmingen weist ca. 18.800 Einwohner auf, welche sich auf
die sieben Stadtteile:

e Arnum

e Devese

e Harkenbleck

¢ Hemmingen-Westerfeld

o Hiddestorf

e Ohlendorf und

e Wilkenburg
aufteilen (Abb. 1). In der relativen Lage der Stadtteile zueinander wird
deutlich, dass Hemmingen-Westerfeld, Devese und Arnum fast ein zu-
sammenhangendes Siedlungsband darstellen, wahrend Wilkenburg, Har-
kenbleck und Ohlendorf sowie Hiddestorf eigenstdndig wahrgenommen
werden und deutlichere Entfernungen zu den grofReren Stadtteilen aufwei-
sen.

Die zwei einwohnerstarksten Stadtteile sind Arnum und Hemmingen-
Westerfeld mit jeweils tiber 7.000 Einwohner?, wahrend Ohlendorf mit ca.
200 Einwohnern den einwohnerschwachsten Stadtteil darstellt.

2 Stadt Hemmingen. https://www.stadthemmingen.de/hemminger-sein/
(Zugriff 15.01.2016).
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Abb. 1 Gliederung der Stadt Hemmingen

2.2 Aktuelle Planungen

Da sich die Verkehrsplanung an den vorhandenen Siedlungsrdumen orien-
tiert, stellen Konzepte die sich mit vorhandenen und geplanten Siedlungs-
und Bebauungskonzepten beschéftigen, eine wichtige Grundlage des Ver-
kehrsentwicklungsplans dar.

Daher werden in Hemmingen auf kommunaler Ebene folgende Planwerke

berlcksichtigt:

—  Flachennutzungsplan Hemmingen (2008, Fassung nach 9. Anderung)

— Larmaktionsplan (2010)

— Klimaschutz-Aktionsprogramm (2010)

— Stadtentwicklungsplanung (2007)

— Radverkehrskonzept Hemmingen (2015)

— Vorhandene Planungen zu InfrastrukturmaBnahmen (Neubau B 3, Pla-
nungen zur Stadtbahnverlangerung nach Hemmingen-Westerfeld-Siid)

— Wege- und Gewasserplan der Stadt Hemmingen (2015)

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 3
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— Integriertes Stadtentwicklungskonzept ISEK (2018)

Neben diesen kommunalen Planwerken sind fir Hemmingen als Kommune

der Ubergeordneten Gebietseinheit Region Hannover auch deren Konzepte

und strategische Leitlinien zu berlicksichtigen. Die regionalen Bestrebun-

gen, Absichten und Ziele sind in der Entwicklung des kommunalen Leitbil-

des bedeutend, um eine harmonische und aufeinander abgestimmte Pla-

nung zu erzielen. Aufgrund dessen wurden folgende regionale Konzepte

berlcksichtigt:

— Nahverkehrsplan der Region Hannover (2015)

— umsteigen: aufsteigen. Handlungskonzept Radverkehr (2015)

— Zukunftsbild Region Hannover 2025 zur Neuaufstellung des Regiona-
len Raumordnungsprogramms (2014)

— Verkehrsentwicklungsplan pro Klima (2010)

Die kommunalen und regionalen Konzepte sowie Leitbilder werden im fol-
genden Abschnitt bzgl. ihrer Beeinflussung des zu erstellenden Verkehrs-
entwicklungsplanes aufgefiihrt.

2.2.1 Planwerke der Stadt Hemmingen

Flachennutzungsplan Hemmingen (FNP)

Der Flachennutzungsplan der Stadt Hemmingen ist mit seiner 9. Anderung
im Jahr 2008 wirksam geworden. Der Flachennutzungsplan zeigt das Netz
der verkehrswichtigen Uberértlichen und 6rtlichen HauptverkehrsstralRen
im Bestand sowie in der Planung. Zusatzlich sind diesem Planwerk die
Flachen fir offentlichen Parkplatze sowie Umsteigeeinrichtungen (Park
and Ride) und HauptfuR-/radwege zu entnehmen. Der Flachennutzungs-
plan stellt damit das Rahmenwerk dar. Darlber hinaus sind dem FNP ge-
bietsbezogen die baulichen Nutzungen zu entnehmen, welche sich wiede-
rum auf die realistische Abschatzung der prognostizierten Verkehrsstarken
auswirken.

Larmaktionsplan (2010)
Der Larmaktionsplan aus dem Jahr 2010 zeigt larmproblematische Gebiete
und MalBnahmen zur La&rmminderung in Hemmingen auf. Im Larmaktions-
plan werden Aussagen zur Verbesserung des OPNV-Angebotes, Lkw-
Lenkungskonzepten und Geschwindigkeitsreduktionen auf vereinzelten
StralBenziigen getroffen.

Klimaschutzaktionsprogramm der Stadt Hemmingen (2010)

Ein weiteres Planwerk mit der klaren Zielsetzung der Emissionsminderung
in Hemmingen stellt das Klimaschutzaktionsprogramm dar. Anhand von
Potenzialabschatzungen und der Emissionsbilanz werden Empfehlungen
und MaRBnahmen entwickelt, die zu Reduzierung der Emissionen bis zum
Jahr 2020 beitragen. Gerade die Sektoren Energieverbrauch und Verkehr
weisen fir die Stadt Hemmingen die groRten Reduktionspotenziale auf. Im
Jahr 2008 sind werktaglich 2.655 Pendler nach Hemmingen und 4.988
von Hemmingen ins Umland bzw. nach Hannover gefahren, Aussagen
Uber genutzte Verkehrsmittel und moégliche Mitfahrgelegenheiten gibt es
nicht (KAP, S. 66). Fir den Anteil der Emissionen im Verkehrssektor, wel-

Stadt Hemmingen - Verkehrsentwicklungsplan 2030 4
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cher durch die Birger von Hemmingen selbst und nicht durch querenden
Verkehr verursacht werden, sind MalRnahmen erarbeitet worden. Die emp-
fohlenen MalRnahmen (Carsharing, Férderung Ful3- und Radverkehr, Star-
kung des OPNV, ...) fiir die Emissionseinsparungen im Verkehrssektor sind
daher in der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans 2030 zu berlick-
sichtigen.

Stadtentwicklungsplan Hemmingen (2007)

Dem Stadtentwicklungsplan Hemmingen sind die zukilinftigen Entwicklun-
gen der einzelnen Stadtteile sowie Baugebiete zu entnehmen. Dieses
Planwerk dient als Grundlage fir die Bevodlkerungsprognose bzw. der Be-
volkerungszunahmen in den einzelnen Stadtteilen.

Radverkehrskonzept Hemmingen (2015)

Im Radverkehrskonzept der Stadt Hemmingen sind die bestehenden Rad-
verkehrsanlagen erfasst und bewertet worden. Letztlich sind vor dem Hin-
tergrund der angestrebten Radverkehrssteigerung bei gleichzeitiger Erhé-
hung der Verkehrssicherheit MalBnahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrsnetzes und der Qualitat erarbeitet worden.

Wege- und Gewasserplan der Stadt Hemmingen (2015)

Dem Wege- und Gewasserplan der Stadt Hemmingen sind innerhalb des
Flurbereinigungsgebietes neu entstehende sowie fortfallende Wege zu
entnehmen. Es handelt sich dabei um das durch den Neubau der B 3 be-
troffenem Flurgebiet. Aus dieser Karte werden die neuen Querungen der
B 3 neu Gbernommen.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) 2025 - (2018)

Das integrierte Stadtentwicklungskonzept bietet einen ganzheitlichen Ori-
entierungsrahmen fur die langerfristige Entwicklung einer Kommune. Dabei
werden demografische, wirtschaftliche und finanzielle Aspekte betrachtet.
Auf Grundlage dessen wurden wesentliche Leitziele fir die Handlungsfel-
der der Stadtentwicklung formuliert. Eine besondere Herausforderung und
Chance fir die zuklinftige Entwicklung in Hemmingen stellt die neue Orts-
umgehung B 3 neu und die Stadtbahnverlangerung nach Hemmingen dar.

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 5
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2.2.2 Planwerke der Region Hannover

Verkehrsentwicklungsplan Pro Klima (VEP Pro Klima) ®

Der Verkehrsentwicklungsplan Pro Klima ist Gber einen Zeitraum von zwei
Jahren mit der Unterstitzung durch Férdermittel der Klimaschutzinitiative
des Bundesumweltministeriums erstellt worden. Der Plan ist zweiteilig
aufgebaut: im ersten Schritt wurden alle theoretisch méglichen Mal3nah-
men auf ihr CO2-Vermeidungspotenzial untersucht. Aus diesem ersten
Schritt wurden dann vier Handlungsfelder herausgearbeitet, die konkrete
MaBnahmen enthalten. Die Handlungsfelder sind: Siedlungsentwicklung
und Nahmobilitat, Offentlicher Personennahverkehr (OPNV), Verkehrsma-
nagement, StralBeninfrastruktur und Parken sowie Mobilitdtsmanagement.

Der MaBnahmenkatalog enthalt kurzfristig umsetzbare Projekte sowie mit-
tel- und langfristige andauernde Vorschlage. Er umfasst das gesamte
Spektrum an konkreten Vorschlagen Uber politische Weichenstellungen
aber auch langfristig wirkende Anséatze. Der Ansatz aller MaBnahmen ori-
entiert sich an der dreistufigen Verkehrsstrategie der Region Hannover:
Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern, Verkehr vertraglich abwickeln.
Hauptziel des VEP Pro Klima ist es die verkehrsbedingten CO2-Emissionen
um 40 Prozent bis zum Jahr 2020 gegenliber dem Jahr 1990 zu reduzie-
ren. Bei der Verkehrsentwicklungsplanung fir die Stadt Hemmingen wer-
den die MaRBnahmen des VEP pro Klima berlicksichtigt, insbesondere bei
der Starkung des Rad- und FuBverkehrs sowie der Férderung der Elektro-
mobilitat.

Verkehrsentwicklungsplan o '.
pro Klima (VEP pro Klima) Region Hannover

ok
-.=.€‘ 4

Region Hannover

Abb. 2 Verkehrsentwicklungsplan pro Klima und Nahverkehrsplan der
Region Hannover (Titelseiten)

®  Region Hannover

Verkehrsentwicklungsplan pro Klima (VEP pro Klima); Hannover, 2011
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Zukunftsbild Region Hannover 2025 zur Neuaufstellung des Regionalen
Raumordnungsprogramms (2014)

Das Zukunftsbild ist das Ergebnis eines einjéhrigen Diskussions- und Betei-
ligungsprozesses zur kinftigen Entwicklung der Region Hannover. Die er-
arbeiteten Zielaussagen bilden die Grundlage fir die Inhalte des formal zu
bearbeitenden Regionalen Raumordnungsprogramms. Die Inhalte des Zu-
kunftsbildes ,Mobilitat fur alle” werden auch fir die Leitbildentwicklung in
Hemmingen relevant sein. Ziel des Zukunftsbildes ,Mobilitat fir alle” ist,
den Verkehr intelligent zu gestalten, umweltfreundliche Mobilitdt zu for-
dern und kurze Wege zu ermdglichen. Die Vernetzung von verschiedenen
Verkehrsmitteln, die Verlagerung von Pkw auf Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes und die Férderung der eigenstandigen Mobilitat stehen da-
bei im Vordergrund.

Nahverkehrsplan der Region Hannover (2015)

Die Region Hannover als Aufgabentrégerin im straBengebundenen OPNV
stellt jeweils flr einen Zeitraum von funf Jahren einen Nahverkehrsplan als
Grundlage fir den Betrieb und die Weiterentwicklung des Nahverkehrs in
der Region Hannover auf. Der NVP ist ein gesetzlich vorgesehenes Pla-
nungsinstrument, mit dem die Region Hannover sowohl fir die Kernstadte
als auch fir die landlicheren Ortsteile Standards und Vorgaben definiert,
mit deren Umfang und Qualitat die Leistungen bei Stadt-, S-Bahnen und
dem Busverkehr festgelegt werden. Darlber hinaus enthalt der NVP Ziel-
vorgaben, Prifauftrdgge und konkrete MalRRnahmenvorschlage, die dazu
beitragen, den &6ffentlichen Personennahverkehr in der Region Hannover
noch attraktiver zu gestalten. Aus diesen Fachplanen werden die fir das
Mobilitatskonzept relevanten Ansatze Gbernommen. Sie sind Grundlage fir
den planerischen Beitrag fiir den OPNV. Dem NVP sind Aussagen zur
Stadtbahnverlangerung nach Hemmingen, dem Umstieg der Direktbuslinie
300 sowie Aussagen zur P+ R-Anlage an der Endhaltestelle in Hemmin-
gen-Sid zu entnehmen.

umsteigen: aufsteigen. Handlungskonzept Radverkehr (2015)

Das Handlungskonzept Radverkehr der Region Hannover ist ein Uberge-
ordneter Plan, der wesentliche Aussagen und Inhalte bestehender Forde-
rungen und Konzepte im Radverkehr aufnimmt und zu einer systemati-
schen Radverkehrsforderung zusammenfihrt. Ziel ist es, den Radver-
kehrsanteil der Region Hannover bis 2025 auf 21% zu steigern — mit
MaRRnahmen in den Bereichen Bauen, Sichern, Verknipfen und Motivieren.
Forderungen und Ziele beim Ausbau von Radwegen und Abstellanlagen,
der Steigerung von Verkehrssicherheit, Sicherung der Qualitdt und Opti-
mierung von Radverkehrsfihrungen sowie der Verbesserung der Verknip-
fung von Fahrrad, Bus und Bahn sollen noch mehr Menschen zum Umstei-
gen auf das Fahrrad motivieren. Dazu sind eine enge Vernetzung der ver-
schiedenen Radverkehrsakteure und die Schaffung von Informationsmate-
rialien, Kampagnen und Aktionen notwendig. Die angebotenen Férderun-
gen wie zum Beispiel zur Anschaffung von Fahrradbligeln und Aktionspro-
gramme sind dabei zu nutzen.

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 7
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3 Leitbild des VEP 2030

Das Leitbild fir den Verkehrsentwicklungsplan 2030 der Stadt Hemmin-
gen ist in Abstimmung und Erganzung der Ziele von bestehenden Plan-
werken entwickelt worden. Neben kommunalen Werken sind auch regio-
nale Zielsetzungen berlcksichtigt worden. Der Leitsatz ,Hemmingen ist
die Familienfreundliche Stadt im Grinen” bildet dabei den (ibergeordneten
gesamtstadtischen Rahmen. Mit Hilfe des Leitbildes werden die Rahmen-
bedingungen fir das Handlungskonzept festgelegt, gleichzeitig bildet es
auch einen Mal3stab fiir die Bewertungen von MalRnahmen.

Im Oberziel ist definiert, was mit dem Verkehrsentwicklungsplan erreicht
werden sollte und auf welchem Weg. Das Oberziel lautet: Mit einem um-
weltfreundlichen Verkehrsentwicklungsplan soll die eigenstidndige und
intelligente Mobilitat fur Alle geférdert werden.

Abb. 3 Leitbild Verkehrsentwicklungsplan Hemmingen 2030

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 8
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Naher definiert und beschrieben wird das Oberziel in der Ebene der Werte-
ziele, die sich an den verkehrlichen Grundsatzen des gesellschaftlichen
Lebens und deren Wandel orientieren.

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer ist ein
grundsatzliches Ziel, welches vor dem Hintergrund der immer komplexer
werdenden Verkehrsgeschehen an Bedeutung gewinnt. Dabei sollen vor
allem die Anzahl der Unfélle sowie die Unfallschwere gesenkt werden.
Dartiber hinaus gewinnt der Aspekt der sozialen Sicherheit von Verkehrs-
anlagen an Relevanz. Denn subjektive Unsicherheit kann auch dazu fihren
auf bestimmte Verkehrsmittel oder Raume zu verzichten. Folglich kann
dies zu einer subjektiven Einschrankung fiihren, welches vor dem Ziel,
Mobilitat fur alle anzubieten, zu vermeiden ist.

Ebenso missen angemessene verkehrliche Angebote vorgesehen werden,
um allen Menschen gleichwertige Mobilitdtschancen zu bieten. Dies ist
unter dem Werteziel Mobilitditschancen fiir alle Verkehrsteilnehmer zu-
sammen gefasst. Dies ist fur Kinder und altere Mitblrger, denen individu-
elle Verkehrsmittel aus verschiedenen Griinden nicht oder nur einge-
schrankt zur Verfiigung stehen, wichtig. Vor dem Hintergrund des demo-
graphischen Wandels wird dies an Bedeutung gewinnen. Besonders wich-
tig ist dies aber auch fir Menschen mit Mobilitdtseinschrédnkungen. Die
Erreichung einer barrierefreien Teilhabe dieser Gruppe am 6ffentlichen Le-
ben wird in starkem MalRe von ihren Mobilitdtschancen bestimmt. In der
Novelle des Personenbefdorderungsgesetzes hat der Gesetzgeber sich eine
politische Zielbestimmung vorgenommen: Die Aufgabentrager werden
verpflichtet bis 2022 die vollstdndige Barrierefreiheit auf den gesamten
OPNV in Deutschland auszudehnen.

Hemmingen hat sich im Rahmen des Klimaschutzaktionsprogramms sowie
im Rahmen der regionalen und nationalen Klimaziele die Senkung des CO2-
AusstolRes zum Ziel gesetzt. Die fur den Bereich Verkehr vorgesehenen
MaBnahmen flieBen in die Entwicklung des Verkehrsentwicklungsplans
ein.

Zusatzlich ist es ein Werteziel, die Stadtentwicklungs- und Verkehrspla-
nung aufeinander abzustimmen und im Ziel attraktive und lebenswerte
Stadtraume fir Hemmingen zu schaffen. Dabei gilt es vor allem die neuen
Potenziale durch die Ortsumgehung zu nutzen.

In der dritten Ebene werden die Handlungsziele beschrieben. An den Hand-
lungszielen orientieren sich die zu entwickelnden und umzusetzenden
MaRRnahmen und tragen damit zur Zielerreichung bei. Die gesteckten Ziele
bilden die Basis fir die Entwicklung einer umfassenden und gesamtstadti-
schen Strategie. Den Anfang bildet die Sensibilisierung fir das eigene
Verkehrsverhalten und eine geeignete Verkehrsmittelwahl des Einzelnen.

Ein malRgebendes Handlungsziel ist die Férderung des Umweltverbundes
mit der Intention eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten der
umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu erreichen. Um die Menschen zum
Umstieg zu bewegen, missen attraktive Mobilitdtsangebote im OPNV, im

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 9
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Radverkehr und im FuBverkehr vorgesehen werden. Dazu gehdren unter
anderem Netzplanungen, Verknipfungen der Verkehrsmittel untereinander
(P+R, B+R) und ein leichter Zugang. Ein wichtiger Baustein zur Errei-
chung dieses Handlungsziel stellen die Stadtbahnverlangerung, die Neu-
ordnung der Buslinien und die Umsetzung des Radverkehrskonzepts dar.

Die E-Mobilitdt wird als Hoffnungstradger der Energiewende im Verkehr
angesehen. Daher gilt es, diese zu fordern. Im Verkehrsentwicklungsplan
pro Klima der Region Hannover, welcher auch ein Rahmenkonzept fir den
Verkehrsentwicklungsplan 2030 fir die Stadt Hemmingen darstellt, wird
im Rahmen des MalRnahmenbiindels Elektromobilitét ein flachendeckender
Ausbau der Ladeinfrastruktur als sinnvoll erachtet - dies sollte fir Hem-
mingen fir Elektroautos wie auch fir den immer starker wachsenden
Markt der E-Bikes und Pedelecs Berlcksichtigung finden. DarlGber hinaus
ist die im ISEK 2025 verfolgte Konzepterstellung zum Thema Elektromobi-
litdt zu unterstitzen. Aktuell sind in der Stadt Hemmingen Ladesaulen am
Rathaus, am Birgerbiro in Arnum und auf einem Parkplatz (Real-Markt)
geplant.

Zur Schaffung verkehrsvermeidender Raumstrukturen durch Funktionsmi-
schung — auch als Stadt der kurzen Wege bezeichnet — gehoért unter ande-
rem die Starkung der Einkaufs- und Freizeitsituation im ndheren Wohnum-
feld. Die Mischung vertraglicher Nutzungen von Wohn-, Arbeitsplatz-, Ein-
kaufs- und Freizeitstrukturen fihrt im ldealfall zu einer Verklrzung der
taglichen Wege. Im Fokus sollte daher die Starkung der Stadtteilfunktio-
nen und hier insbesondere der Nahversorgung als positiver Beitrag zur
Verkehrsvermeidung stehen.

Im Zusammenwirken mit der Stadtentwicklungsplanung ist es das Ziel der
Verkehrsentwicklungsplanung, zur Attraktivitdtssteigerung des Stadtrau-
mes beizutragen. Eine vertragliche Gestaltung des StrafRennetzes und
StraRenraumes sowie eine abgestimmte Netzplanung tragen zur Zielerrei-
chung bei. Gut gestaltete und sicherere Strallen kénnen durch eine nut-
zungsgerechte Aufteilung des StraRenraumes, die die Nutzung fir Ful3-
und Radverkehr verbessern oder tGberhaupt erst ermdglichen, sowie durch
eine ansprechende umfeldorientierte Gestaltung erreicht werden. Dabei
sind vor dem Hintergrund des demographischen Wandels allzu komplexe
Verkehrsanlagen/verkehrliche Regelungen zu vermeiden.

Mit Fertigstellung der Ortsumgehung B 3 neu ergibt sich eine verkehrliche
Neuordnung von Hemmingen. Auf der Ortsdurchfahrt von Hemmingen-
Westerfeld und Arnum ist von einer deutlichen Entlastung auszugehen,
wahrend auf den zufiihrenden StraRen zur B 3 neu teilweise mit Mehrbe-
lastungen zu rechnen ist. Zusatzlich liegen wesentliche bauliche Entwick-
lungsflachen (Gewerbe und Wohnen) der Stadt Hemmingen im Einzugsbe-
reich der B 3 neu. Darlber hinaus sind die neu entstehenden Potenziale
(Aufenthalts- und Verkehrsqualitat) durch die Stadtbahnverlangerung zum
einen und die Verkehrsreduktion auf der B 3 alt zu nutzen.

Die sich ergebenden Chancen zur Umgestaltung im 6ffentlichen Raum sind
zu nutzen und die bisher realisierte Verkehrsberuhigung in den vorhande-
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nen und neu entstehenden Wohngebieten ist fortzufiihren. Der ebenfalls
angefihrte Erhalt eines bedarfsgerechten kommunalen Stral3ennetzes
steht zu den vorgenannten Zielen nicht im Widerspruch. Betriebliche Mal3-
nahmen, die die technischen und organisatorischen Madoglichkeiten der
Verkehrssteuerung ausschopfen sind ebenso wie bauliche Lésungen zu
betrachten.
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4 Verkehrserhebungen im Kraftfahrzeugverkehr

Als Grundlage des Verkehrsentwicklungsplanes sowie flr spatere Evaluie-
rungen der entwickelten MalBnahmen sind breit aufgestellte Verkehrserhe-
bungen durchgefiihrt worden. Dies ermdéglicht unter anderem eine spatere
Evaluierung der Ortsumgehung. Die Zahlung erfolgte im September 2015,
bevor verkehrsrelevante Sperrungen oder Umleitungen im Zuge von Bau-
arbeiten zur Ortsumgehung B 3 neu auftraten, so dass im Ergebnis eine
gute Referenzzahlung vorliegt.

Insgesamt wurde an 22 Knotenpunkten im Stadtgebiet der Zeitraum von
15.00 bis 19.00 Uhr gezahlt und zuséatzlich an drei Knotenpunkten eine
ganztagige Zahlung von 0.00 bis 24.00 Uhr durchgefihrt. Die Nachmit-
tagszahlungen wurden im Anschluss auf Tagesverkehrsstarken hochge-
rechnet und hieraus eine Netzbelastung abgeleitet (siehe Abb. 4). Eine
Ubersicht der gezahlten Knotenpunkte und die einzelnen Strompléne der
Knotenpunkte finden sich in Anhang.

Die verkehrlich am starksten belastete StralRe in Hemmingen stellt die B 3
alt — Gottinger Landstralle mit 18.500 Kfz/24 h dar. Im nérdlichen Bereich
steigt die Querschnittsbelastung sogar auf etwa 25.000 Kfz/24 h an, wo-
hingegen sie in Richtung Stiden zunehmend an Belastung verliert. Um die
Stadt Hemmingen vom Durchgangsverkehr zu entlasten, wird gegenwartig
die Ortsumgehung B 3 neu gebaut. Einen zweiten stark frequentierten
StralBRenzug stellt die Weetzener LandstraRe dar, auf der eine Quer-
schnittsbelastung von ca. 14.000 Kfz/24 h erfasst werden konnte.
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Abb. 4 Querschnittsbelastungen (Kfz/24h) [Grundlage Verkehrszah-
lung: September 2015]

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans® aus dem Jahr 2001 wurden
ebenfalls Nachmittagszdhlungen im Zeitraum von 15.00 - 19.00 Uhr an
15 Knotenpunkten durchgefiihrt. Im Vergleich der Zahlungen aus dem
Jahr 2001 und 2015 lassen sich so im Folgenden Aussagen zu Verkehrs-
entwicklungen auf den einzelnen StralRenziigen treffen.

Anhand der Querschnittsbelastungen ist auf fast allen Straenziigen im
Zeitraum von 2001 bis 2015 ein zum Teil deutlicher Rickgang der Ver-
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Auftraggeber: Stadt Hemmingen
Verkehrsentwicklungsplan
Hannover, 2001
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kehrsmengen zu erkennen (Abb. 5). Nur die Weetzener Landstral3e im
westlichen Bereich der B 3 alt weist Zunahmen von bis zu 1.000 Kfz/24 h
auf. Dies stellt eine Steigerung der Verkehrsmenge im Querschnitt von
etwa 8% dar (Abb. 6). Auf den StraRen, die in Ortsteile benachbarter
Kommunen flihren, sind teilweise starke Rickgange um bis zu 30% zu
verzeichnen. Trotz der Uberwiegend abnehmenden Verkehrsstarken sind
auf der Gottinger Landstraf3e im nérdlichen Bereich noch Verkehrsbelas-

tungen bis zu 25.000 Kfz/24 h zu verzeichnen.
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Abb. 5 Absoluter Vergleich der Querschnittsbelastungen 2001
2015
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5 Verkehrsprognose 2030

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes soll auch eine Verkehrsprog-
nose fir das Jahr 2030 erstellt werden. Ziel ist es dabei, eine realistische
Abschatzung der zu erwartenden Veranderungen im Verkehrsgeschehen
vorzunehmen. Dazu werden verschiedene verkehrsbeeinflussende Fakto-
ren, wie verkehrliche Veranderungen, demographische Aspekte und stad-
tebauliche Entwicklungen in Teilbereichen betrachtet, um im Anschluss
eine prognostische Einschatzung vornehmen zu kénnen.

5.1 Demographische Entwicklung

Die Bevodlkerung ist in Hemmingen in den letzten Jahren relativ konstant
geblieben und auch fir den Zeitraum bis zum Jahr 2030 ist nach dem
ISEK 2025 (Grundlage: Demographiebericht Bertelsmannstiftung) von ei-
ner gleichbleibenden Bevélkerungsanzahl auszugehen.

Den Demographischen Wandel hingegen, besonders die Alterung der Be-
vélkerung, wird man in der Bevolkerung Hemmingens merken. Der Anteil
der Hochbetagten wird weiter zunehmen (Abb. 8), entsprechend muissen
die gednderten Anforderungen als Grundsatz zur Teilhabe am 6ffentlichen
Leben berlcksichtigt werden.
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Abb. 7 Bevodlkerungsentwicklung in Hemmingen im Zeitraum von 2001
bis 2015 (Quelle: Landesamt fiir Statistik Niedersachsen, LSN-
Online-Regionaldatenbank); Quelle der Prognose: ISEK, S.7
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Abb. 8 Bevolkerungspyramide der Stadt Hemmingen im Jahr 2015
(Quelle: Landesamt flr Statistik Niedersachsen, LSN-Online-
Regionaldatenbank)

5.2 Entwicklungsbereiche

Durch die direkt angrenzende Lage Hemmingens an die Landeshauptstadt
Hannover weist Hemmingen auch zukiinftig eine grolRe Bedeutung als
Wohnstandort auf. Letzteres zeigt sich auch in der grolRen Nachfrage nach
Baugrundstiicken. Daher ist zukiinftig von einer weiteren Ausweisung von
Baugebieten auszugehen. Das dadurch erzeugte zusatzliche Verkehrsauf-
kommen wird in der Verkehrsprognose berlicksichtigt. Grundlage der
nachfolgenden Annahmen zu Ausbaufldchen fiir Wohnen stellt das ISEK
2025 dar. Die zuklnftigen Entwicklungen werden in den Abbildungen
nach Flachen im Flachennutzungsplan (schraffiert dargestellt) und weite-
ren Potenzialflachen (mit Wabenstruktur dargestellt) differenziert.

In Arnum-West ist aktuell das Wohngebiet Arnum-West | fertiggestellt. In
diesem Gebiet konnten 465 Personen ihre Wohnungen und Hauser bezie-

hen.

Aber auch zukilnftig ist Arnum der Stadtteil mit dem gréRten Entwick-
lungspotenzial hinsichtlich der Siedlungsstrukturen. Insgesamt kann fir
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Arnum bis zum Jahr 2030 von einem allein durch Neubautatigkeiten be-
grindeten Bevdélkerungszuwachs von 1.870 Einwohnern ausgegangen
werden, wobei der Schwerpunkt (1.250 Einwohner) westlich der Bock-
stralRe liegt (Abb. 9) und nicht komplett bis zum Jahr 2030 zu erwarten
ist. Damit ist die zuklnftige Bedeutung der Bockstral3e und deren Anbin-
dung an das Ubergeordnete StraRennetz im Handlungskonzept naher zu
betrachten. Die Ubrigen Siedlungserweiterungen sind vor allem hinsichtlich
ihrer ErschlieBung kleinrdumig zu betrachten, dies ist jedoch nicht Teil des
Verkehrsentwicklungsplanes.

In Hemmingen-Westerfeld stellt die Flache 60 (B-Plan 67) das gréf3te Po-
tenzial und damit den Schwerpunkt der Neubautatigkeiten im Wohnbe-
reich dar. Erwartet werden in diesem Bereich bis zu 500 Einwohner.
Durch die zukiinftige Stadtbahnendhaltestelle in Hemmingen, welche auch
bei der Erstellung des Radverkehrskonzeptes berlicksichtigt wurde, wird
diese Flache gerade durch den 6ffentlichen Verkehr sehr gut erschlossen
sein.
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Die weiteren Ausbauflachen fiir Wohnbebauung in den anderen Ortsteilen
(Harkenbleck, Hiddestorf und Devese) werden in der verkehrlichen Prog-
nose berlcksichtigt.

5.3 Veranderungen im StraRennetz

Eine Aktualisierung und in Teilen auch Neuausrichtung der Verkehrspla-
nung ist durch die zu erwartenden Veranderungen notwendig. Durch die
Veranderungen des StralRennetzes mit dem Bau der B 3 neu werden deut-
liche Reduzierungen der Verkehrsmengen in der Gottinger Landstral3e er-
wartet. Ziel der B 3 neu ist es, die seit vielen Jahren bis an die Leistungs-
fahigkeitsgrenze belastete Ortsdurchfahrt zu entlasten. Durch die vermin-
derte Verkehrsbelastung ergeben sich Gestaltungsspielrdume, die im Sinne
der stadtebaulichen Integration der StraRen genutzt werden sollten. Dies
gilt vor allem fur die Ortsdurchfahrt in Arnum, wo die Chance zur Gestal-
tung einer attraktiven Ortsmitte im Bereich um Harkenblecker Weg, Hid-
destorfer StralRe und BockstralRe genutzt werden sollte.

Durch die Lage der Anschlussstellen ergeben sich aber auch Mehrbelas-
tungen im Zuge der zufihrenden Stral3en. Dies gilt insbesondere fir die
Weetzener Landstral3e, die bereits heute an der Grenze der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit liegt. Wesentliche bauliche Entwicklungsflachen der
Stadt Hemmingen liegen im Einzugsbereich der B 3 neu. Dies gilt fir die
vorwiegend gewerblich genutzten Flachen in Hemmingen-Westerfeld, wie
fur die fir den Wohnungsbau vorgesehenen Flachen in Arnum.

Zur Entlastung der Weetzener LandstraRe wird seit Jahren die Weiterfiih-
rung der Alfred-Bentz-StraRe zur Gottinger Landstral3e (B 3 alt) verfolgt.
Dieser Anschluss wird im Zuge der Gesamtmalnahme B 3 neu und Stadt-
bahnbau erfolgen. Kontrovers diskutiert wird aber, ob die Alfred-Bentz-
StralBe zusatzlich zu ihrer bisherigen Funktion der ErschlieBung des Ge-
werbegebiets (Real, Gartencenter Stanze, Automobilhandel), Aufgaben als
Zubringer zur B 3 neu Gbernehmen kann oder ob hierzu eine weitere Stra-
RBe mit direktem Anschluss an die Anschlussstelle der B 3 neu zweckma-
RBig ist. Eine Abschatzung, wie dadurch die Weetzener Landstra3e und
dartber hinaus die Alfred-Bentz-Stral3e entlastet werden kdénnten, erfolgt
in Kapitel 6.1.3.

Im Zuge der Neuordnung des StralRennetzes nach Fertigstellung der B 3
neu ist fir den nérdlichen Abschnitt der K 225 (nérdlich von Devese) eine
Kappung der Deveser StraRe zwischen Devese und Hemmingen-
Westerfeld fir den motorisierten Individualverkehr vorgesehen. Aus dieser
im Planfeststellungsbeschluss fir die B 3 neu vorgesehenen MalRnahme
ergeben sich zusatzliche Verkehrsverlagerungen auf die Weetzener Land-
stral3e. Dieser Streckenzug ist im Bereich des Knotenpunktes Weetzener
LandstraRe/Gottinger Landstral3e und des Kreisverkehrs Weetzener Land-
straRe/Alfred-Bentz-StraRe bereits heute an der Belastungsgrenze. Statt
der Kappung ware ein Beibehalten der bisherigen Regelung, genauso wie
eine Einrichtungsregelung denkbar. Eine detaillierte Betrachtung dazu er-
folgt in Kapitel 6.1.2.
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Fir den von Devese betrachtet stdlich liegenden Abschnitt der K 225 bis
zum Café Webstuhl ist ein Rickbau der Stral3e zu einem Hauptwirt-
schaftsweg vorgesehen. Der motorisierte Individualverkehr wird damit an
dieser Stelle unterbrochen, jedoch entsteht eine direkte Radverkehrsver-
bindung. Sudlich des Café Webstuhl verliert die bestehende StralRe an
Bedeutung, da diese dann nur noch eine ErschlieBungsfunktion ausweist.
Das Verkehrsaufkommen reduziert sich deutlich.

In Arnum fungiert der Hohe Holzweg zuklinftig als Zubringer zur B 3 neu
und gewinnt dadurch an verkehrlicher Bedeutung. Gleichzeitig entstehen
im westlichen Bereich von Arnum neue Wohngebiete mit bis zu 740
Wohneinheiten, die nach derzeitigem Planungsstand im Wesentlichen Uber
die BockstralRe erschlossen werden. Die dadurch erzeugten Verkehre
miusste die BockstralRe zusatzlich aufnehmen. Aufgrund der angrenzenden
Wohnbebauung der Bockstral3e sollen MalRnahmen (siehe Kapitel 6.1.5)
untersucht werden, zuséatzliche Wohnnutzungsfldchen zu realisieren, ohne
eine zusatzliche Verkehrsbelastung der Bockstral3e zu erzeugen. Eine Még-
lichkeit die BockstralR3e zu entlasten, ist eine direkte Anbindung zwischen
Arnum West und dem Hohen Holzweg und damit eine direkte Verbindung
zur B 3 neu zu schaffen.
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Abb. 10 Veranderungen im StralRennetz nach Fertigstellung der Ortsum-
gehung B 3 neu

5.4 Veranderungen im OPNV

Die Region Hannover ist Aufgabentragerin fir den OPNV in der Region
und damit auch fir die Stadt Hemmingen. Die grundlegenden Entwicklun-
gen und Planungen, Anbindungsqualitaten und Standards sind damit im
Nahverkehrsplan der Region Hannover aus dem Jahr 2015 festgelegt.

Die heutige OPNV-ErschlieRung sowie die Haltestelleneinzugsbereiche sind
in Abb. 11 dargestellt. Es zeigt sich deutlich, dass die Wohnbereiche um
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die Bockstral3e sow?_e das Gewerbegebiet um den Hohen Holzweg nicht im
Einzugsbereich der OPNV-Haltestellen liegen.

Buslinienfiihrung 366 o\

s Buslinienfiihrung 350

//
/ \ . \ >
f ® \Westerfeld /. Saarslra[&e 7 / :
e Buslinienfﬂhrung 360 \ y [ Hemmlngen / Déhrener StraRe

// He&ln%en /- Am Sf}rtf,eld"@ ®\Hem7ngen { KG?
4
Westerfeld // Dgser S%,@\/(D Westerfeld\/ ®Hemm|ngen / DorfstraRe,

nmi

Buslinienfiihrung 365 Westerfeld / Oueckenhorst KoHnbnnkweg \\ \ {,;g’
-~ \ \ e o

® Hemmmgen //Kapellenweg

— Buslinienfl’jhrung 363 esterfeld /Weetzener Landstraf&e / /.

N
Alfred Bentz-StralBe _—_— » J

{/;
@)’D'ev%adtweg ‘
— Bus“nienfuhrung 3(‘)0 ® Déves’e‘/‘érelte SW Z "
= D .
™\ Wilkenburg =
) A WA 2 7
. g %2, \ -~
® Arnum // Miihlenweg \
l ‘ p S .
/ -
‘I ®Devese / Am Hoheh‘ﬁ/glz ®A \\M vgb 5 /
%? "/ rnurryltts \ .
, /%% (I'D//erm)/ Wilkenburger StraRe , -, I
“% N AN
' % ///%/ ®O—Arnum}/ Harkenblecker Weg & o,
. <
' Araumi Lerchenweg ® rnum / Pattenser Feldweg v I
-~ ¥
. . .
.
{ v \ . 7 Harkenbleck / /
. Im Hage N
\ Harkenbleck / Hallerskamp ® ’A
.
- — / 7 Harkenbleck/
- ‘f', Ohlendorf ® Hallerskamp _\
| , ol g A
= Hiddestorf / Wiesenweg —_— -
l (® Hiddestorf / Auf der Masch
L ® Hiddestorf / Inmer StraRe .
® Hiddestorf'/ Junkerngarten ‘
Bos .
. Einzugsbereiche in Grundzentren
.
.7
.7
-~ Einzugsbereich Bus im zentralen Bereich (400 m)
.

Einzugsbereich Bus im tbrigen Gebiet (600 m)

Abb. 11 OPNV-Linienfiihrung im Bestand sowie deren Haltestellenein-
zugsbereiche

Mit der Stadtbahnverlangerung nach Hemmingen veréndert sich das Ver-
kehrsangebot grundlegend, da auch die Buslinienfihrungen angepasst
werden. Der Fokus liegt dabei vor allem auf den Verknipfungen von Bus
und Stadtbahn, um gute Umsteigemdglichkeiten zu erzielen. Eine zentrale
Rolle stellt zukiinftig die Stadtbahnendhaltestelle dar, die auch zusétzlich
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fur intermodale Verkehrswege und damit den Umstieg vom Fahrrad zum
OPNV oder vom Pkw zum OPNV eine wichtige Bedeutung aufweist.

Linienfiihrung

Die derzeit abgestimmte Linienfiihrung des OPNV nach Stadtbahnverlan-
gerung ist in Abb. 12 dargestellt. Zuklinftig werden folgende Haltestellen
durch die Stadtbahn bedient:

o Hemmingen/Saarstral3e,

o Hemmingen/Zentrum,

o Hemmingen/Berliner Stral3e,

o Hemmingen.

Eine weitere Verlangerung nach Arnum-West ist bislang nicht beschlos-
sen. Um die Option jedoch offen zu halten, soll die Trasse in der Bauleit-
planung freigehalten werden.

Nach Inbetriebnahme der Stadtbahn bis Hemmingen ist es vorgesehen,
dass die Direktbusse an der Stadtbahnendhaltestelle enden, so dass sich
keine parallelen Linienfihrungen von Hemmingen nach Hannover ergeben,
sondern eine Konzentration auf die Stadtbahn erzielt wird (NVP 2015, S.
106). DarlGber hinaus ergeben sich aufgrund der veranderten StraRennetz-
strukturen folgende Anderungen in der Buslinienfiihrung bzw. der Halte-
stellen:

— Die Buslinienfilhrung von Devese nach Ohlendorf entféllt durch die
Abstufung der K 225 zu einem Hauptwirtschaftsweg zwischen Café
Webstuhl und Devese.

— Die Linien 365/366 sind sog. Ringlinien und werden gegenlaufig im
60-Miunten-Takt bedient. Sie tangieren die Stadtbahn an drei Halte-
stellen. Eine zeitliche Verknlipfung kann aber sicherlich nur an 1 Halt-
stelle realisiert werden.

— Die Haltestelle Westerfeld/Weetzener LandstralBe entfallt, die Linien
werden an der Endhaltestelle der Stadtbahnlinie ,Hemmingen” gebin-
delt.

— Die Haltestellen Westerfeld/Deveser StralRe bzw. Westerfeld/Kirch-
damm sollen barrierefrei ausgebaut werden und heien in der Planung
zukiinftig Hemmingen/Zentrum.

— Die Haltestellen Westerfeld/SaarstraRe und Westerfeld/Berliner Stral3e
erhalten auf Wunsch der Stadt den Vornamen ,Hemmingen” und hei-
Ren kinftig Hemmingen/Saarstrale und Hemmingen/Berliner Stral3e.

Fur zukinftige ErschlieRungen mit dem OPNV ist im Zuge des stadtebauli-
chen Konzepts fir das Baugebiet Arnum, sldlich BockstralRe eine Halte-
stelle ,Quartiershaus” errichtet worden. Die klinftige Einbindung dieser
Haltestelle in die OPNV-Linienfiihrung bei weiterer Siedlungstatigkeit in
diesem Bereich ist noch zu klaren.

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 23



— ’ 1
BN Stadtbahnlinie 7 I\
| I\ X
o . \
s Buslinienfiihrung 356/366 p )
oo~ . \
Hemmingen\/N - 1
=== Buslinienfiihrung 350 SaarstraRe \,(' Y13 5 360
o \?emmlngen/ @Hemmlngen / Déhrener StraRe
e Hemrnlngen/ Am Sportfeld @ . 5
Buslinienfiihrung 363 N HZe"trum —\(@ e"""'”ge”\ orie
Westerfeld, / Y ‘ | Hemmmgen / Dorfstrale,
e \ Westerfeld /\
Oueckenhorsl® ‘ ®/ Kollnbrlnkweg v, / \ .4,5’
== Byslinienfiihrung 360 / r‘?emmmgen/ 3 350
365/366 /= 1 e
/ Beliner Str. . g <3
- N ~ \//—4 - 6,221 i ® Hemmingen / Kapellenweg
, - £
s Buslinienfiihrung 300 '\ I
)

potenzielle ErschlieRung neuer

Wohnbauentwicklungsflachen ®’,De‘/ese / Stad\wes
NT = \ ®lDevese / Breite SlraBe/

\

.

® wikenburg | T T 0 i
i urg
e, > J
®,A“Fr.|um / Miihlenweg X
I ®Arnum / Mitte N
, % ® Arnum / Wilkenburger StraRRe , - I
......... L-.

Arnum A
Harkenblecker Weg

] y i -
., Arnum / Lerchenwg‘g\ Arnum / AV
| @nser Fe\dweg 36 5/366 { I

............... um/

K 222

- ‘ Aslrld Llndgren Slra[Se ’
k. \ \ .
- 1
.
{ v \ p 7 Harkenbleck / /
- .
%.Im Hage
"N Harkenbleck /,
. N - Hallerskamp & %
— -— . 7 = . ‘. \ ® Harkenbleck /
L 7’; @ Ohlendorf » ‘\ . HaIIerskamp "
-l
® Hiddestorf / Wiesenweg ' —
l ® Hiddestorf / Auf der Masch .
- —
® Hiddestorf / Inmer StraRe g —
®-Hiﬂmhl Junkerngarten ‘
.
\ Einzugsbereiche in Grundzentren
.
~ Einzugsbereich Stadtbahn (600 m)
.
. /
. [ Einzugsbereich Bus im zentralen Bereich (400 m)

Einzugsbereich Bus im iibrigen Gebiet (600 m)

nicht abgedeckter Bereich

Abb. 12 OPNV-Linienfihrung nach Fertigstellung der Stadtbahnverlange-
rung sowie deren Haltestelleneinzugsbereiche

Bewertung der Qualitat der neuen OPNV-Anbindungen

Die Verlangerung der Stadtbahn nach Hemmingen tragt durch die direkte
schienengebundene Anbindung von Hemmingen nach Hannover deutlich
zur Attraktivierung des OPNV-Angebotes bei. Im Folgenden soll die OPNV-
Anbindung hinsichtlich der ErschlieBungsqualitdt und Bedienhaufigkeit
bewertet werden.
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Mit der ErschlieBungsqualitdt wird die Erreichbarkeit der Haltestellen be-
schrieben. Mittels Radien um die Haltestellen kann so ermittelt werden,
wie gut eine bebaute Flache durch die Haltestellen des OPNV erschlossen
ist. Die Einzugsradien wurden entsprechend den Empfehlungen des VDV
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen) fir die Bushaltestellen in
Hemmingen (Grundzentrum) im zentralen Bereich mit 400 m und im Gbri-
gen Gebiet mit 600 m angesetzt, sowie die Stadtbahnhaltestellen eben-
falls 600 m.

Im Ergebnis (Abb. 12) zeigt sich, dass fast die gesamte bebaute Flache
von Hemmingen durch den OPNV erschlossen ist.

Der Anteil der bebauten Flache, die nicht im Einzugsgebiet der OPNV-
Haltestellen liegt, reduziert sich gerade im Wohngebiet um den Klewert-
weg und um die Otto-Hahn-StralRe (Hemmingen-Westerfeld) mit der Erwei-
terung der Stadtbahn bis nach Hemmingen deutlich.

In Arnum zeigen sich beziglich der ErschlieBungsqualitat Defizite im Be-
reich des Hohen Holzweges, sowie im Wohngebiet um die Bockstral3e und
dem sidwestlichen Gebiet um den Gebrider-Grimm-Weg. Diese Defizite
bleiben auch bei der Anpassung des OPNV-Netzes nach Fertigstellung der
Stadtbahnverlangerung bestehen und sollten daher hinsichtlich einer Ver-
besserung untersucht werden.

Generell sollten bei ErschlieBung neuer Wohngebiete (z.B. Bockstral3e)
oder neuer infrastruktureller Einrichtungen die OPNV-Erreichbarkeit und die
Maoglichkeit der Liniennetzanpassung gepriift werden, so dass eine Er-
reichbarkeit gewahrleistet wird.

Ein weiteres wichtiges Kriterium zur Bewertung des OPNV-Angebotes ist
die Bedienhaufigkeit. Nach aktuellen Planungen wird die Stadtbahnlinie 7
in den Hauptverkehrszeiten in einem 10-Minuten-Takt verkehren, ebenso
der Direktbus 300 nach Pattensen. Damit ergibt sich fir die Stadtteile
Hemmingen-Westerfeld und Arnum eine hohe Bedienhaufigkeit, da zusatz-
lich auch noch diverse Buslinien (350, 365/366, 360) zur Erreichbarkeit
dieser beiden Grundzentren® in der Region beitragen. Die dezentralen
Stadtteile von Hemmingen sind ebenfalls alle durch Buslinien an das Zent-
rum von Hemmingen angebunden (0). Durch die sog. Ringbuslinie
365/366, die gegenlaufig im 60-Minuten-Takt verkehrt, wird die Erreich-
barkeit aller Stadtteile verbessert.

5 Region Hannover. Fachbereich Verkehr:. Nahverkehrsplan 2015. Beitrage

zur regionalen Entwicklung Nr. 138, S. 29, Hannover, 2015
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Tab. 1 Bedienhaufigkeiten des OPNV der einzelnen Stadtteile

Die Haltestellenausstattung ist unterschiedlich, hat sich jedoch in den ver-
gangenen Jahren im Zuge der Umbauten zu barrierefreien Haltestellen
kontinuierlich verbessert. Dies ist unter anderem auch ein Ziel des Klima-
schutz-Aktionsprogramms der Stadt Hemmingen. An den Haltestellen
wurden haufig Radabstelleinrichtungen erganzt, was im Zuge der steigen-
den Intermodalitdt und Radverkehrsforderung zu begriiRen ist. Bis 2022
werden auch alle restlichen Haltestellen barrierefrei ausgebaut sein, da
dies eine Verpflichtung aller Aufgabentrager in Deutschland ist. Im Zuge
dessen sollten auch wettergeschiitzte und saubere Wartezonen errichtet
werden.
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5.5 Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl (Modal
Split)

Die Modal-Split-Betrachtung beschaftigt sich mit der Verkehrsmittelwahl
und stellt dar, fir welche Wege welche Verkehrsmittel genutzt werden.
Eine wichtige Datengrundlage zur Bestimmung des Modal-Splits stellen die
Mobilitatserhebungen ,Mobilitédt in Deutschland” dar. Auf Grundlage der
erfassten Daten lassen sich so Entwicklungen im Verkehrsverhalten und
letztlich daraus ableitend auch Prognosen erstellen.

Fir Hemmingen kann anhand der vorliegenden Untersuchung ,Mobilitat in
der Region Hannover“® angenommen werden, dass derzeit mehr als die
Halfte der Wege mit dem Fahrzeug als Fahrer oder Mitfahrer zuriickgelegt
werden, wahrend etwa 11% der Wege mit den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln, 12% mit dem Fahrrad sowie 18% zu Ful3 zuriickgelegt werden (Abb.
13).

Um Aussagen zum zukinftigen Modal Split fir Hemmingen vornehmen zu
koénnen, sind verschiedene Konzepte und deren Annahmen sondiert wor-
den. Hemmingen ist dabei als Umlandkommune der Region Hannover ein-
zustufen, die aufgrund ihrer unmittelbar an Hannover angrenzenden Lage
sowie dem zukinftigen Stadtbahnanschluss bzgl. der Verkehrsmittelwahl
tendenziell eher héhere Anteile des Umlandverbundes aufweist als andere
Umlandkommunen.

In Hemmingen ist fir das Jahr 2030 zu erwarten, dass der Radverkehrs-
anteil mit der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes sowie die Wege mit
dem OPNV, letztere vor allem durch die Stadtbahnverldngerung, deutlich
zunehmen und weniger Personen ihre Wege mit dem Auto zurlicklegen
werden.

6 Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas), Auftraggeber:

Region Hannover, Mobilitat in der Region Hannover 2011. Zentrale Er-
gebnisse, Hannover, 2012
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MOdal Spllt 20 11 (Grundlage: infas. Mobilitat in der Region Hannover 2011)

A
38 19 - 25

Stadt Hannover
5o o i e

M0d8| Spllt 2020 (Grundlage: Region Hannover. Verkehrsentwicklungsplan pro Klima. 2011)

50 14 - 20

Modal Split 2030 - Hemmingen

Abb. 13 Verkehrsmittelwahl Hemmingen; Datengrundlage 2002 und
2020: Region Hannover, Verkehrsentwicklungsplan pro Klima;
Datengrundlage 2011: Mobilitat in der Region Hannover 2011;
Datengrundlage 2030: eigene Berechnungen

Umland

Umland

20

5.6 Verkehrlicher Ausblick

Die B 3 neu verbindet Sidniedersachsen mit dem Oberzentrum Hannover
und stellt damit eine wichtige Verbindung fir viele Pendler und fir die
Erreichbarkeit des Oberzentrums dar. Diese Verkehre, welche weder ihre
Quelle noch ihr Ziel in Hemmingen haben, werden komplett auf der neuen
UmgehungsstralR3e gebindelt. Dies flihrt dazu, dass sich an den An-
schlussstellen zur B 3 neu Mehrbelastungen ergeben, wahrend im inner-
stadtischen Bereich tendenziell von einer Entlastung auszugehen ist. Auf
der heutigen B 3 alt ist mit einer Halbierung der Verkehrsstarke zu rech-
nen. Es entstehen damit im innerstadtischen Bereich neue Entwicklungs-
moglichkeiten. Die Trennungswirkung auf der Goéttinger LandstraRe wird
vermindert und mit der Stadtbahnverlangerung entsteht ein voéllig neues
Stadtbild. Die Verkehrsmittelwahl des innerstadtischen Verkehrs und auch
Quell- und Zielverkehr wird sich aufgrund des besseren Angebots im
OPNV sowie im Radverkehr (Radverkehrskonzept) in Richtung Umweltver-
bund verschieben. Unterstltzt wird die Starkung des Umweltverbundes
und der Intermodalitdt durch die verknipften Verkehrsangebote (B+R,
P+R, OPNV) an der Endhaltestelle, welches auch den Trend der zuneh-
menden Multimodalitat widerspiegelt. Vor dem Hintergrund des demogra-
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phischen Wandels gewinnt zunehmend die Nahmobilitdt und hier vor allem
der FuRBverkehr an Bedeutung.

Die Erstellung einer eigenen Verkehrsprognose fir Hemmingen ist mangels
eines Verkehrsmodells nicht mdglich. Stattdessen erfolgt aus verkehrli-
chen Untersuchungen fir Teilbereiche (vgl. Kapitel 6.1) eine Abschéatzung
der zukiinftigen verkehrlichen Entwicklungen auf den wichtigsten Stra-

Renzigen (0).

Legende
Verkehrszunahme

I mittel

gering '
Verkehrsabnahme

I nmittel

—_— gering

Hemmingen -

/////////7/
Devese

Wilkenburg

Ohlendorf

W
Hiddestorf

Abb. 14 Verkehrsprognose Hemmingen 2030 mit Abschatzungen zu
Verkehrszu- und abnahmen
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Neben der bereits erwahnten Entlastung der B 3 alt profitiert von der Ent-
lastungswirkung der B 3 neu insbesondere die Deveser Stral3e, wenn sie
wie geplant fir den allgemeinen Kraftfahrzeugverkehr nicht mehr durch-
gangig befahrbar sein wird. Tendenziell entlastet werden vermutlich auch
die Verbindungen nach Harkenbleck und Wilkenburg. Mehrbelastungen
werden insbesondere auf den Verbindungen zu den neuen VerknUpfungen
mit der B 3 neu entstehen. Hier sind insbesondere die Weetzener Land-
straBRe in Hemmingen-Westerfeld sowie die BockstraRe und der Hohe
Holzweg in Arnum zu nennen. In Arnum wird es deshalb wichtig sein, die
neuen Wohnbereiche im Umfeld der Bockstral3e direkter an die B 3 neu
anzubinden, als dies heute der Fall ist (vgl. Kapitel 6.1.5). Vermutlich wird
auch die HauptstralBe in Hiddestorf und Ohlendorf eine leichte Verkehrs-
zunahme erfahren, da sich regional betrachtet neue attraktive Wege zur
B 3 neu ergeben werden.
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6 MaRnahmenentwicklung
6.1 Kraftfahrzeugverkehr

6.1.1 Funktionale Gliederung des StraRennetzes

Die funktionale Gliederung des Straliennetzes hat eine hohe Bedeutung fir
die Definition des Ausbaustandards sowie fir die betrieblichen und ver-
kehrsregelnden Merkmale der StraRen und Wege. In der funktionalen Glie-
derung sind alle Stral3en nach ihrer Verkehrsbedeutung im Kraftfahrzeug-
verkehr - unabhéngig von der Klassifizierung der StralRen - hierarchisch
geordnet. Auf der Ebene der Flachennutzungsplanung werden in der Regel
nur die Hauptverkehrsstrallen dargestellt. Der Verkehrsentwicklungsplan
2030 erweitert dieses Netz um die ,verkehrswichtigen StralRen”, ,Sam-
melstraRen” und ,AnliegerstraRen mit OPNV-Fiihrung”. Die Gliederung
orientiert sich an den Verkehrswegekategorien der Richtlinie fir die inte-
grierte Netzgestaltung (RIN 2008)’ der Forschungsgesellschaft fir Stra-
RBen- und Verkehrswesen. Dort werden den Stra3en Verbindungsfunkti-
onsstufen zugeordnet, die als Verbindungen von Zentren nach dem Zent-
rale-Orte-System definiert werden.

7 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen

Richtlinie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) 2008, Kéln 2008
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Abb. 15 Funktionale Gliederung des StralRennetzes

Die B 3 neu (Abb. 15) weist einen Uberregionalen Charakter auf, sie ver-
bindet die Mittelzentren Alfeld und Einbeck mit dem Oberzentrum Hanno-
ver.

StralRenabschnitte, die zwei Ortsteile der Stadt Hemmingen verbinden o-
der Verbindungscharakter in die umliegenden Ortsteile benachbarter
Kommunen Ubernehmen, sind der Kategorie ,Hauptverkehrsstralle mit
zwischendrtlicher Bedeutung” zugeordnet.

Die Definition der ,Verkehrswichtigen StraBen” erweitert das Strallennetz
insbesondere um die StraRen, die fiir den OPNV zusatzlich zum Hauptver-
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kehrsstrallennetz von Bedeutung sind. Ferner kénnen Straf3en, die bei-
spielsweise wichtige Parkierungsanlagen (P+R) oder andere wichtige
zentrale Einrichtungen erschlieBen, verkehrswichtige StraRen sein. Der
Begriff ,Verkehrswichtige StrafRe” ist der Schlisselbegriff als Zugang zur
Forderung nach GVFG bzw. Entflechtungsgesetz. Im zukiinftigen StralRen-
netz von Hemmingen ware die BockstralRe mit einer direkten Anbindung
an den Hohen Holzweg/B 3 neu als ,verkehrswichtige StralRe”, die ggf.
auch fir den OPNV von Bedeutung ist, einzustufen. Selbiges gilt fir eine
mogliche Erweiterung bzw. direkte Anbindung der Goéttinger Landstral3e
an die B 3 neu (siehe Abb. 15).

Das Ubrige Stralennetz untergliedert sich in Sammel- bzw. Anliegerstra-
RBen. Die Deveser Stral3e ist zukUinftig auch als Anliegerstral3e einzustufen,
die jedoch eine OPNV-Fiihrung aufweist.

6.1.2 Deveser StraRRe

Durch den Bau der B 3 neu und den Bau der Stadtbahn bis an den Sid-
rand von Hemmingen-Westerfeld ergeben sich auf der Ortsdurchfahrt et-
wa eine Halbierung der heutigen Verkehrsstarke von 25.000 Kfz/24h,
aber auch Mehrbelastungen im Zuge der zufihrenden StraRen zur B 3 neu.
Die Neuordnung des nachgeordneten Strallennetzes erfordert deshalb eine
genauere verkehrliche Betrachtung.

Vertiefend werden die drei verschiedenen ErschlieBungs- und Anbindungs-
szenarien zur Deveser Stral3e, Alfred-Bentz-Stra3e und BockstraRe sowie
der Hohe Holzweg unter dem Aspekt der Funktionalitét als Zubringerfunk-
tion zur B 3neu betrachtet.
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Abb. 16 Ubersicht der verkehrlichen Veranderung und der betrachteten
Szenarien

Die Deveser Strale dient als traditionelle Verbindung zwischen Devese
und dem Stadtkern von Hemmingen-Westerfeld am Rathausplatz. Die
Verbindungfunktion zwischen Devese und Hannover Ricklingen wird in
Zukunft die B 3 neu Ubernehmen. Im Planfeststellungsbeschluss fir die
B 3 neu ist unter anderem die MalRnahme ,Kappung der Deveser Stralle
zwischen Devese und Hemmingen-Westerfeld” fiir den allgemeinen Kfz-
Verkehr vorgesehen. Daraus ergeben sich Verkehrsverlagerungen auf die
Weetzener LandstraRe. Auf Wunsch der Birgerinnen und Biirger im Rah-
men einer Veranstaltung in Devese und da der Streckenzug Weetzener
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LandstralRe im Bereich der Knotenpunkte mit der Gottinger Landstral3e und
des Kreisverkehrs auf Hohe der Alfred-Bentz-StralRe bereits heute an der
Belastungsgrenze ist, ist eine Beibehaltung der bisherigen Regelung sowie
eine Einrichtungsregelung auf der Deveser Stral3e untersucht worden.

Die Verkehrserhebung aus dem Jahr 2015 hat ergeben, dass am Knoten-
punkt Gottinger Landstral3e/Deveser StraRe zwischen 15.00 Uhr und
19.00 Uhr rund 220 Fahrzeuge die Verbindung Deveser Stral3e/Kirch-
damm (Rathaus) nutzen. Nach einer Hochrechnung auf 24 h ergibt sich
eine tagliche Nachfrage dieser Beziehung von ca. 700 Fahrzeugen. Dieser
Wert dient als Anhaltspunkt der weiterhin bestehenden Nachfrage zwi-
schen Devese und dem Stadtkern Hemmingen-Westerfeld, auch nach Fer-
tigstellung der B 3 neu.

Kappung der Deveser StraRe

Eine Kappung der Deveser Stral3e fuhrt dazu, dass sich die Verkehre (ca.
700 Kfz/24 h) auf die ohnehin schon hoch belastete Weetzener Landstra-
RBe verlagern. Der mit Ausnahme des Querschnitts auf dem Briickenbau-
werk zweistreifige Querschnitt der Deveser StralRe muss fur den 6ffentli-
chen Verkehr und den Landwirtschaftsverkehr beibehalten werden,
wodurch die Akzeptanz/Einhaltung der Regelung erschwert wird. Zusatz-
lich sind Investitionen zur Errichtung einer Wendeanlage auf der Deveser
StralRe vorzusehen. Positiv hingegen ist, dass das Wohngebiet an der De-
veser Stral3e nicht von den Verkehren zwischen Devese und Hemmingen-
Westerfeld belastet wird, welche die Deveser StralRe als Alternativroute
zur Weetzener Landstra3e nutzen. Die Deveser StraRe wirde zur Wohn-
straRe mit ErschlieBungsfunktion und OPNV-Nutzung.

Deveser Strae im Einrichtungsverkehr

Eine Kompromisslésung ware eine Einrichtungsregelung fir die Deveser
StralRe. Dadurch wirde die Belastung fur die Wohnbebauung an der Deve-
ser Stralle gering gehalten werden und auf dem einstreifigen Bricken-
bauwerk Uber die B 3 neu gabe es keinen Begegnungsverkehr im motori-
sierten Individualverkehr. Gleichzeitig wirde jedoch die Halfte der Ver-
kehrsbelastung auf die Weetzener LandstralRe verlagert. Zusatzlich ist
auch bei diesem Szenario wieder die Frage der Akzeptanz und Einhaltung
des Einrichtungsverkehrs aufzuwerfen, da der Bus- und Landwirtschafts-
verkehr die Deveser StralRe weiterhin im Zweirichtungsverkehr nutzen
wirde.

Deveser StraRe in beiden Fahrtrichtungen beibehalten

Im Zuge des Baus der B 3 neu erhélt Devese eine Anschlussstelle. Das
Beibehalten der Freigabe fir beide Richtungen auf der Deveser Stralde
wirde der Verbindung zwischen Devese und dem Stadtkern von Hemmin-
gen-Westerfeld (Stadtzentrum mit Rathaus) dienen. Diese zielgerichteten
Verkehre belasten damit nicht zuséatzlich die Weetzener LandstralRe. Die
Deveser StraBe wird durch die Anschlussstelle Devese (B 3 neu) an Be-
deutung verlieren, da eine direkte und attraktivere Verbindung zwischen
Devese und Hannover Ricklingen besteht. Fir die anliegende Bebauung
der Deveser Stral3e bedeutet dies im Umkehrschluss weiterhin eine gerin-
ge Belastung durch Durchgangsverkehr. Bezlglich des Brlickenbauwerks
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ist anzumerken, dass die Querschnittsbreite keinen Begegnungsverkehr
ermoglicht. Die Aufweitungen vor den Brickenbauwerkszufahrten erlau-
ben zwar eine Vorfahrtsregelung, jedoch muisste auch eine Signalisierung
in Betracht gezogen werden.

Lo Hemmingen -"Westerfeld
”
* p //////’\@22\%

N

Abb. 17 Szenario — Beide Richtungen beibehalten (Zahlen basieren auf
den Verkehrszahlungen vom 15.09.2015)

Die ,Kappung Deveser StralRe” fir den allgemeinen Kfz-Verkehr ist im
Planfeststellungsbeschluss der B 3 neu vorgesehen. Langfristig ist nach
Abwéagung aller Vor- und Nachteile der untersuchten Szenarien auch
denkbar, die derzeitige Regelung ,Deveser Stral3e in beiden Fahrtrichtun-
gen” wieder herzustellen. Begriindet wird dies mit der insgesamt relativ
geringen Verkehrsstarke (700 Kfz/24h), die sich voraussichtlich nach der
Inbetriebnahme der B 3 neu einstellen wird. Damit ware die traditionelle
Verbindung in das Stadtzentrum von Hemmingen fir den Kfz-Verkehr wei-
terhin gegeben und es entstiinden insgesamt weniger Umwege. Die
Weetzener LandstraRe wirde aufRerdem nicht zuséatzlich belastet. Da der
Briickenquerschnitt mit kombiniertem Geh- und Radweg und der Fahrbahn
auf nur 5,00 m bemessen ist, ergibt sich an dieser Stelle keine Mdoglich-
keit des Begegnungsverkehrs. Aus diesem Grund sollte eine Signalisierung
in Betracht gezogen werden. Sollte sich im spéateren Verlauf herausstellen,
dass die Belastungen fir das Wohngebiet an der Deveser StralRe doch
hoéher sind als erwartet, lieRe sich die Regelung im Einrichtungsverkehr
auch dann noch problemlos realisieren. Entgegen dieser gutachterlichen
Empfehlung hat die Stadt Hemmingen derzeit keine Absichten, an der im
Zuge der Planfeststellung festgelegten Schlielung der Deveser Strale fir
den motorisierten Individualverkehr, etwas zu andern.

6.1.3 Verbindung Goéttinger LandstraBe — Weetzener LandstraRRe
tiber Alfred-Bentz-StralRe

Im VEP 2002 wurde bereits diskutiert, die Alfred-Bentz-Stral3e Uber ihre

bisherige Funktion hinaus als Zubringer zur B 3 neu zu nutzen. Aktueller
Konsens der Diskussion ist, dass die Alfred-Bentz-Strafl3e nach Osten bis
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zur Gottinger LandstraRe verlangert wird und die Gottinger Landstral3e
ihren aktuellen Charakter als HauptstralRe beibehalt. Der Knotenpunkt ist
in den Planungen zum Stadtbahnbau als Kreisverkehr vorgesehen. Wah-
rend der Bauzeit der Stadtbahn ist jedoch davon auszugehen, dass er noch
nicht als Kreisverkehr existiert, sondern zwischenzeitlich als provisorische
Einmindung (mit Signalisierung) gestaltet ist.

Im Folgenden werden anhand zweier Szenarien die Mdglichkeiten der Ver-
kehrsfihrung im Bereich der Alfred-Bentz-Stral3e und der Weetzener Land-
stralR3e erldutert. Die verwendeten Verkehrszahlen stiitzen sich auf das von
IGS erstellte Verkehrsmodell und die im Jahr 2015 durchgefiihrte Ver-
kehrserhebung.

Fir den Knotenpunkt Weetzener LandstraRe/Goéttinger LandstraRe ergab
die Verkehrszahlung fir die Abbiegebeziehungen zwischen der westlichen
Weetzener Landstral3e und der sidlichen Goéttinger LandstralRe ein Ver-
kehrsaufkommen von insgesamt etwa 3.200 Kfz/24h. Dieser Wert dient
als Anhaltspunkt der heute bestehenden Nachfrage dieser Fahrbeziehung.

Durch die Verlangerung der Alfred-Bentz-StraRe (Szenario 1) wird eine
attraktivere Route fir diese Fahrbeziehung geschaffen und in der Folge
wird ein Teil dieser Verkehre auf die neue Route verlagert. Die heutige
Belastung (Querschnitt) der nérdlichen Alfred-Bentz-StralRe liegt bei etwa
9.000 Kfz/24 h. Als Folge der Verlangerung der Alfred-Bentz-Stral3e zur
Gottinger LandstralR3e ist eine Entlastung des nérdlichen Abschnitts der
Alfred-Bentz-Stralle (voraussichtliche Verkehrsbelastung etwa 8.000
Kfz/24 h) und insbesondere der stdlichen Kreisverkehrszufahrt am Kreis-
verkehr Alfred-Bentz-StralRe/Weetzener LandstraRe (voraussichtliche Ver-
kehrsbelastung etwa 5.300 Kfz/24 h) zu erwarten.
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Abb. 18 Szenario 1 — Alfred-Bentz-Stral3e als Zubringer der neuen B 3
(Zahlen basieren auf den Verkehrszahlungen vom 15.09.2015
und dem von IGS erstellten Verkehrsmodell)

Vorteil des beschriebenen Szenarios 1 ist vor allem die hohe Entlastungs-
wirkung fir die Ortsdurchfahrt von Hemmingen-Westerfeld sowie die gute
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Erreichbarkeit des Gewerbegebietes von Norden und Siiden. Die Wohnbe-
bauung im sidlichen Abschnitt der Alfred-Bentz-Stral3e wird hingegen zu-
satzlich belastet. Die zu erwartende Belastung wird jedoch voraussichtlich
deutlich unterhalb der fir den westlichen Abschnitt prognostizierten
8.000 Kfz/24 h liegen.

In einem weiteren Szenario 2 wird die Anbindung der Alfred-Bentz-StralRe
an die Weetzener LandstralRe Uber einen westlich des Gewerbegebiets
gelegenen Neubau betrachtet. Der Verkehr von Arnum zur B 3 neu wirde
in dieser Variante Uber die Alfred-Bentz-Stral3e und Uber die neu zubauen-
de GewerbegebietsstralRe zur B 3 neu gefiihrt. Die Alfred-Bentz-Strale im
Bereich der Einzelhandelseinrichtungen wirde nicht durch zuséatzlichen
Verkehr belastet sondern gegeniiber dem Szenario 1 weiter entlastet wer-
den. Das Gewerbegebiet an der Alfred-Bentz-StraRe kénnte von Arnum
kommend Uber die verldngerte Alfred-Bentz-StraRe erreicht werden,
wodurch gegeniber der Weetzener Landstral3e eine zuséatzliche Anbindung
geschaffen wirde.
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Abb. 19 Szenario 2 - StraRenneubau mit direktem Anschluss zur B 3
neu (Zahlen basieren auf den Verkehrszdhlungen vom
15.09.2015 und dem von IGS erstellten Verkehrsmodell)

Dieses Szenario weist ebenfalls eine hohe Entlastungswirkung fir die
Ortsdurchfahrt Hemmingen-Westerfeld auf und erzeugt keine zusatzlichen
Belastungen im westlichen Abschnitt der Alfred-Bentz-StraRe und dem
Kreisverkehr Weetzener LandstraRe/Alfred-Bentz-Stra3e. Darlber hinaus
werden eine westliche ErschlieBRung des Gewerbegebietes und eine mdgli-
che Neuanbindung weiterer Gewerbegebietsflachen mdglich. Dem entge-
hen steht der deutlich héhere bauliche Aufwand, der mit diesem Szenario
verbunden ist.

Zusammenfassend sollte eine Umlegung der Verkehre auf die Alfred-
Bentz-StralRe (Szenario 1) nur erfolgen, wenn die aktuelle Verkehrsrege-
lung der StralRe Uberdacht wird. Insbesondere die Bevorrechtigung der von
der Karoline-Herschel-StraRe kommenden Fahrzeuge (Rechts-vor-Links-
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Regelung) stellt in Bezug auf die Abwicklung des Verkehrs ein Problem dar
und kann zu erheblichen Stérungen des Verkehrsablaufs fihren.

Ohne Anpassungen auf der Alfred-Bentz-StralRe wird empfohlen, die Ver-
kehre auf eine neue Verbindung (Szenario 2) zu verlagern, da so die Uber-
lagerungen der unterschiedlichen Nutzungen minimiert werden und somit
auch eine vergleichsweise konfliktarme FUhrung der Verkehre in der
Alfred-Bentz-Stral3e moglich ist. Die Studie zur verkehrlichen Erschlielung
von Hemmingen-Westerfeld Sid (SHP, 2014) ergab eine grundsatzliche
Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte fir die betrachteten Szenarien, dar-
aus ergibt sich auch die Mdoglichkeit eines stufenweisen Ausbaus der Er-
schlieBung.

6.1.4 Gewerbeflachenerweiterung Hemmingen | und Il

Zwischen den Gewerbeparks Hemmingen | und Hemmingen Il und der im
Bau befindlichen B 3 neu befinden sich attraktive Flachen fir weitere ge-
werbliche Nutzungen. Mit einer Entwicklung dieser Flachen waren zusatz-
liche Verkehre verbunden, die auf dem vorhandenen StralRennetz abgewi-
ckelt werden mussen.

Speziell handelt es sich um die Flache 1 (Westerweiterung Hemmingen 1)
(ca. 3 ha) noérdlich der Weetzener LandstraRe und um die Flache 2 (Wes-
terweiterung Hemmingen Il) (ca. 5 ha) sidlich der Weetzener Landstral3e
(Abb. 20).

Fir die kinftige Nutzung der Gewerbegebiete sind bisher keine Angaben
zur Struktur oder zum mdglichen Branchenmix gegeben. Es lassen sich
jedoch Uberschlagig Werte fir die Kfz-Fahrten pro Tag Uber die die Brutto-
baulandflache ermitteln. So gilt beispielsweise fir ein ,klassisches” Ge-
werbegebiet mit hoher Kleinteiligkeit und gutem Branchenmix ein Wert
von ca. 500 Kfz-Fahrten pro Hektar. Daraus ergeben sich fir die Flache 1
rund 1.500 Kfz-Fahrten am Tag und fir die Flache 2 rund 2.500 Kfz-
Fahrten pro Tag. Im relevanten Zeitbereich — der Spitzenstunde — (16.00
bis 17.00 Uhr) ergibt sich so ein Verkehrsaufkommen von beiden Flachen
von insgesamt 360 Kfz-Fahrten. Diese wurden auf das Netz von Szena-
rio 1 (Alfred-Bentz-Stral’e als Zubringer zur B 3 neu) umgelegt. Fir den
Kreisverkehr Weetzener Landstral3e/Alfred-Bentz-Stral3e ergaben sich wei-
terhin gute Verkehrsqualitaten (Qualitatsstufe B).

Dieser beschriebene Ansatz des maoglichen Verkehrsaufkommens stellt
einen maximalen Ansatz dar, Logistik ausgenommen. Wenn man jedoch
von einem gleichen Branchenmix ausgeht, wie dieser in den bestehenden
Gewerbeparks vorhanden ist, minimiert sich das zu erwartende Verkehrs-
aufkommen auf 500 Fahrten am Tag Im Gebiet Hemmingen 1 und 800
Fahrten am Tag in Hemmingen 2.
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Abb. 20 Verkehrsaufkommen madglicher Gewerbegebietserweiterungen
der Stadt Hemmingen

Zusammenfassend ist die Entwicklung der Gewerbegebietsflachen grund-
satzlich mit der vorhandenen ErschlieRung und der Durchbindung der
Alfred-Bentz-Strale zur Goéttinger LandstralRe moglich. Die im Norden be-
findliche Flache 1 kann Uber die nérdliche Zufahrt des Kreisverkehrs
Weetzener LandstraRe/Alfred-Bentz-Stral3e angebunden werden.

Fir die stdliche Flache 2 sollte bei sehr verkehrsintensiver Nutzung Utber
2.500 Fahrten am Tag (groRflachiger Einzelhandel) eine zuséatzliche Er-
schlielBung an die Weetzener LandstralRe erfolgen. Bei einem Gewerbege-
biet mit ahnlichen Nutzungsstrukturen (800 Fahrten am Tag) wie im Ge-
biet Hemmingen 1 ist die ErschlieBung grundsatzlich auch Gber die Alfred-
Bentz-Stralde mdglich.

6.1.5 ErschlieBung Arnum-West — Entlastung BockstraBe

Die Bebauung im Bereich Arnum-West wird unter besonderer Berlicksich-
tigung der ErschlielBung geplant. Zurzeit wird das Baugebiet Arnum 45
~Generationenwohnen BockstralRe” mit ca. 150 Wohneinheiten (WE) und
einem Alten- und Pflegheim mit 90 Bewohnern bezogen. Perspektivisch
kénnte in den nachsten Jahren ein weiterer Bauabschnitt mit ca. 200 WE
entstehen (ISEK 2025 Flache Arnum F2 Nord). Insgesamt bietet der Be-
reich Arnum-West, wie er zurzeit im Flachennutzungsplan ausgewiesen
ist, darGber hinaus langfristig noch Raum fir weitere ca. 300 WE, je nach
gewdlnschter Verdichtung und Bauform (Flache F5). Insgesamt (mit dem
bereits realisierten Baugebiet Arnum 45) kénnte damit in diesem Bereich
langfristig ein Einwohnerzuwachs von ca. 1.700 Personen erfolgen, was
zur Erzeugung von zusatzlich bis zu 2.500 Kfz-Fahrten fihren wirde. Die-
se Neubaugebiete wirden nach aktuellem Stand Uberwiegend Uber die
BockstralRe erschlossen werden. In geringfliigigem Umfang sind auch
Mehrbelastungen in den StraRenrdumen von Laubeichenfeld, Im Bergfeld
und Gartenstral3e zu erwarten. Insbesondere die BockstraRe wirde durch
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die ErschlieBung der zuséatzlichen Bauflachen erheblich mehr belastet als
heute. Mit der Fertigstellung der B 3 neu sollte aus den Neubauflachen
eine direkte Verbindung zum Zubringer Hoher Holzweg geschaffen wer-
den. Eine durchgéngige attraktive Verbindung ist aber zu vermeiden, da
sonst Durchgangsverkehre zur B 3 neu in das Wohngebiet gezogen wr-
den.

Ziel ist es, die ErschlieBung von Arnum-West zu gewahrleisten und dabei
die sensible Raumstruktur des Wohngebiets zu berlicksichtigen. Dabei gilt
es, zwischen Bockstral3e und Hoher Holzweg eine attraktive Verbindung
zu schaffen, um so Schleichwege durch das Wohngebiet zu verhindern.

Es sind drei Szenarien fir die kiinftige ErschlieBung von Arnum West vor-
stellbar (vgl. Abb. 21) und untersucht worden:

— ErschlieBung ausschlieBlich Gber die Bockstral3e (Szenario 1)

— ErschlieBung Uber die BockstraRe und Neubau einer ErschlieBungsstra-
Be mit Anschluss an die Beethovenstral3e bis hin zum Hohen Holzweg
(Szenario 2)

— ErschlieBung Uber die BockstraRe und Neubau einer direkten Verbin-
dung zum Hohen Holzweg (Szenario 3)
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Abb. 21 Médéglichkeiten zur Anbindung zwischen BockstraRe und dem
Hohen Holzweg

Die ausschlieRliche ErschlieBung Uber die BockstraRe (Szenario 1) ist nicht
zu empfehlen. Die verkehrlich starker belastete Bockstrafl3e wiirde erhebli-
che Trennwirkungen zwischen den Wohngebieten im Norden und Siden
erzielen. Zudem weist dieser Trassenverlauf einen recht hohen Umwegfak-
tor bis zur B 3 neu auf, was die Wahl von Schleichwegen fordert.

Die Neuordnung des Stral3ennetzes im Zuge der Inbetriebnahme der
B 3 neu bedeutet fir Arnum mit den Anschlussstellen an der Hiddestorfer
Stral3e und dem Hohen Holzweg eine Neuorientierung der Verkehrsstréome.
Da die wesentlichen Siedlungsentwicklungen in Arnum im Westen erfol-
gen, ist eine moglichst direkte Anbindung dieser Gebiete an die B 3 neu
sinnvoll. Aufgrund der Orientierung der Verkehrsstréme nach Norden ist
deshalb eine Verbindung von der Bockstral3e zum Hohen Holzweg sinnvoll
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und notwendig. Durch MaRBnahmen der Strallenraumgestaltung und der
Verkehrsregelung kann sichergestellt werden, dass gebietsfremder Ver-
kehr nicht in das Quartier gezogen wird. Insgesamt ist mit einer gleichma-
RBigen Verteilung der Verkehre und im Osten der Bockstral3e mit leichten
verkehrlichen Entlastungen zu rechnen. Es wird empfohlen, die Planungen
fir eine Verbindung von der BockstraBe zum Hohen Holzweg weiter vo-
ranzutreiben. Hierzu eignen sich grundséatzlich die Szenarien 2 und 3. Der
beschriebene Verlauf in Szenario 2 ist kostenglinstiger, deckt sich jedoch
mit der im Flachennutzungsplan vorgesehenen Stadtbahntrassenerweite-
rung nach Arnum, deren Freihaltung auch im Nahverkehrsplan der Region
Hannover noch gefordert wird. Der in Szenario 3 untersuchte Trassenver-
lauf ist kostenintensiver, aber bereits im Flachennutzungsplan vermerkt.
Beide Szenarien vermeiden Schleichverkehre durch umliegende Wohnge-
biete und ermdglichen durch die direkte Anbindung an den Hohen Holz-
weg eine zuséatzliche OPNV-RingerschlieRung, was in Folge zu einer bes-
seren OPNV-Erreichbarkeit des Gebietes fiihrt.

6.1.6 Leistungsfahigkeit des StraBennetzes

Mit Fertigstellung der B 3 neu andert sich das Verkehrsnetz von Hemmin-
gen. Bisher waren die Verkehrsstrome eher in einer Nord-Sid-Richtung
ausgepragt, was direkt mit dem Verlauf der B 3 alt als Zubringer zum
Oberzentrum Hannover in Verbindung steht. Durch die neue Ortsumge-
hung B 3 neu wird sich der Verkehr eher in Ost-West-Richtung verlagern.
Dies ist zuklnftig in den verkehrsbetrieblichen Abldufen zu bertcksichti-
gen. Das StralRennetz bleibt grundlegend leistungsfahig.

Die Weetzener LandstraBe (K 221) im Teilabschnitt zwischen der Gottin-
ger Landstral3e und der Marie-Curie-Stral3e wird kiinftig die Bedeutung als
Zubringer zur B 3 neu haben. Dieser Aufgabe ist der genannte derzeit nur
bedingt gewachsen, u.a. weil die Einmindung der Heinrich-Hertz-Stral3e
einen Engpass darstellt. Ferner sind keine adaquaten Radverkehrsanlagen
vorhanden. Dieser Streckenzug ist im Bereich des Knotenpunktes Weetze-
ner LandstralBe/Goéttinger LandstraBe und des Kreisverkehrs Weetzener
LandstraRe/Alfred-Bentz-Stral3e bereits heute an der Belastungsgrenze
(siehe Abb. 22). Ein Gestaltungskonzept zur Verbesserung der verkehrli-
chen Situation der Weetzener LandstralR3e unter Berlcksichtigung der vor-
handenen kritischen Aspekte ist derzeit in Bearbeitung®.

SHP Ingenieure

Auftraggeber: Region Hannover

Umgestaltung der Weetzener LandstralRe (K 221)
Hannover, in Bearbeitung
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Abb. 22 Belastete Knotenpunkte und Streckenziige im neuen Verkehrs-
netz

6.1.7 Verkehrsberuhigung

Die Regelgeschwindigkeit in Deutschland betragt innerorts 50 km/h (83
StVO). Seit 1990 kénnen aulRerhalb des HauptverkehrsstralRennetzes un-
ter bestimmten Voraussetzungen Tempo 30-Zonen ausgewiesen werden.
Diese Regelungen fiihren zu einer klaren Netzhierarchie und haben sich
grundsatzlich bewahrt. Die flachenhafte Verkehrsberuhigung tragt zur
Verkehrssicherheit und Wohnqualitat bei, Strallen lassen sich besser
Uberqueren und die Wahrnehmbarkeit des StraRenraumes ist bei gemin-
derter Geschwindigkeit verbessert. In Hemmingen sind in den Wohngebie-
ten bisher konsequent Tempo 30-Zonen eingerichtet worden, dies soll in
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den vorhandenen und neu entstehenden Wohngebieten auch in Zukunft
sichergestellt werden.

Auf Hauptverkehrsstral3en gilt generell noch Tempo 50, Ausnahmen sind
nur aufgrund von Unfallhdufungen, starken Larmulberschreitungen etc.
mdglich. Seit der StVO-Anderung aus dem Jahre 2016 ist es — im Gegen-
satz zur Vergangenheit — mdglich, Tempo 30 vor Schulen und Kindergar-
ten einzurichten und damit einen Beitrag zur Sicherheit zu leisten.

Der positive Beitrag der geminderten Geschwindigkeit auf Hauptverkehrs-
stralRen im Hinblick auf eine leichtere Querung, FulRgadngerfreundlichkeit
und Sicherheit sollte im neu zu entwickelnden Zentrum fir Arnum unter
dem Aspekt der geordneten stédtebaulichen Entwicklung und des zentra-
len stadtischen Bereichs (845, StVO) bertcksichtigt werden. Gleiches gilt
fur die zentralen Bereiche der weiteren Ortslagen von Hemmingen.

6.1.8 Elektromobilitat

Elektrische Antriebe werden sich kiinftig bei Kraftfahrzeugen und Fahrra-
dern weiter verstarkt durchsetzen. Dies spiegelt sich auch in den Zahlen
des Absatzmarktes fir Elektrofahrrdder und in den Neuzulassungen von
Elektrofahrzeugen in Deutschland wider. Damit ist Elektromobilitat ein ak-
tuelles Themenfeld, welches in jedem Verkehrsentwicklungsplan beleuch-
tet werden sollte. Elektromobilitat steht dabei fir einen klima- und um-
weltvertraglichen Verkehr, mit dem sich die CO2-Emissionen senken las-
sen. Die zunehmende Elektrifizierung des Verkehrssektors ist auch eine
tragende Saule fir die Umsetzung der Mobilitatsstrategie der Bundesregie-
rung. Zur Starkung der Elektromobilitdt sind daher im Jahr 2016 drei fi-
nanzwirksame MalRnahmen auf Bundesebene eingefiihrt worden:

o Kaufpramie/Umweltbonus flir Elektrofahrzeug (4.000 €)

o Ausbau der Ladeinfrastruktur

o Steuerliches Anreizsystem (temporare Steuerbefreiung fir reine
Elektrofahrzeuge, Steuerbefreiung fir Arbeitgeber [wenn private
Fahrzeuge im Unternehmen geladen werden])

Gerade im stadtischen Umfeld kénnen die Vorteile von elektrisch betriebe-
nen Autos vermehrt genutzt werden, da meist nur geringere Distanzen
Uberwunden werden missen (und die bisher bestehende Problematik von
geringen Reichweiten keine Relevanz hat). Zur Lancierung der E-Mobilitat
steht zunadchst der Aufbau einer stadtischen, offentlich zugéanglichen
Ladeinfrastruktur im Vordergrund. Stark frequentierte Bereiche, wie bei-
spielsweise der Real-Markt (Hemmingen-Westerfeld) und Hemmingens
Zentrum rund um das Rathaus stellen geeignete Standorte fir die Errich-
tung von Ladesadulen dar. Am Rathaus in Hemmingen-Westerfeld und am
Bilrgerbiro in Arnum sollen 2018 die ersten Ladeséaulen errichtet werden.

Neben den offentlich zuganglichen Ladesaulen, die haufig an den Ver-
kehrszielen (z.B. an Nahversorgungsstandorten oder auf P+ R-Platzen) den
Nutzern von Elektrofahrzeugen zur Verfligung stehen, sind private oder
halb6éffentliche Aufstellorte ebenso wichtig, da ein Grol3teil der Ladevor-
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gange in diesem Bereich stattfindet. Aus diesem Grund sollten neben einer
guten Beratung von Privatpersonen zur Umsetzung der eigenen Lademdg-
lichkeit (z.B. mittels einer Wall-Box im Carport oder der Tiefgarage) auch
Anreize fir Unternehmen und Wohnungsbaugesellschaften zur Investitio-
nen in Ladeinfrastruktur auf Firmengrund geschaffen werden.

6.2 OPNV mit P+R und B+R

Das zukiinftige OPNV-Netz mit der Stadtbahnverldngerung nach Hemmin-
gen wird gegeniiber dem heutigen Stand deutliche Verbesserungen in der
Erreichbarkeit mit sich bringen. Es ist jedoch bei zukilinftigen Planungen
und ErschlieBungen ebenfalls auf eine OPNV-Anbindung zu achten. So
sind neu entstehende Wohngebiete in der OPNV-Netzgestaltung zu be-
ricksichtigen. Dies gilt vor allem fir das entstehende Wohngebiet an der
BockstralRe. Es wird empfohlen, eine der Buslinien, die von Arnum nach
Hemmingen-Westerfeld fahren, eine Schleife Gber die BockstralRe und die
empfohlene neue Verbindung von BockstraRe zum Hohen Holzweg fahren
zu lassen. Damit wirde zum einen das Wohngebiet und zum anderen das
Gewerbegebiet in Arnum erschlossen werden. Die detaillierte Linienfliih-
rung und Haltestellenlagen miissten in Abstimmung mit der Region Han-
nover festgelegt werden. Eine Einbindung der Haltestelle ,Quartiershaus”
in Arnum (siehe Kapitel 5.4) zu prifen wird empfohlen.

Politisch existieren Wiinsche, den Friedhof durch den Offentlichen Perso-
nennahverkehr zu erschlieRen. Vor dem Hintergrund, einen Krippenneubau
im unmittelbaren Umfeld des Friedhofs zu errichten, sollten eine Haltestel-
le und LinienerschlielBung diskutiert werden.

Zusatzlich soll die in der Vergangenheit haufig diskutierte, moégliche Erwei-
terung der Stadtbahn bis nach Arnum auch zuktinftig als Option bestehen
bleiben (NVP 2015, S. 235-237). Daflr soll die Trasse in der Bauleitpla-
nung weiterhin freigehalten werden, da es sich grundsatzlich um ein Vor-
haben handelt, fir welches noch erheblicher Untersuchungsbedarf bzgl.
einer Entscheidung zur Realisierung besteht (NVP 2015, S. 237).

Die Ortsteile werden zuklnftig durch die entstehende Ringbuslinie
365/366, die im 60-Minuten-Takt verkehren, besser bedient.

Dem Ansatz der Intermodalitat wird an der neuen Stadtbahnendhaltestelle
mit der Verknipfung von Pkw, Rad, Bus und Stadtbahn Rechnung getra-
gen. Es werden an dem Umstiegspunkt 196 Kfz-Stellpldtze sowie eine
Uberdachte B+ R-Anlage mit 48 Bigeln (davon 32 abschlieRbar) vorgehal-
ten. Zusatzlich werden weitere 32 Fahrradbligel im Siden der Haltestelle
angeboten.
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Haltestelle
Hemmingen
el Horningen  Beins St

Abb. 23 Endhaltestelle =~ Hemmingen (Quelle: Transtec, Lageplan
05/2014)

6.3 Radverkehr

Im Jahr 2015 ist ein Radverkehrskonzept® fir Hemmingen erarbeitet wor-
den, dessen MalRnahmen vom Rat beschlossen sind und nun schrittweise
umgesetzt werden. Alte Fahrradabstellanlagen, welche nicht mehr dem
heutigen Standard entsprechen, werden ersetzt. Der Schulweg zur KGS
Uber die Bereiche Im Dorffeld und Boérie sowie den Hundepfuhlsweg wurde
durch die Einrichtung von Fahrradstrallen und eine Verbesserung des
Oberflachenbelags verbessert. Die Umsetzungen zur verbesserten Radver-
kehrsfihrung in der Berliner Stral3e werden aktuell noch diskutiert. Aber
auch die Intermodalitdt und gerade das hohe Potenzial, welches in der
Verkniipfung von Fahrrad und OPNV gesehen wird, wird in Hemmingen
durch die Ausstattung vieler Haltestellen mit Fahrradbliigeln und die neu zu
errichtende B+ R-Anlage an der geplanten Endhaltestelle der Stadtbahn
genutzt werden.

Das Radverkehrsnetz von Hemmingen wird sich bei Umsetzung der emp-
fohlenen MalRnahmen verbessern und der Radverkehrsanteil folglich stei-
gen. Vor dem Hintergrund der immer starker verbreiteten Elektrofahrrader
ist die Errichtung von Ladeséaulen zu thematisieren.

Nachfolgend sind das Radverkehrsnetz Hemmingen sowie die perspekti-
visch noch zu schlieBenden Netzlliicken dargestellt. In Kapitel 8 (Stadtteil-
konzepte) werden erganzend die Bereiche beleuchtet, in denen eine Neu-
aufteilung des StraRenraumes zu Gunsten des Radverkehrs zu prifen ist
und wo durch geeignete MalBnahmen die Querbarkeit verbessert werden
kann. Das Radverkehrskonzept enthalt zudem eine umfassende Bestands-
aufnahme mit tabellarischer Auflistung der Méangel der Infrastruktur, die

® SHP Ingenieure 2015: Stadt Hemmingen. Radverkehrskonzept. 2015,
Hannover

Stadt Hemmingen — Verkehrsentwicklungsplan 2030 47



die Grundlage flr eine systematische Ausbesserung und somit Attraktivie-
rung der Radverkehrsanlagen bildet.
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Abb. 24 Radverkehrsnetz Hemmingen

6.4 FuRverkehr

Der FuRverkehr wurde als vollwertiges Fortbewegungsmittel lange Zeit
unterschatzt und als Randerscheinung abgetan. In den vergangenen Jah-
ren ist die alteste Art der Fortbewegung allerdings wieder starker in den
gesellschaftlichen Fokus gerlckt. Das ZufulBgehen ist gesundheitsfor-
dernd, kostenlos, frei von Treibhausgasemissionen und tragt dazu bei,
dass die Identifikation des Menschen mit dem Stadtraum intensiviert wird.
Dazu belebt es den Raum und steigert selbst die Aufenthaltsqualitat.

Vor dem Hintergrund des Neubaus der Ortsumgehung und der neu entste-
henden stadtebaulichen Potenziale in Arnum-Zentrum und Hemmingen-
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Westerfeld sind die Aufenthaltsqualitaten zu verbessern und mdgliche Bar-
rieren abzubauen. Dazu gehért auch, fuRgangerfreundliche Querungen der
Gottinger Stral3e vorzusehen.

Gerade Kinder und altere Menschen weisen einen héheren FulRwegeanteil
auf und sind in der FuBwegeplanung starker zu berlicksichtigen. Eine Aus-
stattung der Wege mit Sitzgelegenheiten und spielerischen Elementen
kann dazu beitragen, den FuBweg zum Erlebnis werden zu lassen. Dariber
hinaus sollten vor dem Hintergrund der FulRverkehrsforderung die signali-
sierten Knotenpunkte mit geringer, stadtvertraglicher Umlaufzeit betrieben
werden. Langere Wartezeiten als 70 Sekunden sind generell zu vermeiden.

Schulwege

Fiar die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jah-
ren das Planungsinstrument der Schulwegpléane, die nach Bedarf aktuali-
siert werden. Um den Anteil der Schulwege zu Fuld3 oder mit dem Rad zu
erhéhen, haben sich in den letzten Jahren verschiedene Ideen und Mal3-
nahmen durchgesetzt.

Ein interessantes und hauptsachlich von der Elternschaft getragenes Pro-
jekt stellt der ,Walking-Bus” oder ,Pedibus” dar. Dabei treffen sich Kinder
an festgelegten Standorten und laufen gemeinsam zur Schule. Begleitet
werden sie von einem Elternteil. Das Angebot dient der allgemeinen
Schulwegsicherheit und tragt zur Verdnderung des Mobilitatsverhaltens
bei. Fur altere Schiler der weiterfihrenden Schulen hat der ADFC im Jahr
2015 das Projekt ,Radschulwegplane fir weiterfiihrende Schulen” in der
Region Hannover gestartet. Radschulwegpléne liefern einen Beitrag zur
Sicherheit auf dem Schulweg fir Kinder und Jugendliche und férdern die
selbstandige Mobilitat. Interessierte Schulen bzw. Kommunen in der Regi-
on Hannover kénnen zusammen mit dem ADFC, der Polizei und anderen
Beteiligten Radschulwegplédne entwickeln. Die Schiler selbst kénnen sich
einbringen und so die Verkehrssituation fir fahrradfahrende Kinder auf
ihrem Weg zur Schule verbessern.

Zusatzlich sollten als Beitrag zur Steigerung der Verkehrssicherheit vor
Schulen und Kindergarten in der Nahe liegende definierte Hol- und Bring-
zonen angeboten werden, so dass eine Ubersichtlichkeit ggfs. auch durch
Halteverbote direkt vor dem Schul- bzw. Kindergartengebaude entsteht.
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6.5 Kinder- und altengerechte Verkehrsplanung

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fir alle Verkehrsteilnehmer enthalt
das Leitbild des Verkehrsentwicklungsplans Hemmingen das Ziel einer be-
sonderen Berlcksichtigung der Belange u.a. von Kindern und Senioren. In
der Umsetzung dieser Zielstellung werden der kinder- und altengerechten
Planung grundsatzliche programmatische Aussagen gewidmet. Die Zu-
sammenfassung der Belange dieser beiden Gruppen in einem Planungs-
konzept ergibt sich aus den vielfach Ubereinstimmenden Randbedingungen
und MalRnahmen.

6.5.1 Kindergerechte Verkehrsplanung

Anspriiche von Kindern an die Verkehrsplanung

Kinder haben bei der Teilnahme am Verkehr sicherheitsrelevante Nachtei-

le:

— ein eingeschranktes Leistungsvermdgen, resultierend aus fehlender
Erfahrung zur Einschéatzung von Gefahrensituationen,

— ein geringeres Risikobewusstsein und nicht zuletzt

— korperlicher Nachteile (GroRe, Geschwindigkeit).

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

Wichtige Aspekte eines kindergerechten Verkehrs(-ablaufs) sind dabei

— niedrige Geschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr und die Einhaltung
von zuldssigen Geschwindigkeiten,

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

— zusatzliche Querungsstellen an fir Kinder bedeutenden Wegebezie-
hungen.

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

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

— Nahgelegene und sicher erreichbare Spiel-/Bolzplatze.

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

Fiar die flachenhafte, sichere Erreichbarkeit von Schulen gibt es seit Jah-
ren das Planungsinstrument der Schulwegplane (Abb. 25), die nach Bedarf
aktualisiert werden. Zudem kann das Instrument in Form von Radschul-
wegplanen fir die weiterfUhrenden Schulen weiterentwickelt werden.
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Im Jahre 2015 hat der ADFC das Projekt ,Radschulwegplane fir weiter-
fihrende Schulen” in der Region Hannover gestartet. Radschulwegplane
liefern einen Beitrag zur Sicherheit auf dem Schulweg fir Kinder und Ju-
gendliche und férdern die selbstédandige Mobilitédt. Interessierte Schulen
bzw. Kommunen in der Region Hannover kdnnen zusammen mit dem
ADFC, der Polizei und anderen Beteiligten Radschulwegplane entwickeln.
Die Schiiler selbst kénnen sich einbringen und so die Verkehrssituation fir
fahrradfahrende Kinder auf ihrem Weg zur Schule verbessern.
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Abb. 25 Beispiel eines Schulwegplanes einer Grundschule in Hannover

Verkehrsplanung von und fiir Kinder

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

Ein wesentlicher Aspekt der kindergerechten Verkehrsplanung ist die Er-
héhung 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 (vgl. Abb. 26).

Aktionen / Projekte der KUK

Wir-dber uns

Abb. 26 Broschire der Kinderunfallkommmission Kaiserslautern

Die Verkehrssicherheit ist auch der wesentliche Aspekt der Verkehrserzie-
hung im Kindergarten und in der Schule. Ergédnzt werden diese Aktivitdten
durch punktuelle MaBnahmen — zum Beispiel fir Schulanfanger — der Ver-
kehrswacht oder der Interessengruppen wie ADAC, ADFC oder VCD, oft
mit Unterstltzung lokaler Medien.

Ein anderer haufig vernachlassigter Aspekt ist die Mobilitdtserziehung in
der Schule und hier insbesondere die Vermittlung von Mobilitdtsalternati-
ven zum Kraftfahrzeug. Am ehesten werden hier noch die Tréger des 6f-
fentlichen Nahverkehrs — so auch in der Region Hannover - téatig, 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 Grofiraum Ver-
kehrs Hannover GVH bzw. Trainingsprogramm der RegioBus Hannover
GmbH).

Erganzt werden missen die genannten Malnahmen durch die Information
und Sensibilisierung der Eltern fiir alle genannten Aspekte (Abb. 27). Da-
bei geht es zunadchst 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).
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Abb. 27 Ratgeber fir Eltern zur Verkehrssicherheit der Deutschen Ver-
kehrswacht (links) und zur Mobilitatserziehung des Umwelt-
bundesamtes (rechts)

6.5.2 Altengerechte Planung

Situation alterer Menschen im Verkehr

Die speziellen Anforderungen élterer Menschen spielen in der Verkehrspla-
nung verglichen mit denen der Kinder eine noch geringe Rolle. Dabei sind
die alteren Menschen die einzige zahlenmaRig langfristig wachsende Nut-
zergruppe: Durch die demographische Entwicklung nimmt der Anteil der
Birgerinnen und Birger Uber 65 Jahre auch in Hemmingen in den néachs-
ten Jahren zu.

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

— Altere Menschen kénnen nicht generell als mobilitatseingeschrankt
bezeichnet werden. Neben einer zunehmenden Gruppe Hochmobiler
wird aber mit dem Anwachsen der Altersgruppe der Hochbetagten
(>80 Jahre) der Anteil Mobilitatseingeschrénkter 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 Probleme bei der Information und Vorbehalte hinsichtlich der
Nutzung, obwohl die Wertschatzung des OPNV eher hoch ist.
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— Die Mobilitatsprobleme &lterer Menschen stehen im Kontrast zur Ent-
wicklung des Verkehrsgeschehens, das durch steigende Motorisierung,
héhere Komplexitdt und zunehmende mittlere Wegeldngen gekenn-
zeichnet ist.

Anspriiche dlterer Menschen an die Verkehrsplanung

Die Anspriche élterer 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-
tatseinschrankung — Aspekte der Barrierefreiheit enthalten, sich aber auch
zahlreiche Parallelen zu den entsprechenden Ansprichen der Kinder finden
lassen:

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

— Stéarkung des Nahbereichs, kurze Wege

— Vermeidung zu groBer Komplexitat der Verkehrsanlagen

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

Als selbstédndige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere
Aspekte:

— Anzustreben sind verstandliche und Ubersichtliche Informationen in der
Wegweisung (insbesondere fir FuRganger und Radfahrer) sowie in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln.

— Im OPNV sind eine hohe ErschlieRungsdichte und die Realisierung di-
rekter, umsteigefreier Fahrten in das Stadtzentrum Hemmingens bzw.
nach Hannover fir 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 bericksichtigt.

6.6 Barrierefreiheit

Unter dem Zielfeld Mobilitdtschancen fir alle Verkehrsteilnehmer enthalt
das Leitbild des Verkehrsentwicklungsplan Hemmingen auch das Ziel einer
besonderen Beriicksichtigung der Belange u.a. von Menschen mit Behinde-
rung. Die folgenden Aussagen zur Barrierefreiheit gehen in der Zielgruppe
Uber diesen Begriff hinaus und befassen sich mit den Bedlrfnissen von
Personen mit Mobilitdtseinschrankungen aller Art und aller Altersgruppen.

Mobilitatseingeschrénkte Personen sind:
— Bewegungseingeschrankte Personen (z.B. Rollstuhlfahrer)
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— Wahrnehmungsbehinderte Personen (Seh-, Hérbehinderte)

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

— Schwangere, Kleinwlichsige, Personen mit Gepack oder Kinderwagen
— Menschen mit temporéarer krankheitsbedingter Mobilitatseinschrankung
— Altere Menschen in unterschiedlichem AusmafR.

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

Mobilitatseingeschréankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf
eine angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsge-
rechte Mobilitat. 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 fir behinderte Menschen in der allgemein Ublichen Wei-
se, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zu-
ganglich und nutzbar sind.” Fir den Bereich Verkehr fihrt 88.1 (2) 1 aus:
~Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Platze und
StralRen sowie oOffentlich zugangliche Verkehrsanlagen und Befdrderungs-
mittel im 6ffentlichen Personenverkehr sind nach Mal3gabe der einschléagi-
gen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten.”

Beispiele von bewahrten MalRnahmen im 6ffentlichen StralRenraum 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 Informationsibermittlung (z. B. Braille-
Beschriftung von Bedienelementen, Haltestellenansage)
— ein visuell kontrastreich gestalteter StralRenraum 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 groR3flachige 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 Bewegungsraume
o keine Engstellen <90 cm
o keine Rotations- und Aufstellflachen <1,50 m x 1,50 m

Die Bushaltestellen in Hemmingen sind noch nicht alle barrierefrei gestal-

tet. Die Region Hannover nimmt jedoch sukzessive den barrierefreien Aus-
bau der Haltestellen vor. Dies ist auch besonders wichtig, da nicht barrie-
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refrei gestaltete Bushaltestellen groRe Einschrankungen fir mobilitatsein-
geschrankte Personen mit sich bringen. Die Auflage des 2013 novellierten
Personenbefdorderungsgesetzes (PBefG), eine vollstdandige Barrierefreiheit
bis 2022 zu gewabhrleisten, kann wohl aus finanziellen Griinden bis zu die-
sem Zeitpunkt nicht vollstandig erflllt werden. Darlber hinaus wird ange-
strebt alle Bushaltestellen in der Region Hannover einheitlich zu gestalten.

Detail: HOCHBORDSTEIN

mit Spurfohrung

2,30m

angrenzender
Fahrbahn Aufstellflache Verkehrsraum
{1.8. Geh-/Radweg)

Stand: Juni 2015

Abb. 28 Querschnitt einer idealtypischen Haltestelle in der Region Han-
nover [Quelle: NVP 2015]
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7 Vertiefungsbereich Hoher Holzweg

Der Hohe Holzweg in Arnum dient heute in erster Linie der ErschlieBung
des Gewerbegebietes und ist Bestandteil einer Tempo 30-Zone. Er wird
kinftig als Zubringer zur B 3 neu fungieren. Dieser neuen Aufgabe ist er
nur bedingt gewachsen, da wegen des beidseitigen Parkens auf der Fahr-
bahn derzeit keine durchgangig zweistreifige Verkehrsfiihrung maéglich ist.

Neben einer Optimierung des Verkehrsablaufs durch eine durchgéngige
Zweistreifigkeit muss der Hohe Holzweg kiinftig die Funktion einer Haupt-
sammelstralRe erfillen und deutlich hohere Verkehrsstarken aufnehmen.
Aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeit wird das Parken an Fahr-
bahnrand in diesem Zuge ohne UmbaumalRnahmen nicht mehr beidseitig
moglich sein. Es gilt entsprechend alternative Flachen zu finden. Gegebe-
nenfalls kann es erforderlich sein, dass die anliegenden Betriebe Parkmaog-
lichkeiten far ihre Mitarbeiter auf den eigenen Grundstiicken realisieren
miussen. Das langfristige Abstellen von Lkw im StraBenraum sollte durch
entsprechende Regelungen vermieden werden. Da der Hohe Holzweg Be-
standteil des Radverkehrsnetzes Hemmingen ist, ist gleichzeitig eine re-
gelkonforme Radverkehrsfiihrung von Bedeutung.

7.1.1 Bestandsanalyse

Stadtebauliche und straBenrdaumliche Situation

Der Hohe Holzweg im Hemminger Stadtteil Arnum ist derzeit Bestandteil
einer Tempo 30-Zone. Wahrend die anliegende Nutzung westlich der
BeethovenstralRe Uberwiegend gewerblicher Art ist, besteht Ostlich der
BeethovenstralRe ausschlieRBlich Wohnnutzung. Die Fahrbahn ist mit einer
Breite von durchgédngig etwa 9,00 m als groRzligig zu bezeichnen. Die
nutzbare Breite reduziert sich jedoch aufgrund des vorherrschenden
Langsparkens am Fahrbahnrand teilweise auf weniger als 5,00 m. Insbe-
sondere der Abschnitt westlich der Beethovenstral3e ist durch zahlreiche
Grundstlckzufahrten gepragt. Die asphaltierte Fahrbahn endet in einem
Wendehammer auf Héhe der Bebauungsgrenze. Uber einen unbefestigten
Wirtschaftsweg besteht derzeit eine Anbindung fir Ful3-, Rad- und Anlie-
gerverkehr an die westlich gelegene K 225. In diesem Bereich wird zu-
kiinftig der Anschluss an die B 3 neu hergestellt werden. Die Fahrbahn-
und Gehwegoberflachen des Hohen Holzweges weisen stellenweise einen
stark sanierungsbedurftigen Zustand auf.

Der Knotenpunkt Hoher Holzweg/Gottinger Stral3e/Sundernweg ist als
signalisierte Kreuzung ausgebildet. In der nérdlichen Zufahrt der Gottinger
StralRe (B 3) sowie in der Zufahrt Hoher Holzweg bestehen keine Furten
far den querenden Ful3- und Radverkehr.

Die Sackgassensituation des Hohen Holzweges wird im Zuge des Baus der
Ortsumgehung B 3 neu aufgegeben. Die Funktion wird sich von einer der-
zeitigen ErschlieBungsstrale zu einem Zubringer zur B 3 neu verandern.
Ob weiterhin eine zulassige Geschwindigkeit von 30 km/h erhalten bleiben
wird, ist im Rahmen der weiteren Planungsschritte zu prifen. Als Grund-
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lage fir das zu entwickelnde Gestaltungskonzept fir den Hohen Holzweg
wird zunachst von einer Beibehaltung von 30 km/h ausgegangen.

Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr findet im 6ffentlichen StraRenraum als Langsparken
am Fahrbahnrand statt. Bedingt durch zahlreiche Grundstlickszufahrten,
abschnittsweise angeordnete Haltverbote und durch Zick-Zack-Linien ge-
sperrte Bereiche ist das Parken nicht durchgangig zugelassen. In Abschnit-
ten, in denen beidseitg geparkt wird, wird der flieRende Verkehr teilweise
beeintrachtigt, da die verbleibende Restfahrbahnbreite nur bei etwa
5,00 m liegt.

Im gesamten StralRenzug gilt zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhr einge-
schrénktes Haltverbot fir Lkw-Verkehr, westlich der Beethovenstral3e ist
Lieferverkehr davon ausgenommen.

Die Abb. 29 verortet die Bereiche mit eingeschranktem und absolutem
Haltverbot sowie Grundstlickzufahrten und anderweitig fir das Parken
gesperrte Bereiche. Gleichzeitig werden die fir das Parken zur Verfligung
stehenden Flachen kenntlich gemacht. Westlich der BeethovenstralRe be-
steht am ndérdlichen Fahrbahnrand ausreichend Flache fir das Abstellen
von etwa 34 Pkw, am stidlichen Fahrbahnrand finden 42 Pkw Platz. Ost-
lich der Beethovenstral3e kénnen am nérdlichen Fahrbahnrand 33, am sid-
lichen Fahrbahnrand zwischen den Grundstlckszufahrten der Wohnhauser
insgesamt 20 Pkw abgestellt werden.
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Abb. 29 Anzahl und Verortung zur Verfligung stehender Parkflachen im
Stral3enraum
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Radverkehr

Der Radverkehr wird im Zuge des Hohen Holzweges derzeit im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Im Hinblick auf die zuldssige Geschwindig-
keit von 30 km/h und die vorhandenen Verkehrsstiarke von 2.600
Kfz/24 h 6stlich bzw. 1.900 Kfz/24 h westlich der BeethovenstalRe (Lkw-
Anteil 8,1% o0stlich bzw. 11,1% westlich der Beethovenstral3e — entspre-
chend 210 Lkw/24 h)'° handelt es sich dabei grundsatzlich um eine ge-
eignete Fuhrungsform. Problematisch ist diesem Zusammenhang das ab-
schnittsweise beid- bzw. wechselseitige Langsparken am Fahrbahnrand zu
sehen, das kein gradliniges Fahren zuldsst und dadurch ein Konfliktpoten-
zial zwischen Rad- und Kraftfahrzeugverkehr birgt. Weiterhin ist die Fih-
rung des Radverkehrs im Knotenpunktbereich Hoher Holzweg/Goéttinger
Stral3e wie schon erwahnt ungeregelt.

Der Radverkehr spielt insbesondere o6stlich der Einmindung Beethoven-
stral3e eine Ubergeordnete Rolle, da dieser Abschnitt im Rahmen des Rad-
verkehrskonzeptes fiir Hemmingen'' als Teil des Hauptroutennetzes klassi-
fiziert wurde (vgl. Abb. 30). Doch auch dem Abschnitt westlich der
Beethovenstralle kommt als Bestandteil des Nebenroutennetzes eine wich-
tige Bedeutung zu.

W
7

&>
Devese

Abb. 30  Radverkehrskonzept Hemmingen (Ausschnitt)'?

' SHP Ingenieure

Stadt Hemmingen, Verkehrsentwicklungsplan 2030
Querschnittbelastungen mit Schwerverkehrsanteil (Hochrechnung aus der
Verkehrszahlung vom 15.09.2015)

SHP Ingenieure

Stadt Hemmingen, Radverkehrskonzept

Auftraggeber: Stadt Hemmingen

Hannover, Mai 2015

SHP Ingenieure, Anpassung Marz 2016

Stadt Hemmingen, Radverkehrskonzept, Anlage 5
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7.1.2 Gestaltungskonzept

Querschnittdiskussion

Der StraBenraumquerschnitt des Hohen Holzweges stellt sich mit einer
durchgangigen Breite zwischen 13,90 m und 14,10 m sehr homogen dar.
Hinsichtlich der anliegenden Nutzung sowie der StralRenraumaufteilung
gliedert sich der StraRenzug jedoch in drei Abschnitte. Fir jeden dieser
Abschnitte ist ein reprasentativer Querschnitt aufgenommen worden (vgl.

Abb. 31).

o
v

O
v

B\
O\I\N ed 2\ \ 4

et

BeethovenstraRe

S
A\
Abb. 31 Lage der aufgenommenen Querschnitte im StralBenraum

Im Folgenden wird zunachst die Bestandssituation im Bereich der aufge-
nommenen Querschnitte dargestellt. Diese erfolgt zur besseren Ubersicht
und Vergleichbarkeit stichpunktartig. Im Anschluss wird die Umsetzung
der insgesamt vier Querschnittvarianten an jedem Querschnitt aufgezeigt.

Bestandssituation

Die Abb. 32 (Strallenraumquerschnitt A-A) zeigt die Bestandssituation im
westlichen Abschnitt des Hohen Holzweges:

— Radverkehrsfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn

— Langsparken am nérdlichen Fahrbahnrand, eingeschranktes Haltverbot
am sudlichen Fahrbahnrand

— Generell eingeschranktes Haltverbot fir Lkw-Verkehr zwischen 20.00
Uhr und 8.00 Uhr, Lieferverkehr ausgenommen

— Sudlicher Gehweg sehr schmal, durch Grinstreifen mit Baumbestand
von der Fahrbahn abgesetzt

— Anliegende Nutzungen: Gberwiegend Gewerbe
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Abb. 32 StraBenraumquerschnitt A-A (westlicher Abschnitt Hoher

Holzweg)

In Abb. 33 (StralRenraumquerschnitt B-B) ist die Bestandssituation im

zentralen Abschnitt des Hohen Holzweges dargestellt:

— Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn

— Langsparken am sudlichen Fahrbahnrand, Zick-Zack-Markierung am
nordlichen Fahrbahnrand (im weiteren Verlauf abschnittsweise Langs-
parken am nérdlichen Fahrbahnrand oder beidseitig der Fahrbahn)

— Generell eingeschranktes Haltverbot fur Lkw-Verkehr zwischen 20.00

Uhr und 8.00 Uhr, Lieferverkehr ausgenommen
— Anliegende Nutzungen: Gberwiegend Gewerbe

O AR
N ﬂ l b ety gle=ll S
2 =g E %ﬂ " >
F o Kfz /R P)| F
2,20 | 9,20 | 2,70
14,10

Abb. 33 StraBenraumquerschnitt B-B (zentraler Abschnitt Hoher Holz-

weg)
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Die Abb. 34 (StraBenraumquerschnitt C-C) zeigt die Bestandssituation im
Hohen Holzweg 6stlich der Beethovenstral3e:

— Radverkehrsfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn
— Langsparken beidseitig der Fahrbahn (eingeschréanktes Haltverbot fir

Lkw-Verkehr zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhr)

— Anliegende Nutzungen: Wohnen sidlich, Grinflachen nérdlich des Ho-

hen Holzweges

A 8
N e V\) L[lz\% Hi S
F |(P) Kfz /R P) F
2.10 | 9,10 | 2,70

13,90

Abb. 34 StralRenraumquerschnitt C-C (dstlicher Abschnitt Hoher Holz-
weg)

Variante 1 — bestandsorientierte Optimierung

Die bestandsorientierte Optimierung sieht eine Beibehaltung der Radver-
kehrsfihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn vor. Im Hinblick auf eine
angestrebte durchgangige Zweistreifigkeit des Hohen Holzweges wird das
Parken am Fahrbahnrand nur einseitig zugelassen. Da am stdlichen Fahr-
bahnrand mehr Stellpldtze zur Verfligung stehen, wird entsprechend am
nordlich Fahrbahnrand ein absolutes Haltverbot angeordnet. Es entfallen in
diesem Zuge westlich der BeethovenstralRe 34 und 6stlich der Beethoven-
stralRe 33 Stellplatze (vgl. Ziffer O). Im westlichen Abschnitt (Querschnitt
A-A) ist das Parken am Fahrbahnrand aufgrund der bestehenden Fahr-
bahnbreite von 6,80 m nicht méglich (vgl. Abb. 35). Fir die Umsetzung
der Variante 1 ist grundsatzlich kein Umbau des StraRenraumes erforder-
lich. Eine punktuelle Sanierung der Oberflachen scheint dennoch sinnvoll.
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13,90

Abb. 35 Umsetzung der Variante 1 im westlichen (oben), zentralen (Mit-

te) und Ostlichen Abschnitt (unten) des Hohen Holzweges
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Variante 2 — Schutzstreifen

Die Variante 2 sieht eine Fihrung des Radverkehrs auf Schutzstreifen vor.
Dabei wird dem Radverkehr am Fahrbahnrand ein eigener Bereich zuge-
wiesen, der vom Kraftfahrzeugverkehr nur im Begegnungsfall tGberfahren
werden darf. Durch die Markierung des Sinnbildes Radverkehr riickt dieser
zudem mehr ins Bewusstsein der Kraftfahrzeugfihrer. Auch bei dieser
Variante erfolgt die Anordnung eines absoluten Haltverbotes am nordli-
chen Fahrbahnrand. Im zentralen Abschnitt (B-B) des Hohen Holzweges
erfolgt eine Verbreiterung der Langsparkstande auf 2,50 m um auch das
Abstellen von Lieferfahrzeugen zu ermdéglichen. Zwischen Parkstreifen und
Schutzstreifen ist aus Grinden der Verkehrssicherheit ein Sicherheits-
trennstreifen mit einer Breite von 0,50 m vorzusehen. Im &stlichen Ab-
schnitt — zwischen Beethovenstralde und Gottinger StraRe (C-C) — wird
angeregt, die Parkstande in den stdlichen Seitenraum zu integrieren. So
verbreitert sich die nutzbare Breite des Seitenraumes bei Nichtbelegung
der Stellplatze bei gleichzeitiger Reduzierung der Fahrbahnbreite. Da im
ostlichen Abschnitt ausschlieBlich Pkw abgestellt werden, ist eine Breite
der Parkstande von 2,00 m ausreichend. Da hier nur eine geringe Fluktua-
tion im ruhenden Verkehr besteht, kann auf den Sicherheitstrennstreifen
verzichtet werden. Im westlichen Abschnitt (A-A) ist ohne Aufgabe des
Baumbestandes keine Anordnung von Stellplatzen moglich (vgl. Abb. 36).
Wie bei Variante 1 entfallen auch bei Umsetzung der Variante 2 westlich
der Beethovenstral3e 34 und 6stlich der BeethovenstraRe 33 Stellplatze
(vgl. Ziffer 0).

Bei Umsetzung der Variante 2 ist ein Umbau des StralRenraumes erforder-
lich. Im westlichen und 6stlichen Abschnitt kann die nérdliche, im zentra-
len Abschnitt die stidliche Bordlage erhalten bleiben. Zudem ist im zentra-
len Abschnitt im Bereich der nordlichen Grundstiicke der Grunderwerb
eines etwa 1,40 m breiten Streifens erforderlich. Durch Reduzierung der
Breite des sudlichen Seitenraumes auf das Mindestmald 2,30 m liel3e sich
der Grunderwerb auf etwa 1,00 m reduzieren. Gleichzeitig wtrde auch ein
Umbau des sudlichen Seitenraumes erforderlich.
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Abb. 36 Umsetzung der Variante 2 im westlichen (oben), zentralen (Mit-
te) und Ostlichen Abschnitt (unten) des Hohen Holzweges
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Variante 3 — Freigabe des siidlichen Seitenraumes fiir den Radverkehr

Bei Variante 3 erfolgt eine Freigabe des sudlichen Seitenraumes fiir den
Radverkehr in beiden Fahrtrichtungen. Das Fahren im Mischverkehr auf
der Fahrbahn ist weiterhin erlaubt. Die Freigabe des sidlichen Seitenrau-
mes liegt nahe, da auch im Anschlussbereich B 3 neu die Anordnung eines
gemeinsamen Geh- und Radweges im sudlichen Seitenraum vorgesehen
ist und am Knotenpunkt Hoher Holzweg/Gottinger StralRe/Sundernweg
bislang nur in der sutdlichen Zufahrt eine Furt besteht. Um eine optimale
Sicht auf den Radverkehr im Seitenraum zu gewaéhrleisten, wird bei Vari-
ante 3 im zentralen Abschnitt (B-B) ein absolutes Haltverbot auf der Sid-
seite des Hohen Holzweges angeordnet, das Langsparken findet am nord-
lichen Fahrbahnrand statt. Aufgrund der wenigen abgestellten Fahrzeuge,
der geringen Fluktuation und der fehlenden Nutzung nérdlich des Hohen
Holzweges erfolgt die Anordnung der Stellplatze im 6&stlichen Abschnitt
(C-C) am sudlichen Fahrbahnrand. (vgl. Abb. 37). Bei Umsetzung der Va-
riante 3 entfallen entsprechend westlich der BeethovenstralRe 42 und Ost-
lich der BeethovenstralRe 33 Stellplatze.

Auch bei Variante 3 ist ein Umbau des Strallenraumes erforderlich. Im
westlichen Abschnitt (A-A) kann die Lage der Borde erhalten bleiben, es
wird jedoch die Aufgabe des Baumbestandes im sldlichen Seitenraum
erforderlich. Im 6stlichen Abschnitt (C-C) wird der nérdliche Bord gehal-
ten. Im zentralen Abschnitt (B-B) ist ein Umbau des gesamten StralRen-
raumes erforderlich. Weiterhin ist hier im Bereich der nérdlichen Grundsti-
cke Grunderwerb erforderlich. Der zuséatzliche Flachenbedarf liegt bei einer
Breite von etwa 0,70 m.
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Abb. 37 Umsetzung der Variante 3 im westlichen (oben), zentralen (Mit-
te) und Ostlichen Abschnitt (unten) des Hohen Holzweges
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Variante 4 — Schutzstreifen ostlich,
Mischverkehr westlich der BeethovenstraRe

Die Variante 4 sieht Ostlich der Einmindung BeethovenstraRe die Markie-
rung von Schutzstreifen vor. Da der Hohe Holzweg in diesem Bereich Be-
standteil des Hauptradroutennetzes ist, wird der hohen Bedeutung des
Radverkehrs in diesem Abschnitt auf diese Weise Rechnung getragen.
Westlich der BeethovenstraRe erfolgt wie im Bestand eine Fihrung des
Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Der nérdliche Gehweg
wird im zentralen (B-B) und im westlichen Abschnitt (A-A) aufgegeben.
Die gewonnene Flache bietet die Maoglichkeit, auch zuklnftig beidseitig
der Fahrbahn Stellplatze vorzuhalten, ohne dafir in die anliegenden
Grundstlicke eingreifen zu missen. Im zentralen Abschnitt (B-B) werden
die Stellplatze am sldlichen Fahrbahnrand mit einer Breite von 2,40 m
ausgebildet und bieten auch Platz fir das Abstellen von Lieferfahrzeugen
oder kleinen Lkw. Die Stellplatze am noérdlichen Fahrbahnrand sind mit
einer Breite von 2,00 m nur fur das Abstellen von Pkw geeignet. Im &stli-
chen Abschnitt — zwischen Beethovenstralle und Gottinger Stralke (C-C) -
wird angeregt, die Parkstédnde in den sidlichen Seitenraum zu integrieren.
So verbreitert sich die nutzbare Breite des Seitenraumes bei Nichtbelegung
der Stellplatze bei gleichzeitiger Reduzierung der Fahrbahnbreite. Da im
ostlichen Abschnitt ausschlieBlich Pkw abgestellt werden, ist eine Breite
der Parkstande von 2,00 m ausreichend. Da im Abschnitt Ostlich der
BeethovenstralRe am noérdlichen Fahrbahnrand aufgrund der fehlenden
Nutzung keine Stellplatzbedarf besteht, wird hier ein absolutes Haltverbot
angeordnet. Es entfallen in diesem Zuge 0stlich der Beethovenstrale 33
Stellplatze (vgl. Ziffer 7.1.4).

Bei Variante 4 ist ein Umbau des gesamten Strallenraumes erforderlich.
Im westlichen (A-A) und im zentralen Abschnitt (B-B) kann die Lage des
stdlichen Bordes erhalten bleiben. Im 6stlichen Abschnitt (C-C) wird der
nordliche Bord gehalten.
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Abb. 38 Umsetzung der Variante 4 im westlichen (oben), zentralen (Mit-
te) und 6stlichen Abschnitt (unten) des Hohen Holzweges (Ab-
schnitt C-C entspricht Variante 2)
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7.1.3 Radverkehrsfiihrung

Die aufgezeigten Querschnittvarianten unterscheiden sich neben der An-
ordnung der Stellplatze im Strallenraum auch durch die Radverkehrsfih-
rung. Die Abb. 40 zeigt schematisch, welche Auswirkungen die einzelnen
Querschnittvarianten und Fihrungsformen des Radverkehrs auf den ge-
samten Stral3enzug Hoher Holzweg haben.

Variante 1 entspricht hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung der Bestandssi-
tuation — der Radverkehr wird im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Die Variante 2 sieht die durchgangige Markierung von Schutzstreifen vor,
der Radverkehr wird entsprechend Variante 1 richtungsbezogen auf Fahr-
bahnniveau geflihrt. Gleiches gilt fir Variante 4 (bzw. eine Kombination
von Variante 2 und Variante 1), da der Radverkehr 6stlich der Beethoven-
stral3e auf Schutzstreifen und westlich der BeethovenstralRe im Mischver-
kehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird. Handlungsbedarf besteht bei diesen
Varianten im Knotenpunktbereich Hoher Holzweg/Goéttinger Strale/Sun-
dernweg, da hier bislang in der nordlichen Zufahrt keine Furt besteht. Eine
weitere Uberquerungsmdglichkeit wird im Anschlussbereich an die B 3
neu erforderlich. Bei Variante 3 erfolgt eine Fihrung des Radverkehrs in
beiden Fahrtrichtungen im stdlichen Seitenraum (Gehweg, Radverkehr frei
— keine Benutzungspflicht). Zuséatzliche Uberquerungsméglichkeiten am
Knotenpunkt Hoher Holzweg/Gottinger Stralde/Sundernweg sowie im An-
schlussbereich B 3 neu sind entsprechend nicht notwendig. Denkbar ist
auch eine Kombination der Variante 2 westlich und Variante 3 6stlich der
BeethovenstralRe. Auf diese Weise entfiele die Notwendigkeit einer zusatz-
lichen Furt am  Knotenpunkt Hoher Holzweg/Gottinger  Stra-
RBe/Sundernweg. Zur Unterstitzung der Nord-Sid-Verbindung im Zuge der
Hauptradroute ist auf Héhe BeethovenstraRe eine Uberquerungshilfe bei
allen Varianten wiinschenswert.

Bestand (nach Realisierung B 3 neu)

g ‘ i
1
-
: BMeHER 5 B
o 5 1
o T BH ZH O
Legende
—— gemeinsamer Geh- und Radweg Hauptroute Radverkehr
---- Schutzstreifen Nebenroute Radverkehr
= Radverkehr im Mischverkehr Uberquerungsmaéglichkeit
= Zweirichtungsverkehr

Abb. 39 Bestandssituation und Legende zum Variantenvergleich (Abb.
40)
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Variante 1

Beethovenstralle

Sannenweg
Nordstralte
Gottinger Stralke

Variante 2

H.-Theismann-Wegl
Beethovenstralte

Gottinger Strale

Sonnenweg
Nordstralle

Variante 3

H.-Theismann-Weg|
Beethovenstralte
Sonnenweg
Nordstralle
Gottinger Strale

Variante 4 / Kombination aus Variante 1 und 2

H.-Theismann-Weg

Beethovenstralte
Sonnenweg
NordstraRe
Gottinger Strale

Kombination Variante 2 und 3

Abb. 40 Gegenlberstellung der Varianten
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7.1.4 Stellplatzbilanz

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und die Gewahrleistung der Leich-
tigkeit des Verkehrs wird bei allen Varianten eine durchgéngige Zweistrei-
figkeit des Hohen Holzweges vorgesehen. Dies hat zur Folge, dass bei den
Varianten 1, 2 und 3 nur einseitig der Fahrbahn Langsstellplatze angeord-
net werden. Bei Variante 4 ist durch die Aufgabe des nordlichen Gehwe-
ges westlich der Beethovenstralle das Langsparken weiterhin beidseitig
der Fahrbahn mdglich. Bei Umsetzung von Variante 1 (Bestandsorientierte
Optimierung) und Variante 2 (Schutzstreifen) entfallen westlich der
Beethovenstrae am nordlich Fahrbahnrand etwa 34 Stellplatze. Bei Vari-
ante 3 (Freigabe des sldlichen Seitenraumes fir den Radverkehr) werden
westlich der Beethovenstral3e die bestehenden 42 Stellplatze am sudli-
chen Fahrbahnrand aufgegeben. Bei Variante 4 (Schutzstreifen 6stlich,
Mischverkehr westlich der BeethovenstralRe) bleiben in diesem Bereich
samtliche Stellplatze erhalten. Ostlich der BeethovenstraRe entfallen bei
allen Varianten prinzipiell weitere 33 Stellplatze am nérdlichen Fahrbahn-
rand, faktisch besteht jedoch in diesem Bereich aufgrund der fehlenden
Nutzung auf der Nordseite des Hohen Holzweges bereits heute kein Be-
darf. Die Abb. 41 verdeutlicht, dass bei den Varianten 1, 2 und 3 mehr als
die Halfte der heute bestehenden Stellplatze entfallen.

westlich Beethovenstralle 6stlich Beethovenstralle
nordlicher sudlicher nordlicher sudlicher ST
Fahrbahnrand Fahrbahnrand Fahrbahnrand Fahrbahnrand

Bestand 34 42 33 20 129
Variante 1 - 42 - 20 62
Variante 2 - 42 - 20 62
Variante 3 34 - - 20 54
Variante 4 34 42 - 20 96
Variante 1 und 2 - 42 - 20 62
Variante 2 und 3 34 - - 20 54

SHP Ingenieure

Abb. 41 Stellplatzbilanz der einzelnen Varianten und Variantenkombina-
tionen

Um einen Teil der entfallenden Stellplatze zu ersetzen, ware gegebenen-
falls die Anordnung einiger Senkrechtstellplatze im Bereich der vorgelager-
ten Grinstreifen der Grundstiicke 15 (B.A.S. Verkehrstechnik) und 15A
(Betriebshof Stadt Hemmingen) denkbar. Die vorhandenen Flachen bieten
Platz fir insgesamt etwa 35 Senkrechtstellplatze. Bei den Varianten 1, 2
und 4 wdirden in diesem Zuge insgesamt 11 Langsstelleplatze am stdli-
chen Fahrbahnrand entfallen, so dass in der Summe 24 zuséatzliche Stell-
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platze geschaffen wdirden. Ergédnzend ist die Anordnung weiterer Senk-
rechtstellpldtze im Bereich des Grinstreifens auf der Westseite der
BeethovenstralRe denkbar. Der Grinstreifen weist zwischen dem Hohen
Holzweg und der sidlich gelegenen Grundstlickzufahrt eine Lange von
100 m auf und bdte entsprechend Platz fir maximal 40 Senkrechtstell-
platze. Weiterhin ist im Rahmen der weiteren Bearbeitung zu prifen, ob
bei Schaffung einer durchgdngigen Zweistreifigkeit des Hohen Holzweges
samtliche derzeit durch Zick-Zack-Linien gesperrte Bereiche freigehalten
werden missen oder ob durch die abschnittsweise Freigabe zuséatzliche
Stellplédtze geschaffen werden kénnen.

Um die Kapazitat der Stellflachen im Hohen Holzweg zu erhéhen, kann
zudem die ganztdgige Anordnung eines eingeschrankten Haltverbots flr
Lkw-Verkehr — wie es bereits heute zwischen 20.00 Uhr und 8.00 Uhr
besteht — sinnvoll sein. Lieferverkehr kann davon ausgenommen sein.
Durch diese MalRnahme kann das dauerhafte Abstellen von Lkw im Stra-
Renraum eingeschrankt werden.
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7.1.5 Abgestimmte Vorzugsvariante

Bei Variante 1 erfolgt zwar aufgrund des einseitigen Haltverbotes und der
Schaffung einer durchgangigen Zweistreifigkeit eine Optimierung des Ver-
kehrsablaufes, jedoch findet keine Férderung des Radverkehrs statt. Da
der Hohe Holzweg Bestandteil des Haupt- und Nebenroutennetzes der
Stadt Hemmingen ist, wird der Unterstiitzung des Radverkehrs insbeson-
dere im Abschnitt dstlich der Beethovenstralde (Hauptradroutennetz) aus
gutachterlicher Seite eine hohe Bedeutung beigemessen. Die Freigabe des
sudlichen Seitenraumes fir den Radverkehr bei Variante 3 wird hingegen
aus Grunden der Verkehrssicherheit kritisch gesehen. An den zahlreichen
Grundstiickszufahrten insbesondere im Abschnitt westlich der Beethoven-
stralRe besteht ein erhdhtes Unfallpotenzial, da Kraftfahrzeugfihrer beim
Einbiegen in die Ubergeordnete Stral3e oft nicht mit von rechts kommen-
den Radfahrern rechnen. Eine Kombination von Variante 3 &stlich und Va-
riante 2 westlich der Beethovenstral3e wird vermutlich aufgrund der Erfor-
dernis des zweimaligen Uberquerens der Fahrbahn keine Akzeptanz finden
und zur Folge haben, dass die Radfahrer durchgangig im stdlichen Seiten-
raum verbleiben. In Kombination mit dem dafir zu schmalen Seitenraum
und dem am sudlichen Fahrbahnrand vorgesehenen Langsparken stellt
dies ein héheres Unfallpotenzial dar als eine durchgangige Umsetzung der
Variante 3. Durch die Markierung von Schutzstreifen (Variante 2) rickt
der Radverkehr hingegen in den Fokus des Kraftfahrzeugverkehrs. Die
durchgéangige Fahrbahnbreite von 7,50 m bietet zudem ausreichend Flache
fir den Begegnungsfall Lkw/Lkw. Sehr kritisch ist jedoch der erforderlich
werdende Grunderwerb an sdmtlichen Grundstiicken auf der Nordseite des
Hohen Holzweges zu sehen, dessen Kosten nicht abzuschatzen sind.

In Ricksprache mit Vertretern der Stadt Hemmingen hat sich daher die
Variante 4 bzw. eine Kombination der Variante 1 westlich und Variante 2
Ostlich der BeethovenstralRe als Vorzugsvariante herausgestellt. Diese bei-
den Varianten bzw. Variantenkombinationen zeichnen sich durch die Fih-
rung des Radverkehrs ostlich der BeethovenstraRe — im Zuge des Haupt-
radroutennetzes — auf Schutzstreifen und westlich der Beethovenstral3e
im Mischverkehr auf der Fahrbahn aus. Der Unterschied liegt in der Stell-
platzanordnung im zentralen (B-B) und westlichen Abschnitt (A-A). Wah-
rend bei Variante 1 die Stellplatze am nérdlichen Fahrbahnrand aufgege-
ben werden, bleiben bei Variante 4 samtliche Stellplatze unter Aufgabe
des nordlichen Gehweges erhalten. Dies hat zur Folge, dass bei Variante 1
westlich der BeethovenstralRe keine UmbaumalRnahmen erforderlich wer-
den (mit Ausnahme punktueller SanierungsmalRnahmen), bei Variante 4
jedoch der gesamte nérdliche Seitenraum zurlick gebaut werden muss. Es
gilt entsprechend eine Abwagung zwischen einer Reduzierung der Stell-
platze im o6ffentlichen StraRenraum mit geringem finanziellen Aufwand
und einem Erhalt der Stellplatze durch gréRere UmbaumalRnahmen zu tref-
fen.
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7.1.6 Lageplan

Bei Umsetzung der Variante 4 bzw. der Kombination aus Variante 1 und 2
wird eine Anpassung der Knotenpunktes Hoher Holzweg/Gottinger Stra-
Re/Sundernweg empfohlen. Bislang besteht nur in der stdlichen Zufahrt
eine Furt Gber die Gottinger StraRe. Die Fihrung des Radverkehrs vom
Ostlichen Seitenraum der Goéttinger Strale (gemeinsamer Geh- und Rad-
weg, Zweirichtungsverkehr) auf die Fahrbahn des Hohen Holzweges ist
nicht gesichert. Zur Verbesserung der Situation wird die Markierung einer
zusétzlichen Furt fir den Radverkehr in der nérdlichen Zufahrt vorgesehen.
In diesem Zusammenhang sollte ein kurzes Stick des nérdlichen Seiten-
raumes des Sundernweges befestigt werden. Auf diese Weise kann der
Radverkehr aus noérdlicher, stdlicher und 6stlicher Richtung im nordéstli-
chen Seitenraum gebindelt und auf Anforderung signalisiert auf die Fahr-
bahn des Hohen Holzweges gefihrt werden. Der aus Westen kommende
Radverkehr wird in der Zufahrt Hoher Holzweg durch aufgeweitete Rad-
aufstellstreifen aufgenommen und signalisiert auf den &stlichen Seiten-
raum der Goéttinger StraRe bzw. auf die Fahrbahn des Sundernweges ge-
fahrt. Um die Erreichbarkeit des aufgeweiteten Radaufstellstreifens sicher-
zustellen, wird ein Umbau der Zufahrt Hoher Holzweg zwischen Goéttinger
StralRe und Nordstral3e sowie die Markierung von Schutzstreifen vorgese-
hen. In diesem Zuge wird ein Eingriff in die nérdlich gelegene Grinflache
erforderlich (vgl. Abb. 42).

_ | zusétzliche Furt fur Radverkehr
| in nérdlicher Zufahrt
(bedarfsgesteuert)

\ y ), _| Befestigung des
" - | Seitenraumes

FuRgangerfurt
optional

» ; . %r
Aufgeweiteter \ \3
Radaufstellstreifen .

Abb. 42 MaRnahmen am Knotenpunkt Hoher Holzweg/Gottinger Stralde/
Sundernweg bei Umsetzung der Variante 4 bzw. der Kombina-
tion aus Variante 1 und 2
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Im weiteren StraRenverlauf unterscheiden sich die Kombination aus Vari-
ante 1 und 2 und Variante 4. Daher werden fir beide Varianten jeweils
drei Lageplanausschnitte dargestellt.

Kombination aus Variante 1 und 2

Auf Hohe der Einmindung BeethovenstralRe vollzieht sich der Wechsel
zwischen Variante 1 und 2. Ostlich der BeethovenstraBe beginnen bzw.
enden die Schutzstreifen fir den Radverkehr. Der sidliche Seitenraum
wird vorgezogen und die Stellplatze werden in den Seitenraum integriert
(vgl. auch Abb. 42). Westlich der Beethovenstralde erfolgt eine Flhrung
des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn. Ein Umbau ist in die-
sem Abschnitt nicht erforderlich, es erfolgt lediglich eine Markierung der
Stellplatze am sldlichen Fahrbahnrand. Am nérdlichen Fahrbahnrand wird
ein Absolutes Haltverbot angeordnet. Aufgrund der hohen Bedeutung der
Achse BeethovenstralRe/nérdlich einmindende Wegeverbindung Richtung
Hemmingen-Westerfeld fir den Radverkehr (Hauptradroute) wird ein Auf-
stellbereich in der Mitte der Fahrbahn vorgesehen, der ein etappenweises
Uberqueren ermdglicht. Dieser wird 6stlich von einer Mittelinsel flankiert,
die gleichzeitig dem FuRverkehr als Uberquerungshilfen dient, auf der
Westseite erfolgt lediglich eine bauliche Einfassung. Auf diese Weise wird
die Uberquerbarkeit verbessert bei gleichzeitiger Erhaltung als Ein- und
Abbiegebeziehungen (vgl. Abb. 43).

|

Ful3- und Radwegeverbindung
Richtung Hemmingen-Westerfeld

| \
| |
|
| |
e — ) S |

Hoher Holzw

e i o €g \ﬂ:D*U —
= i3] N T w
; — — -&-S'w‘ - -7- — — - _"——-:D—\_\_‘
) >—
2 )
\ A
\ 2\ ggf. Anordnung
® \ von Senkrechtstell- U
23\ .
S\ platzen denkbar
\ 2\
\ @ |
A ©

Abb. 43 Uberquerungshilfe auf Héhe BeethovenstraRe (Variante 1 west-
lich, Variante 2 6stlich der BeethovenstralRe)
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Die Abb. 44 zeigt einen Ausschnitt der Umsetzung der Variante 1 im La-
geplan. Es wird deutlich, dass im zentralen Abschnitt (B-B) grundsatzlich
keine UmbaumaRnahmen erforderlich werden. Es erfolgt lediglich eine
Markierung der Langsstellplatze am sidlichen Fahrbahnrand. Auf der Sid-
seite ist die optionale Anordnung von Senkrechtstellplatzen auf den Pri-
vatgrundstlcken (vgl. Ziffer 7.1.4 Stellp/atzbilanz) dargestellt.

Absolutes Haltverbot |

im Bestand (zuklinftige
Erfordernis ist zu prifen)

\\\\ ‘ ‘\\
\

\ \ 2

\

\ \ "\ =i,
S 8
D = ' .‘

ggf. Anordnung von
Senkrechtstellplatzen
denkbar

Abb. 44 Lageplanausschnitt des zentralen Bereichs (Variante 1)

Um im Anschlussbereich an die B 3 neu eine gute Anbindung an den vor-
gesehenen gemeinsamen Geh- und Radweg im sidlichen Seitenraum her-
zustellen, wird im Ubergangsbereich die Anordnung einer Uberquerungshil-
fe vorgesehen. Diese dient zum einem der Unterstiitzung des querenden
FuBverkehrs und ermdglicht zum anderen im Schutz der Insel die Markie-
rung eines kurzen Aufstellbereiches fir den aus Osten kommenden Rad-
verkehr, bevor dieser den sldlichen Fahrstreifen des Hohen Holzwege
Uberquert, um auf den gemeinsamen Geh- und Radweg zu gelangen.
Gleichzeitig betont die Mitteleinsel den westlichen Eingang des Stadtteils
Arnum. Der aus westlicher Richtung kommende Radverkehr wird 8stlich
der Mittelinsel im Schutz des vorgezogenen Seitenraumes auf die Fahr-
bahn geflhrt (vgl. Abb. 45). Im gesamten westlichen Abschnitt (A-A) sind
bei dieser Variante keine Stellplatze am Fahrbahnrand vorgesehen. Bei
Umsetzung dieser MalRnahme sind drei Baume im sidlichen Seitenraum
aufzugeben.
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Anschluss an
Planung B 3 neu

SHP Ingenieure

Aufgabe von
3 Baumen

Abb. 45 Uberquerungshilfe im Anschlussbereich B 3 neu (Variante 1)

Variante 4

Die Variante 4 unterscheidet sich von der Kombination der Varianten 1
und 2 im Wesentlichen durch die Aufgabe des nérdlichen Gehweges im
zentralen (B-B) und westlichen (A-A) Bereich und die daraus resultierende
Méglichkeit, beidseitig der Fahrbahn Langsparkstande anzuordnen. Ostlich
der Beethovenstral3e sind beide Variante identisch. Bei Variante 4 werden
im gesamten StralRenzug UmbaumaBnahmen erforderlich. Wahrend der
stdliche Seitenraum 6stlich der BeethovenstraRe vorgezogen wird, erfolgt
westlich ein Rickbau des nordlichen Seitenraumes. Auch bei Variante 4
werden auf Hohe der Einmiindung BeethovenstraRRe eine Uberquerungshil-
fe sowie Aufstellbereiche fiir den querenden Radverkehr in der Mitte der
Fahrbahn vorgesehen (vgl. Abb. 46).

Stadt Hemmingen - Verkehrsentwicklungsplan 2030 79



|
Ful3- und Radwegeverbindung
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ggf. Anordnung
von Senkrechtstell-
platzen denkbar

Abb. 46  Uberquerungshilfe auf Hohe BeethovenstraRe (Variante 4)

Die Abb. 47 zeigt einen Ausschnitt der Umsetzung der Variante 4 im La-
geplan. Es erfolgt ein Riickbau des nordlichen Seitenraumes, der sidliche
Seitenraum bleibt im Bestand erhalten. Beidseitig der Fahrbahn werden
Langsstellplatze markiert. Auf der Sldseite ist die optionale Anordnung
von Senkrechtstellpldtzen auf den Privatgrundstiicken (vgl. Ziffer 7.1.4
Stellplatzbilanz) dargestellt.

Absolutes Haltverbot
im Bestand (zuklinftige
Erfordernis ist zu prifen)

ggf. Anordnung von
Senkrechtstellplatzen
denkbar

Abb. 47 Lageplanausschnitt des zentralen Bereichs (Variante 4)
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Bei Variante 4 wird aufgrund des fehlenden Gehweges auf der Nordseite
des Hohen Holzweges im Anschlussbereich der B 3 neu auf die Anord-
nung einer klassischen Mittelinsel verzichtet. Es erfolgt dennoch eine
Aufweitung, die wie bei Variante 1 die Markierung eines Aufstellstreifens
fir den aus Osten kommenden Radverkehr ermdéglicht, bevor dieser den
sldlichen Fahrstreifen des Hohen Holzwege Gberquert, um auf den weiter-
fihrenden gemeinsamen Geh- und Radweg im sldlichen Seitenraum zu
gelangen. Der aus westlicher Richtung kommende Radverkehr wird 6stlich
der Mittelinsel im Schutz des vorgezogenen Seitenraumes auf die Fahr-
bahn gefiihrt. Bei dieser Variante werden im westlichen Abschnitt (A-A)
Langsstellplatze am nérdlichen Fahrbahnrand vorgesehen (vgl. Abb. 48).
Bei Umsetzung dieser MalBnahme sind drei Baume im stdlichen Seiten-
raum aufzugeben.

Anschluss an

Planung B 3 neu

Aufgabe von
3 Baumen

Abb. 48 Uberquerungshilfe im Anschlussbereich B 3 neu (Variante 4)
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7.1.7 Kostenschatzung

Fir beide Varianten — die Kombination aus Variante 1 und 2 sowie Varian-
te 4 - ist eine pauschale Kostenschatzung erfolgt. Dabei handelt es sich
um einen ersten Ansatz Uber die umzubauende Flache, der eine Vergleich-
barkeit der Varianten erméglichen soll. Die Kostenschatzung erfolgt ohne
Kenntnis es Baugrundes oder anderer Unwagbarkeiten. Es kénnen weiter-
hin keine Aussagen zu punktuell erforderlichen Sanierungsmal3nahmen
getroffen werden, da diese erst im weiteren Planungsprozess lokalisiert
und berlicksichtigt werden kdénnen. Eine Sanierung der Fahrbahndecke ist
jedoch bei beiden Varianten bericksichtigt.

Kombination Variante 1 und 2 Lél:ge FI:::he Stiick | psch. Einh.l-J;;eis Summe [EUR]
Umbau, pauschal inkl. Anpassung Entwasserung | | 550 | | [ 120,00 | 66.000.00
Markierung Strich 750 10,00 7.500,00
Radfahrerpiktogramm/Pfeil 16 50,00 800,00
Rotfarbung 35 45,00 1.575,00
Anpassung LSA | | | [ x | | 40.000.00
Umbau, pauschal inkl. Anpassung Entwasserung | [ 200 | | | 120,00 | 24.000,00
Markierung Strich 435 10,00 4.350,00
Radfahrerpiktogramm/Pfeil 3 50,00 150,00
Fahrbahndecke abfrasen, neue Deckschicht 8.500 16,00 136.000,00
Zwischensumme 9.285 280.375,00
Baustelleneinrichtung 10% 28.037,50
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 14.018,75
Summe netto 32243125
Planungskosten 48.364,69
19% MwSt 61.261,94
Summe brutto 432.057,88

Abb. 49 Kostenschéatzung fir die Umsetzung der Kombination von Vari-
ante 1 westlich und Variante 2 6stlich der Beethovenstralle
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¢ Lange |Flache| _ . Einh.-preis
Variante 4 = i Stiick | psch. UR Summe [EUR]
ostlich BeethovenstraRe
Umbau, pauschal inkl. Anpassung Entwasserung | | 550 | | | 120,00 | 66.000,00
Markierung Strich 750 10.00 7.500.00
Radfahrerpiktogramm/Pfeil 16 50,00 800,00
Rotfarbung 35 45,00 1.575,00
Anpassung LSA | | | [ x | | 40.000.00
Umbau, pauschal inkl. Anpassung Entwasserung | | 1.380 | | | 120,00 | 165.600,00
Markierung Strich 835 10,00 8.350.00
Radfahrerpiktogramm/Pfeil 3 50,00 150,00
Fahrbahndecke abfrasen, neue Deckschicht 8.500 16,00 136.000,00
Zwischensumme 10.465 425.975,00
Baustelleneinrichtung 10% 42.597,50
Kleinleistungen, Nebenkosten 5% 21.298,75
Summe netto 489.871,25
Planungskosten 73.480,69
19% MwSt 93.075,54
Summe brutto 656.427,48

SHP Ingenieure

Abb. 50 Kostenschéatzung fir die Umsetzung der Variante 4

Es wird deutlich, dass die Umbaukosten bei Umsetzung der Variante 4 mit
etwa 490.000 EUR (netto) deutlich héher sind als bei einer Kombination
der Varianten 1 und 2 mit etwa 322.000 EUR (netto). Ostlich der
Beethovenstral3e sind die geschatzten Kosten gleich, da beide Varianten
identisch sind. Auch die Sanierung der Fahrabdecke wird mit dem gleichen
Kostenansatz berlcksichtigt. Der hohe Kostenunterschied im Abschnitt
westlich der Beethovenstral3e ergibt sich aus dem Riickbau des gesamten
nordlichen Seitenraumes (Ladnge etwa 600 m) bei Variante 4, wahrend bei
der Kombination aus Variante 1 und 2 (mit Ausnahme punktueller Sanie-
rungsmalRnahmen, die bislang keine Berlicksichtigung gefunden haben)
weitgehend Markierungsarbeiten anfallen. Im weiteren Planungsprozess ist
entsprechend abzuwagen, ob das Anbieten 6ffentlicher Stellplatze beidsei-
tig der Fahrbahn die hohen Investitionskosten rechtfertigt.

Anliegerbeteiligung

Im Rahmen einer Anliegerversammlung im Mai 2018 sind die alle Varian-
ten vorgestellt und diskutiert worden. Die Mehrheit der Anwesenden hat
sich dabei fir eine bestandsorientierte Lésung (Variante 1) ausgespro-
chen. Im nachsten Schritt soll eine gemeinsame Ortsbegehung mit Anlie-
gern und Verwaltung erfolgen.
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8 Stadtteilverkehrskonzepte

Neben den gesamtstadtischen MaRnahmen wie dem Bau der B 3 neu oder
der Stadtbahnverlangerung gibt es auch in den Stadtteilen teilweise gro-
RBes Potenzial die verkehrliche Situation und die Verkehrssicherheit zu ver-
bessern. Ein wichtiger Punkt ist der barrierefreie Ausbau der Linienbushal-
testellen sowie deren Ausstattung mit hochwertigen Radabstellmdglichkei-
ten zur Foérderung des Bike +Ride-Gedankens. Da dieser Ausbau jedoch
sukzessive durch die Region Hannover erfolgt, wird an diese Stelle nicht
im Detail darauf eingegangen. Im Folgenden werden fir die einzelnen
Stadtteile mdgliche MaBnahmen aufgezeigt, die im Wesentlichen auf die
Forderung der Nahmobilitdat — des Ful3- und Radverkehrs — abzielen.

8.1 Hemmingen-Westerfeld

Die Ortsdurchfahrt von Hemmingen-Westerfeld wird wesentlich von der
Stadtbahnverlangerung profitieren, da in diesem Zuge auch eine Umgestal-
tung der Goéttinger Landstral3e erfolgen wird. Doch auch in anderen Berei-
chen sollte geprift werden, ob eine Neuaufteilung des StralRenraumes
moglich ist, um alle Verkehrsteilnehmer vertraglich miteinander abzuwi-
ckeln. Insbesondere in der Weetzener LandstralRe besteht derzeit keine
regelkonforme Radverkehrsfiihrung. Gleiches gilt fir die Berliner Stral3e,
wo der Radverkehr derzeit im Zweirichtungsverkehr im nérdlichen Seiten-
raum gefihrt wird. In Kombination mit parkenden Fahrzeugen am noérdli-
chen Fahrbahnrand kann es durch die eingeschrankte Sicht an den Ein-
mindungen zu Konflikten kommen. In der Deveser StraRe parken Fahr-
zeuge halbseitig auf dem nérdlichen Seitenraum, wodurch dessen nutzba-
re Breite stark eingeschrankt ist.

Im aulRerorts verlaufenden Abschnitt der Weetzener Landstralde wird an-
geregt die zulassige Geschwindigkeit auf 70 km/h zu reduzieren. Auf diese
Weise kann die ErschlieBung des Friedhofs und der geplanten Kita sicherer
gestaltet werden.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes (vgl. Kapitel 6.3) sind einige Rou-
ten benannt worden, die zwar eine gute Verbindungsfunktion haben, je-
doch hinsichtlich der Oberflachenqualitdt Optimierungsbedarf aufweisen.
So weisen beispielsweise die Wegeverbindungen zwischen Sundernstralle
und Berliner StralRe sowie zwischen Albert-Bentz-Stralle und Wirtschafts-
weg sudlich von Hemmingen-Westerfeld wassergebundene Decken auf,
die kein komfortables Fortbewegen mit dem Rad ermdglichen.

Der Knotenpunkt DorfstralRe/L 389 (sog. Wilkenburger Spinne) stellt sich
hinsichtlich der Querbarkeit der L 389 aufgrund der Kurvenlage und der
dadurch eingeschrankten Sicht fur Ful3ganger und Radfahrer problema-
tisch dar. Gleichzeitig kommt es in der untergeordneten Dorfstral3e bei
Einbiegen in die L 389 in den Hauptverkehrszeiten zu Riickstaus. Eine Op-
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timierung der verkehrlichen Situation (ggf. die Umgestaltung zu einem
Kreisverkehr) sollte geprift werden.

Weitere MalRnahmen sind die Einrichtung von Querungshilfen zur Verbes-
serung der Querbarkeit, die Entscharfung von Nutzungskonflikten an den
Linienbushaltestellen sowie die Optimierung der Beschilderung des Rad-
routennetzes. Eine wichtige MalRnahme zur Starkung der Nahmobilitat ist
zudem die Einrichtung einer Ful3génger- und Radfahrerbriicke Uber das
Gewasser zwischen geplantem Wohngebiet stdlich der Weetzener Land-
stral3e und den Einzelhandelseinrichtungen.

Umgestaltung Ortsdurchfahrt
im-Rahmen,der_Stadtbahn-
Querung zum
Spielplatz verbessern

Rotmarkierung
Radfahrerfurt

Optimierung pgrkende

BN

R

Verbreiterung
Fahrzeugelnqlz‘bare Radweg
Breite des Selten\raums
Optimierung
‘ Radverkehrsfihrung
D] Ah‘re_a\'lﬁi_yierung ‘
eschildering Radredte Querbarkei
i uerbarkeit
Hauptradroute /////
7 \verbessern .
/}3/951%;9;@/{/6/{69r Querungshilfe
%zulfGesct:}hdigke;t — wiinschenswert
Neuaufteilung des //// 7
StréQenrén{rms zuS / % (79 --
Gunst‘en des Fufi- Radinfrastruktur Optimierung d_er
u”,df Radverkehrs verbessern Verkehrsfihrung priifen
priifen
N/ HEMMINGEN-WESTERFELD
Starking’der, /7,
“ . f; :E_ml:?{%u,t:?ﬁdr’?ai EE%UCKE W Ausbauflachen gem. Flachennutzungsplan
f////// " w Potenzialfiachen gem. Vorentwurf ISEK
) . :
Ringsﬁs/{//// . Realisierbarkeit in Abhéngigkeit
A.:B'ent’z’flsit’ra[’:;c? 2 vom Wasserrecht (HQ 100)
i g Tempo 30-Zone Bestand
vorgeschiagene Matnahme
Altraktivierung Querungshilfe ~ assss (opti werlangerung
Hauptradroute wiinschenswert '
Abb. 51  Stadtteilverkehrskonzept Hemmingen-Westerfeld
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8.2 Arnum

Die Ortsdurchfahrt von Arnum wird mit Fertigstellung der B 3 neu eine
starke Entlastung erfahren (vgl. Kapitel 5.6). Dies ertffnet ein Potenzial
zur Aufwertung der gesamten Ortsdurchfahrt. Neben der besonderen
stadtebaulichen Aufwertung des Ortskerns wird eine Umgestaltung des
zentralen Knotenpunktes Goéttinger StralRe/Wilkenburger Strale empfohlen
um insbesondere die Situation fir FulRganger und Radfahrer zu verbes-
sern. Die im Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 2001 untersuchte
Umgestaltung der Knotenpunkt Gottinger StalRe/Wilkenburger Stra-
Re/BockstraRe und Gottinger StralRe/Harkenblecker Weg/Hiddestorfer
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Stral3e zu Kreisverkehren sollte im Rahmen der Neugestaltung des Zent-
rums von Arnum aufgegriffen werden.

Der Harkenblecker Weg wird aufgrund seiner Gradlinigkeit mit hohen Ge-
schwindigkeiten befahren. Hier ist die Einrichtung von Verkehrsberuhi-
gungsmalRnahmen zu prifen. Hohe Geschwindigkeiten treten auch am
nordodstlichen Ortseingang im Zuge der Wilkenburger Straf3e auf. Eine Um-
gestaltung des Ortseinganges mit einer Mittelinsel und Fahrbahnver-
schwenkung kann zur Verkehrsberuhigung beitragen.

An der Haltestelle Mdhlenweg kommt es aufgrund eingeschrankter Fla-
chenverfligbarkeit teilweise zu Konflikten. Perspektivisch ist zu prifen, ob
im Zuge des barrierefreien Ausbaus der Haltestelle ggf. die Busbucht
rickgebaut werden kann.

Die Querungsqualitat der Gottinger Strale ist eingeschrankt. Insbesondere
im Bereich der Linienbushaltestellen sollte die Integration von Querungshil-
fen geprift werden.

Die neu entstehenden Wohnbauflachen im Westen von Arnum sind nach
aktuellem Stand nicht zufriedenstellend durch den OPNV erschlossen (vgl.
Kapitel 5.4). Es wird daher empfohlen zu priifen, ob perspektivisch eine
Buslinie Uber eine Schleife Uber die BockstralRe, eine neu entstehende
Straf3e und den Hohen Holzweg gefiihrt werden kann, um so die neuen
Wohngebiete durch den OPNV besser zu erschlieRen und dessen Attrakti-
vitat zu steigern.

Zur Forderung der wichtigen Radverkehrsverbindung zwischen Hemmin-
gen-Westerfeld und Arnum Uber die Alferd-Bentz-StralRe, Blrgermeister-
Weber-Weg und Beethovenstralle sowie im weiteren Verlauf Richtung
Ohlendorf wird empfohlen, zeitnah den Trampelpfad zwischen Beethoven-
stral3e und Bockstral3e auszubauen.
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W Ausbauflachen gem. Flachennutzungsplan
Wﬁ Potenzialflichen gem. Vorentwurf ISEK
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Hoher Holzweg
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Hauptradroute
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Y Aufwertung Zentrum
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Verkehrgberuhigung

Tempo 30-Zone Bestand /

vorgeschlagene MaRnahme

potenzielle zukiinftige ErschlieBung neuer
Wohnbaufl&chen durch den Linienbusverkehr
177,

optionale Stadtbahnverlangerung

N

Abb. 52  Stadtteilverkehrskonzept Arnum

8.3 Devese

Durch den Bau der B 3 neu wird die derzeitige Filhrung des Griinen Ringes
Uber Wirtschaftswege sidlich von Devese unterbrochen. Es wird entspre-
chend eine Anpassung der Fihrung parallel zur Uberfiihrung der B 3 neu
inklusive einer eindeutigen Beschilderung empfohlen.

Mit dem Bau der B 3 neu verliert der Stadtweg in stdlicher Richtung stark
an Bedeutung. Dadurch entsteht ein Potenzial fir eine attraktive Radver-
bindung zwischen Devese und Ohlendorf parallel zur B 3 neu. Um uner-
wilnschten Durchgangsverkehr aus diesem Bereich herauszuhalten, sind
ordnungsrechtliche MalRnahmen zu ergreifen.

Um die Uberdrtliche Verbindung zwischen Devese und lhme-Roloven fir
den Radverkehr zu verbessern, ist fir 2017 der Bau eines straRenbeglei-
tenden Radweges geplant. Um den Ubergang zwischen der Fiihrung des
Radverkehrs im nérdlichen im nérdlichen Seitenraum aulRerorts und der
Weiterfihrung auf Fahrbahnniveau innerorts sicher zu gestalten, ist am
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V77277 schen gem. Fla DEVESE Mafnahmen zur

siidwestlichen Ortseingang die Einrichtung einer Querungshilfe zu empfeh-
len. Eine Mittelinsel besteht hier bereits, so dass diese nach entsprechen-
dem Umbau als Querungshilfe genutzt werden kénnte.

Im kurvigen Verlauf der Krummen Stral3e fehlt es an einem Gehweg, was
aufgrund der eigeschrankten Sicht zu Konflikten fihren kann. Denkbar
ware hier die Einrichtung eines Verkehrsberuhigten Bereichs (StVO-
Zeichen 325) um die Mischnutzung zu verdeutlichen und ein geringes Ge-
schwindigkeitsniveau zu bewirken.

Fuﬁganger/
fuhrung berick-
sichtigen

DIofUSUIT |
r',\iu'zﬂ ERENS

Anpassung der
Flhrung und
Wegweisung
des Griinen Rings

Radverkehrsfiihrung
innerorts/ aulerorts
sowie Errichtung einer
Querungshilfe

ordnungsrechtliche

Unterbindung

Te 30-Ze Bestand
fempo 30-Zone Bestan: des Durchgangsverkehrs

vorgeschlagene Malinahme

Abb. 53 Stadtteilverkehrskonzept Devese

8.4 Wilkenburg

Der Geh- und Radweg Richtung Wiilfel entlang der L 389 befindet sich
abschnittsweise in einem stark sanierungsbedlrftigen Zustand. Eine Sa-
nierung der Oberflache hat abschnittsweise bereits stattgefunden. Zur
Férderung der Gberértlichen Radverbindung sollte die Sanierung vervoll-
standigt werden.

Der Knotenpunkt Alte DorfstraBe/Am Damm stellt sich aufgrund der en-
gen Kurvenlage sehr uniibersichtlich dar. Insbesondere die Querbarkeit der
Alten DorfstraBRe wird als problematisch angesehen. Hier sollte gepruift
werden, ob durch eine verdnderte Knotenpunktgeometrie die Sicht ver-
bessert werden kann.
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Im Knotenpunktbereich Wilfeler StraRe/An der Muihle/Doérrieweg besteht
nordwestlich der Fahrbahn ein Radfahrstreifen, der im Zweirichtungsver-
kehr befahren wird. Zweirichtungsradfahrstreifen sind im gtltigen Regel-
werk nicht vorgesehen und stellen ein hohes Sicherheitsrisiko dar. Es wird
empfohlen, die Radverkehrsfiihrung in diesem Bereich zu prifen und nach
Moéglichkeit eine Umgestaltung vorzunehmen.

Die Wegeverbindung zwischen Dérrieweg/Sundernweg und Wiilfeler Stra-
Re ist Bestandteil des Radwegenetzes (3. Ordnung) von Hemmingen, stellt
sich jedoch derzeit als schmaler Trampelpfad dar. Es wird eine Verbreite-
rung und Ausfihrung mit wassergebundener Decke angeregt.

Radverbindung Richtung
Wiilfel optimieren

Verl<\ehgsicherheit e&éhen
(Zweirichtungsradfahrstreifen

entfernen

)
Attraktivierung ~ unibersichtlicher
Radroute Knotenpunkt
Radverkehrsflihrung

optimieren

Tempo 30-Zone Bestand

vorgeschlagene Mafinahme

Abb. 54  Stadtteilverkehrskonzept Wilkenburg
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8.6 Harkenbleck

Im sidlichen Abschnitt des Hallerskamp kommt es zu UGberhéhten Fahrge-
schwindigkeiten. Hier sollte geprift werden, ob verkehrsberuhigen Mal3-
nahmen zum Einsatz kommen kénnen.

Die Strale Im Hage ist durch ihre verbindende Funktion zwischen Arnumer
StraRe und Steinbrink durch Schleichverkehr belastet. Die StralRe ist be-
reits heute als Anliegerstralle (StVO-Zeichen 250 mit Zusatzzeichen
1020-30) ausgewiesen, diese Regelung wird jedoch missachtet. Es ist zu
prifen ob durch zusatzliche verkehrsberuhigende MalRRnahmen die Attrak-
tivitat far diesen ortsfremden Verkehr reduziert werden kann.

MaRnahmen zur Unterbindu
von Schleichverkehren

«Q

%//W% Ausbauflachen gem. Flachennutzungsplan

1\?}%}?41:’::)& Potenzialflachen gem. Vorentwurf ISEK

Verkehrsberuhigende
Tempo 30-Zone Bestand MaRnahmen

vorgeschlagene Mainahme

Abb. 55 Stadtteilverkehrskonzept Harkenbleck
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8.6 Hiddestorf und Ohlendorf

Entlang der Ihmer StralRe sowie der L 389 Richtung Linderte fehlt es der-
zeit an stralRenbegleitendenden Radwegen. Zur Starkung der Gberortlichen
Verbindung zwischen Hiddestorf und Ihme-Roloven sowie Linderte sind
deren Anlage von hoher Bedeutung. Der Bau eines Radweges Richtung
Ihme-Roloven ist seitens der Region Hannover fir 2018 vorgesehen.

Am noérdlichen (lhmer StralBe) und stdwestlichen (HauptstraRe) Ortsein-
gang von Hiddestorf kommt es zu Uberhéhten Geschwindigkeiten. Daher
wird die Gestaltung der Ortseingdnge mit einer Mittelinsel und einer Ver-
schwenkung der Fahrbahn empfohlen.

Zur Verbesserung der Querbarkeit der Ortsdurchfahrt sollten Querungshil-
fen vorgesehen werden.

Radverbindung Richtung
Ihme-Roloven optimieren

Fahrbahnausbau

geplant OHLENDORF
Gestaltung
Ortseingang
Fahrbahnausbau
geplant Querungshilfe

wunschenswert

Querungshilfe
wunschenswert

Optimierung
Querbarkeit
\

HIDDESTORF

gig[;::;g?]g W Ausbauflachen gem. Flachennutzungsplan
W Potenzialflachen gem. Vorentwurf ISEK N

Radverbindung Richtung Tempo d02ane-Bosland

Linderte optimieren vorgeschlagene MaRnahme

Abb. 56 Stadtteilverkehrskonzept Hiddestorf und Ohlendorf
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9 Zusammenfassung

Zusammenfassend kann fir Hemmingen festgehalten werden, dass der
Bau der Ortsumgehung eine starke Entlastung vom Durchgangsverkehr fir
die Stadt bedeutet. Zusammen mit der Stadtbahnverlangerung wird sich
das Verkehrsgeschehen stark dndern. Zum einen wird sich die Verkehrs-
mittelwahl durch das bessere Verkehrsangebot in Richtung Umweltver-
bund verschieben, zum anderen wird der restliche verbleibende Kfz-
Verkehr sich in seiner Ausrichtung eher von Ost nach West verschieben
(derzeit starke Nord-Sid-Richtung). Fir den Kfz-Verkehr sind daher vor-
rangig MalBnahmen umzusetzen, die die Leistungsfahigkeit der Zubringer
zur B 3 neu unterstiitzen. Es geht dabei vor allem um die Verbesserung
der Verkehrsablaufe durch Umgestaltung des Hohen Holzweges sowie der
Weetzener Landstral3e.

Von wesentlicher Bedeutung wird es sein, die Chancen, die sich durch die
B 3 neu ergeben, auch zu nutzen. Dies gilt insbesondere fir den zentralen
Bereich von Arnum, der eine straRenrdumliche Aufwertung bendtigt. Aber
auch in Hemmingen-Westerfeld gilt es die jahrelang vernachlassigten
Querbeziehungen zu verbessern. Durch den Bahnkérper in der Gottinger
LandstraRe wird auch der neue StralRenraum eine betrachtliche Trennwir-
kung haben. Umso wichtiger wird es sein, an den Knotenpunkten das ein-
fache Queren ohne grofRe Wartezeiten zu ermdéglichen.

Der Umweltverbund ist zukiinftig durch MaBnahmen im Ful3- und Radver-
kehr weiter zu starken. Das Rad- und FulBwegenetz ist zu vervollstandigen
und zu verbessern, so dass fir Schul-, Freizeit- und Alltagswege gute und
sichere Radverkehrsanlagen erfolgen. Bei Kindern und Jugendlichen, die in
ihrem Mobilitatsverhalten noch stark beeinflussbar sind, kann mit Projek-
ten wie ,Walking Bus” oder thematischen Schwerpunkten zum Mobilitats-
verhalten in der Schule versucht werden, die Verkehrsmittelwahl in Rich-
tung Umweltverbund zu beeinflussen.

Die anstehenden stadtebaulichen Entwicklungen sind zukiinftig unter stér-
kerer Berlcksichtigung der verkehrlichen Erschlieung zu planen. Eine
bessere Einbindung des Wohngebietes BockstraBe in das Netz des OPNV
ist anzustreben. Denn nur wenn ein komfortables Angebot vorhanden ist,
kann dieses auch genutzt werden und so zu einer umweltfreundlichen
Mobilitat beitragen. Wichtig ist auch, dass wohnungsnahe Nahversorgung
mit geplant wird, da nur so eine Starkung der Nahmobilitdt in einer Stadt
der kurzen Wege erreicht werden kann.

Insgesamt sind in Hemmingen durch das MalRnahmenbiindel aus B 3 neu
und Stadtbahnverlangerung die Weichen fiir eine spirbare Anderung des
Mobilitatsverhaltens grundsatzlich richtig gestellt. Es ist zu erwarten, dass
durch die im Verkehrsentwicklungsplan 2030 genannten ergdnzenden
MaRRnahmen eine veranderte Verkehrsmittelwahl eintreten wird und damit
ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz geleistet wird. Die bisherigen Ent-
wicklungen seit dem Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahre 2002 be-
starken diese Annahme.
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Ubersicht Zahlstandorte
Strompléane
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Zahlstandorte Verkehrszahlung

Legende

Q@ Zahlungen (15:00 bis 19:00 Uhr)
[ ] Zahlungen (0:00 bis 24:00 Uhr)

kP08  Knotenpunktsnummer

Querschnittsbelastung [Kfz/24h]

Wohnnutzungsflachen

Tempo 30 - Zone

Ausbauflachen fiir Wohnnutzung
gem. Flachennutzungsplan

Potenzialflichen Wohnen
gem. Vorentwurf ISEK

Gewerbeflachen

Potenzialflachen Gewerbe
gem. Vorentwurf ISEK

canEnnn |

Realisierbarkeit in Abhéngigkeit
vom Wasserecht (HQ 100)

Wald

Wasserflachen
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Stromplane Verkehrszahlung

Stromplan Knotenpunkt O1: Gottinger Landstral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 02: Deveser StralRe
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt O3: Berliner Stral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 04: Weetzener Landstral3e/Gottinger LandstralRe
Zeitbereich 24 h, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 05: Berliner Stralle/Déhrener StralRe
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 06: Weetzener Landstral3e/Dorfstral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 07: Weetzener LandstraRe/Alfred-Bentz-Stral3e
Zeitbereich Spitzenstunde 16:30 — 17:30 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und
Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 08: Stadtweg/Vorm Dorfe
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw

Stromplan Knotenpunkt 09: Hoher Holzweg/Gottinger Stral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 10: Gottinger StraRe/Wilkenburger Stral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 11: Gottinger StraRe/Harkenblecker Weg
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 12: HauptstraRe/K 225
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 13: Hauptstral3e/Ostertorstral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 14: HauptstralRe/Wiesenweg
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 15: Gottinger StraRe/Hiddestorfer StralRe
Zeitbereich 24 h, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 16: Arnumer Stral3e/Steinbrink
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 17: Alte Dorfstralze/Wiilfeler Stralde
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 18: Wilfeler StraRe/Wilkenburger StralRe
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 19: Berliner StralRe/Borie
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw

SHP Ingenieure Stadt Hemmingen - Verkehrsentwicklungsplan 2030

106



& a3
{_b% 77‘5\
VR
K.
’06\'9‘9 N a €
\a&\%\ %
o "%g
ol \%
. 611 ©
o A
2\
T
N
) 5’]
Y
: B

Stromplan Knotenpunkt 20: Berliner Stral3e/Kolinbrinkweg
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw

a«”“gﬁ )
ol hY
‘}y{"gf’
®
L
PAPEY
:’596""%1
SO
%

Stromplan Knotenpunkt 21: Berliner Stralie/Léwenberger StralRe
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 22: Weetzener LandstraRe/Sundernstral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw

Stromplan Knotenpunkt 23: Weetzener LandstraRe/Heinrich-Hertz-Stral3e
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 24: Hoher Holzweg/Beethovenstrale
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Gartenplatz

Stromplan Knotenpunkt 25: Gartenstralde
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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Stromplan Knotenpunkt 26: Géttinger StralRe/Muhlenweg
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw

Stromplan Knotenpunkt 27: Gartenplatz
Zeitbereich 15:00-19:00 Uhr, Pkw, Lieferfahrzeugen und Lkw
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