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Vorwort Gemeinde Isernhagen

Der Treibhauseffekt bringt das Klima unserer Erde aus dem Gleichgewicht. Das hat Folgen far
die Natur, fur die Tierwelt und fir uns Menschen. Uberall auf der Welt, auch hier in Deutsch-
land. Durch den Klimawandel sind bereits heute einzigartige Okosysteme wie weite Teile der
Arktis oder Korallenriffe gefahrdet. Wenn jedoch durch ambitionierte Klimaschutzmaflinahmen
und rasches Handeln der weltweite Ausstol3 von Treibhausgasen deutlich reduziert wird, kann
es gelingen, viele Risiken des Klimawandels durch ausreichende Anpassung nahezu zu be-
herrschen. Deshalb ist Klimaschutz eine der grofdten globalen Herausforderungen des 21.
Jahrhunderts.

Wir sind uns bewusst, dass den Stadten und Gemeinden eine herausragende Bedeutung bei
der praktischen Umsetzung von COFRReduktionszielen im Kampf gegen Klimaveranderungen
zukommt. Als Vorreiter und Multiplikator sehen wir uns in der Verantwortung, die notwendigen
Rahmenbedingungen zu schaffen, die es jedem Einzelnen ermdglichen, Malinahmen zu er-
greifen, um die eigene Zukunft nachhaltig zu gestalten.

Hier mochte die Gemeinde Isernhagen mit dem Radverkehrskonzept ansetzen und durch die
Forderung des Radverkehrs einen weiteren Beitrag zum Klimaschutz leisten. Die Verlagerung
eines Teils des motorisierten Individualverkehrs auf den Radverkehr birgt ein deutliches Po-
tenzial zur Reduzierung des CO2-Ausstof3es.Daflir méchten wir mit dem Konzept entspre-
chende Rahmenbedingungen schaffen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept mit seinem umfassenden MaRnahmenkatalog wurde in
einem umfangreichen konstruktiven Prozess unter Beteiligung der Blurger*innen und von Ex-
perttinnen erstellt. Fir diese intensive Mitwirkung und die vielen eingereichten Vorschlage
danke ich an dieser Stelle allen Beteiligten herzlich.

Das strategische alltagstaugliche Radverkehrskonzept soll Bedarfe des Radverkehrs genauer
definieren und konkrete MalRnahmen im Sinne der Attraktivitatssteigerung umzusetzen. Die-
ses soll die Grundlage fur die weitere Entwicklung, der Foérderung und den Ausbau des Rad-
verkehrs in Isernhagen werden.

Es ist klar, dass die Vielzahl der in diesem Konzept vorgeschlagenen Maflinahmen nicht von
heute auf morgen umsetzbar sein wird, zumal dafir sehr viel Geld erforderlich ist. Das Konzept
bietet jedoch uns und anderen Planungstragern eine konkrete Orientierung auf dem Weg zur
Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr in der Gemeinde Isernhagen.

AbschlieRend mdchte ich der energielenker Beratungs GmbH sowie dem Projektteam fir die
engagierte und zielfuhrende Erarbeitung des Konzeptes danken.

Arpad Bogya

BlUrgermeister der Gemeinde Isernhagen
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1 Einleitung, Aufgabenstellung, Zielsetzung und Vorgehen

1.1 Hintergrund und Motivation

Die Herausforderungen des Klimawandels sind allgegenwartig. Temperaturanstieg, schmel-
zende Gletscher und Pole, ein steigender Meeresspiegel, Wistenbildung und Bevélkerungs-
wanderungen - viele der vom Ausmal3 der Erwarmung abhéngigen Szenarien sind zum jetzi-
gen Zeitpunkt kaum vorhersagbar. Hauptverursacher der globalen Erderwarmung sind nach
Einschéatzungen der Expertinnen und Experten die Emissionen von Treibhausgasen (THG) wie
Kohlendioxid (CO.), Methan (CH4), Distickstoffmonoxid (Lachgas: N2O), Schwefelhexa-fluorid
(SFs) und Fluorkohlenwasserstoffen.

Diese Einschatzungen werden auch durch den Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCC)-Report aus dem Jahr 2014 gesttzt. Die Aussagen des Berichtes deuten auf einen sehr
hohen menschlichen Anteil an der Erhéhung des Gehaltes von Treibhausgasen in der Atmo-
sphare hin. Auch ein bereits stattfindender Klimawandel, einhergehend mit Erh6hungen der
durchschnittlichen Temperaturen an Land und in den Meeren, wird bestatigt und ebenfalls zu
grof3en Teilen menschlichem Handeln zugeschrieben. Das Schmelzen der Gletscher und Eis-
decken an den Polen, das Ansteigen des Meeresspiegels sowie das Auftauen der Permafrost-
bdden in Russland werden durch den Bericht bestatigt. Dies scheint sich sogar im Zeitraum
zwischen 2002 und 2011 im Vergleich zur vorigen Dekade deutlich beschleunigt zu haben. Der
menschliche Einfluss auf diese Prozesse wird im IPCC-Bericht als sicher angesehen. Auch in
Deutschland scheint der Klimawandel spirbar zu werden, wie die steigende Anzahl extremer

Wetterereignisse (z. B ) odér auch2die Adsbrekihd vom wasmel®et ur m E|

benden Tierarten (z. B. tropische Miickenarten am Rhein) verdeutlichen.

Die US-amerikanische Ozean- und Atmosphéarenbehdrde (NOAA) gibt flr den Zeitraum Feb-
ruar 2014 (397 ppm) bis Juli 2018 (408 ppm) den schnellsten Anstieg der Treibhausgaskon-
zentration in der Atmosphére seit Beginn der Messungen an. Im Januar 2017 waren es bereits
406,13 ppm. In vorindustriellen Zeiten lag der Wert bei etwa 280 ppm, zu Beginn der Messun-
gen in den 1950er Jahren bei etwa 320 ppm. Die Entwicklung in den letzten Jahren wird in
folgender Abbildung dargestellt.
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RECENT MONTHLY MEAN CO, AT MAUNA LOA
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Abbildung 1: Entwicklung der CO2-Konzentration in der Atmosphéare
[NOAA 2018]

Um die AuRBergewdhnlichkeit und Einzigartigkeit des in der in Abbildung 1 dargestellten CO»-
Anstiegs sichtbar zu machen, muss dieser im Zusammenhang tber die Zeit betrachtet werden.
Ein Anstieg der COz-Emissionen und der Temperatur ist in der Erdgeschichte kein besonderes
Ereignis. Die Geschichte ist gepragt vom Fallen und Ansteigen dieser Werte. Das Besondere
unserer Zeit ist die Geschwindigkeit des CO»-Anstiegs, welcher nur auf anthropogene Einwir-
kungen zurtickgefiihrt werden kann.

Um die Auswirkungen des Klimawandels mdglichst weitreichend zu begrenzen, hat sich die
Bundesregierung das Ziel gesetzt, den bundesweiten Ausstold von Kohlendioxid und anderen
Treibhausgasen bis 2020 um 40 % und bis 2050 um 80 % bis 95 % zu senken. Aus dieser
Motivation heraus wird seit 2008 im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative (NKI) des
Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) die Erstellung von
kommunalen Klimaschutz- und Klimaschutzteilkonzepten geférdert. Dies vor dem Hintergrund,
dass die ehrgeizigen Ziele der Bundesregierung nur gemeinschaftlich mit einer Vielzahl lokaler
Akteure erreicht werden kénnen.

Im Falle eines ungebremsten Klimawandels ist im Jahr 2100 in Deutschland z. B. durch Repa-
raturen nach Stirmen oder Hochwassern und Mindereinnahmen der 6ffentlichen Hand mit
Mehrkosten in Hohe von 0,6 bis 2,5 % des Bruttoinlandsproduktes zu rechnen. Von diesen
Entwicklungen wird auch die Gemeinde Isernhagen nicht verschont bleiben. Der Klimawandel
ist also nicht ausschliel3lich eine dkologische Herausforderung, insbesondere hinsichtlich der
Artenvielfalt, sondern auch in 6konomischer Hinsicht von Belang.

Mit dem Ziel, ihre bisherige Energie- und Klimaschutzarbeit fokussiert voranzutreiben, hat sich

die Gemeindelsernhagen dazu ent schieden, ein Klimaschutzt el

|l i che Mobilit?at in Kommuneni Z U e r a Mdbigtatserg-n .
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wicklung mdchte die Gemeindeverwaltung insbesondere die Potenziale des Radverkehrs nut-
zen. Daher wird das KSTK in Form eines Radverkehrskonzeptes erarbeitet, welches eine be-
darfsorientierte und langfristige Radverkehrsférderung in der Gemeinde zum Ziel hat. Der An-
trag der Gemeinde Isernhagen auf Férderung des KSTK wurde im August 2018 vom Projekt-
trager Julich positiv entschieden.

Mit dem Radverkehrskonzept wird die Grundlage fir eine lokale Klimaschutzarbeit von hoher
Qualitat geschaffen, die eine nachhaltige Zukunft mittels einer klimafreundlichen Mobilitatsent-
wicklung gestaltet. Wesentlicher Grundgedanke ist es, kommunales Handeln mit den Aktivita-
ten und Interessen aller weiteren Akteure im Gemeindegebiet zu verbinden. Mit der Unterstit-
zung von Akteuren in der Gemeinde soll zielgerichtet auf die eigenen Klimaschutzziele hinge-
arbeitet werden. Dabei wird dem Anspruch einer nachhaltigen Klimaschutzarbeit gentige ge-
tan, indem eine Verlagerung auf den Radverkehr fokussiert wird. Aus diesem Verlagerungs-
prozess sind Minderungseffekte auf die verkehrsinduzierten THG-Emissionen und den End-
energiebedarf des Verkehrssektors zu erwarten. So kann eine langfristig ausgerichtete Rad-
verkehrsforderung einen wesentlichen Beitrag zu einer umweltfreundlichen Verkehrsentwick-
lung leisten.

Im Gemeindegebiet gibt es verschiedene Akteure, die bereits unterschiedliche Energie- und
Klimaschutzprojekte durchgefiihrt haben bzw. durchfiihren werden und die in die kommunale
Klimaarbeit einbezogen werden sollen. Die Verbindung der verschiedenen Aktivitdten und Ak-
teure im Gemeindegebiet ist daher eines der wichtigsten Anliegen der Gemeindeverwaltung.
Gemeinschaftliches Handeln soll an erster Stelle stehen und zu einer nachhaltigen Mobilitats-
entwicklung in Isernhagen beitragen.

Das KSTK soll der Gemeinde Isernhagen ermdglichen, die vorhandenen Einzelaktivitdten und
Potenziale zu bindeln und in Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren nachhaltige Projektan-
satze sowie Multiplikatoren- und Synergieeffekte zu schaffen und zu nutzen. Bestehende
Strukturen sollen fir kiinftige Maflinahmen genutzt werden und durch neue sowie innovative
Ansatze ergénzt werden. Vor der Zielsetzung, die verkehrsinduzierten THG-Emissionen im Ge-
meindegebiet zu reduzieren und damit einhergehend zur Mobilitdtssicherung fir alle Bevolke-
rungsgruppen beizutragen, werden geeignete Handlungsansatze zur Férderung des Radver-
kehrs identifiziert. Vorhandene Potenziale einer zielgerichteten sowie umsetzungsorientierten
Radverkehrsférderung werden erschlossen und die Mdglichkeiten ihrer Umsetzung skizziert.

Mit dem KSTK erhalten die Gemeinde Isernhagen und weitere Akteure ein Werkzeug, die zu-
kunftige Entwicklung im Bereich Verkehr und Mobilitdt konzeptionell, vorbildlich und nachhaltig
zu gestalten. Gleichzeitig soll das Konzept Motivation fur die Einwohnerinnen und Einwohner
der Gemeinde sein, selbst tatig zu werden und weitere Akteure zu aktivieren. Nur Uber eine
gemeinschaftliche Zusammenarbeit kann es gelingen, die gesteckten Ziele zu erreichen. Da-
rauf aufbauend wird ein Handlungskonzept aufgestellt, welches langfristig Potenziale er-
schlief3t und damit zur Reduzierung von THG-Emissionen und zur Verbesserung der energie-
relevanten Strukturen in der Region fihrt.
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1.1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Unter Berlcksichtigung der Klimaschutzvorgaben der Européischen Union (EU) sowie der
Bundes- und Landesregierung sollen Zielsetzungen fir das Gemeindegebiet Isernhagen mit
Hilfe des KSTK im Radverkehr weiterentwickelt und konkretisiert werden. Im Fokus steht die
Entwicklung von MalRnahmen, welche einer bedarfsgerechten Radverkehrsférderung gerecht
werden und eine langfristige Reduktion der verkehrsinduzierten THG-Emissionen herbeiftih-
ren. Diese Zielsetzung leitet sich aus dem Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung ab, der
die Bedeutung einer klimafreundlichen Entwicklung im Verkehrssektor betont.
ADer Energieverbrauch des Veseikl®d0mshradlsrverdiee ut schl and
facht. Nahezu 30 Prozent des nationalen Endenergieverbrauchs entfallen auf den Sektor
Verkehr, davon basieren tber 90 Pr ozent auf Erd°| . [ é] Ein 2hnliche
Blick auf die THG-Emissionen. Zwar konnte der Giber Jahrzehnte kontinuierliche Anstieg ab
dem Jahr 2000 gestoppt und wieder leicht vermindert werden, dennoch haben sich die CO2-
Emissionen des Verkehrs im Vergleich zu den anderen energieverbrauchenden Sektoren
deutlich unginstiger entwickelt. So lagen die THG-Emissionen im Jahr 2014 mit 160 Millio-
nen Tonnen CO2-Aquivalent etwa auf dem Niveau des Jahres 1990 (damals 163 Millionen

Tonnen CO2-Aquivalent). Dies entspricht einem Anteil von rund 18 Prozent an den gesam-
tenTHG-Emi ssi onen in Deutschlandfi (BMU 2016: 49)

Der Verkehrssektor soll einen wesentlichen Beitrag zu den bundesweiten Klimaschutzzielen
liefern, indem Strategien zur THG-Reduktion und zur Senkung des Endenergieverbrauches
fokussiert werden. Als Meilenstein setzt die Bundesregierung das Jahr 2030 fest und strebt an,
die verkehrsinduzierten Emissionen auf mindestens 98 Millionen Tonnen CO:-Aquivalente
(CO2¢) zu senken. Dies entspricht einer Reduktion um mindestens 38,8 % im Vergleich zum
Jahr 2014 (vgl. BMU 2016: 51 f.). Gleichzeitig soll der Endenergieverbrauch des Verkehrssek-
tors verglichen mit dem Jahr 2005 bis 2020 um 10 % und bis 2050 um ca. 40 % verringert
werden (vgl. BMWi 2010: 5).

Bei der Umsetzung der dargestellten Ziele im Verkehrssektor finden drei Handlungsstrategien
einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung ihre Anwendung. Diese sind:
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VERBESSERUNG

Steigerung der Effizienz und Verringerung
O der Umweltauswirkungen verbleibender

Verkehrsaufkommen (bspw. durch

Elektrifizierung oder geteilten Besitz)

VERLAGERUNG

© Substition gegenwértiger MIV-
Anteile durch Verkehrsmittel des
Umweltverbundes

VERMEIDUNG

®&——— O \Verrringerung der MIV-
Anteile am Gesamtverkehrs-

aufkommen

Abbildung 2: Bausteine nachhaltiger Mobilitat
[eigene Darstellung nach STA 2019]

Da knapp 80 % der Personenkilometer (Pkm) in Deutschland tber den motorisierten Individu-
alverkehr (MIV) abgewickelt werden (vgl. BMVI 2018: 218) und der Verkehrstrager Personen-
kraftwagen (Pkw) neben Flugzeugen die hochsten CO2/Pkm (Pkw: 142,3 g) aufweist, kann
nachgewiesen werden, dass der MIV fur einen Grof3teil der gesamten THG-Emissionen des
Verkehrssektors verantwortlich ist (vgl. Umweltbundesamt 2012: 32). Daher zielen die Vermei-
dungs- und Verlagerungsstrategie darauf ab, dass MIV-Anteile am Gesamtverkehrsaufkom-
men reduziert und auf klimafreundliche Verkehrstrager (z. B. den Umweltverbund?) verlagert
werden. Nachgelagert sollen Verbesserungsstrategien (bspw. durch die Einbindung emissi-
onsarmer Antriebstechnologien) dazu beitragen, eine Effizienzsteigerung der verbleibenden
MIV-Verkehrsaufkommen zu erwirken.

Im Bereich der Verkehrsvermeidung steht die Verhinderung der Entstehung von Verkehrs-
aufkommen im Fokus. Dabei sind insbesondere Themen der Stadtplanung von Relevanz. Ver-
sorgungseinrichtungen, Siedlungsgebiete und Mobilitaétsangebote sind raumlich so zu planen,
dass mdglichst wenig Verkehrsaufkommen nétig werden. Dabei spielt beispielsweise die ful3-
laufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen eine wichtige Rolle.

IAUn t e rBeglife lmweltverbund wird die Kooperation der umweltfreundlichen Verkehrsmittel ver-
standen. Hierzu zahlen der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV - Bahn+Bus), Fahrrad und zu FuR
gehen. Carsharing eignet sich als OPNV-erganzendes Verkehrsmittel und ist ein wichtiger Baustein des
Umwel tverbundesid (BMVI 2017) .
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Nachgelagert sollen unvermeidbare Verkehrsaufkommen im Rahmen einer nachhaltigen Mo-
bilitatsstrategie auf umweltfreundliche Verkehrstrager verlagert werden. Da der MIV fir einen
Grol3teil der Emissionen und Endenergieverbrauche des Verkehrssektors verantwortlich ist,
sind Strategien zu entwickeln, die eine Abwicklung der Verkehrsaufkommen mittels alternativer
Verkehrsmittel férdern. Dabei kommt dem Umweltverbund eine besondere Bedeutung zu.
Waihrend der OPNV haufig als Riickgrat nachhaltiger Mobilitat fokussiert wird, stellen der FuR3-
und Radverkehr geeignete Alternativen fur kurze Streckenbedarfe dar. Jingst werden vor al-
lem auch kombinierte Mobilitatsformen, welche die Nutzung mehrere Verkehrstrager fur einen
Wegezweck umfassen, angesprochen. Im Rahmen intermodaler? Mobilitatsangebote soll die
abgestimmte Nutzung verschiedener Mobilitdtsangebote neue Handlungspotenziale des Um-
weltverbundes schaffen. Dabei kommt u. a. auch Car- und Bikesharing-Angeboten eine er-
hohte Aufmerksamkeit zur Erganzung des OPNV zu. Beziiglich der Implementierung intermo-
daler Mobilitatsangebote wird insbesondere digitalen Technologien eine hohe Bedeutung zu-
geschrieben. So kénnen digitale Angebote, wie beispielsweise Smartphone-Apps, und dahinter
stehende Geschaftsmodelle die Angebotsvermittlung, -buchung und -bezahlung verschiedener
Verkehrsmittel einheitlich koordinieren und vereinfachen.

Zuletzt sind technische Losungen zur Verbesserung verbleibender MIV-Bedarfe anzuwenden,
um die Umweltauswirkungen des Verkehrssektors zu reduzieren und gleichzeitig auch die Ein-
satzmdoglichkeiten regenerativer Energiequellen zu erhdéhen. Aktuelle Diskussionen kursieren
diesbezuglich vor allem um alternative Antriebstechnologien, wie die Elektro- und Wasserstoff-
mobilitat oder solche, die synthetische Kraftstoffe (z. B. Erdgas) nutzen. Weitere Handlungs-
felder zur Verbesserung der verbleibenden MIV-Verkehrsaufkommen ergeben sich u. a. im
technischen Bereich der Verkehrssteuerung. So kdnnen beispielsweise intelligente Leitsys-
teme unter der Verwendung von Daten aus der Verkehrstelematik® dazu beitragen, stark be-
lastete Bereiche zu beruhigen und Fahrtzeiten zu verringern.

Auf diese Weise kann eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrssektors implementiert wer-
den, welche vor allem auf ein verandertes Mobilitatsverhalten setzt. Durch eine Starkung des
Umweltverbundes (OPNV, FuRganger- und Fahrradverkehr) sollen klimafreundliche Verkehrs-
trager gestarkt und geeignete Alternativen zum MIV geschaffen werden. Dabei kommt in jings-
terZeit den Schlagw®rtern Aver nligtené¢ steijenderBddevdukgo mbi ni e
zu. Diese umfassen multi-* und intermodale Mobilitatsverhalten, welche die Einbindung bzw.

2 Intermodalitat bezeichnet die Kombination mehrerer Verkehrsmittel auf einem Weg. Sie ist damit ein
Beispiel fur die Ausdifferenzierung und Flexibilisierung der Verkehrsmittelwahl im Zuge des gesellschaft-
lichen Wandels und stellt fur die Alltagsmobilitéat eine Form der Optimierung dar (DLR 2015).

8 Die Verkehrstelematik umfasst den Einsatz von Informations- und Telekommunikationstechnologien
zur Optimierung der Verkehrssteuerung.

4 Multimodalitat bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel innerhalb eines definierten Zeit-
raums. Dabei werden die Personen bzw. Giterbeférderung innerhalb dieser definierten Zeit mit mindes-
tens zwei verschiedenen Verkehrsmitteln bestritten. Bspw. dient der PKW fiir die Fahrt auRBerhalb des
Zentrums, Wege im zentrumsinneren hingegen werden mit dem OPNV bestritten.
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Kombination verschiedener Verkehrstrager fir einen Wegezweck darstellen. Diese Entwick-
lung setzt jedoch eine abgestimmte Vielfalt an Mobilitdtsangeboten und eine geeignete Ange-
botsvermittlung voraus.

Zielsetzung des Radverkehrskonzeptes der Gemeinde Isernhagen ist es, den Radverkehr als
wichtigen Bestandteil des Umweltverbundes zu starken. So wird eine langfristige Verlage-
rungsstrategie fokussiert, die mit einer Reduktion des MIV-Verkehrsaufkommens zugunsten
des Radverkehrs verbunden ist. Der Radverkehr verfiigt neben seinen Klimaschutzpotenzialen
tber zukunftsfahige Mdglichkeiten der Mobilitatssicherung und tragt zu einer lebendigen Ge-
meindekultur bei. Insbesondere durch die jingst verstarkt aufkommenden Méglichkeiten der
Elektromobilitat (E-Bikes, Pedelecs) werden dem Radverkehr zunehmende Handlungspoten-
Ziale zugeschrieben, um eine klimafreundliche Entwicklung im Verkehrssektor anzustof3en. In
diesem Sinne hat die Gemeinde Isernhagen die bestehenden Moglichkeiten erkannt und
mdchte durch eine konzeptionelle Bearbeitung der Thematik einen aktiven Handlungsimpuls
setzen. Im Fokus des Radverkehrskonzeptes steht die Entwicklung eines sicheren und be-
darfsorientierten Radverkehrsnetzes, welches eine effektive Nutzung des Verkehrstragers er-
maglicht. Neben der konzeptionellen Aufbereitung des Radverkehrsnetzes stehen auch beglei-
tende Malinahmen zur Férderung der Nutzung des Radverkehrs im Mittelpunkt des Konzeptes.
So werden die klimaschutz- und energiepolitischen Zielsetzungen der Bundesregierung und
der Lander von der Gemeindeverwaltung als 6ffentlicher Auftrag wahrgenommen und im Rah-
men des Radverkehrskonzeptes in eine zielgerichtete Zukunftsstrategie fir das eigene Ge-
meindegebiet umgesetzt.

1.2 Vorgehensweise und Projektzeitenplan

Zur erfolgreichen Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes bedarf es einer ausfiihrlichen Vorarbeit
und einer systematischen Projektbearbeitung. Hierzu sind unterschiedliche Arbeitsschritte not-
wendig, die aufeinander aufbauen und die relevanten Rahmenbedingungen sowie die projekt-
spezifischen Merkmale einbeziehen.

Die Bausteine zur Erstellung des Klimaschutzteilkonzepts fur die Gemeinde Isernhagen beste-
hen aus den im folgenden aufgefiihrten Inhalten und basieren auf dem zum Zeitpunkt der An-
tragstellung aktuellen Merkblatt des BMU zur Erstellung von Energie- und Klimaschutzkonzep-
ten vom 22.06.2016 sowie der entsprechenden Forderrichtlinie. Die nachfolgende Abbildung
3Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. visualisiert die Zeitschiene und die
seitens der Gemeinde Isernhagen gewahlte Vorgehensweise zur Erstellung des Radverkehrs-
konzeptes. Die Konzepterstellung lasst sich grob in drei Phasen und die nachfolgenden Bau-
steine gliedern:
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1. Phase: Datenerhebung und Auswertung

A Erstellung Energie- und THG-Bilanz
A Bestandsanalyse zum Status Quo im Radverkehr (Befahrung und Datenana-

lyse)
2. Phase: Potenzialanalyse

A Ermittlung von raumlichen Potenzialen fiir den Radverkehr
A Identifikation von Klimaschutzpotenzialen durch den Radverkehr

3. Phase: Beteiligungsprozess

A ldeensammlung fiir MaRnahmen und Projekte (Interviews, Workshops, Online-
Befragung)

A Beriicksichtigung der Wiinsche und Bediirfnisse in der Gemeinschaft
A Kooperative Erarbeitung einer gemeinsamen Zielsetzung fiir den Radverkehr
in Isernhagen

4. Phase: Handlungskonzept

A Konkretisierung und Ausarbeitung des Malinahmenkatalogs
A Verstetigungs-, Controlling-, und Kommunikationsstrategie
A Zusammenfassung in der Berichtserstellung

Projektzeitplan Radverkehrskonzept Isernhagen

24.10.2019 | 26.11.2019 & 03.12.2019 |
Arbeitsgruppensitzung Prasentation im Ausschuss

11.06.2019 | Infogesprach 03.09.2019 | Burgerworkshop

-
01.06.2019 01.07.2019 01.08.2019 01.09.2019 01.10.2019 01.11.2019 31.12.2019

Abbildung 3:Projektzeitplan der Gemeinde Isernhagen
[eigene Darstellung]
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1.3 Vorgehensweise im Partizipationsprozess

Durch die friihzeitige Einbindung von Verwaltung sowie Interessensvertretern und der Bevdl-
kerung wird die Akzeptanz des Konzeptes gesteigert. Ferner fungieren die einzelnen Vertrete-
rinnen und Vertreter in ihren jeweiligen Organisationen als Multiplikatoren und verkdrpern be-
deutendes lokales Expertenwissen, welches im Rahmen der Status Quo-Erhebung und der
Identifikation von Handlungspotenzialen zu nutzen ist. Das Konzept wird daher unter Mitwir-
kung vieler Akteure im Gemeindegebiet erstellt. In Workshops, Informationsveranstaltungen,
einer Online-Befragung sowie personlichen Gesprachen werden viele Inhalte des Konzeptes,
primar die bestehenden Potenziale und daraus abgeleiteten Mal3nahmen, erarbeitet. Die spe-
zifischen Rahmenbedingungen vor Ort sowie bestehende Planungen und Uberlegungen, kon-
nen so in der weiteren Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes bertcksichtigt werden.

Relevante Akteure

Zu den relevanten Akteuren im Gemeindegebiet zahlen neben den Verwaltungsmitarbeiter/in-
nen des Projektteams auch Einwohnerinnen und Einwohner sowie lokale bzw. regionale Inte-
ressenvertreter/innen. Der Beteiligungsprozess umfasst daher u. a. auch Interessensgruppen,
Vereine und Institutionen. Zielsetzung des Partizipationsprozesses ist es, allen relevanten Akt-
euren eine Stimme zu geben und ihre Anregungen, Wiinsche sowie Kritikpunkte zu diversen
Themenbereichen des Radverkehrs in die Konzepterarbeitung mit einflieRen zu lassen.

Arbeitsgruppe

Zur besseren Abstimmung wurde eine Arbeitsgruppe mit Vertreterinnen und Vertretern ver-
schiedener Verwaltungsabteilungen und des Beratungsbuiros gebildet. Aufgabe der Arbeits-
gruppe ist die Abstimmung diverser Inhalte der Konzeptarbeit. Zusatzlich wurden im Rahmen
kontinuierlicher Abstimmungsprozesse die Schwerpunkte des Konzeptes erortert.

Workshops

Die Konzepterarbeitung wurden insgesamt von zwei Workshops (Planungs- und Blrger-
workshop) mit umsetzungsrelevanten Akteuren partizipativ begleitet. Wahrend der Biirger-
workshop zur Identifikation von Wiinschen, Anregungen und Vorschlagen der Bevélkerung so-
wie der partizipativen Absicherung der Planungen dienten, wurden die Konzeptergebnisse so-
wie die einzelnen Projektschritte mit regionalen Akteuren der Verkehrsplanung im Rahmen des
Planungsworkshops abgestimmt.

Gesprache mit Fachakteuren

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit haben Gesprache mit Fachakteuren aus der kommu-
nalen Praxis und der Verkehrsplanung stattgefunden. Auf diese Weise konnten Erfahrungen
aus der strategischen Planung und Umsetzung von spezifischen MalRnahmen erschlossen
werden. Insbesondere in das Handlungskonzept und den MalRnahmenkatalog des Radver-
kehrskonzeptes ist die Expertise verschiedener Fachakteure mit eingeflossen.
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Einbezug weiterer Infoquellen

Zusatzlich zu den umgesetzten Veranstaltungen des partizipativen Prozesses konnten Infor-
mationen des ADFC Fahrradklimatests 2018 sowie von der Meldeplattform RADars (Online-
plattform des Projektes Stadtradeln) einbezogen werden.

Begleitende Offentlichkeitsarbeit

Der gesamte Prozess der Konzepterstellung wurde von einer kontinuierlichen Offentlichkeits-
arbeit begleitet, um Ziele und Zwischenergebnisse des Radverkehrskonzeptes offen sowie
transparent zu kommunizieren. Neben diversen Pressemitteilungen wurde insbesondere die
eigens eingerichtete Projekt-Homepage auf der Internetseite der Gemeinde Isernhagen ge-
nutzt, um die Burgerschaft und interessierte Akteure tber den Projektverlauf zu informieren.

10
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2 Rahmenbedingungen in der Gemeinde Isernhagen

Um einen Eindruck Uber die Rahmenbedingungen des Klimaschutzteilkonzeptes zu gewinnen,
wird nachfolgend die Gemeinde Isernhagen in Kiirze vorgestellt. Dabei wird zum einen auf die
kommunalen Basis- und Strukturdaten, zum anderen auf die Klimaschutzaktivitaten und Akti-
vitaten in den Bereichen Mobilitéat und Verkehr, die in der Gemeinde Isernhagen bereits reali-
siert wurden, eingegangen.

2.1 Kommunale Basisdaten

Die Gemeinde Isernhagen liegt in der sudlichen Mitte Niedersachsens und gehdért zur Region
Hannover. Isernhagen grenzt im Stidwesten an die Stadt Hannover (536.055 Einwohner), im
Westen an die Stadt Langenhagen (54.457 Einwohner) , im Nordwesten an die Gemeinde We-
demark(29.594 Einwohner), im Norden an die Stadt Burgwedel (20.274 Einwohner), im Osten
an die Gemeinde Burgdorf (30.736 Einwohner) und im Sidosten an die Gemeinde Lehrte
(44.088 Einwohner) an (Stand 30.06.2019, vgl. LSN 2019b).

Das Gemeindegebiet befindet sich im Naturraum Hannoversche Moorgeest des Weser-Aller-
Flachlands und verfugt tUber ein ebenerdiges Relief. Sudlich der Ortsteile Altwarmbtchen und
Kirchhorst und 6stlich des Ortsteils Neuwarmblichen grenzen grof3flachige Moore und Feucht-
gebiete an, die 7,3 % der Gemeindeflache ausmachen.

Die GrolRe des Isernhagener Gemeindegebiets erstreckt sich tber 5.972,0 ha wovon 17,8 %
als Siedlungs- und Verkehrsflachen, 79,5 % als Vegetationsflachen (Grin-, Wald-, Moor-, Na-
turschutzflachen), 1,5 % als Wasserflachen, 0,75 % als Abgrabungsflachen und 0,4 % als Vor-
rangflachen fir die Windenergiegewinnung ausgewiesen sind. Innerhalb der Vegetationskate-
gorie fallt auf, dass der Anteil der landwirtschaftlich genutzten Flache mit 37,6 % circa 22 %
unter dem Niederséchsischen Landesdurchschnitt liegt, der Anteil der Waldflache macht mit
nur 8 % ebenfalls einen unterdurchschnittlich (ca. 7 14 %) groBen Anteil des Isernhagener Ge-
meindegebietes aus. Die Naturschutzgebiete erststrecken sich tber 15,2 % des Gemeindege-
bietes und liegen damit deutlich tiber dem Durchschnitt (ca. + 9,5 %) ihres landesweiten Fla-
chenanteils (vgl. LSN 2019a).

2.2 Struktur und Geschichte

Isernhagen kann auf eine tiber 800-jahrige Geschichte zuriickblicken. Der Name der Gemeinde
setzsichzusammen aus dem mittel hochdeutschen Wort AY
g e nwas so viel wie Grundstiick, Gehege bedeutet. Der Name deutet auf die Eisenvorkom-

men in den Wietzeniederungen hin und verweist auf die im Mittelalter anséssigen Eisenhdtten.

Die vier Altdorfer Isernhagens wurden im 13. Jahrhundert in der Form eines langgestreckten

Hufeisens angelegt. Die wei t eren Ortschaften sind zum Teil w
bicheni bereits im 12. Jahr hundert aschefiKitctiHoristc h er w?
steht auf den Grundmauern einer romanischen Kapelle.
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Im Gemeindegebiet liegen mehrere Moorflachen, die durch den Torfabbau und -verkauf den
Bewohnern der Dérfer bis ins 19. Jahrhundert als Verdienstméglichkeit neben dem Ackerbau
und der Viehzucht diente. Die Reformationszeit stellte fir die Gemeinde eine wirtschaftliche
Blltezeit dar und viele der, heute von Touristen bewunderten, bunten Fachwerkhauser wurden
errichtet. Die Bevolkerungsentwicklung Isernhagens blieb tber Jahrhunderte stabil und wuchs
erst mit dem Eintreffen vieler Flichtlinge nach dem 2. Weltkrieg stark an.

Im Jahr 1974 wurde durch den Zusammenschluss der Gemeinden Altwarmbichen. Kirchhorst
und Neuwarmbiichen sowie der vier Isernhagener Bauerschaften die Gemeinde Warmbiichen
gegrindet, 1975 kam ein kleines Gebiet der Stadt Hannover hinzu und die Gemeinde erhielt
ihren heutigen Namen Isernhagen. Die sieben Ortsteile der Gemeinde Isernhagen setzen sich
zusammen aus:

den vier Bauerschaften:

A Niedernhagener Bauerschaft (NB)

A Kircher Bauerschaft (KB)

A Farster Bauerschaft (FB)

A Hohenhorster Bauerschaft (HB)
und den drei Ortschaften:

A Altwarmbiichen

A Neuwarmbiichen

A Kirchhorst

(vgl. Gemeinde Isernhagen 2018b).

2.3 Einwohnerentwicklung

In der Gemeinde Isernhagen lebten zum Stichtag 30.06.2019 insgesamt 24.435 Einwohner
(vgl. LSN 2019) dies entspricht einer Bevdlkerungsdichte von 407,3 Einwohnern pro Quadrat-
kilometer. Die Bevolkerungsdichte lag damit deutlich Gber dem Landesdurchschnitt von Nie-
dersachsen (167,5).
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Bevalkerungsentwicklung (Index: 1999 = 100)
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Abbildung 4: Entwicklung der Einwohnerzahlen Isernhagens im Uberregionalen Vergleich
[Region Hannover 2019: 3]

Seit 1999 sind fir Isernhagen Uberdurchschnittlich steigende Einwohnerzahlen zu beobachten
(vgl. Abbildung 4). Dies ubertrifft sogar bestehende Prognosen aus dem Jahr 2014 und ist auf
den positiven Wanderungssaldo zuriickzufuihren.

Natiirliche Bevélkerungsentwicklung und Wanderungssalde

1988 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

e Matidrliche Bevélkerungsentwicklung = Wanderungssakdo reedlees Insgesamt

Abbildung 5: Bevdlkerungssaldo Isernhagen
[Region Hannover 2019: 4]
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Bevolkerungsprognose nach Altersgruppe
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Abbildung 6: Bevolkerungsprognose Isernhagen

[Region Hannover 2019: 4]
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Die Bevdlkerungsprognose aus dem Jahr 2014 geht davon aus, dass bis 2020 die Bevdélkerung
um 1,5 % wachst, um dann wieder um 0,9 % bis 2025 zuriickzugehen (vgl. Region Hannover
2014a). Jedoch ist die Bevolkerung in Isernhagen seit 2014 mit 4,3 % deutlich starker als prog-
nostiziert gestiegen, und auch der weiterhin deutlich positive Wanderungssaldo lasst darauf
schlieBen, dass die Bevdlkerung auch in den nachsten Jahren zumindest abgeschwéacht an-

steigen wird.

I m Rahmen

des

AWegwei ser Kommunef

wur den

vV on

typen zur Gruppierung von Kommunen mit ahnlichen Kennzahlenauspragungen entwickelt. |-

ser nhagen

Wanderungsgewinnen, einer soliden Einkommenssituation der Einwohner und einer geringen
sozialen Belastung der Kommune (vgl. Bertelsmann Stiftung 2017).

Zwar zeigt sich der demografische Wandel in Isernhagen nicht an sinkenden Bevélkerungs-
zahlen, jedoch ist eine Uberalterung der Bevolkerung deutlich erkennbar. Insbesondere der
Anteil an Uber 85- Jahrigen nimmt stark zu, wahrend es bei der Altersgruppe der 30 bis 44-
Jahrigen zu Abwanderungsbewegungen aus Isernhagen kommt. Damit weist Isernhagen alle
Merkmale einer stabilen Mittelstadt aus, die zwar weiterhin mit einem moderaten Bevolke-

rungswachstum aber

auch mi t einer sich versch2rfenden

Alebr al t erungh

in besonderem Mal3e betroffen und wird zukiinftig auch weiter an Bedeutung gewinnen.

der

ent spricht dami t dem De moadtafp,hi mitty phéh

A

ist fe¢er vioel Ko mmu n e nfordert enéspres b s e h b a
chende Anpassungen in der Kommunalplanung. Davon ist der Bereich Verkehr und Mobilitat

14



D energielenker

Die Berater

Rahmenbedingungen in der Gemeinde Isernhagen

2.4 Wirtschaftssituation

Der Wirtschaftsstandort Isernhagen zeichnet sich durch eine verkehrsglinstige Lage aus: Die
Gemeinde liegt im Schnittpunkt der wichtigen Nord-Std Tangente (A7) und der Ost-West-Tan-
gente (A37). Im Ortsteil Hohenhorster Bauernschaft bietet der Bahnhof Isernhagen Anschluss
an die Strecken Uelzen-Gottingen und Hannover-Hamburg. Der Flughafen Hannover liegt we-
niger als 10 km vom Ortszentrum entfernt und befindet sich nordwestlich des Gemeindegebiets
in der Stadt Langenhagen. An die Stadt Hannover ist die Gemeinde Isernhagen zuséatzlich noch
durch die Stadtbahn und mehrere Buslinien angeschlossen (vgl. Verkehrssituation 3.3).

Mehr als 19.000 Arbeitsplatze sind in Isernhagen angesiedelt. Die wichtigsten Wirtschafts-
zweige sind die Sektoren Handel, Gastgewerbe, und Verkehr téatig, welche 44 % der Beschaf-
tigten stellen. Der Sektor Dienstleistungen ist ein weiterer wichtiger Wirtschaftszweig und stellt
34 % der Beschaftigten (vgl. komsis). Die Erwerbstatigenquote lag laut Zensus 2011 mit 11.580
Erwerbstétigen bei 50,9 %. Bei den 10.790 Nichterwerbspersonen handelt es sich um Kinder,
Studierende, Hausfrauen und -manner sowie pensionierte Personen. In der Gemeinde Isern-
hagen lag die Arbeitslosenquote im Jahr 2018 mit 3,8 % deutlich unter dem bundesdeutschen
Durchschnitt von 5,2 %. (vgl. Region Hannover 2019)

Isernhagen verfligt tber mehrere Gewerbegebiete:

A Gewerbegebiet AErdbeerfeldfi (Kirchhorst)

A Gewerbegebiet wANIMbglcihhemeAl Seefi (Al twar mb¢cher
A Gewerbegebiet AS¢ (Kirchhors) Trennemoor i

Alle Gewerbegebiete sind hervorragend an das Autobahnnetz angeschlossen (vgl. Gemeinde
Isernhagen 2018a).

Die Gemeinde Isernhagen zeichnet sich durch eine familienfreundliche Infrastruktur mit einem
breitgefacherten Schul-, Weiterbildungs- und Kulturangebot aus. Besondere Bedeutung fir das
Bildungsangebot der Gemeinde Isernhagen hat die Ortschaft Altwarmblchen mit dem dort an-
sassigen Schulzentrum.

2.5 Klimaschutzaktivitaten

Zur Einordnung des Klimaschutzteilkonzeptes in den kommunalen Kontext des Klimaschutzes
wird an dieser Stelle eine kurze Darstellung der Klimaschutzaktivitdten der Gemeinde Isernha-
gen vorgenommen.

Im Jahr 2010 wurde im Rahmen des Klimaschutz-Aktionsprogramms auch ein integriertes Kli-
maschutzkonzept fur die Gemeinde Isernhagen (IKK) erarbeitet (vgl. Klimaschutzagentur Re-
gion Hannover GmbH 2010b). Im Rahmen des IKK wurden 34 MalRBhahmenempfehlungen ent-
wickelt. Die MalRBnahmenempfehlungen sind gegliedert in sechs Handlungsfelder:
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Energieverbrauch
Energietrager und Energiegewinnung in Isernhagen
Verkehrssektor

Emissionen aus Abfallaufkommen

o w0 N PRE

klimaschonende Land- und Forstwirtschaft
6. Ubergreifende Handlungsfelder

Im Bereich Verkehr soll insbesondere die Fahrradinfrastruktur in Isernhagen verbessert werden
um dem Radverkehr eine Vorrangstellung vor dem motorisierten Individualverkehr in Wohn-
und Geschaftsbereichen einzurdaumen (siehe MalRnahme MO 3 im IKK). Im Bericht Uber den
Stand der Umsetzung des Klimaschutzaktionsprogramms von 2016 wird die Férderung des
Radverkehrs von der Gemeinde kontinuierlich umgesetzt indem die Fiihrung der Radfahrenden
bei samtlichen BaumalRnahmen Uberprift wird. An stark frequentierten Haltestellen der Stadt-
bahn wurden Fahrradstéander installiert, ein Kataster fir Radabstellmdglichkeiten wurde erstellt
und es wird Uberprift, an welchen Stellen im Gemeindegebiet weitere Fahrradbigel installiert
werden kénnen (vgl. Gemeinde Isernhagen 2016).Des Weiteren fordern die Energiewerke I-
sernhagen (EWI) den Kauf von Elektro-Fahrr@2dern mit 50 a4 prsemFahrrad
hagen 2018c).

s

Abbildung 7 Vorrangnetz fiir den Alltagsradverkehr
[Region Hannover 2017b]
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Isernhagen ist auch an regionalen Programmen zur Forderung des Radverkehrs beteiligt. Zu-

nachst wurde die touristische Nutzung des Radverkehrsnetzes mit der Beteiligung an der Ak-

ti on AFAHRRADREg®h @eNrfoverdgefdrdert. Zwei der touristischen Routen fiih-

ren von Hannover durch die Gemeinde Isernhagen. Mit dem Konze pt AVorrangnet z Al
del nA wurde auch der Alltagsradverkehr verst?arKkt
Handlungskonzeptes ist die ¢rtliche und Uberortliche Optimierung der Radverkehrsinfrastruk-

tur. Fordermittel der Region Hannover werden tberwiegend fur den radverkehrsfreundlichen

Ausbau der KreisstraRen verwendet (vgl. Region Hannover 2017b)

Weitere Klimaschutzaktivitaten der Gemeinde Isernhagen ohne direkten Bezug zum Thema
Radverkehr sind in der folgenden Tabelle beispielhaft aufgefihrt (vgl. Gemeinde Isernhagen
2018c).

Tabelle 1: Klimaschutzaktivitaten der Gemeinde Isernhagen
[eigene Darstellung]

Aktivitat Beschreibung

) u.a. Sanierung der Klassen- und Sporthallenbeleuchtung des
Sanierung von Beleuchtungsanlagen Schulzentrums Isernhagens, gefordert durch die Nationale Kili-
maschutzinitiative

1  Kisten-Workshop in vier Projekt-Kitas

Projektgruppe AKI i maHslem

Bild k f
Ildungskampagnen Schule

1  Energiesparprogramm Mitgedacht + Mitgemachtfi

1 u.a. Forderprogramm fir einen hohen energeti-
schen Standard in Neubauten: KfW-55 als Mindest-
standard in kommunalen Neubaugebieten, Forde-
rung fur Neubauten mit den Standards KfW-40 und

Forderprogramme fiir hohe energetische Standards in KIW-40 Plus durch die Gemeinde Isernhagen

Wohngebauden bl Forderprogramm zur energetischen Modernisierung
von Wohngebauden in Zusammenarbeit mit den
Energiewerken Isernhagen (EWI), fir Wohnge-
b&ude mit einem Baujahr vor 2002: u.a. Forderung
von MafRnahmen zur Warmeddmmung und Installa-
tion von Solarkollektoranlagen

Zuschuss von 1.000 U4 fg¢r priva

Forderung der Elektromobilitat .
roautos durch die EWI

Regionale Férderung der Solarthermie durch die EWI, Voraus-
Forderung der Solarthermie setzung ist die Energieberatung durch einen unabh&ngigen
zugelassenen Sachverstandigen.

Regionale Forderung der energetischen Ertlichtigung von
Fenstern und Turen durch die EWI, Voraussetzung ist die Be-
ratung durch einen qualifizierten zugelassenen Sachverstan-
digung.

Forderung der Modernisierung von Fenstern und Turen

Ersatz der ineffizienten StralRenbeleuchtung durch LED

Ersatz der ineffizienten Stral3enbeleuchtung Leuchten

17



D energielenker

Die Berater

Bestandsaufnahme

3 Bestandsaufnahme

Im Rahmen der Bestandsaufnahme erfolgte eine grundlegende Erfassung der klimaschutz-
und radverkehrsrelevanten Voraussetzungen in der Gemeinde Isernhagen. Hinsichtlich des
Vorhabens, mittels der Erstellung des Radverkehrskonzeptes einen Beitrag zur klimafreundli-
chen Mobilitatsentwicklung zu leisten, wurde zum einen die Energie- und Treibhausgas-Bilanz
ausgewertet. Daraus sollten maf3gebliche Potenziale zur Reduktion der Energieverbrduche
und THG-Emissionen des Verkehrssektors deutlich gemacht werden, die im weiteren Verlauf
durch entsprechende MalRnahmen der Radverkehrsférderung zu nutzen sind.

Zum anderen erfolgte eine Abbildung der rdaumlichen Voraussetzungen, die einen mafgebli-
chen Einfluss auf die Handlungsmdglichkeiten des Radverkehrs haben. Diesbeziiglich wurden
sowohl die Siedlungsstruktur, als auch relevante Komponenten der Verkehrssituation im Ge-
meindegebiet betrachtet. Aus diesen Darstellungen sind wesentliche Schllisse hinsichtlich der
Mobilitatsnachfrage und den bestehenden Mdéglichkeiten im Radverkehr zu ziehen.
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3.1 Energie- und THG-Bilanz des Verkehrssektors

3.1.1 Energie- und COz.-Bilanz des Verkehrssektors

Im Bilanzjahr 2019 waren insgesamt 20.776 Fahrzeuge zugelassen. Seit 2011 ist diese Zahl
um rund 18 % gestiegen.

25.000

20.000
15.000
10.000

Sonstige KFZ
Zugmaschinen
m LKW
m PKW
m Motorrader

5.000
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abbildung 8: Zugelassene Kraftfahrzeuge in der Gemeinde Isernhagen 2011-2017
[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Insgesamt sind im Jahr 2019 (Stand September 2019) im Sektor Verkehr 278.715 MWh End-
energie verfahren worden. Das entspricht einem Verbrauch von 11,4 MWh pro Einwohner. Die
nachfolgende Abbildung zeigt den Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr aufgeteilt auf die
einzelnen Treibstoffarten im Jahr 2019.

Der Treibstoff Diesel hat den groften Anteil am Treibstoffverbrauch (rund 66 % bei
184.554 MW/h in 2019) vor Benzin (rund 33 % und 91.563 MWh/a in 2019). Neben Diesel und
Benzin flieBen die Treibstoffe Erdgas, Strom, Flissiggas mit in die Bilanzierung ein. Diese
Energietrager bilden zusammen einen Anteil in Hohe von rund 1 % und 2.598 MWh/a im Jahr
2019. Mit dem Einbezug dieser Energietrager werden ebenfalls die Verbrduche und THG-
Emissionen der immer bedeutender werdenden Elektromobilitat erfasst.
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0,779%

mBenzin ®Diesel ®Strom m®Erdgas ®Flussiggas = Hybrid

Abbildung 9: Endenergieverbrauch nach Treibstoffarten in 2017 [MWh/a]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]
Zur Bilanzierung des Verkehrs wurden die Kfz-Meldedaten der Gemeinde Isernhagen (vgl.
KBA 2019) im Jahr 2019 (Stand September 2019) verwendet. Fur den Sektor Verkehr auf dem
Gemeindegebiet Isernhagen ergibt sich somit eine Gesamtzahl von 20.776 Kfz, die sich auf
14.396 privat genutzte und 2.682 gewerblich genutzte Pkw, 2.285 Nutzfahrzeuge sowie
1.413 Kraftrader (private Nutzung) belaufen. Die offentliche Hand verfigt Gber einen eigenen
Fuhrpark, dessen Verbrduche in den Daten des Kraftfahrbundesamtes enthalten sind somit
bilanziert werden. Uber die durchschnittliche Verteilung der Kraftstoffarten in Nordrhein-West-
falen des Kraftfahrtbundesamtes (vgl. KBA 2019) und durchschnittliche Jahresfahrleistungen
des Deutschen Instituts fur Wirtschaftsforderung (vgl. DIW 2011) wurden somit die Jahresver-
brauche an Kraftstoffen ermittelt.

Zusammenfassend belduft sich der verkehrsbezogene Kraftstoffverbrauch in 2019 auf
278.716 MWh/a Endenergie, was einen Primarenergieverbrauch von 339.734 MWh/a und
CO2e-Emissionen von 91.901 t/a verursacht.
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Abbildung 10: Endenergieverbrauch des Verkehrs
[MWh/a]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Privat

Wirtschaft

Abbildung 11: THG-Emissionen des Verkehrs [t/a]
[eigene Darstellung und eigene Berechnung]

Die folgenden Tabellen zeigen die einzelnen kraftstoffbezogenen Verbrauche und Emissionen

des Verkehrssektors.

Tabelle 2: Verkehrsbezogener Energieverbrauch nach Kraftstoffen

[eigene Darstellung 2019]

Privat

Wirtschaft

Benzin 15.206 91.747
Diesel 59.867 124.688 184.554
Flussiggas 1.830 341 2171
Erdgas 195 36 231
Strom 10 3 13
Summe 138.442 140.274 278.716
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Tabelle 3: Verkehrsbezogener Primarenergieverbrauch nach Kraftstoffen
[eigene Darstellung 2018]

Primarenergieverbrauch [MWh/a] ‘ Primarenergieverbrauch [MWh/a] gesamt

Kraftstoff
Summe

Privat Wirtschaft

EEECR 06441 |0 19160 | 115.601

 Diesel | 71.840 149.625 221.465
 Fliissiggas 2.013 375 2.388
| Erdgas 215 40 254
Strom 20 5 25

' summe YO 169.205 339.734

Tabelle 4: Verkehrshezogene CO2e-Emissionen nach Kraftstoffen
[eigene Darstellung 2018]

CO2-Emissionen [t/a] COg.-Emissionen [t/a] gesamt
Kraftstoff

Privat Wirtschaft Summe

Benzin

Diesel

Flussiggas

Erdgas

Strom

Summe
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3.1.2 Potenziale zur Reduktion des Energieverbrauches und der THG-

Emissionen im Verkehrssektor

Der Sektor Verkehr bietet in Isernhagen langfristig hohe Einsparpotenziale. In naher Zukunft
sind diese vor allem Uber Wirkungsgradsteigerungen konventioneller Antriebe absehbar. Je
nach Szenario sind bis 2030 20 % bis 40 % THG-Einsparungen im Verkehrssektor zu erreichen
(Oko-Institut, 2012). Bis zum Zieljahr 2050 ist jedoch davon auszugehen, dass ein Technolo-
giewechsel auf alternative Antriebskonzepte (z. B. E-Motoren, Brennstoffzellen) stattfinden
wird. In Verbindung mit einem hohen Anteil erneuerbarer Energien im Stromsektor (entweder
im Gemeindegebiet gewonnen oder von auf3erhalb zugekauft) kann dadurch langfristig von
einem hohen Einsparpotenzial ausgegangen werden. Die Gemeindeverwaltung Isernhagen
kann neben der Offentlichkeitsarbeit zur Nutzung des OPNV und eine héhere Auslastung von
Pendlerfahrzeugen sowie der Schaffung planerischer und struktureller Rahmenbedingungen
nur geringen direkten Einfluss auf die Entwicklungen in diesem Sektor nehmen. Besonders im
planerischen Bereich ist Isernhagen durch das hier vorliegende Radverkehrskonzept bereits
auf gutem Weg. Generell ist auf eine Bewusstseinsanderung in Bezug auf Mobilitat hinzuwir-
ken, um sowohl die Anzahl der Wege zu verringern als auch die Auslastung der Fahrzeuge zu
erh6hen und den Umweltverbund zu starken.

Aufbauend auf einer Mobilitatsstudie des Oko-Instituts (Oko-Institut, 2015) wurden die Entwick-

lung der Fahrleistung sowie die Entwicklung der Zusammensetzung der Fahrzeugflotte fir zwei
unterschiedliche Szenarien hochgerechnet. Dabei werden vorhandene Daten, wie zurlickge-

legte Fahrzeugkilometer und der Endenergieverbrauch des Sektors Verkehr, verwendet. Des

Weiteren werden fir die Verkehrsmengenentwicklung und die Effizienzsteigerungen je Ver-
kehrsmittel Faktoren aus der St u(®koenstitdtk2015ma s c hut
223ff) herangezogen.

Die Potenzialberechnungen erfolgen fur ein konventionelles und fur ein zukunftsweisendes
Szenari o. F¢r das konventionelle SzendMallinah- wer den
men-Szenari of, f¢r das zukunft sweisende Smarmnari o
95 ( KS95) finstiths serw¥énkat (vgl. (Oko-Institut, 2015) 223 ff). Dabei stellt das zu-
kunftsweisende Szenario jeweils die maximale Potenzialausschdpfung dar.

3.1.2.1 Randbedingungen Referenz- und Klimaschutzszenario

Referenzszenario

Zum besseren Verstandnis werden nachf oeMaBemd di e
men-Szenariosf f¢gr die |andgebundenen Verkehrsmitt

Die Personenverkehrsnachfrage s tMallnghineniSpenaBaifimme bi
an und wird durch zwei Aspekte, bestimmt:
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1. Die Kraftstoffpreise fir Benzin und Diesel steigen nur in geringem Mal3e an
(ca.0,8%/a)

Y f¢hrt bei h°herer Fahrzeugeffizienz und ste

einer verbilligten individuellen Mobilitat.

2. Der Anteil an Personen mit einem Zugang zu einem Pkw nimmt zu, wodurch die Mo6g-
lichkeit zur Wahrnehmung des verbilligten individuellen Mobilitatsangebotes steigt.

Y f¢hrt zum Anstieg der taglichen Fahrten mit

Fur die Verkehrszwecke Freizeit und Beruf wird eine Zunahme der Fahrten mit Distanzen unter
100 km angenommen. Dieser Effekt verlangsamt sich allerdings bis 2030 durch die nachlas-
sende Steigerungsrate und die sinkenden Einwohnerzahlen, bis er im Jahr 2050 nicht mehr
sichtbar ist. (vgl. Oko-Institut 2015: 223).

Klimaschutzszenario

Das AKIlimaschutzszenarioi beschreibt eine
jungerer Menschen, die immer weniger einen eigenen Pkw besitzen und stattdessen vermehrt
CarSharing-Angebote nutzen. Damit ist auch die Erhéhung des intermodalen Verkehrsanteils
verbunden, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel eine zentrale Rolle spielt. Es wird davon
ausgegangen, dass dieses Mobilitatsverhalten auch im weiteren Altersverlauf der Personen
noch beibehalten wird (vgl. Oko-Institut 2015: 233).

Des Weiteren wurden fir dieses Szenario veranderte Geschwindigkeiten, eine erhdhte Aus-
lastung der Pkw (erhohte Besetzungsgrade) und die Verteuerung des motorisierten Individual-
verkehrs angenommen. Dadurchgehtdi e Per sonenver kehr snac luf

umf ass

rage g

elle-MaBnahmen-Szenari ofi- zur ¢ck. Dabei bedeut et die abn

frage nicht gleichzeitig eine Mobilitatseinschrankung, denn es findet eine Verkehrsverlagerung
zum Ful3- und Radverkehr statt.

Der Endenergiebedarf im Verkehrssektor liegt im Klimaschutzszenario 95 deutlich unter den
Werten desMaBnahmeniSezielnear i os fi. Zur ¢sckzuf ¢hren
Veranderungen bei der Verkehrsnachfrage und die Elektrifizierung des Giterverkehrs
(Y Ober |-L&vw) {vgl. ©godnstitut 2015: 233).

Bis zum Jahr 2030 ist die Reduktion des Endenergiebedarfes vor allem auf die Effizienzsteige-
rung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor im Personen- und Guterverkehr und die Verlage-
rung von Gutertransporten auf die Schiene und die Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) zurlickzufiihren. Die Elektrifizierung des Verkehrssektors findet grof3tenteils spa-
ter, zwischen 2030 und 2050, statt (vgl. Oko-Institut 2015: 236).

Nachfolgend sind die Fahrleistungen fir das konventionelle und das zukunftsweisende Szena-
rio bis 2050 berechnet worden. Daran schlie3en sich die Ergebnisse der Endenergiebedarfs-
und Potenzialberechnungen fur den Sektor Verkehr an. Es ist zu beachten, dass die Fahrzeug-
kategorie LKW bei den Nutzfahrzeugen enthalten ist.
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3.1.3 Entwicklung der Energieverbrauche und THG-Emissionen
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Abbildung 12: Entwicklung der Fahrleistungen in Isernhagen bis 2050 nach dem konventionellen Szenario
[Mio. Fahrzeugkilometer]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung
Die Entwicklung der Fahrleistungen im konventionellen Szenario zeigt eine leichte Zunahme
der Fahrleistungen im MIV und bei den Lkw sowie eine leichte Abnahme der Fahrleistung bei
den Bussen bis 2050.
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Abbildung 13: Entwicklung der Fahrleistungen in Isernhagen bis 2050 nach dem zukunftsweisenden Szenario
[Mio. Fahrzeugkilometer]

[eigene Darstellung und eigene Berechnung

25



D energielenker

Die Berater

Bestandsaufnahme

Die Entwicklung der Fahrleistungen im zukunftsweisenden Szenario hingegen zeigt eine Ab-
nahme der Fahrleistungen im MIV und eine minimale Abnahme bei den Nutzfahrzeugen bis
2050.

350

300
% _\\ = Fabhrleistungen
g 250 ~—— konventionelles Szenario
= (Verbrenner)
S ,
> 200 ——Fahrleistungen
N \ / zukunftsweisendes Szenaric
E 150 (Verbrenner)
fe! >( Fahrleistungen
= 100 \ konventionelles Szenario (E
£ < Fahrzeuge)
50 / \ — Fahrleistungen
zukunftsweisendes Szenaric
0 (E-Fahrzeuge)

2019 2020 2030 2040 2050

Abbildung 14: Entwicklung der Fahrleistungen in Isernhagen bis 2050 in Millionen Fahrzeugkilometer
nach Verbrennern und E-Fahrzeugen

[eigene Darstellung und eigene Berechnung
Neben der Veranderung der Gesamtfahrleistung im Verkehrssektor verschiebt sich auch der
Anteil der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor zugunsten von Fahrzeugen mit elektrischem An-
trieb. Im zukunftsweisenden Szenario ist zu erkennen, dass nach 2030 die Fahrleistung der E-
Fahrzeuge die Fahrleistung der Verbrenner tbertrifft. Flir das konventionelle Szenario gilt dies
nicht. Hier ist die Fahrleistung der Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor noch immer lber der
Leistung der E-Fahrzeuge.

Auf diesen Grundlagen werden nachfolgend die Endenergiebedarfe und Endenergieeinspar-
potenziale fir beide Szenarien berechnet.
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Abbildung 15: Entwicklung des Endenergiebedarfes fur den Sektor Verkehr bis 2050 -
konventionelles und zukunftsweisendes Szenario

[eigene Darstellung und eigene Berechnung
Die Endenergiebedarfe flr den Sektor Verkehr sind bis 2050 im konventionellen Szenario auf
69,6 % und im zukunftsweisenden Szenario auf 19,5 % zurlickgegangen. Damit liegen die Ein-
sparpotenziale bis 2050 im konventionellen Szenario bei 30,4 % und im zukunftsweisenden
Szenario bei 80,5 %.

In nachfolgender Abbildung wird die Entwicklung der THG-Emissionen im zukunftsweisenden
Szenario dargestellt.
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Abbildung 16: Entwicklung der THG-Emissionen des stralRengebundenen Verkehrs im Zukunftsszenario
[Berechnungsstand 2019]
Im Referenzszenario ergeben sich fir das Jahr 2030 THG-Emissionen in Hohe von 63.584 t (-
30,8 %). Bis zum Jahr 2050 sinken die THG-Emissionen um insgesamt 91,5 %, so dass sich
im Zukunftsszenario THG Emissionen in Hohe von 7.783 t ergeben.

3.1.4 Klimaschutzziele

Bereits in der Vergangenheit war die Gemeinde Isernhagen im Bereich Klimaschutz aktiv und
hat in Kooperation mit 19 weiteren Kommunen in der Region Aachen das KonzeptAMa st er pl an
Stadt und Region Hannover dfolgte@iDerstdlt.f cr den KI i mas

Im Rahmen dieser Projekterstellung hat sich die Region Hannover bereits ihren bestehenden
Potenzialen gestellt und daraus resultierend zukunftsorientierte Klimaziele abgeleitet.

Auch fur die nachfolgenden Themenbereiche einer klimafreundlichen Mobilitat hat sich die Re-
gion Hannover bereits klimapolitische folgende Zielsetzungen gesetzt (vgl. Region Hannover
2014b), mit denen einhergehend eine integrierte Handlungsstrategie verfolgt wird:
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Raum- und Regionalplanung

A Siedlungsentwicklung findet im Wesentlichen im Innenstadtbereich sowie an den Halte-
stellen im Schienenverkehr statt. In den direkten Ortsteilen soll kiinftig primar die Forde-

rung und Weiterentwicklung von AOrten kurzer

von AulR3enbereichen bedarf einer gesonderten Genehmigung.

A Bei der Planung von Netzinfrastrukturkorridoren ist zudem grundsétzlich eine Biindelung
vorzusehen.

A Zur Forderung eines nachhaltigen Flachenmanagements soll zudem kiinftig ein weiterer
Flachenverbrauch vermieden werden. Hierzu gilt es bspw. kinftig alle Planungen hinsicht-
lich der CO,-Effizienz zu prufen.

Personenverkehr

Zur Forderung eines klimafreundlichen Personenverkehrs werden drei MaRnahmenbereiche
betrachtet.

1. Vermeidung von Verkehr
Steigerung des Anteils der FuRganger durch eine Attraktivierung der entsprechenden Inf-
rastruktur

2. Verlagerung von Verkehr
Steigerung der Anteile der Rad- sowie der OPNV-Nutzer durch eine gezielte Verknuipfung
bestehender Angebote in beiden Bereichen und damit verbunden eine Optimierung dieser
beiden Mobilitatsbereiche

3. Substitution fossiler Treibstoffe gegen emissionsarme Treibstoffe
Aufbau einer emissionsarmen Versorgungsstruktur (z.B. Elektro- und Wasserstoff-Tank-
stellen) sowie Forderung von CarSharing-Projekten

Zudem soll bis 2050 bezogen auf 2010 der Endenergieverbrauch im Verkehrssektor um 68 %
abnehmen.

Abgeleitet aus den neu berechneten Szenarien fiir den Endenergieverbrauch und den THG-
Emissionen des Verkehrssektors, ergeben sich fir die Gemeinde Isernhagen zudem folgende
Zielkorridore fur den Verkehrsbereich:

1 Reduktion des verkehrsbezogenen Endenergieverbrauches um 80 % bis 2050 bezogen
auf 2017

1 Reduktion der verkehrsbezogenen THG-Emissionen um 85 % bis 2050 bezogen auf
2017

Dabei ist darauf hinzuweisen, dass diese Zielsetzungen nicht allein durch die Férderung des
Radverkehrs, sondern nur durch eine Vielzahl von mobilitatsbezogenen Malnahmen und Ver-
anderungen (s. 0.) zu erreichen sind.

Durch den besonderen Fokus auf den Bereich Radverkehr wird zudem nachfolgendes The-
menziel definiert:

1 Steigerung des Radverkehrsanteils im Modal Split um > 10% (vgl. Umweltbundesamt
2013)
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3.2 Siedlungsstruktur

Die Siedlungsstruktur stellt eine wesentliche Grundlage fir die Entstehung und Abwicklung von
Mobilitatsbedurfnissen dar. Sie ergeben sich aus der Nachfrage der Birger/innen nach Orts-
veranderungen und werden damit durch die raumliche Anordnung von Siedlungskérpern sowie
Zielen alltaglicher Wegebeziehungen bestimmt. Neben der strukturellen Gliederung der Sied-
lungskoérper geht nicht zuletzt auch von topographischen Bedingungen im Gemeindegebiet ein
relevanter Einfluss auf das Mobilitatsverhalten aus. In Isernhagen ist die Topographie durch
ein ebenerdiges Relief gepragt, daher sind nur geringfiigige Auswirkungen auf das Mobilitats-
verhalten zu erwarten, welche an dieser Stelle nicht weiter ausgefihrt werden.

Die Siedlungsstruktur der Gemeinde Isernhagen orientiert sich sehr stark an der kommunalen
Gliederung in die einzelnen Ortsteile. Innerhalb jedes Gemeindeteils ist ein zentraler Sied-
lungskorper erkennbar, der als Bebauungsschwerpunkt der Gemeindeflache herausgestellt
werden kann. Auf Grundlage dieser Schwerpunkte kdnnen Konzentrationen von Wohn- und
Wirtschaftsstandorten abgeleitet werden, so genannte Sektoren, die im Rahmen der folgenden
Quell- und Zielgebietsanalyse genauer betrachtet werden sollen (vgl. Kapitel 4.1). Die Sektoren
orientieren sich hierbei vor allem an den Grenzen der einzelnen Ortsteile, wobei die Ortschaft
Neuwarmbiichen aus zwei Siedlungsschwerpunkten besteht, Neuwarmbichen und die Gar-
tenstadt Lohne. Aufgrund der unterschiedlichen Bedeutungen fur die Quell- und Zielge-
bietsanalyse, wurde die Gartenstadt Lohne (inkl. Parksee Lohne) daher als separate Raumein-
heit betrachtet.

Das Gemeindegebiet ist in zwei durchgehend bebaute horizontale Achsen gegliedert. Die nord-
westliche Achse verbindet die Bauerschaften NB, KB und FB. Parallel dazu liegt die stidostliche
Achse, welche die Ortschaften Altwarmbichen im Stdwesten und Kirchhorst im Sidosten mit-
einander verbindet.

Vertikal wird das Gemeindegebiet durch die Bundesautobahn A 7 geteilt. Diese durchkreuzt
das Gebiet der FB sowie des Sektors der Gartenstadt Lohne und grenzt die Ortschaften Alt-
warmbiichen und Kirchhorst voneinander ab. Im Osten des Gemeindegebiets liegt die Ort-
schaft Neuwarmbiichen. Die HB befindet sich im Norden des Gemeindegebiets und ist mit der
sudlich angrenzenden NB durch eine durchgehende Bebauung verbunden.

Der Sudosten des Gemeindegebiets ist gepragt von grof3flachigen Grinflachen des Altwarm-
biichener Moors (vgl. Abbildung 17).
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Abbildung 17: Siedlungsstruktur der Gemeinde Isernhagen
[Kartengrundlage: © OpenStreetMap]
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3.3 Verkehrssituation

Im Rahmen der Bestandsaufnahme erfolgte eine Analyse und Auswertung bestehender Daten
zur Verkehrssituation, um einen generellen Uberblick zum verkehrlichen Aufkommen und vor-
liegenden Belastungsbereichen zu gewinnen. Dabei wurden vorhandene Informationsquellen
der Gemeindeverwaltung und der Region Hannover verwendet. Im Folgenden werden die zent-
ralen Ergebnisse der Bestandsanalyse zur Verkehrssituation in Isernhagen dargestellt.

3.3.1 StralRen- und Wegenetz

Das StralBen- und Wegenetz der Gemeinde Isernhagen setzt sich aus einem klassifizierten
Netz Uberdrtlicher StraRen, diversen GemeindestralRen und Wegeverbindungen zusammen.
Zentrale Verbindungen zwischen den einzelnen Ortsteilen werden durch Land- und Kreisstra-
Ren hergestellt, die zusatzlich auch die Anbindung zu umliegenden Kommunen herstellen. Die
Gemeinde Isernhagen verfigt aul3erdem Uber eine eigene Anschlussstelle an das uberregio-
nale Netz der Bundesautobahnen. Die durch die Anschlussstelle Altwarmbtichen angeschlos-
sene A 7 ermoglicht eine ndrdliche Verbindung in Richtung Flensburg und eine stidliche Ver-
bindung bis nach Fussen. Darliber hinaus ist sie, Uber das auf dem Gemeindegebiet liegende
Bundesautobahnkreuz Hannover/Kirchhorst, mit der im stdlichen Gemeindegebiet liegenden
A 37 verbunden. Die A 37 ermdoglicht westlich des Gemeindegebiets Uber das Kreuz Hanno-
ver/Buchholz einen Anschluss an die Bundeautobahn A 2 die als wichtige Ost-Westachse das
Ruhrgebiet mit Berlin verbindet.

Die Landstral3e L 381 durchlauft das nordwestliche Gemeindegebiet auf einer gekippten Nord-
Siud-Achse und verbindet die Ortschaften HB und NB und die nordéstlich des Gemeindegebiets
liegende Stadt Burgwedel mit der Landeshauptstadt Hannover. Die KreisstralBen K 112 und
K 113 verlaufen parallel zueinander auf gekippten Ost-West-Achsen und dienen als wichtige
Verbindungen zwischen den Ortschaften und den umliegenden Kommunen.
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Abbildung 18: Stral3en- und Wegenetz Isernhagen
[Kartengrundlage: © OpenStreetMap]
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Auf Ebene des Gemeindegebietes erganzen diverse Gemeindestral3en und Wirtschaftswege
das klassifizierte Straf3ennetz und stellen Verbindungen innerhalb der Ortsteile her (vgl. Abbil-
dung 18).

Die Verkehrsbelastung der Bundesautobahnen und der Landstraf3e L381 wurde durch die Nie-
derséchsische Landesbehdrde fur Straflenbau und Verkehr (NLStBV) im Jahr 2015 erhoben.
Als besondere Belastungsbereiche mit hohem Schwerlastverkehrsanteil treten dabei vor allem
die Autobahnen A 7 (76.500 Kfz/Tag) und A 37 (37.100 Kfz/Tag) hervor, wobei von einem sehr
hohen Anteil an Durchgangsverkehr ausgegangen werden muss. Die Landstral3e L 381 weist
mit 9.600 Kfz/Tag ebenfalls ein hohes Verkehrsaufkommen auf. Dabei ist von einem erhdhten
Durchgangsverkehr in die umliegenden Kommunen auszugehen, der zum Teil das Gemeinde-
gebiet Isernhagen durchkreuzt (vgl. NLStBY 2017).

Auf den KreisstraBen des Gemeindegebiets wurden im Auftrag der Gemeinde Isernhagen an
Einzelpunkten einwbtchige Verkehrsmengenzahlungen vorgenommen. Anhand dieser Ver-
kehrsdaten wird die Bedeutung der Verbindungen zwischen den einzelnen Isernhagener Ort-
steile deutlich (vgl. Abbildung 19). Diese Verkehrsmengenzahlungen sind jedoch nur punktu-
elle Messungen uber kurze Zeitraume, die zum Teil in den Schulferien oder vor Feiertagen
durchgefuhrt wurden, dadurch lassen sich die zum Teil erheblichen Diskrepanzen zwischen
den einzelnen Messwerten erklaren.
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Abbildung 19: Verkehrsstarkenkarte Isernhagen

[Quelle: Gemeinde Isernhagen; NLStBV 2017; Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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Die hochste Verkehrsbelastungen auf einer Kreisstraf3e von tber 3.700 Kfz/Tag wurde auf der
K 113 ermittelt, dieser Wert wurde durch zwei Messungen an unterschiedlichen Standorten
und Zeiten bestatigt. An der K 112 wurde mit einem DTV von 1.227 Kfz/Tag eine vergleichs-
weise niedrige Verkehrsbelastung gemessen, diese Auffalligkeit kbnnte jedoch durch den Zeit-
punkt der Messung (wahrend der Sommerferien) begriindet sein.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass die klassifizierten Stra3en eine Uibergeordnete Be-
deutung fur die Ortliche und Uberdrtliche Anbindung der Gemeinde Isernhagen einnehmen.
Gleichzeitig stellen die Gemeindestral3en und Wirtschaftswege die Erreichbarkeit innerhalb der
Ortsteile sicher. Ein Grol3teil des Verkehrsaufkommens wird Gber die vertikalen Nordwest-Sud-
ost- und die horizontalen Stidwest-Nordost-Achsen abgewickelt. Relevante Verbindungen in
umliegende Kommunen bestehen laut der Verkehrsaufkommen vor allem zu den Stadten Burg-
wedel und Hannover.

3.3.2 Offentlicher Verkehr

Isernhagen verfigt Uber ein gut ausgebautes Netz des 6ffentlichen Verkehrs. Im Beriech des
offentlichen Verkehrs unterscheidet man zwischen den Begriffen des Schienenpersonennah-
verkehrs (SPNV), in Isernhagen der Regional- und Stadtbahnverkehr und des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs (OPNV), maRgeblich der Busverkehr. Uber den Bahnhof Isernhagen in der
Hohenhorster Bauerschatft ist die Gemeinde an das Regionalbahnnetz angeschlossen und mit
den Oberzentren Hannover, Uelzen und Goéttingen verbunden. Der Ortsteil Altwarmbichen
dient mit den dortigen Stadtbahnhaltestellen als wichtiger Knotenpunkt im Netz des 6ffentlichen
Verkehrs. Die Stadtbahn verbindet Altwarmbiichen mit der Landeshauptstadt Hannover. In Alt-
warmbiichen gibt es zudem Umsteigemdglichkeiten in mehrere der 8 Buslinien, die das Ge-
meindegebiet durchqueren. Die Buslinien verbinden nicht nur die einzelnen Isernhagener Ort-
steile untereinander, sondern auch die Gemeinde mit den umliegenden Kommunen.

ge N2GDED peod” 1\ GFOBBUrgwedel o |
Isernhagen ( Ji= = I
‘ 635 © |
nhaus £ o \ Oldhdrst

weide

Altwarmbuf

Abbildung 20: Ausschnitt aus dem Regionsnetz des GVH
[Quelle: GVH]
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3.3.3 Unfallschwerpunkte & Konfliktbereiche

Eine Ermittlung von Unfallschwerpunkten und Konfliktbereichen erfolgte im Rahmen der Aus-
wertung von polizeilichen Unfalldaten der Polizeidirektion Hannover. Im Zeitraum von 2017 bis
Mai 2019 ereigneten sich insgesamt 54 Unfalle unter der Beteiligung von Radfahrern auf dem
Gemeindegebiet Isernhagen. Schlisselt man die Unfélle nach Ursachen auf, wird deutlich,
dass sich circa 70 % der Unfélle bei Querungs- bzw. Abbiegesituationen ereigneten. Die Fol-
gen sind meist Personenschaden mit leichten bis schweren Verletzungen. Uberhaupt machen
Unfalle mit Personenschaden den Uberwiegenden Anteil der erfassten Unfélle aus (vgl. Abbil-
dung 21).

Unfallverursacher und andere Beteiligte wurden in den vorliegenden Unfalldaten nicht erfasst.

= Unfalle durch Fahrunfall

= Unfalle durch Querungs-/Abbiegesituationen = Unfalle mit Getdteten

Unfalle im Langsverkehr = Unféalle mit Schwerverletzten
= Unfalle durch ruhenden Verkehr = Unfalle mit Leichtverletzten
= Unfalle , Sonstige s Unfalle mit Sachschaden

Abbildung 21: Unfallursachen und -folgen
[Quelle: Polizeidirektion Hannover]

In rdumlicher Hinsicht haben die meisten Radverkehrsunfélle zwischen 2017 bis Mai 2019 in
der Ortschaft Altwarmbichen (27) und entlang der L 381 stattgefunden. Die hohen Unfallzah-
len im Ortsteil Altwarmbiichen, sowie entlang der L 381, weisen auf eine erhdhte Gefahrdung
der Radfahrer aufgrund der erhéhten Siedlungs- bzw. Verkehrsdichte hin. Entlang der L 381
ereigneten sich 13 Radfahrunféalle, davon 10 mit leichtem und zwei mit schwerem Personen-
schaden. Auffallig ist, dass an der Abzweigung Burgwedeler Stral3e, Reuterdamm eine Hau-
fung von Unféllen ersichtlich ist. Insgesamt ereigneten sich 70 % aller Radfahrunfélle an klas-
sifizierten Straf3en. Die meisten Unfélle davon hatten Personenschaden zur Folge. Unfélle mit
Sachschaden wurden hingegen Uberwiegend in den Siedlungskorpern erfasst.
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Abbildung 22: Raumliche Verteilung der Unfalle unter der Beteiligung von Radfahrern

[Quelle: Polizeidirektion Hannover; Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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3.34 Radroutennetz

Das Radroutennetz® der Gemeinde Isernhagen setzt sich in gro3en Teilen aus Strecken des
Vorrangnetzes der Region Hannover und eines eigenen Radroutennetzes der Gemeinde zu-
samme n . Es wird erg@nzt durch touristische
onsrouten 9 und 10 Uber das Gemeindegebiet flhren. Insgesamt umfasst das Radroutennetz
89,2 km Strecke innerhalb der Gemeindegrenzen, wobei sich dabei verschiedene Netze teil-
weise Uberlagern. Das Gesamtnetz setzt sich wie folgt zusammen:

1 Radroutennetz der Gemeinde Isernhagen: 47,1 km (53 %)
1 Radroutennetz des Vorrangnetzes der Region Hannover: 27,9 km (31 %)
f Radroutennetz der ARFKIH®R Rirgd R @ (06N

Das bestehende Radroutennetz® der Gemeinde Isernhagen stellt grundlegende Verbindungen
in alle Ortsteile her. Wird zusatzlich die Darstellungen des Stral3en- und Wegenetzes aus Ka-
pitel 3.3.1 hinzugezogen, fallt auf, dass wesentliche Routen des Radverkehrs entlang klassifi-
Zierter Straf3ennetze und zum Teil dartber fihren. Zusatzlich sind alle umliegenden Gemein-
den und Stadte an das Radroutennetz angeschlossen. Fir die Uberdértlichen Anschlisse ist
insbesondere das Vorrangnetz der Region Hannover von besonderer Bedeutung. Das Vor-
rangnetz soll regionsweit vor allem die Zielgruppen der Schiler und Berufspendler ansprechen
und so Umstiegspotenziale vom MIV auf den Radverkehr schaffen. Die bereits gekennzeich-
neten Strecken des Vorrangnetzes werden sukzessive von der Region Hannover umgebaut
werden (vgl. Region Hannover 2017b).

Radr ou

5st hier von ARadroutenii die Rede, so s rteMVérbiadungane wi esen

gemeint, die Bestandteil eines klassifizierten Radverkehrsnetzes sind.
6 im Folgenden als Bestandsnetz bezeichnet.
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3.3.4.1 Radverkehrsanlagen

An geeigneten Stellen tragen bauliche Radverkehrsanlagen dazu bei, eine sichere Fiihrung

des Radverkehrs zu erméglichen. Im Gegensatz zum Mischverkehr ermoglichen sie eine raum-

liche Trennung des MIV und Radverkehrs. Dadurch werden Konfliktsituationen der verschie-

denen Verkehrsteilnehmer verhindert, die h2aufig
fallen.

Auf dem Gemeindegebiet konnten im Rahmen der Befahrung stellenweise bauliche Anlagen
der Radverkehrsfuihrung identifiziert werden, diese waren vor allem entlang der klassifizierten
Stral3en vorhanden. Dennoch stellt der Mischverkehr die am haufigsten auftretende Fihrungs-
form des Radverkehrs dar, da die bestehenden Radrouten haufig tiber Gemeindestral3en und
Wirtschaftswege fuhren. Die haufigste Fuhrungsform in den einzelnen Ortsteilen fir den Rad-
verkehr sind Gehwege, die fiir den Radverkehr freigegeben sind. Bei dieser Fiihrungsform ha-
ben Radfahrer die Mdglichkeit entweder als Mischverkehr zu fahren oder den Gehweg in
Schrittgeschwindigkeit zu nutzen. Auf den Verbindungsstrecken zwischen den Isernhagener
Ortsteilen ist die Fe¢hrunmgasf Radmwegie mee ssader s Ge
herrscht eine Benutzungspflicht fir den Radverkehr, wobei die Radfahrer ihre Geschwindigkeit
auf gemeinsamen Geh- und Radwegen dem Ful3verkehr anzupassen haben. Baulich getrennte
Radwege bzw. Radfahrstreifen gibt es bisher nur vereinzelt im Gemeindegebiet (vgl. Abbildung
24).
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Abbildung 24: Radverkehrsanlagen im Gemeindegebiet Isernhagen
[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]

*Sonstige: Streckenabschnitte die zum Zeitpunkt der Befahrung gesperrt waren
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3.3.4.2 Fahrradabstellanlagen

Im Gemeindegebiet sind Fahrradabstellanlagen an relevanten Standorten vorhanden (vgl. Ab-
bildung 25). Grundlage der Bestandsanalyse ist ein Fahrradabstellanlagenkataster der Ge-
meindeverwaltung und eine Erfassung der vorhandenen offentlichen und halbdffentlichen Ab-
stellmdglichkeiten wéahrend der erfolgten Befahrung. Insgesamt wurden so 1.914 einzelne
Fahrradabstellplatze erfasst.

Die Fahrradabstellanlagen der Gemeinde sind Uberwiegend an Einzelhandelsstandorten, in
den Zentren der einzelnen Ortschaften, touristischen Standorten, sowie an Bildungs- und
Sporteinrichtungen und anderen 6ffentlichen Einrichtungen zu verorten. Die Befahrung ergab,
dass die Kapazitaten der Fahrradabstellanlagen an den Haltestellen der Stadtbahn und am
Bahnhof bereits ausgelastet waren. In den Gewerbegebieten gibt es derzeit nur vereinzelte
Fahrradabstellanlagen, meist nur an Einzelhandelsstandorten.

Im Rahmen der Potenzialanalyse (vgl. Kapitel 4.2.2) erfolgt eine Analyse und Bewertung der
Abstellanlagen.
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Abbildung 25: Abstellanlagen in Isernhagen
[Quelle: Gemeinde Isernhagen, Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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4 Potenzialanalyse

Zur ldentifikation von bestehenden Potenzialen der Radverkehrsférderung wurden zwei Hand-
lungsebenen im Rahmen der Konzepterarbeitung verfolgt. Zum einen wurde die Mobilitats-
nachfrage (Kapitel 4.1) im Gemeindegebiet durch eine Untersuchung der Siedlungsstruktur
und der raumlichen Anordnung relevanter Standorte ermittelt. Mittels einer Analyse von Quell-
und Zielgebieten” wurden Bedarfe nach raumlicher Veranderung (Mobilitat) aufgedeckt, die im
Rahmen einer langfristig ausgerichteten Radverkehrsférderung angesprochen werden kdnnen.
Im Rahmen der Standortanalyse wurden somit wesentliche Wegestrecken identifiziert, die mit
Potenzialen fur den Radverkehr verbunden sind. Eine geeignete Radverkehrsinfrastruktur kann
dazu beitragen, den Verkehr auf diesen Strecken vom Pkw auf das Fahrrad zu verlagern. Dem-
nach werden zentrale Ergebnisse fir die nachfolgende Netzkonzeption erzielt.

Zum anderen wurde das Bestandsnetz einer qualitativen Bewertung unterzogen. Wahrend ei-
ner Befahrung hat das Projekt-Team relevante Informationen vor Ort gesammelt und das be-
stehende Radverkehrsnetz mittels geeigneter Kriterien evaluiert. Dabei wurden Potenziale zur
Ausbesserung und Qualifizierung der Bestandsrouten (Kapitel 4.2) identifiziert.

Auf beiden Handlungsebenen konnten Ansétze einer bedarfsgerechten Forderung des Rad-
verkehrs ausgearbeitet werden. Gemeinsam stellen sie die Grundlage dar, um kiinftige Mal3-
nahmen fir die Gemeinde Isernhagen zur Starkung des Radverkehrs abzuleiten. Beide Hand-
lungsebenen sind gemeinsam mit den Ergebnissen des Birgerbeteiligungsprozesses in die
Gestaltung des Zukunftsnetzes eingeflossen.

4.1 Mobilitdtsnachfrage

Eine wesentliche Voraussetzung fur die Handlungsmdoglichkeiten des Radverkehrs stellt die
Mobilitatsnachfrage dar. Die Nachfrage der Birger/innen nach Mobilitat wird durch die Anord-
nung relevanter Standorte im Gemeindegebiet bestimmt. Insbesondere die Wegebeziehungen
zwischen Wohn- und alltéaglichen Zielstandorten wurden im Rahmen des Radverkehrskonzep-
tes untersucht. Dabei konnten spezifische Muster in der Mobilitatsnachfrage identifiziert wer-
den, die Potenziale fiir die Verlagerung bestehender MIV-Aufkommen auf den Radverkehr auf-
weisen. Diese Muster werden im Folgenden durch eine Analyse der raumlichen Anordnung
von Siedlungsschwerpunkten und regelmafiig frequentierten Standorten abgeleitet. Als Abbild
der bestehenden MobilitAitsnachfrage wurden auf dieser Grundlage die kinftigen Radver-
kehrspotenziale erfasst. Die Identifikation der Mobilitdtsbeziehungen im Gemeindegebiet stellt

7 Quellgebiete umfassen Standorte an denen Wegezwecke entspringen. Dies sind haufig Siedlungskor-
per, in denen die Bevdlkerung wohnhaft ist und von wo aus sie tagliche Wege beginnt. Als Zielgebiete
sind hingegen solche Standorte zu definieren, die den Bestimmungsort taglicher Wegezwecke darstel-
len. Dies kdnnen beispielsweise Arbeitsplatz- oder Einzelhandelsstandorte sein.
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somit einen zentralen Schritt zur kunftigen Ausrichtung der Radverkehrsforderung in Isernha-
gen dar.

Die Untersuchung der Mobilitdtsbeziehungen in der Gemeinde Isernhagen erfolgte im Rahmen
einer Standortanalyse, die auf vorliegenden Daten und Informationen zur raumlichen Vertei-
lung von relevanten Einrichtungen und Quellgebieten aufbaute. Des Weiteren wurden Informa-
tionen aus der Birgerveranstaltung (am 03.09.2019) und den Arbeitsgruppentreffen mit wich-
tigen Akteuren der Gemeinde berticksichtigt. Im Rahmen der Analyse wurden mdgliche Wege-
ketten des Alltagsverkehrs auf Grundlage der raumlichen Anordnung von Quellen und Zielen
identifiziert. Auf diese Weise wurden Ausbaupotenziale des Radverkehrsnetzes deutlich, die
sich auf die wesentlichen Wegeverbindungen alltaglicher Bedarfe beziehen.

4.1.1 Quellgebiete

Zunachst wurde das Augenmerk auf die raumliche Verteilung der Wohnstandorte gelegt, die
als Anfangspunkt von alltaglichen Wegeketten fungieren. Denn Wohnstandorte stellen den Le-
bensmittelpunkt der Bevolkerung dar. Von dort aus werden tagliche Wege bestritten und dort
enden sie auch meistens wieder. Aus der Analyse dieser Quellgebiete kdnnen somit Hinweise
auf den Ursprung von bestehenden Wegeketten abgeleitet werden.

Zur Erfassung der Wohnstandorte in der Gemeinde Isernhagen wurden die Erkenntnisse aus
Kapitel 3.2 aufgegriffen. Die raumliche Anordnung der Siedlungskoérper hat deutliche Schwer-
punkte aufgezeigt. Es ist davon auszugehen, dass ein Zusammenhang zwischen den dort er-
mittelten Siedlungsflachen und der Konzentration von Wohnstandorten besteht.

Eine weitere Differenzierung der Quellgebiete kann anhand der vorliegenden Einwohnerzahlen
der einzelnen Ortsteile erfolgen. Da mit dem Radverkehrskonzept jedoch eine Férderung des
Alltagsradverkehrs im gesamten Gemeindegebiet und fir alle Ortsteile angestrebt wird, werden
folglich alle Siedlungskorper als gleichwertige Quellgebiete der Mobilitatsnachfrage betrachtet.

Abbildung 26 verdeutlich die identifizierten Schwerpunkte der Siedlungskorper, die im Rahmen
der Standortanalyse als relevante Quellgebiete behandelt werden. Zuséatzliche Quellgebiete
koénnen sich auch in umliegenden Kommunen befinden. Diese wurden hier jedoch nicht aufge-
fuhrt, da der Fokus zunachst auf dem Gemeindegebiet Isernhagen liegen soll.
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Abbildung 26: Quellgebiete in der Gemeinde Isernhagen
[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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4.1.2 Zielgebiete

Die vorlaufigen Endpunkte von Wegeketten werden hingegen durch Zielgebiete dargestellt.
Dies sind vor allem Standorte mit einer hohen Bedeutung fir tagliche bzw. wiederkehrende
Mobilitatsbedirfnisse. Daher sind sie als Ausgangspunkt fir die Entstehung einer Nachfrage
nach Ortsveranderung anzusehen und bilden den Bestimmungsort, der eine Wegekette ver-
vollstandigt. Zu den relevanten Zielgebieten zahlen Arbeitsplatz- und Einzelhandelsstandorte,
Bildungseinrichtungen, Freizeit- und Tourismusstandorte sowie Standorte des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Die rdumliche Verteilung dieser Standorte wird nachfolgend dargestellt.

4.1.2.1  Arbeitsplatzstandorte

Im Rahmen der Standortanalyse wurden diverse Standortkategorien betrachtet, die eine rele-
vante Bedeutung fir den Radverkehr haben kdnnen. In erster Linie sind dabei vor allem Ar-
beitsplatzstandorte zu nennen, die auf eine wiederkehrende und anhaltende Entstehung von
Mobilitatsbedirfnissen hindeuten. Die Untersuchung relevanter Zielstandorte erfolgte dabei so-
wohl innerhalb der Gemeinde Isernhagen, als auch in angrenzenden Bereichen umliegender
Kommunen. Auf diese Weise kénnen auch Wegeketten mit akzeptablen Distanzen fir den
Radverkehr betrachtet werden, die sich auRerhalb der kommunalen Grenzen befinden.

Die Analyse der raumlichen Verteilung von Arbeitsplatzstandorten erfolgte auf Grundlage der
Darstellung von Gewerbe- und Industriegebieten sowie Unternehmensstandorten im Gemein-
degebiet und dem direkten Umfeld.

Die Arbeitsplatzverteilung der grof3ten Arbeitsplatzstandorte innerhalb der Gemeinde weist
eine deutliche Konzentration in den Industrie- und Gewerbegebieten auf. Dabei treten insbe-
sondere die Gewerbegebiete im Westen der beiden Ortsteile Altwarmbiichen und Kirchhorst
hervor. Weitere Gewerbegebiete finden sich im Slidwesten der Niedernhdgener Bauerschaft
und sudlich der Bahnstrecke im Osten der Hohenhorster Bauerschaft.

Im direkten Umland der Gemeindegebietes finden sich weitere Agglomerationen an Arbeits-
platzen, die hauptséchlich auf die Standorte Hannover-Bothfeld, stdliches Altwarmbuchener
Moor, GrofRburgwedel und Langenhagen zu beziehen sind. Besondere Beachtung erfahrt das
in Hannover-Bothfeld gelegene Gewerbegebiet westlich der A 2, da dieses direkt an das Ge-
werbegebiet im Westen der Ortschaft Altwarmbiichen angrenzt.
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4122 Einzelhandelsstandorte

Ein weiterer Einfluss auf die taglichen Mobilitatsbedtirfnisse der Isernhagener Birger/innen ist
von der raumlichen Verteilung der Einzelhandelsstandorte zu erwarten. Dabei sind sowohl Voll-
sortimenter (z. B. Discounter und Supermaérkte) mit Versorgungsangeboten fir den umfassen-
den taglichen Bedarf, als auch Einzelhandler mit Angeboten eines spezifizierten regelmalfiigen
Bedarfes (z. B. Bekleidungsgeschéfte, Backer, Metzger und Drogeriemarkte) zu berlcksichti-
gen. Hinsichtlich der Konzeptzielsetzung, den Radverkehr in alltaglichen Wegeketten zu stér-
ken, sind Vollsortimenter von besonders hoher Relevanz.

Bei der Betrachtung der rdumlichen Verteilung des Einzelhandels in Isernhagen fallen erneut
deutliche Konzentrationen auf. Die Ortschaft Altwarmblchen verfligt dabei Gber die hdchste
Dichte an Einzelhandelsniederlassungen und stellt ein breites Angebot im Bereich der tagli-
chen sowie regelméaRigen Bedarfe zur Verfigung, auch die Hohenhorster Bauerschaft stellt mit
ihrem Angebot verschiedener Einzelhandler eine zentrale Versorgungsfunktion fir die gesamte
Gemeinde dar. Dariiber hinaus sind weitere Agglomerationen mit einer zentralen Versorgungs-
funktion fir den jeweiligen Ortsteil in den Ortschaften Kirchhorst, Neuwarmbiichen und der
Niedernhagener Bauerschaft zu erkennen, wahrend sich die Bedeutung der Farster Bauer-
schaft als Zielgebiet maf3geblich aus einem Einzelhandelsstandort des taglichen Bedarfes
ergibt.
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Abbildung 28: Versorgungseinrichtungen
[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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Hinsichtlich der Beziehungen in das direkte interkommunale Umfeld wurden sowohl Einzel-
handler des taglichen Bedarfs, als auch Einzelh&ndler und Dienstleister des regelmafiigen Be-
darfs erfasst. Durch die hohe Konzentration an Einzelhandelsstandorten sticht dabei insbeson-
dere die Landeshauptstadt Hannover hervor. Uber weitere groRere Einzelhandelsstandorte
verfiigen die Kommunen Langenhagen, Wedemark, Burgwedel und Burgdorf. Vor dem Hinter-
grund einer eingeschrankten Reichweite des Radverkehrs sind jedoch vor allem die Einzelhan-
delsangebote des Stadtteils Hannover-Bothfeld, sowie der Kommunen Langenhagen und
Burgwedel hervorzuheben. Die Standorte trennen weniger als 4 km vom Gemeindegebiet I-
sernhagen. Damit sind sie im Rahmen einer Forderung des Nahverkehrs von hoher Relevanz
(vgl. Abbildung 28).

4.1.2.3  Bildungseinrichtungen

Weitere regelmaliige bis tagliche Mobilitatsbedarfe sind von Zielgebieten aus dem Bereich der
Bildung zu erwarten. Insbesondere fir jingere Bevolkerungsschichten stellen Bildungseinrich-
tungen das Ziel haufig auftretender Wegeketten dar. Dabei sind Radverkehrspotenziale insbe-
sondere im Bereich der Bildungseinrichtungen zu fokussieren. So ist beispielsweise der Schul-
verkehr mit hohen Potenzialen verbunden, die Radverkehrsnutzung im Gemeindegebiet aus-
zubauen und vielerorts bekannte Problematiken wie AE| t @ r nt a wea. e beste-
hender Schulertickets ist zu erwarten, dass mittels einer geeigneten Infrastruktur Anreize zur
Nutzung des Radverkehrs geschaffen werden kdénnen.

In der Standortkategorie der Bildungseinrichtungen sind hinsichtlich der Identifikation von Rad-
verkehrspotenzialen vor allem Grund-, Sekundar- und Berufsschulen sowie Universita-
ten/Fachhochschulen und Volkshochschulen zu fokussieren. Innerhalb der Gemeinde Isernha-
gen ist diesbeziglich insbesondere der Ortsteil Altwarmbiichen von gréf3ter Relevanz. Alt-
warmbiichen verflgt derzeit Uber zwei Kindertagestatten und jeweils eine Grund-, Haupt-,
Real-, und Gesamtschule sowie Uber ein Gymnasium und eine Volkshochschule. Die Haupt-
und Realschule soll bis 2021 auslaufen. Es wird erwartet, dass ein Grof3teil der Schiler dann
die Gesamtschule besuchen wird. Der Standort der Grundschule in Altwarmbtchen soll auf
den Standort der Haupt- und Realschule verlegt werden. Somit wird Altwarmbiichen zukUnftig
Uber ein zentrales Schulzentrum am derzeitigen Standort des Gymnasiums verfligen.

Die Ortschaften Kirchhorst und Neuwarmbiichen sowie die Bauerschaften KB, NB und HB ver-
figen uber jeweils eine Kindertagestatte und eine Grundschule, die auf je auf einem Standort
liegen.

AuRRerhalb des Gemeindegebiets ist vor allem das Schulzentrum in Grof3burgwedel vornehm-
lich fir Schiler aus der Farster Bauerschaft und fiir Berufsschiler aus dem gesamten Gemein-
degebiet von grol3er Relevanz. Aufgrund der Entfernung sind die Potenziale des Radverkehrs
der Bildungsstandorte der Stadte Hannover und Langenhagen weniger in einer direkten Anbin-
dung, als in einer intermodalen Verknipfung unter Einbindung des Bus- und Bahnverkehrs zu
sehen (vgl. Abbildung 29).
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Abbildung 29: Bildungseinrichtungen
[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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4124 Freizeit und Tourismus

Der Freizeit- und Tourismussektor stellt zwar keinen Gegenstand des alltdglichen Verkehrs-
aufkommens dar, soll hier im Rahmen der Férderung des Radverkehrs jedoch trotzdem seine
Berucksichtigung finden. Neben dem alltaglichen Verkehrsaufkommen sind touristische und
freizeitrelevante Mobilitatsbedurfnisse ebenfalls mit Potenzialen fur den Radverkehr verbun-
den. Da das Radverkehrskonzept der Gemeinde Isernhagen samtliche Bereiche abdecken soll,
die einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung gerecht werden, findet im Folgenden eine
Betrachtung relevanter Freizeit- und Tourismusstandorte im Gemeindegebiet und dessen un-
mittelbaren Umland statt. Die Verteilung der Tourismus- und Freizeitstandorte im Gemeinde-
gebiet weil3t erneut deutliche rdumliche Schwerpunkte auf. Insbesondere der Hochseilgarten
am Hufeisensee, die charakteristischen Fachwerkhauser und die historischen Kirchen der Ge-
meinde sind als bedeutenden touristischer Ziele einzuschatzen. In den umliegenden Kommu-
nen steht hinsichtlich der Konzentration von Tourismusstandorten vor allem die Stadt Hannover
im Vordergrund. Da eine Einschatzung der Relevanz verschiedener Einrichtungen im Rahmen
der Konzepterstellung jedoch nicht méglich war und keine Daten zur Frequentierung der Stand-
orte vorlagen, muss auf eine weitere Differenzierung dieser Standorte verzichtet werden.

Im Bereich der Freizeiteinrichtungen zeichnet das Isernhagener Gemeindegebiet neben Sport-
statten und Spielplatzen vor allem die zahlreichen Badeseen aus. Im lokalen Umfeld der Ge-
meinde lassen sich vor allem die Kinos und kulturellen Einrichtungen wie Theater herausheben
(vgl. Abbildung 30).

Insgesamt ist der Freizeit- und Tourismusbereich im Rahmen der Identifikation von Radver-
kehrspotenzialen grundlegend mittels der genannten Schwerpunkte zu berlcksichtigen. Die
Bedeutung der daraus resultierenden Mobilitdtsnachfrage ist jedoch den alltaglichen Wege-
zwecken unterzuordnen, da unmittelbar umsetzbare Ansatze der Radverkehrsférderung im Fo-
kus stehen, die einen grundlegenden Anstieg der Radverkehrsnutzung zu Lasten der MIV-Ver-
kehrsaufkommen zum Ziel haben.
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Abbildung 30: Freizeit- und Tourismusstandorte
[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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4.1.25 Verkehrsbeziehungen

Im Rahmen der Potenzialanalyse missen nun die Verkehrsbeziehungen zwischen Isernhagen
und den umliegenden Kommunen analysiert werden. Zunachst erfolgt die Betrachtung der
Pendlerstrome aus bzw. nach Isernhagen. Als Datengrundlage dienen dabei die Pendlerver-
flechtungen in der Region Hannover aus dem Jahr 2013 (Region Hannover 2015:16). Beste-
hende und ausgepragte Pendlerstrome kénnen Hinweise auf Verlagerungspotenziale vom MIV

zugunsten des Radverkehrs liefern.
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3 Gemeindegrenze

Hannover

Lehrte

Abbildung 31: Pendlerbeziehungen der Gemeinde Isernhagen
[Region Hannover (2015:16), Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
Besondere Bedeutung haben die Pendlerstrome aus und in die Landeshauptstadt Hannover,
sowie in die Stadt Langenhagen. Jedoch sind Pendlerstréme aus bzw. in alle benachbarten
Kommunen ersichtlich. Auffallig ist, dass das Pendlersaldo, also die Differenz zwischen Ein-
und Auspendlern, fir Isernhagen positiv ist. Vor allem aus dem kleineren umliegenden Kom-
munen pendeln taglich mehr Menschen nach Isernhagen als aus Isernhagen heraus. In den
beiden Stadten Hannover und Langenhagen ist dieses Verhaltnis umgekehrt.

Zuletzt hat eine Betrachtung der Verteilung von Standorten des offentlichen Verkehrs stattge-
funden, die eine Anbindung an den Personennah- und Regionalverkehr ermdglichen. Diese
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Standorte bzw. deren Verkniipfungen zum Radverkehr sind von Interesse, da flexible Kombi-
nationsmaoglichkeiten von verschiedenen Verkehrsmitteln vermehrt in den Fokus der Verkehrs-
planung riicken. Dies hat auch das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e. V. erkannt
und untersucht im Rahmen seines Projektes AUrban
fur intermodale Reiseketten. Sie umfassen die Einbindung verschiedener Verkehrsmittel auf
einem Wegezweck und kombinieren dabei die Vorteile der individuellen Fortbewegungsmittel
bzw. gleichen die Nachteile anderer aus. In diesem Zusammenhang kann eine Kombination
zwischen dem Rad- und Bus- oder Bahnverkehr dazu beitragen, die mogliche Reichweite einer
reinen Radfahrkette zu erhdhen. Auf diese Weise kdnnen auch weiter entfernt liegende Fahrt-
ziele erreicht und gleichzeitig das MIV-Verkehrsaufkommen reduziert werden (vgl. DLR Ver-
kehr). Dabei stellt der Radverkehr ein besonders geeignetes Verkehrsmittel dar, um die Anbin-
dung an Standorte des 6ffentlichen Verkehrs herzustellen. Daher wird auch diese Standortka-
tegorie als relevantes Zielgebiet definiert.

Bezogen auf das Gemeindegebiet Isernhagen fand daher eine Betrachtung der offentlichen
Verkehrsangebote im Bereich des Bus- und Bahnverkehrs statt. Hierbei spielt der Verkehrs-
verbund A8eo&eadumHannoverfAn (GVH) als Hauptakteur
ner Bus- und Stadtbahnnetzes eine grof3e Rolle. Teil des GVV und Betreiber der Regional-
bahnverbindung ist die metronom Eisenbahngesellschaft mbH.

Die Anbindung an den regionalen Bahnverkehr wird Uber den Bahnhof Isernhagen in der Ho-
henhorster Bauerschaft hergestellt. Damit nimmt der Ortsteil eine besondere Bedeutung hin-
sichtlich des Anschlusses an den Schienenpersonenverkehr ein. Anbindungsmdglichkeiten be-
stehen in Richtung Hannover, Uelzen und Géttingen. Eine weitere wichtige Verbindung mit der
Stadt Hannover stellt die Stadtbahn dar. Isernhagen verfiigt Gber drei Stadtbahnhaltestellen,
von denen im zehn Minuten Takt Bahnen Richtung Hannover abfahren und das Zentrum der
Landeshauptstadt innerhalb weniger Minuten erreichbar machen. Ein weiterer Baustein des
OPNVs in Isernhagen sind die Busverbindungen. Im Gemeindegebiet verkehren acht Busli-
nien, die die Ortsteile der Gemeinde untereinander und Isernhagen mit den umliegenden Kom-
munen verbinden.

|l sernhagen |iegt in der Ticketzone AVémdhraHadfi des
nover i ( GV Hgdmitnddmeeist if deh Bussen, Stadtbahnen sowie den Regionalbah-

nen zwischen 08:30 Uhr und 15:00 Uhr ab 19:30 Uhr bis 06:30 Uhr des Folgetages sowie an

den Wochenenden kostenlos. Aul3erhalb dieser Zeiten ist die Mithnahme von Fahrradern in den

Bussen und Stadtbahnen nicht gestattet, sowie in den Regionalbahnen kostenpflichtig.
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[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap, Datengrundlage Bus-/Stadtbahnverkehrsnetz: GVH, Datengrundlage Schienenverkehrsnetz: Deutschen Bahn AG]

Abbildung 32: OPNV in der Gemeinde Isernhagen
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Aus der Darstellung des OPNV- und Regionalverkehrsnetzes wird deutlich, dass insbesondere
die Anbindung an die Stadtbahnhaltestellen in Altwarmblchen sowie an den Bahnhof in der
Hohenhorster Bauerschaft mit einer Distanziberwindung fiir viel Isernhagener Blrger verbun-
den ist. Daher ist davon auszugehen, dass die Anbindung an den Regionalverkehr und die
Stadtbahnen fir einen relevanten Anteil des Verkehrsaufkommens verantwortlich ist. Im Rah-
men der Férderung kombinierter Mobilitatsformen ist die radverkehrsbezogene Anbindung an
die Stadtbahnhaltestellen in der Ortschaft Altwarmbiichen sowie an den Bahnhof in der Hohen-
horster Bauerschaft zu verbessern.

4.1.3 Zusammenfassung der Mobilitdtsnachfrage

Die Analyse der Quell- und Zielgebiete hat gezeigt, dass deutliche Nachfragemuster im Bereich
der Mobilitat identifiziert werden konnten. Wahrend alle Siedlungskérper als relevante Quell-
gebiete definiert wurden, konnten wesentliche Ziele bestehender Wegeketten durch die Anord-
nung verschiedener Standorte im Gemeindegebiet abgebildet werden. Es wurde dargestellt,
welche Bedeutung die verschiedenen Standorte fur die Entstehung alltaglicher oder regelma-
RBiger Mobilitatsbedurfnisse haben und welche Schliisse hinsichtlich der Verkehrsbeziehungen
im Gemeindegebiet gezogen werden konnen. Die nachfolgende Tabelle 5 bildet eine Zusam-
menfassung der ermittelten Beziehungen zwischen verschiedenen Ortsteilen bzw. in umlie-
gende Kommunen, differenziert nach Zielgebietskategorien (Symbole in der Tabelle), ab.

59



Potenzialanalyse

Q

energielenker
Die Berater

Quellgebiete

Tabelle 5: Zusammenfassung der Ortsteilbeziehungen

Zielgebiete
Isernhagen umliegende Gemeinden
Awb FB KB HB NB NWB 6L KH |Burgwedel| Burgdorf | Lehrte | Hannover |Langenhagen |Wedemark

Altwarmbiichen 0 ol & & ad Qi) 4

Farster Bauerschaft| 1 ¢, (9 555 ﬂﬁﬁﬂ ol % o ol ﬂﬁgﬂ@ il &
g Kircher Bauerschaft| 1 & 8 '@ ER® & % 01l 0] il &8 0(F )4
£ [of4R® il B L A ) SLLA |
£ |uisdermhagener | 31 0 =@ %R T N MEe  |alhR

Newwarmbichen | s 'R off &R | & Ee hise il &8

Gartenstadt Lohne | sy (3 '@ il 8 il & %@ ol & al £

Kirchhorst 01 5 ol 8 i & % e e M &&

Burgwedel il il % 0]
: Burgdorf il arl ad
g Lehrte a af af il
5 Hannover i af i af
ElLangommagen [ afk ol i
E Wedemark 0]

111’ Werbindung auf Grundlage einer wirtschatftlichen /
arbeitsplatzstandorntbezogenen Beziehung

Q Werbindung auf Grundlage einer verkehrsbedingten Beziehung

Verbindung auf Grundlage einer
bildungsstandortbezogene Beziehung

Verbindung auf Grundlage einer
Versorgungsfunktion

%

Verbindung auf Grundlage einer freizeit-/
tourismusstandortbezogenen Beziehung
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Auf Grundlage der identifizierten Ortsteilbeziehungen wurden relevante Verbindungen dargestellt, die auf Grundlage der rdumlichen
Darstellung verschiedener Zielstandorte ermittelt wurden, sogenannte Wunschlinien.
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Abbildung 33: Gesamtibersicht der Wunschlinien

[Kartengrundlage: ©OpenStreetMap]
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Danach wurden alle Verbindungen hinsichtlich der Anzahl an Standortkategorien differenziert
in den sie eine Relevanz aufweisen konnten. Je hdher die Anzahl an relevanten Kategorien,
desto starker die Verbindung zwischen den verbundenen Raumeinheiten. Durch die Gewich-
tung der Wunschlinien erfolgte somit eine zusatzliche Bewertung der Ortsteilbeziehungen hin-
sichtlich ihrer Starke und Bedeutung fir die Radverkehrsforderung. Somit bedeutet ein
Waunschlinie, dass das Zielgebiet fir Standortkategorien relevant ist, die im betroffenen Quell-
gebiet nicht vorliegen. Aus einer starken Wunschlinie zwischen einem Quell- und Zielgebiet,
resultiert folglich eine hohere Priorisierung des Ausbaus der einzelnen Radrouten.
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Zur Einbindung relevanter Bewertungseinflisse wurde eine Gewichtungsmatrix erstellt, welche

A die Relevanz des Zielgebietes (auf Grundlage der Standortanalyse)

Bewertungshorizont basierend auf dem Ausstattungsgrad des Zielgebietes von 0 (keine
Standortqualitét) bis 5 (hohe Standortqualitat) Punkte

Die Standortqualitat wurde innerhalb der folgenden Kategorien bewertet:

1) Wirtschaft: Bewertung des Quellgebietes als Arbeitsplatzstandort

2) Versorgung: Bewertung des Quellgebietes als Einzelhandelsstandort

3) Bildung: Bewertung der Ausstattung des Quellgebietes mit Bildungseinrichtungen

4) Freizeit & Tourismus: Bewertung des Quellgebietes als Freizeit- und Tourismusstandort
5) Verkehr: Bewertung des Quellgebietes als Anschlussstelle an den 6ffentlichen Verkehr

A die Relevanz der Verbindung (Gewichtung der Wunschlinien)
Bewertungsfaktor basierend auf der Relevanz der Standortkategorien im Zielgebiet von 0 (keine
Relevanz) bis 5 (hohe Relevanz)

Der Relevanzfaktor gibt an wie viele der 5 Standortkategorien (Wirtschaft, Versorgung, Bildung,
Freizeit & Tourismus, Verkehr) fur die jeweilige Verbindung relevant sind. So bedeutet ein Re-
levanzfaktor von 3, dass die Verbindung zwischen dem Quell- und Zielgebiet fur die Erflllung
von drei Standortkategorien relevant ist. Der Relevanzfaktor priorisiert somit die direkten Ver-
bindungen zur Erfillung mdglichst vieler Standortkategorien, da diese eine hohe Relevanz fir
das zu erwartende Verkehrsaufkommen haben.

A die Entfernung zwischen den Ortsteilen (auf Grundlage der Luftliniendistanz)

Gewichtungsfaktor auf Grundlage folgender Distanzen:

- R km=4

- XAkm=3,6
- Xekm=32
- XBkm=228
- XO0km=24
- X5km=2,0
- >15km=1,6

mit einbezieht. Die Formel zur Berechnung der Gesamtbewertung einer Verbindung, welche
die Starke der verkehrlichen Beziehungen angibt, lautet:

(Starke [Wirtschaft] + Starke [Versorgung]+ Starke [Bildung] + Stérke [Freizeit & Tourismus]

+ Starke [Verkehr])*Relevanzfaktor) * Gewichtungsfaktor Entfernung
Auf diese Weise wurde eine Bewertungsgrundlage geschaffen, die alle bisherigen Ergebnisse
zusammenfasst und zusatzlich den Faktor der Distanz berlcksichtigt. Dies ist notwendig, da
der Radverkehr im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln mit gewissen Reichweiteneinschran-
kungen verbunden ist. Trotz einer Erhéhung radverkehrsrelevanter Streckenlangen durch die
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Ausbreitung von E-Bikes und Pedelecs, ist der Einfluss der zurtickzulegenden Strecke im Rah-
men einer bedarfsorientierten Radverkehrsfoérderung zu bertcksichtigen.

Die Anwendung des Bewertungsschemas ergab das in Tabelle 6 dargestellte Gesamtergebnis
fur die einzelnen Verbindungen. Basierend auf der ermittelten Punktzahl wurden den Ortsteil-
verbindungen Prioritdten zugewiesen, die sich auf das ermittelte Radverkehrspotenzial zwi-
schen ihnen beziehen. Verbindungen mit einer Gesamtbewertung von tber 420 Punkten er-
hielten die Prioritdt 1 und ihnen wurde ein kurzfristig umzusetzendes Radverkehrspotenzial
zugewiesen. Ein mittelfristiges Umsetzungspotenzial erhielten alle Verbindungen mit tber 150
bis 420 Punkten (Prioritat 2), wahrend unter 150 Punkte zur Prioritéat 3 und einem langfristigen
Handlungspotenzial fuhrten.

Folglich wurden die vorliegenden Netzausbaupotenziale in der Gemeinde Isernhagen anhand
der Priorisierung bestimmt. Diese Ergebnisse sind in die Konzeption des Zukunftsnetzes mit
eingeflossen. Dabei wurde im Einzelfall geprift, ob eine bestehende Route/ bestehende Rou-
tenabschnitte zur Abwicklung des Radverkehrs zwischen den beiden Ortsteilen genutzt werden
kann/kdnnen oder die Neuerrichtung einer Route notwendig ist.
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Tabelle 6: Priorisierung der Netzausbaupotenziale

Bildung

Freizeit und
Tourismus

Verkehr

Versorgung

Relevanz-
faktor

Gewich-
tungsfaktor
Distanz

Gesamter-

gebnis

Kircher Bauer- | Aywarmbiichen 4 5 5 5 5 5 3,6

schaft

Niedernhagener | i mbiichen 4 5 5 5 5 5 3,6

Bauerschaft

Gartenstadt Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 5 36

Lohne

Kirchhorst Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 5 3,6

Neuwarmbiichen | Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 5 3,4

Farster Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 4 3.4

Bauerschaft

Hohenhorster Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 4 3,4

Bauerschaft

Kircher Hohenhorster

Bauerschaft Bauerschaft 2 2 4 5 4 4 3.8

Hannover Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 3 3.4 244.8

Neuwarmbiichen | Hohenhorster 2 2 4 5 4 4 3.2 217.6
Bauerschaft

Niedernhagener

Bauerschaft Hannover 5 5 5 0 5 3 3,4 204

Farster Hohenhorster

Bauerschaft Bauerschaft 2 2 4 5 4 3 38 A2kt

Niedernhagener

Bauerschaft Langenhagen 4 4 5 0 5 3 3,4 183,6
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Gewich-

. . . Freizeit und Relevanzfak- Gesamter- .
Zwischen Wirtschaft Bildung Tourismus Verkehr Versorgung tor tuggsfaktor gebnis Prioritat
Istanz
Kircher Langenhagen 4 4 5 0 5 3 3,2 172,8 2
Bauerschaft ’ ’
Hohenhorster 1, o enhagen 4 4 5 0 5 3 3,2 172,8 2
Bauerschaft 9 9 ’ ’
Farster
Bauerschaft Burgwedel 4 4 3 0 4 3 3,8 171 2
Kircher Hannover 5 4 5 0 5 3 3 171 2
Bauerschaft
Neuwarmbichen | Burgwedel 4 4 3 0 4 3 3,6 162 2
Hohenhorster 0oy 5 4 5 0 5 3 2.8 159,6 2
Bauerschaft
Gartenstadt Hannover 5 4 5 0 5 3 2,8 159,6 2
Lohne
Kirchhorst Hannover 5 4 5 0 5 3 2,8 159,6 2
Burgwedel Hohenhorster 2 2 4 5 4 3 3 153 2
Bauerschaft
Hohenhorster Niedernhagener
Bauerschaft Bauerschaft 1 2 4 0 s 4 3.8 = 2
Neuwarmbiichen | Hannover 5 4 5 0 5 3 2,6 148,2 3
Gartenstadt Kirchhorst 3 2 4 0 2 3 4 132 3
Lohne
Neuwarmbiichen | Kirchhorst 3 2 4 0 2 3 3,8 125,4 3
Kircher Niedernhagener
Bauerschaft Bauerschaft 1 2 4 0 3 3 4 [ 3
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Gewich-

. . . Freizeit und Relevanzfak- Gesamter- .
Zwischen Wirtschaft Bildung Tourismus Verkehr Versorgung tor tuggsfaktor gebnis Prioritat
Istanz
Farster Hannover 5 4 5 0 5 2 2,8 106,4 3
Bauerschaft
Gartenstadt Burgwedel 4 4 3 0 4 2 3.4 102 3
Lohne
Gartenstadt Hohenhorster
Lohne Bauerschaft 2 2 4 > 4 2 3 102 3
Kirchhorst Hohenhorster 2 2 4 5 4 2 2,8 95,2 3
Bauerschaft ’ ’
Burgwedel Altwarmbichen 4 5 5 5 5 1 3 72 3
Farster Niedernhagener
Bauerschaft Bauerschaft 1 2 4 0 s 2 3.6 e 3
Langenhagen Altwarmbuchen 4 5 5 5 5 1 2,8 67,2 3
Niedernhagener | pporst 3 2 4 0 2 2 3 66 3
Bauerschaft
Gartenstadt Niedernhagener 1 5 4 0 3 5 32 64 3
Lohne Bauerschaft
Neuwarmbiichen | Niedernhagener 1 2 4 0 3 2 3 60 3
Bauerschaft
Wedemark Hohenhorster 2 2 4 5 4 1 3,2 54,4 3
Bauerschaft
Kircher
Bauerschaft Burgwedel 4 4 3 0 4 1 3,4 51 3
Niedernhagener
Bauerschaft Burgwedel 4 4 3 0 4 1 3,2 48 3
Burgdorf Altwarmbuchen 4 5 5 5 5 2 48 3
Lehrte Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 2 48 3
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Gewich-

. . . Freizeit und Relevanzfak- Gesamter- .
Zwischen Wirtschaft Bildung Tourismus Verkehr Versorgung tor tuggsfaktor gebnis Prioritat
Istanz
Farster Kirchhorst 3 2 4 0 2 1 3,4 374 3
Bauerschaft
Kircher Kirchhorst 3 2 4 0 2 1 32 352 3
Bauerschaft
Burgwedel Kirchhorst 3 2 4 0 2 1 3,2 35,2 3
Hohenhorster
Burgdorf Bauerschaft 2 2 4 5 4 1 2 34 3
Burgdorf Kirchhorst 3 2 4 0 2 2,8 30,8 3
Lehrte Kirchhorst 3 2 4 0 2 2,4 26,4 3
Langenhagen | Kirchhorst 3 2 4 0 2 2 22 3
Gartenstadt Neuwarmbiichen 0 2 2 0 1 1 4 20 3
Lohne
Lehrte Niedernhagener 1 2 4 0 3 1 2 20 3
Bauerschaft
Farster Neuwarmbiichen 0 2 2 0 1 1 3,8 19 3
Bauerschaft
Lehrte Hohenhorster 2 2 4 5 4 1 1 17 3
Bauerschaft
Kircher Farster
Bauerschaft Bauerschaft 0 0 1 0 2 1 4 12 3
Gartenstadt Farster
Lohne Bauerschaft 0 0 1 0 2 1 3.6 10.8 3
Kircher Gartenstadt
Bauerschaft Lohne 0 0 2 0 0 1 34 & 3
Wedemark Altwarmbiichen 4 5 5 5 5 0 2 0 3
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Gewich-

. . . Freizeit und Relevanzfak- Gesamter- .
Zwischen Wirtschaft Bildung Tourismus Verkehr Versorgung tor tuggsfaktor gebnis Prioritat
istanz
Wedemark Niedernhagener 1 2 4 0 3 0 2,8 0 3
Bauerschaft
Wedemark Kirchhorst 3 2 4 0 2 0 2 0 3
Burgdorf Gartenstadt 0 0 2 0 0 0 1,3 0 3
Lohne

Gesamtergebnis = ((Wirtschaft + Bildung + Freizeit & Tourismus + Verkehr + Versorgung) x Relevanzfaktor) x Gewichtungsfaktor Distanz
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4.2 Verbesserungspotenziale

Neben einer Abbildung der Mobilitdtsnachfrage hat eine Analyse und Bewertung des Bestands-
netzes mit dem Ziel stattgefunden, bestehende Defizite und Mangel zu identifizieren, die im
Rahmen der kinftigen Radverkehrsférderung adressiert werden sollen. An relevanten Stellen
wird so eine Ausbesserung bzw. Qualifizierung des Bestandes zur Bereitstellung einer geeig-
neten Wegeverbindung fur alltagliche Mobilitdtsbedarfe mdglich.

Die Bewertung des Bestandsnetzes erfolgt auf der Grundlage von Daten, deren Erfassung
wahrend der Befahrung im Mai 2019 stattgefunden hat. Dabei wurde das ausgewiesene Rad-
routennetz abgefahren und verschiedene Kriterien zur Beurteilung der Radverkehrsfuhrung
und des gegenwartigen Ausbauzustandes der Routen erhoben. Folglich werden die Ergeb-
nisse der Bestandsbewertung in die Kategorien Bestandsnetz und Abstellanlagen unterteilt.

4.2.1 Bestandsnetz

Die erste Bewertungskategorie stellt das Bestandsnetz dar und bezieht sich auf das ausgewie-
sene Radroutennetz der Gemeinde Isernhagen (vgl. Abbildung 23). Dabei wurde die Qualitat
der vorhandenen Radwege untersucht und auf Grundlage einschléagiger Regelwerke einer Be-
wertung unterzogen. Im Folgenden werden zunachst die Bewertungsgrundlagen erlautert, be-
vor die herangezogenen Datenquellen und exemplarische Ergebnisse dargestellt werden.

4.2.1.1 Bewertungsgrundlage

2400

Bei der Analyse der vorhandenen Radver- 2200
kehrsrouten wurde zum einen die Flh- 2000
rungsform der einzelnen Streckenab- 1800
schnitte des Bestandsnetzes bewertet. 1600

Grundlage der Bewertung stellen die Krite-
rien zur Wahl der Radverkehrsfiihrung an
Strallen aus dem Regelwerk Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA) von
2010 dar. Die Festlegung geeigneter For-
men zur Fuhrung des Radverkehrs werden

1400 v

1
1200

1000

Verkehrsstarke [in Kfz/h]

I}
800

600

dort anhand von Belastungsbereichen defi- 400
niert, die sich aus der Verkehrsstarke und 200
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ei- 0

ner StralRe ergeben (vgl. Abbildung 35).
Anhand des Belastungsbereiches einer
Stral3e werden Empfehlungen fir geeig-

geltende Hochstgeschwindigkeit [in km/h]

Abbildung 35: Belastungsbereiche der Radverkehrsfihrung
[eigene Darstellung nach FGSV 2010: 19]
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nete Formen der Radverkehrsfiihrung gegeben. Wahrend fur den Belastungsbereich | die Fih-
rungsform des Mischverkehrs und im Bereich Il teilweise separierte Fuhrungsformen oder
Kombinationen (ohne Benutzungspflicht) empfohlen werden, sieht die ERA fiir die Belastungs-
bereiche Il und IV separierte Radverkehrsfihrungen vor. Mit steigendem Belastungsbereich
wird somit eine zunehmende Separation des Radverkehrs vom Kfz-Verkehr angeraten (vgl.

Tabelle 7).

Belastungs-
bereich

Tabelle 7: Fuhrungsformen auf Grundlage von Belastungsbereichen
[veranderte Darstellung nach FGSV 2010: 18]

Fuhrungsform fir den Radverkehr

Beispiel

Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahr-
bahn

(Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlie-
3en)

ABei einer geringen Fahrbahi
einer Kraftfahrzeugverkehrsstarke von 700 Kfz/h vertraglich,
da der Radverkehr im Begegnungsfall Kfz-Kfz nicht tiberholt
werden kann. Bei Fahrbahnbreiten von 7,50 m und mehr

soll die Anlagevon Schut zst rei f en g(EGBV ¢ f
2011: 22)

Am Haaratcnen

Abbildung 36: Mischverkehr
[eigene Aufnahme]

Schutzstreifen

ADer Schut zst rderiFaheahn. Esdarfveni n
Kraftfahrzeugen nur im Bedarfsfall (z. B. Begegnung mit
Lastkraftwagen) EESVaMIL:2h we |

A erforderliche Fahrbahnbreite fur einen beidseitigen
Schutzstreifen: mind. 7,00 m

A Breite des Schutzstreifens: 1,50 m,
mindestens aber 1,25 m

(vgl. FGSV 2011: 23)

Abbildung 37: Schutzstreifen

[© Stadt KdlIn | https://www.stadt-
koeln.de/leben-in-koeln/verkehr/radfah-
ren/aktuelle-info/schutzstreifen-auf-
dem-karolingerring?kontrast=weiss]
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Q

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
AGehwegfi mit Zusatz ARadHf

AFreigabe von Gehwegen f¢r
239 StVO aGehwegdé mi-Lt0ZaRadf
frei 6. Der Radverkehr hat hi
Gehweg- und Fahrbahnbenutzung. Der Radverkehr hat in
besonderer Weise auf den Ful3géngerverkehr Ricksicht zu
nehmen und die Geschwindigkeit an den FuRBgangerverkehr
anzupaEGB\NW201L: 27)

ADie Breite hangt von deund N
FuCg?2 nger v e knebetragt e geringer Nut-
zungsintensitat mindestens 2,50 mfi(FGSV 2011: 28)

Bei einer einseitigen Fuhrung im Zweirichtungsbetrieb be-
tragt hier aquivalent zu einem Zweirichtungsradweg die Min-

destbreite 3,00 m. (vgl. FGSV 2011: 26)

s i e beeeisamer Geh- und Radwegfi

Abbildung 38: Gehweg mit Zusatz Rad-
fahrer frei

[© 2019 ADFC Kreisverband Gutersloh
e. V. | https://www.adfc-nrw.de/kreisver-
baende/kv-guetersloh/service/polizei-
kontrolle-verl.html]

Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Radweg ohne Benutzungspflicht

Abbildung 39: Radweg ohne Benut-
zungspflicht
[© ADFC Frankfurt am Main e.V. |
https://www.adfc-frankfurt.de/Frank-
furt_aktuell/FFA_Archiv/Aus-
gabe_2017_3/2017_3_04_ benutzungs-
pflicht_aufgehoben.html]

Schutzstreifemtun
ARadfahrer freidih

Kombinatio n
Zusat z

vgl. Abbildung 38

Kombination Schutzstreifen und vorhandener
Radweg ohne Benutzungspflicht

vgl. Abbildung 37 und Abbildung 38
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