VCD iz Q)
Verkehrsclub Deutschland Hildesheim, den 22.01.2021
Kreisverband Hildesheim e.V.
Am Ratsbauhof 1 ¢
31134 Hildesheim
E-Mail: ved-hildesheim@posteo.de

An die Stadt Hildesheim

Fachbereich Stadtplanung und Stadtentwicklung
Frau Gries

Markt 3

31134 Hildesheim

Fortschreibung des Larmaktionsplanes fiir die Stadt Hildesheim

Stellungnahme des VCD — Kreisverbands Hildesheim

Sehr geehrte Frau Gries,
im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan der Stadt Hildesheim
mochte auch der Kreisverband Hildesheim des Verkehrsclubs Deutschland (VCD) eine

Stellungnahme abgeben. Sie finden diese auf den nachfolgenden Seiten.
Fir Rackfragen stehen wir gern zur Verfligung.

Mit freundlichen GrifRen

Doris Schupp
VCD Kreisverband Hildesheim e.V.



Mobilitat fur
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Vorbemerkung

Insgesamt wird der Entwurf zur Fortschreibung des Larmaktionsplanes vom VCD
begrifit. So fallt positiv auf, dass MalRnahmen zum Larmschutz breiter gedacht
werden als in den frlheren Larmaktionsplanen.

Gut sind auch die tabellarischen Ubersichten, was umgesetzt ist, was geplant ist und
was weiter gepruft werden soll. Auch die Auswertung weiterer vorliegender Plane
begrufRen wir.

Entscheidend wird allerdings auch kinftig die Umsetzung sein, die war bisher zu
gering.

Zu bemangeln ist, dass nicht mehr wie im vorherigen LAP die Zahl der betroffenen
Anwohnenden je StraRe aufgefiihrt ist, sondern nur noch als Uberblick fiir die gesamte

Stadt. Das verschleiert die Betroffenheit.

Anmerkungen zu einzelnen Punkten

Flugverkehr ist nicht Gegenstand des LAP, wird gleichwohl angesprochen (S. 24, S.
61), das ist gut, da er eine hohe Belastung in Hildesheim verursacht.

Der VCD fordert hierzu das Verbot von Freizeit-Flugverkehr (Rundflige,
Fallschirmsprungverkehr) uber Wohn- und Naherholungsgebieten wahrend der

allgemeinen Ruhezeiten.

Die Verkehrsmengen sind auf einigen Stral3en zurlickgegangen (S. 42), das ist
positiv. Es fehlt aber eine Erklarung:
e Verlagerung KFZ-Verkehr auf Hauptstrallen? Sinnvoll, das ist aber aus der
Karte nicht Uberall ersichtlich.
e Gibt es Veranderungen im Modal Split? "Gefuhlt" nicht eingetreten, sondern
insgesamt eine weitere Kfz-Verkehrszunahme.
e Wahrnehmbare Verkehrsmengenzuwachse, z.B. auf der Marienburger Stral3e,
sind nicht erkennbar, z.T. sieht es sogar nach Abnahme aus (Karte S. 18:
22.700 DTE gegenuber 27.000 im IVEP)

=> Kann es sein, dass einige Zahlen nicht stimmen?
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BAB 7 — Die Hochstgeschwindigkeiten sind unterschiedlich angegeben: 120 km/h laut
Karte S. 20, 130 auf S. 45 und in Tabelle.

Es sollte im Bereich der Stadt Tempo 120 angestrebt werden.

Mit dem Ergebnis, dass Geschwindigkeitsreduzierungen aus dem 2. LAP nach

Prifung nicht umgesetzt werden sollen (S. 45) ist der VCD nicht einverstanden. Der

LAP sollte als Grundlage zur Umsetzung genugen, eine hohe Betroffenheit von

Bismarckstr./Kaiserstr., Schutzenwiese und Marienburger Str. geht aus dem LAP

hervor. Die Verbindlichkeit, auch der hohere Stellenwert des Larmschutzes in der

Rechtsprechung, wird auf S. 11 des LAP dargelegt.

OPNV (S. 46): Zu den seit dem zweiten LAP umgesetzte Manahmen merken wir an:

Ob das seit August 2017 umgesetzte Linienkonzept der SVHi zu einer
Verlagerung des Hildesheimer Modal Splits in Richtung auf starkere OPNV-
Nutzung beigetragen hat, erscheint uns zweifelhaft. Nach unserer Beobachtung
wird die Reform des Busverkehrs von den Hildesheimer Blirgern Gberwiegend
kritisch gesehen. Eine angekundigte Evaluation lasst nach wie vor auf sich
warten.

Die Grindung des Tarifverbundes ,Rosa“ hat wenig neue Motivation zur
Nutzung der Stadtbusse geschaffen. Konkret erhdhte sich der Preis fur den
Einzelfahrschein auf 2,80 €, demgegenuber stehen Verbesserungen bei den
Vier-Fahrten-Tickets. FUr eine Trendwende hin zu starkerer Stadtbusnutzung ist

dies zu wenig.

Fur den dritten LAP sind neben der vagen Absichtserklarung ,Der OPNV soll auch

zukunftig weiter gestarkt werden® keinerlei konkrete Schritte vermerkt. Der VCD

schlagt dazu vor:

Die Stadt unterstitzt die Bemihungen des Landkreises Hildesheims zur
Einbeziehung des Schienenverkehrs in den Tarifverbund des Landkreises. Ziel
muss es sein, die Einfuhrung tariflich grol3zligig gestalteter Jobtickets, Azubi-
bzw. Oberstufenschulertickets und Sozialtickets zu ermoglichen und damit
wirksam die OPNV-Nutzung zu stérken. Jede Erhdhung des OPNV-Anteils unter

den Berufspendlern tragt zur Reduzierung der Larmbelastung bei.
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e Der Stadtverkehr Hildesheim wird zu einer Evaluation des Fahrplankonzepts
2017 aufgefordert, und zwar auf der Grundlage der Fahrgastzahlen der Jahre
2018 und 2019. Ein Abwarten einer Normalisierung des Busverkehrs nach der
Coronapandemie wiurde viel zu lange dauern und Uberdies nur sehr schwierig
interpretierbare Ergebnisse liefern.

e Sollte sich die Befurchtung bewahrheiten, dass die Nutzerzahlen stagniert
haben oder gar rucklaufig waren, so muss das Konzept unter Beteiligung der
Blrger und der Fahrgastverbande grundlegend Uberarbeitet werden.
Anzustreben ist ein Linien- und Tarifsystem, das es ermdglicht, den Anteil der
OPNV-Nutzer von derzeit 11% auf etwa 14 % zu steigern, wie es auch Ziel des
Hildesheimer IVEP ist.

e Bei der Neuanschaffung von Bussen fir den Stadtverkehr ist gerdusch- und
emissionsarmen Modellen der Vorzug zu geben.

e Der Umbau zu barrierefreien Haltestellen ist weiter voranzutreiben.

MaBRnahmentabelle (S. 47 ff.):
Ganztags Tempo 30 sollten im Immengarten und auf der Roonstral3e nicht nur
abschnittsweise, sondern durchgehend festgelegt werden (Verstetigung und

VergleichmaRigung wichtig fir Larmschutz).

Tempo 30 nachts: Abgelehnte Vorschlage sind wieder aufzugreifen, die
Prifungsergebnisse sind nicht nachvollziehbar: Die in der Hildesheimer Allgemeinen
vom 27.08.2020 wiedergegebenen Aussagen der Stadt zur Ablehnung eines
nachtlichen Tempo 30 enthalten keine belegbaren Grunde. So wird z.B. zur
Marienburger Str. seitens der Stadt argumentiert, es sei unverhaltnismaRig, nachts die
Geschwindigkeit zu reduzieren, statt 33 Anwohner*innen von
gesundheitsgefahrdendem Larm zu erlésen. Und in der Kaiserstr. ware es laut
Abwagung seitens der Stadt unverhaltnismafig, 320 Menschen vor
Gesundheitsgefahren durch Larm zu schutzen? Was sind das fur MalRstabe? Die
Verbindlichkeit und der héhere Stellenwert des Larmschutzes in der Rechtsprechung

wird im LAP auf S. 11 dargelegt. Dies ist bei der Bewertung umzusetzen.
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Weitere Geschwindigkeitsreduzierungen im HauptstraBennetz

Eine Reduzierung nachts und am Wochenende auf der B 243 sind sehr zu begrifien -
Eine Einbeziehung der sudlichen B 243 bis Marienburg (Ruhiges Naherholungsgebiet
sudliche Innerste-Aue - 70 km/h mindestens am Wochenende), und Hohnsen
zwischen Innerstebricke und B 243 durchgehend T 30 (Ruhiges Naherholungsgebiet

mittlere Innerste-Aue und Hohnsensee) sind erforderlich.

Die Ermittlung des Verkehrslarms mittels Berechnungsverfahren hat auch seine
deutlichen Schwachen: Z.B. im Abschnitt Hohnsen ab der Innerstebrucke bis
Struckmannstr. sind solche Schwachen zu erkennen:

e Larmpegelmessungen des VCD zeigen, dass z.B. gegen 4 Uhr morgens
einzelne grofRe Lkw Spitzenpegel bis fast 80 dB(A) verursachen. Solche hohen
Pegel rutteln die Anwohnenden in einer sonst ruhigen nachtlichen Umgebung
regelmaldig aus dem Schlaf auf. Hier durften aber diese Lkw aber gar nicht
fahren: Fur die Hohnsenbrlicke gilt eine zulassige Hochstlast von 16,5 t, die
gemessenen Lkw sind trotzdem Uber diese Briicke gefahren! Eine
Durchsetzung dieser zugelassenen Hochstlasten wirden die Larmbelastungen
demnach vermeiden. Es waren also stichpunktartige Kontrollen erforderlich, um
das Verbot durchzusetzen und die daraus resultierenden Larmbelastungen zu
verhindern.

e Tagsuber wurden in diesem Abschnitt Uber langere Zeitraume
Durchschnittspegel von 65 und bis zu 70 dB(A) gemessen. In den
Berechnungen erscheinen diese Belastungen aber nicht so deutlich. Deshalb
empfehlen wir, dass zusatzlich zu den Berechnungen an bekannten
Verkehrsschwerpunkten, die im Bereich von berechneten ca. 60-65 dB(A)
liegen, zusatzlich Larmmessungen durchgefuhrt werden.

e Nebenbei: Zur VergleichmaRigung des Verkehrs und insbesondere zur
Sicherheit auf den Fahrrad-Schutzstreifen sollte in diesem Abschnitt besser
generell Tempo 30 angeordnet werden. Somit werden gleichzeitig die

Larmbelastungen reduziert und die Verkehrssicherheit erhoht.

Auch in NebenstraBBen ist mehr auf den Larmschutz zu achten: Z.B. ist in der Neuen

Stralde die Geschwindigkeit ganztagig auf 20 km/h zu reduzieren. Hier werden hohe
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Larmpegel durch den Kfz-Verkehr auf Kopfsteinpflaster verursacht. Dies tritt
insbesondere dann auf, wenn durch eine Griine Ampel aus Richtung Goschenstral’e
der Verkehr ungebremst in die Neue Stralle einfahren kann. Der VCD hat hier z.B.
zwischen 7 und 9 Uhr morgens Maximalpegel bis zu 83 dB(A) und Durchschnittswerte

von 70 dB(A) gemessen.

Eine Intensivierung der Geschwindigkeitsiiberwachung in der Stadt ist zwingend
erforderlich. Forderung des VCD dazu: Die Stadt muss eine eigenes mobiles
Geschwindigkeitsmessgerat anschaffen und betreiben. Das Gerat vom Landkreis kann

viel zu selten verwendet werden.

Karte S. 50: Keine Ortsumgehung Himmelsthiir! Stattdessen Tempolimit ganztags
auf dem Linnenkamp, Durchfahrtverbot fir LKW Uberwachen, Verkehr verlagern auf
Strallenzug B1 / Cheruskerring / M.

Lichtsignalanlagenprogrammierung (S. 55): Eine solche ist vordringlich flr den
Hindenburgplatz und die Kreuzung Struckmannstral3e erforderlich (zur Erh6hung des

Durchfahrtswiderstands).

Alfelder StraBe: (S. 56): Gute Vorschlage! Der Fahrrad-Bypass mittels Fahrradstralle
durch die ,An der Innerste-Au“ ist eine sehr gute Losung. Dann sollte die
Fahrradstralde auch noch durch die Lucienforder Str. bis zur Alfelder Str. gefuhrt
werden, um dem Kfz-Verkehr zu den Sportplatzen den Nachrang gegeniuber dem

Fahrradverkehr zu verdeutlichen.

Marienburger Str. (S. 57): Die Vorschlage sind gut, aber sehr allgemein — Ein

Handlungskonzept muss her, auch wg. der Planung zum Wasserkamp.
Forderung Radverkehr (S. 59): Gut und wichtig, zentral fir den Larmschutz.

Handlungsbedarf besteht insbesondere auch an den Knotenpunkten (Sicherheit und

Flassigkeit).
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Velo-Routen auf wenig befahrenen StraBen und im Griuinen sind starker in den
Mittelpunkt stellen (Radfahrende sind auch larmempfindlich, wollen méglichst nicht an

den HauptstralRen entlangfahren).

Ein Strategiewechsel ist erforderlich: Parallel zu einzelnen planungs- und
bauaufwandigen und teuren Malinahmen sollen flachendeckend schnelle und
einfache Verbesserungen realisiert werden (mit Farbe, Schildern,

Bordsteinabsenkungen, Oberflachenverbesserungen etc. - Bsp. Sedanstral3e)

Ein zusatzliches Kapitel ist einfugen unter 6.3: Die Forderung des FuBverkehrs!
Wie so oft wird ein Beitrag durch Starkung des FulRverkehrs leider gar nicht beachtet.
Z.B.: Langere und haufigere Grunzeiten fur FuRganger an Querungen (z.B.
Marienburger Stral3e, Goslarsche Strale, Hohnsen).

Wichtig auch: Kirzere Wartezeiten! FuRgangergrin bei jedem Umlauf; sofortige
Reaktion auf Anforderung von Griin wo Querung nicht an Kreuzung erfolgt (Bsp.
Hohnsen).

FuBverkehrsforderung muss aktiv betrieben werden, Schwachstellen sind zu
identifizieren; ausreichende Gehwegbreiten, Winterdienst, Lickenschluss fur Wege

abseits der Hauptstralien.

Zusatzlich ist zu erwahnen:
Forderung des Autoteilens (verandert die Verkehrsmittelnutzung zugunsten des
Umweltverbunds), sowohl von Carsharingdiensten als auch des privaten Carsharings

z.B. in Nachbarschaften.

Forderung von Lastenradern zum Larmschutz, insbesondere auch fur Handwerker

und die "letzte Meile" Lieferverkehr.

Was ist mit der Forderung der Elektromobilitat? (Ladestationen?) Elektroautos sind

u.E. deutlich leiser, sind aber gar nicht erwahnt.
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Ruhige Gebiete (S. 65): Wichtig! Dafur sind konkrete Malinahmen erforderlich, z.B.
Geschwindigkeitsabsenkungen (mindestens an Wochenenden) an B 243 bis
Marienburg und Hohnsen (s.0.), sowie B6 und BAB 7 mindestens im Bereich der in

Karte auf S. 66 braun dargestellten larmbelasteten Bereichen.

Weitere MaRnahmen (S. 72ff.):
Die Ortsumgehung Himmelsthiir ist nicht weiter zu verfolgen (s.o. zu S. 50). Sie hat
keine Auswirkung auf den Quell- und Zielverkehr (welcher der mit Abstand grofte

Anteil des MIV ausmacht) und fuhrt nur zu einem neuen Larmkorridor.

Eine Radstation am Bahnhof ist nicht umgesetzt, ist aber zwingend erforderlich zur
Starkung der Schnittstelle Fahrrad/OPNV!

Eine Abstellanlage ist keine Radstation; eine echte Radstation (mit Service) ist weiter

erforderlich. AuRerdem sind am HBF deutlich mehr Fahrradstellplatze erforderlich.

Wieso sind die LKW-Sperrungen gem. Luftreinhalteplan 2012 (!) (S. 73) alle nicht

umgesetzt?

Eine Uberwachung muss sichergestellt werden (Stadt fiihlt sich nicht zusténdig,

Polizei nicht in der Lage...)

Radverkehrskonzept (S. 73): Umgesetzte Schutzstreifen werden von vielen
Radfahrenden kritisch gesehen, die subjektive Sicherheit sehr gering (zu schmal,
hdren in kritischen Bereichen auf, Autos Uberholen zu dicht...) - Es wird eine

Evaluierung angeregt (z.B. reprasentative Befragung und Auswertung Unfallstatistik).

Sedanstralle: Die Fahrradstralle in der westl. Sedanstrale ist nicht weiter zu
verfolgen (sehr teuer, Konflikte mit Parkverkehr und Einmindungen wirden Uberhaupt
erst neu geschaffen) — Statt dessen Fahren in der Allee wie bisher und Vorfahrt far
FufR-und Radverkehr an den Querungen Braunschweiger- und Wérthstralle. Das Geld

ist anderswo fiir den Radverkehr viel sinnvoller investiert.
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