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VORWORT

Liebe Birgerinnen und Biirger, liebe Leserinnen und Leser,

mit dem vorliegenden Stadtentwicklungskonzept sind die Weichen fiir eine
nachhaltige Entwicklung Langenhagens in den kommenden 14 Jahren und dar-
tiber hinaus gestellt. Neben den Entwicklungsoptionen im Stidtebau finden Sie
ebenso Aussagen Uber mogliche Perspektiven im Bereich Soziales, Wirtschaft,
Verkehr sowie Natur- und Landschaftsschutz. Genau diese querschnittsorientier-
te Betrachtungsweise zeichnet das Integrierte Stadtentwicklungskonzept [ISEK]
aus — die genannten Bereiche werden eben nicht losgeldst voneinander, sondern
integrativ betrachtet. Eine Herangehensweise, die durchaus effizient ist, aber ei-
nen langen Atem braucht, da die am Prozess Beteiligten je nach Ressorts natur-
gemdl’ andere Anspriiche an ihr rdumliches Umfeld haben. Plakativstes Beispiel
in diesem Verfahren sind wohl die Rieselfelder am Stadtpark. Hier steht nach
wie vor die Entscheidung aus, ob die Fldche fiir die notwendige Wohnraumver-
sorgung oder fiir ergdnzende Freiraumfunktionen des Stadtparks als Griinfliche
genutzt werden soll.

Die Freiraumqualitdten zu erhalten und herauszustellen sowie ausreichend
Wohnraum fiir die derzeit wachsende Bevolkerung zu sichern, sind nur wenige
Aufgaben von vielen, um die Attraktivitit fir eine Stadt wie Langenhagen zu
sichern. Langenhagen ist eine typische Zwischenstadt, die nicht wie viele sons-
tige europdische Stadte um Marktplatz und Kirchturm gewachsen ist, sondern

an vorhandenen Verkehrstrassen. Einer der wesentlichen Entwicklungsimpulse
fur die Abldsung der alten Stadtform war die Eréffnung des Flughafens im Jahre
1952, der eine rasante Siedlungsentwicklung mit allen Vor- und Nachteilen nach
sich zog. Die Dérfer um den Flughafen riickten immer dichter zusammen und
Langenhagen entwickelte sich zu einer neuen Stadtform, die bald eine reprasen-
tative Mitte suchte. So ist das Stadtzentrum knapp 50 Jahre alt und eben nicht,
wie andere historische Altstddte, mehrere Jahrhunderte. Die Siedlungsdynamik
ist nun allerdings an ihre Grenzen gekommen und erfordert neue raumpolitische
Ideen fiir das Miteinander in Langenhagen. Die Verkehrsstrassen und die damit
verbundenen Ansiedlungsbestrebungen haben teilweise zu einer Zerschneidung
wichtiger Landschaftsbezlige gefiihrt. Ebenfalls resultieren aus dem Siedlungs-
druck nicht selten unansehnliche Uberginge in die freie Landschaft oder
verbaute Zugangs- und Wahrnehmungsmdoglichkeiten wichtiger innerortlicher
Erholungsraume.

Der Rat der Stadt Langenhagen hat 2008 den Aufstellungsbeschluss zur Neuauf-
stellung des Flachennutzungsplanes gefasst, um zundchst die bisherige stadte-
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Abb. 0/3 Stadtzentrum von Langenhagen




bauliche Entwicklung zu tberpriifen und ggf. neu zu ordnen. Mit verdnderten
Rahmenbedingungen in Politik und Wirtschaft haben sich seit 1979 — als der
erste Flachennutzungsplan fiir Langenhagen aufgestellt wurde — auch die Stadt-
entwicklungsziele gedndert. Schnell war klar, dass ein ISEK die beste Grundlage
fir eine Neuaufstellung ist, die auf mehr als 15 Jahre ausgelegt wird. Denn ein
Stadtentwicklungskonzept vereint alle Ressorts und eben nicht nur die stadte-
baulichen Anforderungen an eine Stadt.

Sicher haben Sie mitbekommen, wie die Stadt Langenhagen schon in den
vergangenen Jahrzehnten partiell versucht hat, in &ffentlichen Foren, aber auch
in Studien, Wettbewerben und Programmen, die Entwicklung Langenhagens
positiv zu beeinflussen. Mit diesem Riistzeug aus ,Drei Parks und lange Hegen”,
,Gartenregion”, ,Masterplan Eichenpark”, ,Zukunftsforum”, ,Einzelhandelskon-
zept”, ,Klimaschutz-Aktionsprogramm“ und vielem mehr lag dem vorliegenden
Stadtentwicklungskonzept eine sehr gute Arbeitsgrundlage vor. Diskutiert und
ergdnzt wurde diese durch die zahlreichen Veranstaltungen, die im Rahmen des
ISEK stattgefunden haben. In mehr als 40 Arbeitskreisen haben sich Biirgerinnen
und Birger sowie Vertreter der Kommunalpolitik und der Behérden und Verban-
de mit sehr vielféltigen und auch oft von Emotionen gepragten Beitrdgen in den
Prozess eingebracht. In z.T. hitzigen, aber durchaus konstruktiven Diskussionen
— die im Grunde genommen die Verwurzelung mit der eigenen Stadt und das
Engagement offerierten — wurden Entwicklungsleitlinien und -ziele erarbeitet
sowie wichtige Bedingungen und optionale Einordnungen abgestimmt, die nun
von den am Prozess Beteiligten mitgetragen werden kénnen.

Die vorliegenden Ergebnisse werden in den Entwurf des neuen Flachennut-
zungsplans Gbernommen und die Inhalte im weiteren Aufstellungsverfahren
nochmals auf ihre Plausibilitat Gberpriift.

Abschlielend méchte ich mich an dieser Stelle ganz herzlich bei allen Beteilig-
ten fiir ihre Geduld und Mitarbeit bedanken. Ohne lhr Engagement hétten wir
fur die zukiinftige Entwicklung Langenhagens kein derart breites Meinungsbild
erhalten. Ich hoffe sehr, dass sich nahezu jeder im ISEK wieder findet.

o Methe Proalocr—

Friedhelm Fischer
Blrgermeister

Abb. 0/4 Landschaft




1. MARSTABE FUR DIE ZUKUNFT

1.1 AUF EIGENEN WEGEN: JUNGE STADT IN
ALTER LANDSCHAFT

ALTE DORFER — NEUE STADT: LANGENHAGEN ALS MODERNE
STADTLANDSCHAFT

Sachargumente reichen nicht, wenn es um die gemeinsame Entwicklung geht.
Der eigene Lebensort ist immer mit vielen Emotionen verbunden, mit Erlebnissen
und Erinnerungen, mit Gefiihlen und Geschichten. Fast mehr noch als die Wirt-
schaftszahlen und Bevolkerungsentwicklung bedeuten den Menschen nicht nur
in Langenhagen die personlichen Bindungen, die im Laufe des Lebens im Ort
entstanden sind. So sind es vor allem die alten Dorfer und Ortskerne, die beson-
ders viel Lebensgeschichte verdeutlichen. Es hat uns nicht verwundert bei unseren
Gesprachen, dass man sich vor allem als z.B. Godshorner, Engelbosteler oder
auch Krahenwinkler fiihlt, denn Langenhagen ist insgesamt eine junge Stadt.

Langenhagen in seiner Gesamtheit zu beschreiben fdllt nicht leicht. Die Stadt
hat nicht das fiir die deutsche Geschichte so typische Zentrum mit einer Altstadt,
mit Marktplatz, Kirche und Rathaus aus dem Mittelalter oder zumindest aus dem
19. Jahrhundert, auch wenn die Stadt bemiiht ist, eine solche Mitte in zeitgema-
Rer Fassung aufzubauen. Denn Langenhagen als Stadt ist politisch erst in den
letzten 50 Jahren aus mehreren alten Dorfern und neuen Siedlungen entstanden.
Damit bildet sie einen Typus, der charakteristisch die moderne Stadtlandschaft
verkorpert und wie er in Deutschland vor allem die nach dem 2. Weltkrieg ge-
wachsenen Peripherien der Grolstddte und die Ballungsraume pragt.

Diese Stadtlandschaft ist das Ergebnis einer regionalen Arbeitsteilung, durch die
vor allem die Arbeit vom Wohnen abgel6st wurde. Auch Einkauf und Freizeit
entwickeln eigene GesetzmaBigkeiten im Raum, alles zusammengehalten durch
immer starker ausgebaute Verkehrssysteme.

Abb. 1.1/1 Vielfiltige Durchdringung von Stadt und Landschaft

,Mehr als die Vergangenheit inter-
essiert mich die Zukunft, denn in ihr
gedenke ich zu leben”

[Albert Einstein]
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Abb. 1.1/2 Uberraschende Qualititen in
der Vernetzung mit der Landschaft

NETZE ALS GRUNDLAGE

Gerade diese Verkehrsnetze definieren sehr stark den Stadtgrundriss Langenhagens
und isolieren einzelne Bereiche zwischen Bahntrassen und Autobahnen. Die
moderne Stadtlandschaft wirkt — bildhaft gesprochen — wie ein Archipel kleine-
rer und groferer Inseln. Diese Landschaft allerdings ldsst sich kaum als Ganzes
wahrnehmen, weil die ordnende und vereinfachende Kraft des Wassers einer
Inselwelt nicht gegeben ist, weil vor allem die Distanz untereinander fehlt und
die Siedlungsstrukturen miteinander verwachsen.

Die moderne Stadtlandschaft besitzt einerseits ein hohes Mal} an Leistungs-
fahigkeit gerade fiir die moderne Dienstleistungsgesellschaft. Sie ist Ausdruck
der individuellen Freiheit und Mobilitit. Aber andererseits leidet sie an einer
sehr schwachen Bildhaftigkeit. Sie entfaltet kein pragnantes Gesamtbild wie die
unverwechselbaren Stadtsilhouetten unserer alten Stadte. Hierin liegt die Gefahr
vollkommener Beliebigkeit im Umgang mit einer Stadt und Landschaft, in der
sich alle Begriffe aufldsen und sich alle Bilder gegenseitig ausléschen.

Deshalb verwundert es uns nicht, dass sich die Identifikation der Bevolkerung
eher auf das eigene Wohnumfeld und die sozialen Bindungen innerhalb der ein-
zelnen Ortsteile stiitzt. Die stadtische Infrastruktur mit Schulen und Sporteinrich-
tungen, mit Kulturangebot und Einkaufsmoglichkeiten in Langenhagen ist hierfir
Voraussetzung und muss gut erreichbar bleiben. Fir das eigene Lebensgefiihl ist
ebenso die Nahe griiner Erholungsrdume unverzichtbar — ein verldsslicher Mal3-
stab, der unsere Planung deshalb auf verschiedenen Ebenen durchdringt.

In dieser Vernetzung der Dorfkerne, Wohnsiedlungen und Stadtteile unterein-
ander und mit der Landschaft zeigte sich uns bei unseren Ortsbegehungen und
Radtouren eine tiberraschende Qualitdt Langenhagens. Wahrend der Stadtplan
durchschnitten und geprégt ist von den vielen Verkehrstrassen und -knoten,
bleiben diese aus dem Blick der Fullgdnger und Radfahrer weitgehend unbe-
deutend. Das Netz der Wege ist erstaunlich gut geknipft, sichert den inneren
Zusammenhang der Stadt und wird konsequent durch das Entwicklungskonzept
weiter ausgebaut.

Die kleinrdumige Bindung einerseits und die grofSrdumige, regionale Orientie-
rung vor allem hinsichtlich der Arbeitsplitze sind strukturelle Starken Langenha-
gens, die wir folgerichtig ebenfalls in allen Zielen und Planungen zur Grundlage

gemacht haben. Erst wenn diese Eigenart von allen als Qualitét verstanden wird,
kann es gelingen, hieraus ein eigenstdndiges Selbstbildnis und gemeinsames
Selbstbewusstsein zu entwickeln, das nach aulRen als erkennbares Profil vermittelt
werden kann.




Die moderne Stadtlandschaft ist ohne eine Landschaftstypologie nicht zu
beschreiben. Insofern kommt der Einbettung aller Siedlungsteile in ein cha-
rakteristisches oder zumindest vertragliches Landschaftsbild eine besondere
Rolle zu. Aber ebenso bedeutsam ist es, das gemeinsame Projekt ,Stadt” durch
Ausbau der Mitte Langenhagens und der Entwicklung stadtischer Rdume und
Strukturen zu stdrken.

INTEGRATION IST NACHHALTIG

Das hier vorgelegte Konzept steht vorrangig unter dem Aspekt der ,integrativen”
Stadtentwicklung. Nach Jahrzehnten weit in das Land hinaus ausufernder
Planungen ist inzwischen eine Riickbesinnung auf stidtische Qualitdten
erfolgt. Mit der Betonung der Innenentwicklung soll eine planerische Antwort
gefunden werden auf eine riicklaufige Bevolkerungszahl, auf eine zunehmende
Alterung und auf zukiinftig begrenzte 6ffentliche Mittel. Keine Partei wird
dieser Programmatik widersprechen, da hiermit sowohl die Schonung der
Umwelt als auch der &ffentlichen Haushalte verbunden ist.

Doch so verniinftig und tiberzeugend die Argumente auch klingen, so stoft
fast jedes konkretere Projekt der Verdichtung im jeweiligen Umfeld auf Ab-
lehnung: Wir beobachten in fast allen Stadten, dass gesamtstadtisch sinnvolle
Entwicklungen im stidtischen Kontext dem Widerstand und den Interessen der
jeweiligen Nachbarschaften geopfert werden. Innenentwicklung ist politisch
eine schwierige Aufgabe, die nur durch systematische Planung und transpa-
rente Beteiligungsverfahren gelingen kann. Die gesamtstadtische Entwicklung
ist jedenfalls auf eine Verdichtung und Lenkung des Wachstums nach innen
ausgerichtet.

Dies ist auch in den Zielen der Bundesregierung festgeschrieben, die eine
Reduzierung des Flachenverbrauchs vorgibt. Die vorliegende Planung unter-
schreitet deutlich diese veréffentlichten Grenzwerte. Selbst falls alle ausgewie-
senen Flachenreserven in Langenhagen in Anspruch genommen wiirden, bliebe
der Flachenverbrauch immer noch 37 % unterhalb der gesetzten Zielmarke der
Regierung. Tatsachlich ist jedoch nur die Halfte aller Flachenreserven fiir die
Entwicklung der Stadt in den ndchsten 15 Jahre rechnerisch zugrunde gelegt.
Der schonende Umgang mit Flachen ist in Langenhagen zwangsweise gebo-
ten, da die Entwicklung der Stadt Giberall an ihre Grenzen st6/3t und Reserven
auch fir die weitere Zukunft offenzuhalten sind.

Abb. 1.1/3 Biirgerbeteiligung: Sammlung
von Argumenten, Positionen und Stimmungen




,Wir sind nicht nur verantwortlich
fiir das, was wir tun, sondern auch
fur das, was wir nicht tun.”
[Moliére]

STADTENTWICKLUNG - EIN BLICK IN DIE ZUKUNFT?

Wahrend friiher Priester, Propheten und Hellseher bemiht wurden, die Zukunft
zu erkunden, werden heute Wissenschaftler, Forscher und Planer in Anspruch
genommen, um fiir die Lebensplanung Sicherheit zu geben. Doch das Problem
mit der Zukunft bleibt, dass sie sich so schwer voraussagen ldsst. Am besten
gelingt dies, wenn sie Vergangenheit geworden ist.

Denn dann sind Fakten geschaffen, die sich beschreiben und auswerten lassen.
Deshalb ist der Blick in die Vergangenheit fir jede Prognose und Planung Aus-
gangspunkt: Die Stadt Langenhagen bildet mit ihren Strallen und Pldtzen, Hau-
sern und Einrichtungen, Dorfern, Wiesen und Feldern eine derartige Sammlung
von Tatsachen, die ihre eigene Geschichte dokumentiert — aber als Lebensraum
bereits gleichzeitig einen Groliteil der stadtischen Zukunft in sich tragt. Achtzig
Prozent der Zukunft oder auch mehr sind heute schon vorhanden. Schwieriger
ist allerdings die Klarung, welches diese unverdnderlichen Prozente sein sollen
und welches die restlichen Prozente, die sich anders entwickeln sollen.

PLANUNG ALS PROZESS — EIN GEMEINSAMES BILD DER ZUKUNFT

Diese Frage wurde deshalb systematisch wéhrend der letzten zwei Jahre zusam-
men mit der Biirgerschaft und den Vertretern der Stadt diskutiert. In insgesamt
fast 40 Treffen in Projektgruppen, Planungsworkshops, Lokalen Arbeitsgruppen
und Ausschissen haben sich Hunderte Langenhagener Biirgerinnen und Biirger
eingebracht. Alle Aussagen dieser Arbeit stehen damit auf einem breiten Funda-
ment.

Als formelle Abstimmung kénnen die Ergebnisse dieser Arbeitstreffen zwar nicht
gelten und wéren auch nicht leistbar, zu sehr besteht die Gefahr, dass sich ein-
zelne Interessen besonders stark artikulieren und andere wiederum tiberhaupt
nicht vertreten sind. Doch die Sondierung einer informellen ,Stimmung” erlaubt
es zumindest, ein Gefiihl fiir die Problemlage zu erhalten.

Abb. 1.1/4 Nur der gemeinsame Wille fiihrt in die Zukunft




Vor allem aber wurden Argumente zusammengetragen und in weiteren Runden
diskutiert und abgewogen. Stadtplanung kann nicht die Addition aller Wiinsche
sein, sondern setzt ein Gesamtkonzept voraus, das die tragenden Strukturen
der Stadt erhdlt und starkt. Hier lag der Schwerpunkt unserer professionellen
Zuarbeit — die Wesensmerkmale der Stadt und ihre inneren Zusammenhange
herauszuarbeiten um damit jene achtzig oder auch mehr Prozent des Bestandes
fur die Zukunft zur Grundlage machen zu kénnen und andererseits Entwick-
lungschancen aufzuzeigen.

Denn die Zukunft Langenhagens ist kein unabwendbares Schicksal, sondern Er-
gebnis des Selbstbewusstseins, des gemeinsamen Willens und der vielen Kréfte,
die sich entfalten konnen und denen ,,Raum gegeben” wird. Das Ergebnis dieses
langen, gemeinsamen Planungsprozesses ist das hier vorliegende Integrierte
Stadtentwicklungskonzept, das gleichermallen durch Realitdtssinn und Optimis-
mus, Wertbewusstsein und Offenheit gekennzeichnet ist.

EINSTIMMIGER BESCHLUSS — EINE VERLASSLICHE BASIS FUR DIE ZUKUNFT

Die Stadt Langenhagen hat am 26. September 2011 die vorliegende Planung ,Die Zukunft kann man am besten
einstimmig beschlossen — angesichts der Komplexitat der Themen, provokanter voraussagen, wenn man sie selbst
Projekte und kontroverser Positionen ein duferst beruhigendes Ergebnis. Es zeigt ~ gestaltet.”

das hohe MaR an gemeinsamer Uberzeugung, das den hier vorgestellten Zielen [Alan Kay]

und Mallnahmen zugrunde liegt.

Dieses Ziel haben wir von Beginn an angestrebt. Wir freuen uns sehr dariiber
und sind stolz auf dieses Ergebnis, das nur durch die konstruktive Zusammen-
arbeit mit der Verwaltung, mit den politischen Vertretern und mit einer aktiven
Biirgerschaft gelingen konnte.

Mit dem vorliegenden Integrierten Stadtentwicklungskonzept findet Langenhagen
,auf eigenen Wegen in die Zukunft - eine junge Stadt in alter Landschaft.”
Diesen Vorsatz stellen wir der gesamten Arbeit voran, sind hierin doch Eigenart
und Ziele der Entwicklung zusammengefasst.

Wir danken der Stadt Langenhagen fiir das in uns gesetzte Vertrauen und allen
Beteiligten fiir die immer erfreuliche Mitwirkung und Unterstiitzung.

bneey (Goters

Walter Ackers




Abb. 1.2/1 Arbeit im ISEK-Workshop

1.2 METHODE: MODERATIVES VERFAHREN
IM GEGENSTROMPRINZIP

, Die Offentlichkeit ist moglichst friihzeitig iber die allgemeinen Ziele und
Zwecke der Planung, sich wesentlich unterscheidende Losungen, die fir die
Neugestaltung oder Entwicklung eines Gebiets in Betracht kommen, und die
voraussichtlichen Auswirkungen der Planung 6ffentlich zu unterrichten; ihr ist
Gelegenheit zur AuBerung und Erérterung zu geben.” [§ 3 Abs. 1 Satz 1 BauGB]

Das ISEK dient u.a. als Vorentwurf zum neu aufzustellenden Flachennutzungs-
plan der Stadt Langenhagen und ist damit Grundlage fiir die friihzeitige Offent-
lichkeitsbeteiligung gemafs Baugesetzbuch. Bei der Erstellung des ISEKs gab es
jedoch bereits eine umfangreiche Biirgerbeteiligung auf verschiedenen Ebenen:
in den Stadtbereichen behandelten lokale Arbeitsgruppen die Probleme, Ziele,
Konzepte und Projekte zusammen, wéhrend in zwei Workshops viele Anregun-
gen zu den Entwiirfen der gesamtstddtischen Ziele und Konzepte sowie wesent-
lichen Projekte gegeben wurde.
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Birgerbeteiligung

Abb. 1.2/2 Projektablauf




AUFBAU DES ISEKS [vgl. Abb. 1.2/4]

Nach der Aufnahme der Grundlagen [s. Kap. 2] wurden die grundlegenden
Landschafts- und Siedlungselemente charakterisiert und mit allgemeinen
Entwicklungszielen versehen [s. Kap. 31. Zu einzelnen Siedlungstypen, aber
auch zu Wirtschaft und Wohnungsbau wurden alternative Entwicklungsmodelle
diskutiert und jeweils ein Modell ausgewahlt. Die verworfenen Modelle zu
Wirtschaft und Wohnungsbau und die Griinde, die gegen eine derartige
Entwicklung sprachen, sind in den jeweiligen Kapiteln dokumentiert.

Den drei Leitlinien als oberste Entwicklungsziele der Stadt ist jeweils ein Kapitel
gewidmet [vgl. Abb. 1.2/3]. Den Leitlinien sind die Entwicklungsthemen Wirt-
schaft, Verkehr, Bevolkerung, Mittelzentrum und Freiraum mit je einem rdum-
lichen Leitbild und weiteren Entwicklungszielen zugeordnet. Auch die einzelnen
Entwicklungsoptionen werden hier erldutert [s. Kap 4 bis 6].

Die Stadtbereichskonzepte in Kapitel 7 stellen die Potentiale im lokalen Zusam-

menhang dar. Die Agenda in Kapitel 8 listet die einzelnen Entwicklungsoptionen
nach Priorititen auf. Die Steckbriefe im Anhang geben ndhere Hinweise zu den

Zielen und Kriterien fir die potentiellen Wohnungs- und Wirtschaftsstandorte.

ABSTUFUNG DER ZIELE, PROJEKTE UND MARNAHMEN IM ISEK
Schlisselprojekte und einige bereits abgestimmte Mallnahmen erhalten die
hochste Prioritdt [A] und sollen kurzfristig, bis etwa zum Jahr 2015, durchgefihrt
sein oder zumindest werden. Ziele, Projekte und Mallnahmen fiir eine mittel-
fristige Entwicklung sind mit der Prioritdt B versehen. Die Ziele sollen bis zum
Jahre 2025 erreicht, die meisten der Projekte und Mallnahmen dieser Prioritdt
realisiert sein. Im ISEK formulierte Ziele, die nicht ausdriicklich mit Prioritaten
versehen sind, gehoren zu dieser Stufe. Die Prioritdt C enthdlt Optionen fiir
mittelfristige Entwicklungen, die an weitere Bedingungen gekniipft sind, wie
vorausgehende Priifung und Abwégung, ggf. auch flankierende MaBnahmen. Mit
der Prioritdt D versehene Optionen geben Hinweise, wo langfristig, also tiber das
Jahr 2025 hinaus, mogliche spatere Entwicklungen nicht verbaut werden sollten.

Siedlungstypen

Alternative Entwicklungsmodelle

ZIELE

Entwicklungsleitlinien
Hauptziele

Raumliche Leitbilder

Gesamtstadt

Leitlinie T [Kap. 4]

Wirtschaft: Entwicklung einraumen!

Breites Spektrum an Dienstleistungen
ansiedeln

Leitlinie 2 [Kap. 5]

Demographie: Jung bleiben!
Langenhagen als attraktiven Wohnstandort
weiter entwickeln

Leitlinie 3 [Kap. 6]

Stadtlandschaft: Freiriume hegen!

Das Netz der Freirdume als tragendes
System gestalten

Abb. 1.2/3 Lleitlinien fiir die Stadtent-

wicklung

Kernstadt / Wiesenau

Krahenwinkel / Kaltenweide
L,Seestadte”

Engelbostel / Schulenburg /
Godshorn

Natur und Landschaft
Wohnen, Mittelzentrum
Wirtschaft, Verkehr, Freiraum

L
|_
o
L
N
Z
©)
2

Abb. 1.2/4 Zielaufbau ISEK




1.3 STADTENTWICKLUNG UND NACHHALTIGKEIT

ZIEL DER BUNDESREGIERUNG: REDUZIERUNG DES FLACHENVERBRAUCHS
Ein zentraler Indikator nachhaltiger Stadtentwicklung ist der sogenannte Flachen-
verbrauch. Hiermit ist die Inanspruchnahme von freier Landschaft, in der Regel
landwirtschaftlichen Nutzflachen, fiir Siedlungszwecke wie Baugebiete, Straflen
und Griinanlagen gemeint. 2004 bis 2007 wurden bundesweit 113 ha freie
Landschaft pro Tag ,verbraucht”. Ziel der Bundesregierung ist es, den Verbrauch
nach und nach bis zum Jahr 2020 auf 30 ha zu reduzieren — also um fast 75 %.

STADT LANGENHAGEN BLEIBT DEUTLICH UNTER DEM ZIEL DES BUNDES!
Das ISEK Langenhagen ist deutlich ambitionierter und strebt an, die 30 ha pro
Tag bereits fiir den gesamten Zeitraum 2011-2025 zu unterschreiten. Gemal
dem Anteil Langenhagens an der Gesamtbevolkerung Deutschlands entsprache
das einem Flachenverbrauch von max. 104 ha in 15 Jahren [rd. 7 ha / Jahr].

Die ISEK-Potentiale fiir Aullenentwicklung der Stadt umfassen rd. 64 ha ein-
schlieRlich umfangreicher Handlungsreserven — tibertragen auf den Bund wéren
das etwa 20 ha pro Tag.

ZUSATZLICHE POTENTIALE DER FLUGHAFENGESELLSCHAFT

Eine Besonderheit in Langenhagen ist die relativ eigenstindige Gewerbefla-
chenentwicklung der Flughafengesellschaft, fiir die Potentiale im Umfang von
55 ha ins ISEK aufgenommen wurden. Im Stadtgebiet verfligt das ISEK also tiber
Erweiterungsoptionen von insgesamt 119 ha.

Das ISEK-Ziel zum Flachenverbrauch mit maximal 104 ha wird erreicht, weil

im ISEK alternative Entwicklungsoptionen als Handlungsreserven berticksichtigt
sind, von denen nur ein Teil realisiert werden soll,

die Entwicklung am Sonderstandort Flughafen als besondere regionale Aufgabe
[Flughafen und Logistik] auch regional bilanziert werden sollte — entsprechend
dem Anteil der Bevdlkerung an der Region Hannover gingen dann etwa 3 ha der
Flughafenflachen in die Langenhagener Bilanz ein [s.u.].

Bauflachenpotentiale 140
[ Wohnbaupotentiale der Stadt 120 119 ha
. Gewerbepotentiale der Stadt 104 ha - .
Grenze fur Langenhagen

. Gewerbepotentiale Flughafengesell- 100

schaft, Bilanzanteil der Stadt Gewerbepotentiale Flug-

Gewerbepotentiale Flughafengesell- 80 hafengesellschaft, Bilanz-
schaft, Bilanzanteil der restl. Region anteil der restlichen Region
60 [

40

Abb. 1.3/1 Bauflichenpotentiale der Stadlt

Langenhagen und der Flughafengesellschaft Potentiale Potentiale Stadt
gemalS ISEK [ohne Potentiale im Bestand der Stadt und Flughafen-
und bereits erschlossene Baugebiete] gesellschaft



2. GRUNDLAGEN DER PLANUNG

Hier erfolgt ein kurzen Uberblick iiber wesentliche fiir Langenhagen bereits
vorliegende Informationen und Fachplanungen, die dem Integrierten Stadtent-
wicklungskonzept zugrunde gelegt werden.

Bei dem Dargestellten handelt es sich um Grundlagen aus der Siedlungs-
geschichte, um fir die Stadt verbindliche Raumordnungsziele sowie um
Rahmenbedingungen wie Landschaftsschutzgebiete, Bevélkerungs- und
Wirtschaftsdaten bis hin zur Verkehrsentwicklung.

Diese Analysen, Prognosen und Planungen waren wichtig fir die Formulierung der
Ziele und die Erstellung der Konzepte. Ohne ihre Kenntnis kime das ISEK sicher
teilweise zu anderen Ergebnissen. So wird in den Ziel- und Konzeptkapiteln auf die
Grundlagen verwiesen, um manche Aussagen nachvollziehbarer zu machen.

2.1 LAGE IN DER REGION

Langenhagen ist verkehrlich und als Siedlungskorper eng mit der stdlich an-
grenzenden Landeshauptstadt Hannover verflochten — deren Stadtmitte liegt nur
ca. 9 km entfernt. Die verkehrliche Anbindung an die dhnlich groe Nachbar-
stadt Garbsen ist dagegen weniger ausgepragt.

Nach Norden und Osten ist Langenhagen tber die Wietzeaue und Moore in die
deutlich landlicher strukturierte Region mit den Nachbargemeinden Wedemark,
Isernhagen und der Stadt Burgwedel integriert. Celle [seit 2008 Oberzentrum]
liegt etwa 30 km entfernt.

Langenhagen ist iber die Autobahnen A 2 und A 352 sowie per Flugzeug und
Bahn direkt an das Fernverkehrsnetz angebunden.

A\
OOO Gundzentur >adt s GroRburgwedel /

Landlich strukturierte Siedlungen mit
der Erganzungsfunktion Wohnen

D Siedlungsbereiche
A

D Gringrtel A\

|:| Landschafts-/Erholungsrédume Gar NS

Schienenverkehrsachsen

3

S Grenze Region Hannover

Stadt- bzw. Gemeindegrenzen

Abb. 2.1/1 Ausschnitt aus der Erlduterungs-
karte ,Raum-, Siedlungs- und Freiraumstruktur”
zum Regionalen Raumordnungsprogramm

[Region Hannover 2005]




2.2 FLACHENNUTZUNGSPLAN

,Im Flachennutzungsplan ist fiir das
ganze Gemeindegebiet die sich aus
der beabsichtigten stadtebaulichen
Entwicklung ergebende Art der
Bodennutzung nach den vorausseh-
baren Bediirfnissen der Gemeinde in
den Grundziigen darzustellen”

[§ 5 Abs. 1 5. 1 BauGB].

UBERPRUFUNG DURCH DAS STADTENTWICKLUNGSKONZEPT

Der bestehende Flachennutzungsplan [FNP] wurde 1977 neu aufgestellt und

seither vielfach gedndert, um den laufenden Entwicklungen der dynamischen
Stadt Langenhagen Raum zu geben.

Als Grundlage fiir den erforderlichen neuen Flachennutzungsplan soll mit dem
Integrierten Stadtentwicklungskonzept nun nach tiber 30 Jahren die stidtebauliche
Entwicklung Langenhagens grundlegend tiberpriift und ggf. neu ausgerichtet
werden. Bei der Auslotung und Abwagung moglicher Entwicklungspotentiale
kommen auch die insgesamt rd. 35 ha Baufldchenreserven des bisherigen FNP
auf den Priifstand. Die Lage der 21 ha Wohnbaufldchen und 14 ha an gewerb-
lichen Bauflachen ist in Abb. 2.2/1 kartiert. Die Darstellungen des Flachennut-

zungsplanes sind behdrdenverbindlich und betreffen keine Eigentumsrechte von
Privaten.

Dagegen entfalten Bebauungsplanfestsetzungen privates Baurecht. Bebauungs-
planreserven konnen in der Regel nur schwer zuriickgenommen werden.

FNP-Reserveflachen "IJ' ; = —
mm  Gewerbe AL\
mm Wohnen / Gemeinbedarf ' 4

Abb. 2.2/1 Flichennutzungsplanreserven, Stand: September 2007




2.3 SIEDLUNGSGESCHICHTE

Vor Beginn der Industrialisierung gab es im heutigen Stadtgebiet Langenhagens
eine Reihe von kleineren Dorfern, Weilern und Einzelgehdften. Engelbostel ist
die dlteste Siedlung, die vor etwa 1.000 Jahren auf relativ fruchtbarem Boden
entstand. Wahrend dieses alte Kirchdorf als Haufendorf wuchs, wurden die an-
deren Dorfer im Wesentlichen als StraSendorfer entwickelt. Besonders pragnant
war die 4 km lange Hagenhufensiedlung Langenhagen von Langenforth bis
Krdhenwinkel an der heutigen Walsroder StrafSe, das um etwa 1300 entstand
und bald Vogtei bzw. spater Amtssitz wurde und als Pferdemarkt Bedeutung
erlangte. Charakteristisch fiir die Hagenhufenform sind schmale, sehr langge-
zogene Hofgrundstiicke, die meist durch Hecken voneinander getrennt wurden.
Sie ist noch am Besten zwischen der Siedlung Reuterdamm und Krdhenwinkel
erhalten.

Nach dem 1. Weltkrieg setzte in Brink und Wiesenau ein stdrkerer Siedlungs-
prozess ein. Meilensteine dieser Entwicklung waren die Er6ffnung des Brinker
Hafens [1916], der zundchst militarisch genutzte Fliegerhorst Evershorst [1936]
und die Reichsautobahn [Berlin — Ruhrgebiet, 1938] sowie der Zusammen-
schluss von Langenhagen, Brink und Langenforth zur Gemeinde Grofs Langen-
hagen mit 11.000 Einwohnern [1938], wodurch vielleicht auch die Eingemein-
dung nach Hannover vermieden wurde.

Nach dem 2. Weltkrieg fanden besonders die vielen Kriegsfliichtlinge in Alt-
Langenhagen, Brink und Langenforth, aber auch in den anderen Siedlungen ein
neues Zuhause. Der seit 1952 nun zivile Flughafen wurde ein weiterer wichtiger
Entwicklungsfaktor. Ab den 1960er Jahren entstanden die Gewerbegebiete Am
Pferdemarkt und Brink, aber auch in den Orten Schulenburg, Godshorn und
Kaltenweide. Bald nach den Eingemeindungen 1974 begann der Bau der neuen
Stadtmitte zwischen Konrad-Adenauer-Stralse und Bothfelder StrafSe.

- x* -

Abb. 2.3/1 Um 1975 wurde die heutige Stadtmitte von Langenhagen noch beackert
[Quelle: Foto der Stadt Langenhagen]




In den 1990er Jahren wuchsen besonders der Flughafen und neue Gewerbe-
gebiete: nordlich Godshorn und Rehkamp. Wohnsiedlungen entstanden in der
Kernstadt und in Godshorn.

Im vergangenen Jahrzehnt war die Entwicklung in erster Linie auf den Airport-
Business-Park und den neuen Ortsteil Kaltenweide-Weiherfeld sowie Schulen-
burg [Dorfstralle] konzentriert.

Abb. 2.3/2 Siedlungsentwicklung 1860 bis 2007



2.4 VERKEHRSNETZ

Die Stadt Langenhagen ist direkt, leistungsstark und vielfaltig an die tibergeord-
neten Verkehrssysteme angebunden:

* An die europdische Ost-West-Hauptschlagader Autobahn A 2 mit drei Anschlissen,
u.a. auch mit der Flughafenstralie [B 522]

e Uber die A 352 auch an die Nord-Siid-Hauptschlagader Autobahn A 7

e Mit dem Flughafen Hannover-Langenhagen

e Bei der Bahn mit einer IC-Verbindung

Dartiiber hinaus ist Langenhagen auch vielfiltig und direkt mit der benachbarten

Landeshauptstadt verbunden, deren Stadtmitte nur 6-12 km entfernt ist, besonders:

e Uber die S-Bahn mit 4 Haltepunkten in 11 bis 16 Minuten
* Uber die Stadtbahn mit 7 Haltepunkten in 14 bis 20 Minuten
e Mit dem Fahrrad z.B. durch Wietzeaue und Ausldufer der Eilenriede

Fir Langenhagen hat diese leistungsstarke und vielfiltige Anbindung allerdings
auch deutliche Nachteile:

e Die Autobahn A 2 ist in diesem Raum eine der am stérksten frequentierten Auto-
bahnen in Deutschland und trotz des 6-streifigen Ausbaus aufgrund der deutli-
chen Verkehrsmengensteigerungen und haufigen bzw. langwierigen Baustellen
sowie bei Unféllen in den letzten Jahren regelmdRig tiberlastet. Besonders die
Langenhagener StrafSe als Umleitungsstrecke ist dann nahezu blockiert.

e Mit der attraktiven Autobahn- und Flughafenanbindung hat sich Langenhagen
mit seinen Gewerbegebieten als Drehscheibe fiir den Giterverkehr entwickelt,
sodass der Schwerlastverkehr einen relativ hohen Verkehrsanteil im Stadtgebiet

Abb. 2.4/1 Klassifiziertes StralSennetz

Abb. 2.4/3 Langenhagener Strale

Klassifiziertes StralRennetz
=== Autobahn

=== Bundesstralie
Landesstralle
KreisstralRe




o = Lﬂ‘%
Flughafenstrae ===

™ ! trasse™

Abb. 2.4/4 Siedlung Vor den Kampen, Brink und Gewerbegebiet WestfalenstralSe von
Verkehrsachsen umgeben [besonders Flughafenstralse, Bahntrasse]

inne hat, auch da der Guterverkehr nur teilweise direkt auf die Autobahnen
gefiihrt werden kann.

* Die Fernverkehrsstrafien und Bahntrassen gliedern den Stadtraum deutlich.
Benachbarte Stadtgebiete sind hier durch Verkehrsimmissionen belastet und
sind nur durch relativ wenige Querungsmoglichkeiten vernetzt.

Das stadtische Strallennetz ist ansonsten insgesamt gut in die Stadt integriert.
Die Hauptachsen Walsroder Strafe / Weiherfeldallee in Nord-Siid-Richtung
und Bothfelder Strae / Langenhagener Stralle in Ost-West-Richtung verbinden
die Stadt- und Ortsteile mit der neuen Stadtmitte. Hier sind nur die Bothfelder
Stralle und Langenhagener Stralle weitgehend anbaufrei, also ohne Grundstiick-
serschliellung, gestaltet.

Néahere Informationen zum bestehenden Verkehrsnetz konnen dem Verkehrsent-
wicklungsplan-Entwurf [VEP] enthommen werden.

Abb. 2.4/5 Flughafen Hannover-Langenhagen von der Miinchner Stral3e




2.5 LANDSCHAFT UND NATUR

NATURRAUMLICHE GLIEDERUNG

Langenhagen gehort gemdls dem Handbuch der naturrdumlichen Gliederung
Deutschlands [s. Bundesanstalt fiir Landeskunde 1960, Blatt 86] zum Naturraum
Hannoversche Moorgeest in der naturrdumlichen Region Weser-Aller-Flachland.
Die Hannoversche Moorgeest ist insgesamt durch einen Wechsel von trockeneren
Geestgebieten und relativ feuchtem Land [Moore, Bruchland, Niederungen]
gekennzeichnet. Im Stadtgebiet unterscheidet man drei unterschiedliche natur-
radumliche Einheiten, die auch heute nach umfangreicher Entwasserung feuchter

Gebiete noch erlebbar sind.

Im Osten des Stadtgebietes — in etwa zwischen Walsroder Strafe und Stadtgrenze
[Wietze] - liegt die ,WIETZENIEDERUNG", die im Siiden auch Hannovers
Eilenriede einschlieft. Sie wurde anfangs nur in Hagenhufenform besiedelt und
spater auch fir Wohnen und Freizeit nutzbar gemacht.

Die nordliche Stadtgrenze verlduft durch das Bissendorfer Moor, das zum
grofSten Hochmoorkomplex Niedersachsens, den ,NORD-HANNOVERSCHEN
MOOREN?, gehort.

Abb. 2.5/1 Wietzesee mit Krdhenwinkel im

Hintergrund Die ,ENGELBOSTELER MOORGEEST” hat den groRten Flichenanteil im Stadt-
gebiet. Auf den flachen Geestriicken liegen die alten Siedlungen und Ackerfla-
chen, die ein geringes bis mittleres natiirliches Ertragspotential fiir den Ackerbau
aufweisen [s. NIBIS® KARTENSERVER des Landesamtes flir Bergbau, Energie
und Geologie]. Dazwischen und zum Bissendorfer Moor hin liegen flache
Niederungen mit ehemaligen Hoch- und Niedermooren [z.B. Bremoor, Kollings-
moor, Ellernbruch].

Nord-Hannoversche Moore

Engelbosteler
Moorgeest

Abb. 2.5/2 Naturrdaumliche Gliederung Langenhagen




SCHUTZGEBIETE

Das Bissendorfer Moor und der Kernbereich vom Forst Kananohe sind als Natur-
schutzgebiet festgelegt. Die anderen groferen Freirdume im Stadtgebiet sind
tiberwiegend als Landschaftsschutzgebiet festgesetzt [s. Abb. 2.5/4]: Der Ellern-
bruch von Engelbostel bis Resse und Kaltenweide sowie die Gebiete Wietzetal
und Wietzeaue im Osten. Darliber hinaus bestehen gréliere geschiitzte Land-
schaftsbestandteile wie der Desbrocksriedegraben stidlich Engelbostel und

die Reekwiesen nordlich Rehkamp sowie tiber 50 kleinere geschlitzte Biotope
gemadl §28a und §28b NNatG. Weitere Informationen zum Natur- und Land-
schaftsschutz enthalten das Regionale Raumordnungsprogramm und der in

o] Aufstellung befindliche Landschaftsplan.
Abb. 2.5/3 Forst Kananohe [(iberwiegend
Naturschutzgebiet]

ausgewiesene Naturschutz- Vorranggebiet fur Natur und
gebiete (einschliellich Landschaft (einschliel3lich
FFH-Gebiete) FFH-Gebiete)
ausgewiesene Landschafts- Vorsorgegebiet fir Natur
schutzgebiete und Landschaft

Abb. 2.5/4 Ausschnitt aus der Erlduterungskarte 4 ,Natur und Landschaft” zum Regionalen
Raumordnungsprogramm [Region Hannover 2005]




2.6 BEVOLKERUNG UND WOHNUNGSBAU

Die Frage der Entwicklung von EINWOHNERBESTAND

Bevélkerung und Wohnungsbau ist fir

Langenhagen und das ISEK von zent- Langenhagen verfiigt Giber 52.500 Einwohner [Stand 31.12.2010, Landesbetrieb
raler Bedeutung. Hierzu liegen bereits fur Statistik und Kommunikationstechnik LSKN] und hat zwischen 2000 und
differenzierte und abweichende 2010 Uber 3.000 Einwohner dazugewonnen. Dies liegt an den durchgédngigen
Informationen vor, auf die daher Wanderungsgewinnen mit einem jahrlichen Saldo von rd. 200 bis 700 Einwohnern.
ausfiihrlicher eingegangen wird als

bei den anderen grundlegenden Dabei haben sich die Einwohnerzahlen in den einzelnen Stadtteilen nach den
Themen dieses Kapitels. stadtischen Daten sehr unterschiedlich entwickelt: Zwischen 2003 und 2010

nahm die Einwohnerzahl in Kaltenweide — wegen der Entwicklung Weiherfeld —
um 67 % [2.630 EW] zu, in Schulenburg mit dem Baugebiet Dorfstralle um 15 %.
In der Kernstadt und in Krdhenwinkel waren dagegen liberwiegend leichte

Bezirk Einwohnerzahien | relativ Riickgdnge zu verzeichnen. Allerdings hat sich dieser Trend im vergangenen Jahr

" 2003] 2010 03-10 umgekehrt: Nahezu alle Kernstadtbezirke verzeichneten nun Zuwdchse, auch
Kernstadt der Bezirk Neue Bult, der zuvor die starksten Riickgédnge zu verzeichnen hatte.
Langenforth 9.235  9.278 0%
Alt-Langenh. 6.715  6.778 1%

Diese Entwicklung ist besonders mit der jeweiligen Altersstruktur der Siedlungen

Brink 4389 4502 3% _ _ _
Mitte 3.801 3832 -2% und ihrer Bewohner in den Bezirken zu erkldren [vgl. Abb. 2.6/2]: Hier liegt der
Mitte West 3.294 3280 0% Altersquerschnitt viel hoher — am éltesten sind die Einwohner des Bezirkes Neue
Wiesenau 2577 2.526  -2% Bult. Es scheint sich allmahlich ein Generationenwechsel zu vollziehen, bei
Neue Bult 1.792 1.660 -T% . . .
Flughafen 162 99 -399%  dem alte Menschen aus diesen Wohnungen ausziehen oder sterben und junge
Ortsteil Haushalte, wie z.B. auch Familien, nachriicken.
Kaltenweide 3.900 6.530 67%
Godshorn 6.257 6.284 0% . .o . .

Der starke Einwohnerriickgang um fast 40 % auf rd. 100 EW im Bezirk Flughafen
Engelbostel  3.019  3.019 0% uckgang u o U8

Krahenwinkel 2525 2443 -3%  hangt mit den Flughafenemissionen und Entwicklungsplanungen der Flughafen-
Schulenburg ~ 1.557  1.785 15%  gesellschaft in Schulenburg-Nord zusammen. Wegen der geringen Einwohner-

Summe 49.313 52016/ 5% zahlen fillt dieser Riickgang in Langenhagen jedoch nicht sehr ins Gewicht.

Abb. 2.6/1 Einwohnerzahlen nach Stadtbe-
zirken [Daten der Stadt Langenhagen 2011]
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Abb. 2.6/2 Altersstruktur nach Stadtbezirken 2009 [Daten der Stadt Langenhagen 2010]




Abb. 2.6/3 Reihenhduser im Stadtteil Brink

WOHNUNGSBESTAND

Entsprechend der noch jungen Stadtgeschichte und dynamischen Entwicklung
Langenhagens sind nur 4 % der Wohnungen etwa 100 Jahre und mehr alt.

60 % der bestehenden Wohnungen sind zwischen 1949 und 1978 entstanden,
die Halfte davon zwischen 1958 und 1968 [NBank 2010], hauptsachlich in der
Kernstadt. Weitere 30 % entstanden seit 1979. In den vergangenen zehn Jahren
war die Neubautatigkeit insgesamt nicht so grof8 wie zuvor. Besonders im Ent-
wicklungsschwerpunkt Kaltenweide-Weiherfeld werden Baugrundstiicke nach
wie vor stark nachgefragt, allerdings wird die bisher beabsichtigte Siedlungsent-
wicklung im Weiherfeld voraussichtlich 2013 abgeschlossen sein.

Wie in der Abb. 2.6/4 zu erkennen, ist Langenhagen tberwiegend mit Ein- und
Zweifamilienhdusern bebaut, Geschosswohnungen befinden sich weitgehend
in der Kernstadt und hier besonders im Umfeld der Innenstadt, aber auch etwas
entfernter in Langenforth, Alt-Langenhagen und Wiesenau sowie kleine Bereiche
in Godshorn und Kaltenweide-Weiherfeld.

Il coticha, pamischie Stnikturen
B rreistonende Eintamikenhauses
B Roihen- und Homauser
B Geschosswohnen

B Gewerbo und indusire
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BEVOLKERUNGSPROGNOSEN BIS 2025 BZW. 2030

Fir die Stadt Langenhagen liegen verschiedene Bevolkerungsprognosen mit sehr
unterschiedlichen Ergebnissen vor. Sie reichen fiir den Zeitraum bis 2025 von
+5,8 % ab 2008 [Bertelsmann-Stiftung 2009] iber +3 % ab 2009 [NBank 2010]
bis zu -9% ab 2008 seitens einer Trendfortschreibung der Stadt. Die Stadt Lan-
genhagen hat 2009 eine Prognose als vorldufige Grundlage fir Fachplanungen
gesetzt, die bis 2025 von einem Bevolkerungsverlust von 6,9 % ausgeht.

Bei einer kritischen Priifung der stark differierenden Prognosen wird deutlich:

* Bertelsmann-Stiftung und NBank gehen von weiteren starken Wanderungsge-
winnen wie in den letzten Jahren aus. Diese beruhten allerdings weitgehend auf
der Baulandentwicklung des Weiherfeldes, die voraussichtlich ab 2013 abge-
schlossen ist. In GréBe und Lagequalititen vergleichbare Baupotentiale kénnen
jedoch voraussichtlich kaum bereitgestellt werden, sodass entsprechend hohe
Wanderungsgewinne fraglich erscheinen.

e Bei den Trendannahmen der Stadt wurde 2009 davon ausgegangen, dass in den
Baugebieten Weiherfeld und Dorfstrae noch etwa 750 Einwohner angesiedelt
werden konnten, die entsprechend den Erfahrungswerten z. T. auch aus der
Stadt kommen. Ansonsten wurden jedoch keine Wanderungsbewegungen be-
riicksichtigt, sodass leer fallende Wohnungen leer bleiben wiirden. Da Langen-
hagen bisher ein in der Region stark nachgefragter Wohnstandort ist, ist jedoch
nicht von hohen Leerstinden auszugehen, sodass die Trendprognose deutlich zu
negativ angesetzt erscheint.

Die neueste Prognose der NBank stellt zudem dar, wie unterschiedlich sich
verschiedene Altersgruppen zwischen 2009 und 2030 entwickeln wiirden
[vgl. NBank 2010, S. 4]:

* Bis 2018 steigt die Zahl der Einwohner mit 75 und mehr Jahren um ca. 35 %
und nimmt danach leicht ab.

* Die Zahl der 60- bis 74-Jdhrigen sinkt dagegen um 6 % bis 2015 und steigt
danach kontinuierlich an [2009-2025 +15 %].

e Fiir die Jahrgangsstarke der Kinder und Jugendlichen bis 17 Jahren wird erst ab
etwa 2015 ein leichter Riickgang erwartet [2009 bis 2025 um ca. 6 %].

e Die Anzahl der Einwohner im erwerbsfihigen Alter wird dagegen bis 2025
insgesamt relativ ausgeglichen bleiben und erst danach abnehmen.

; p ,;a;,::-l! 5 ”,’hi!LIl“' ?.

all vy
it e GEEEEE
" k -

Abb. 2.6/5 Geschosswohnungsbau, Weiherfeld

—— Bertelsmann-Stiftung [2008]
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Abb. 2.6/6 Bevélkerungsentwicklung 2005-2025 gemal’ vorliegender Prognosen

Region Hannover [2009]

—— Grundlage Stadt
Langenhagen [2009]




HAUSHALTSPROGNOSE DER NBANK

Aus der NBank-Prognose ergibt sich eine steigende Haushaltszahl in Langenha-
gen um ca. 8 % bis 2025 [vgl. NBank 2010, S. 5 f.], entsprechend wiirden dann
auch etwa 8 % bzw. rd. 2.150 zusétzliche Wohnungen benétigt. Ursache hierfiir
ist zum einen der erwartete leichte Bevolkerungszuwachs [+3,5 %], zum ande-
ren aber die Verkleinerung der durchschnittlichen Haushaltsgrofe:

Die Zahl der Single-Haushalte wiirde demnach um etwa 14 % zunehmen, die
2-Personen-Haushalte um ca. 10 %. Trotz des einkalkulierten Zuzugs von vielen
Familien wird aufgrund der allgemeinen demographischen Entwicklung eine Ab-

nahme der Zahl der Haushalte mit mehr als zwei Personen um ca. 8 % erwartet.

Abb. 2.6/7 Freistehende Einfamilienhduser, Brink, Sattelhof

Absolut geht die NBank bis 2025 von rd. 1.600 zusétzlichen 1-Personen-Haus-
halten und rd. 1.000 zusétzlichen 2-Personen-Haushalten aus. Dagegen wiirde
die Zahl der Haushalte mit mehr als zwei Personen um etwa 450 zurlickgehen.

Welche Schlisse fiir das ISEK aus den dargestellten Analysen und Trendprogno-
sen gezogen werden, ist Kapitel 5 zu entnehmen.
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Abb. 2.6/8 Relative Bevélkerungsentwicklung nach Altersgruppen in %,
2009 = 100% [NBank 2010]




2.7 WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG

ALLGEMEIN: STARKER WIRTSCHAFTSSTANDORT

Die Stadt Langenhagen ist ein attraktiver und in den vergangenen fiinf Jahren dy-
namischer Wirtschaftsstandort in einer sehr verkehrsgiinstigen Lage [vgl. S. 18 f.].
Die hohe Arbeitsplatzzentralitdt wird an folgenden Zahlen der Agentur fiir Arbeit
deutlich:

e Langenhagen verzeichnete allein zwischen 2005 und 2010 trotz zwischenzeit-
licher europdischer Wirtschaftskrise einen konstanten Beschéftigtenzuwachs von
tiber 9 % [jahrlich + 500 Beschaftigte im Stadtgebiet], deutlich starker als im
regionalen und Landesdurchschnitt [vgl. Abb. 2.7/1].

* Bei nahezu 30.000 Beschftigten ergibt sich ein Verhdltnis von 57 Beschaftig-
ten je 100 Einwohner, ein Wert, der auch von nahezu allen niedersdchsischen
Oberzentren nicht erreicht wird, wobei allerdings weniger als 20 % der
Beschiftigten auch in Langenhagen wohnen.

* Trotz der unmittelbaren Ndhe zur Landeshauptstadt verzeichnet Langenhagen
nahezu doppelt so viele Einpendler als Auspendler.

105% Motor der dynamischen Entwicklung
der letzten Jahre ist die Ansiedlung
von Betrieben vor allem im Airport
100% - Business Park. Dabei handelt es sich
vorwiegend um transportorientierte
Betriebe [2009 insgesamt tiber 11.000
95% - Beschiftigte bei Lagerei, GrofShandel,
Luftfahrt und anderen Verkehrsdienst-
leistungen]. Nur wenige der grof3fla-

90% - chigen Logistikzentren sind dabei
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

funktional mit dem Flughafen ver-
mlangenhagen ®Niedersachsen = Region Hannover kniipft, sie sind primar auf das Auto-

Abb. 2.7/1 Anzahl sozialversicherungspflichtig Beschaftigter in Langenhagen, Niedersachsen bahnnetz ausgerichtet.

und Region Hannover 2000 - 2010 [Quelle: LSKN]

Mit dem grolSen Arbeitsplatzangebot

in Langenhagen geht jedoch nicht

eine geringe Arbeitslosenquote einher.

Sie hat sich zwar gegentiiber den Vor-

Entwicklung 2005 — 2010: jahren verringert, lag im Januar 2010
jéhrlich + 500 Einpendler mit 8,7 % aber immer noch hoher als
jahrlich + 200 Auspendler im niedersachsischen Durchschnitt.

jahrlich + 25 Beschéftigte am Arbeitsort

12.625 Auspendler 24.225 Einpendler

5.450 Beschéftigte wohnen und
arbeiten in Langenhagen

18.075 am Wohnort  29.675 Beschéaftigte am
Langenhagen Arbeitsort Langenhagen

Abb. 2.7/2 Beschiftigte am Wohn- bzw. Arbeitsort Langenhagen 2010 [Daten der
Bundesagentur fiir Arbeit 2010, Stand: 30.06.2010; Quelle: IHK-Hannover]




Am geringen Anteil der Beschéftigten, die in Langenhagen wohnen und arbeiten
[s. Abb. 2.7/2], ist zu erkennen, dass Wohnstandort und Arbeitsmarkt in Langen-
hagen weitgehend voneinander abgekoppelt sind. Dies hdngt voraussichtlich mit
der Verstadterung und hohen Verflechtung Langenhagens in der Region zusam-
men.

Etwa 1/6 der Beschiftigten arbeiten im produzierenden und verarbeitenden
Gewerbe einschlieBlich Baugewerbe [in einer groen Bandbreite, besonders in
Maschinenbau sowie Druck und Vervielfdltigung]. Auch offentliche und soziale
Dienste [rd. 10 % der angestellten Bevolkerung] sowie der Einzel- und Kraftfahr-
zeug-Handel [zusammen rd. 6 %] sind im Verhaltnis zu vergleichbaren Stidten
deutlich unterreprasentiert [Quelle: Agentur fiir Arbeit 2009].

EINZELHANDELSSTANDORT LANGENHAGEN

Gemal dem Einzelhandelskonzept der CIMA liegt ... der Einzelhandelsschwer-
punkt in Langenhagen ... im periodischen Bedarfsbereich, in der Grundversor-
gung der Bevolkerung. Die Flachenproduktivitit ist als durchschnittlich einzu-
stufen” [CIMA 2009, S. 46].

AufSerdem ist ... die Langenhagener Innenstadt ... durch ihre kleinteilige Ein-
zelhandelsstruktur mit Konzentration auf das City Center Langenhagen gepragt.
Der innenstadtische Einzelhandel verzeichnete in den letzten Jahren einen
negativen Entwicklungstrend, der sich in verschiedenen, zum Teil grof8flachigen
Leerstdnden wiederspiegelt. ... Des Weiteren ist der geringe Anteil von zentren-
relevanten Sortimenten in der Innenstadt als kritisch einzustufen” [CIMA 2009,
S. 60].

Weitere, konzeptionelle Aussagen des Einzelhandelskonzeptes enthdlt das
Kapitel 4.1.A [S. 51 ff.].

Abb. 2.7/3 Strallburger Platz, Langenhagen




2.8 ZIELE DER RAUMORDNUNG

Das Integrierte Stadtentwicklungs-
konzept berticksichtigt im Sinne des
§ 1 Abs. 4 Baugesetzbuch die vom
Land Niedersachsen und der Region
Hannover bestimmten Ziele der
Raumordnung:

e Landesraumordnungsprogramm
Niedersachsen 2008 [LROP 2008]

* Regionales Raumordnungsprogramm
der Region Hannover 2005

[RROP 2005, s. Abb. 2.8/2]

Insgesamt »... soll eine nachhaltige
rdumliche Entwicklung die Vorausset-
zungen fiir umweltgerechten Wohl-
stand auch fiir kommende Generati-
onen ...« schaffen [LROP 2008, Ziel
1.101].

Wesentliche Zielaussagen in Bezug
auf Langenhagen sind in der zeich-
nerischen Darstellung [s. Abb. 2.8/2]
und textlich aufgefihrt.

Abb. 2.8/1 Landebahnen aus Richtung Osten

RAUM- UND SIEDLUNGSSTRUKTUR

Laut RROP ist »... die Entwicklung der Raum- und Siedlungsstruktur ... an

dem dreistufigen zentralortlichen System und an der Einheit von Siedlung und
Verkehr auszurichten. Planungen und Malinahmen d&ffentlicher und privater
Planungstrager sollen schwerpunktmaéfig das Oberzentrum Hannover und die
Mittelzentren stdrken, teilrdumliche Entwicklungspotentiale berticksichtigen und
auf eine ausgeglichene Raumstruktur hinwirken.« [RROP 2005, Ziel 1.1 02]

Langenhagen hat als Mittelzentrum eine regionale Versorgungsaufgabe fiir die
Bevolkerung mit zentralortlichen Einrichtungen, Giitern und Dienstleistungen

fir den gehobenen Bedarf und den alltiglichen Grundbedarf. Dariiber hinaus

erfullt Langenhagen mit dem Flughafen eine oberzentrale Erganzungsfunktion.
Entsprechend ist Langenhagen als Mittelzentrum mit oberzentraler Teilfunktion
im Landesraumordnungsprogramm dargestellt.

Zum zentralen Ort von Langenhagen werden die Kernstadt, Wiesenau und die
geschlossenen Siedlungsbereiche von Godshorn, Krdhenwinkel und Kaltenwei-
de gezdhlt. Langenhagen hat hier auch die Schwerpunktaufgaben »Sicherung
und Entwicklung von Wohnstétten« [nordlich von Kaltenweide dargestellt] und
»Sicherung von Arbeitsstitten« [Stadtmitte, Airport Business Park]. Aullerdem ist
ein Bereich westlich von der Miinchner Strale als Vorranggebiet fir Siedlungs-
entwicklung dargestellt. In den anderen Ortschaften ist Wohnungsbau im Rah-
men der Eigenentwicklung moglich. Das bedeutet, dass der Siedlungsbereich fiir
den eigenen Bedarf in zehn Jahren nur um bis zu 5 % [ausnahmsweise bis 7 %]
erweitert werden darf.

Zum Versorgungskern, der fir Einzelhandelsgrof8projekte relevant ist, gehort die
Kernstadt im Bereich der Walsroder StralRe [zwischen Reuterdamm und Gose-
wischstralBe] sowie, die Innenstadt zwischen Schonefelder StraRe und Bahnhof
Langenhagen Mitte / Westfalenstralle.

GRENZEN DER SIEDLUNGSENTWICKLUNG

Wegen der umfangreichen Siedlungsentwicklung Langenhagens in den vergan-
genen 60 Jahren stehen heute nur noch wenige geeignete Flachen fir Siedlungs-
entwicklung zur Verfligung.
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I . der zeichnerischen Darstellung
— - 5-fatn

Saacthahn
- Biahwhel il Funidion 1ir ges OPRY

e ol Zum einen sind grolle Freirdume im Stadtgebiet, besonders im Norden und
Osten, mit Natur- oder Landschaftsschutz belegt. Das Regionale Raumordnungs-
Vet |Stratemmrit| . . . . .
- programm stellt diese Gebiete und dariiber hinaus noch weitere als Vorrang-

gebiete flir Natur und Landschaft sowie fiir Freiraumfunktionen dar. Hier ist

[ ] el

Hasspretkatrsstrate. gl demnach keine Siedlungsentwicklung zuldssig.

e Zum anderen dirfen innerhalb des Siedlungsbeschrdankungsbereiches zum
Schutz vor Flugldarm bis auf wenige Ausnahmen [§ 34 BauGB] oder bereits aufge-
stellte Bebauungsplane keine neuen Wohngebaude errichtet werden. Die Darstel-

|

lung im RROP 2005 ist jedoch nicht mehr aktuell. Der derzeit giiltige Siedlungs-
Lesungsrase beschrankungsbereich ist in Abb. 5.2/1 [S. 90 f.] dargestellt.

|

Dartiiber hinaus sind in der Regel Abstdnde zu Fernleitungen und -stralen

einzuhalten.
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3. MODERNE STADTLANDSCHAFT

3.1 POSITION: SPRACHE FINDEN — GEMEINSAME
BEGRIFFE FUR STADT UND LANDSCHAFT

Was macht Langenhagen als Stadt aus?
Wie unterscheiden sich die einzelnen Stadt- und Ortsteile?
Und was verbindet sie?

Bei einer ersten Anndherung an die Stadt wird die moderne Pragung Langenhagens
— besonders in den vergangenen 65 Jahren — deutlich. Die vielen Kriegsfliichtlinge
und die Entwicklungsdynamik der nahen GroB8stadt fiihrten zu einer Uberformung
der bis dahin tiberwiegend noch sehr dorflichen Siedlungen. Sie wuchsen mehr
und mehr zusammen.

Kennzeichnend fiir diese , Moderne Stadtlandschaft” ist vor allem die rdumliche
Trennung von Wohnen, Arbeit, Einkauf und Freizeit. Das untenstehende abstrakte
Modell veranschaulicht diese funktionale Raumorganisation in Langenhagen.
Das Strukturmodell des nahezu quadratischen Stadtgebiets zeigt eine markante
Ordnung. Doch ist diese geometrische Struktur fiir ihre Bewohner und Nutzer
auch ,praktisch und gut“? [Abb. 3.1/3: Modell Funktionale Raumorganisation]

Mit der rdumlichen Arbeitsteilung einher ging die wachsende Bedeutung der

Verkehrssysteme, die sich mehr und mehr verselbststindigten. Autobahnen, Abb. 3.1/1+2 Zwischen Stadt und Landschaft ...
oben: Blick von Stiden auf die neue Stadtmitte

FlughafenstralSe und die Trassen der Deutschen Bahn verbinden nicht nur Orte unten: Landschaftsschutzgebiet Ellernbruch

Landschaft

Flughafen

Gewerbe

Wohnen

Abb. 3.1/3 Modell Funktionale Raumorganisation




miteinander, sondern gliedern den
Stadtraum und bilden Barrieren fiir
die Bewohner wie fiir die weitere
Siedlungsentwicklung [s. Abb. 3.1/4].

Dies gilt auch fiir die zentrale und
dominante Einrichtung im Stadtgebiet,
den Flughafen. Er ist ein iiberregionaler
Anziehungspunkt und Kern einer
dynamischen Gewerbeentwicklung.
Doch welche Rolle spielt er im Alltag
fur die Birger der Stadt? Ist er das
moderne Herz Langenhagens mit
vielfaltigen Verbindungen ins Umfeld
oder stellt er mehr ein Hindernis auf
dem Weg in die freie Landschaft dar?
Eine integrierte Entwicklung der
Stadtlandschaft muss daher besonderes
Augenmerk auf die Vernetzung der Teil-

rdume miteinander legen [s. S. 146 ff.].

Abb. 3.1/4 Raumgliederung durch technische Infrastruktur

WIE WEITER? — UNTERSCHIEDLICHE CHARAKTERE AUSBILDEN!

Bei ndherem Blick auf die Stadtbereiche wird die Vielfalt deutlich:

Zwischen Stadt und Landschaft, zwischen Landwirtschaft und internationalem
Gewerbe, vom Dorf tiber die Kleinstadt bis zur Grof3stadt zeigt Langenhagen
ein breites Spektrum an Siedlungsformen auf engem Raum. Doch wie geht es
weiter? Werden sich die unterschiedlichen Formen zunehmend vermischen und
die Gebiete damit ihre Eigenart verlieren? Oder gelingt es, Charakteristisches zu
bewahren und weiter auszupragen als Orte der Identitit, die zusammen eine
positive Vielfalt an unterschiedlichen Lebensraumen fiir ihre Bewohner bilden?

In Kapitel 3.2 werden zundchst die grundlegenden Landschaftsraume dargestellt
und in ihrer Funktion im Siedlungs- und Landschaftsgefiige bestimmt.

AnschlieBend werden in Kapitel 3.3 Langenhagens Siedlungstypen beschrieben.

Wenn die einzelnen Stadt- und Ortsteile wie auch die Landschaftsraume ihre
jeweiligen Charakterrollen spielen und ihre Aufgaben erfiillen, so kann es zu
einem gelungenen Zusammenspiel kommen, das das Leben in Langenhagen

bereichert.

Abb. 3.1/5-7 Vom Dorf tiber die Kleinstadt bis zur Grof3stadt

oben: Engelbostel
Mitte: Rathenaustrafle / Im Hohen Felde
unten: Flughafen Hannover-Langenhagen




3.2 LANDSCHAFT ALS BASIS DER STADTENTWICKLUNG

PROFILIERUNG DER LANDSCHAFTSRAUME

Die freie Landschaft Langenhagens ist durch die zusammenhdngenden
Siedlungsbereiche der Stadtlandschaft und den Flughafen in drei grofle Land-
schaftsraume gegliedert: die Wietzeniederung im Osten, die Nord-Hannover-
schen Moore im Nordwesten und die Engelbosteler Moorgeest im Westen.
Diese Landschaftsraume sollen als Teil des regionalen Griingtirtels [vgl. Abb.
2.1/1, S.14] mit unterschiedlichen Schwerpunktsetzungen in Nutzung und
Gestaltung weiterentwickelt werden — passend zu den vorherrschenden natur-
raumlichen Einheiten [s. Kap. 2.5], den bisherigen Hauptnutzungen und dem
Siedlungsbezug:

WIETZENIEDERUNG [s. Abb. 3.2/2]

Hier liegen die meisten Anlagen fiir intensive Erholung, Freizeit und Sport.
Der starke Freiraumbezug von Kernstadt, Krahenwinkel und Kaltenweide zur
Wietzeniederung im Osten ist wegen der ansonsten trennenden Wirkung von
Autobahn und Gewerbegebieten im Westen und Siiden sinnvoll und soll
zukdinftig gesichert und weiter gestarkt werden.

ENGELBOSTELER MOORGEEST [s. Abb. 3.2/3]

Westlich von Landebahnen, Airport Business Park und Autobahn A 352 ist
die dorfliche Kulturlandschaft noch am starksten erhalten, und dies soll auch
zukiinftig so bleiben.

Wietze-
niederung

~ " \Engelbosteler -

QT\

'\ Moorgeest o

Abb. 3.2/1 Basis Landschaft




NORD-HANNOVERSCHE MOORE
[s. Abb. 3.2/4]

Der nur gering besiedelte Bereich
nordlich des Flughafens und westlich
der Autobahn A 352 soll primar als
Freiraum fiir ruhige Erholung und dem
Naturschutz dienen.

Die Gliederung dieser drei Land-
schaftsrdume in einzelne Raume
durch jeweils typische passende
Elemente wie Alleen, Waldstlicke,
Feldhaine und Baumgruppen soll
zukiinftig weiter gestarkt werden.

Abb. 3.2/2 Wietzeniederung bei Twenge

DURCHGRUNTE
STADTLANDSCHAFT

Der sonstige, verstadterte Raum soll
moglichst gegliedert und mit der
Landschaft eng verzahnt bleiben,
sowie zukiinftig noch starker vernetzt
werden.

Das betrifft besonders die Hagenhu-
fenstrukturen in Krdhenwinkel und
Alt-Langenhagen.

Abb. 3.2/4 Nord-Hannoversche Moore, Forst Kananohe




3.3 RAUMLICHES LEITBILD SIEDLUNGSTYPEN

Das raumliche Leitbild stellt die . Einzelgehoft - Vorort
einzelnen Stadt- und Ortsteile nach

ihrer jeweiligen Eigenart in Sied- ¥ Einzelhaus / Splittersiedlung . Vorstadt
lungstypen dar, deren Charakter und
entsprechende Rollen und Aufgaben ’ Weiler . Wohnviertel
fur die Zukunft anschlielend ausge-

. . Dorf Kernstadt
fuhrt werden. Wo zundchst passende

Begriffe fehlten, tragt dies besonders % Kleine Siedlung . Gewerbegebiet

zur Profilklarung bei.

A e
Ve o -

Kiebitzkrug sy gpe
= Altenhorst
r Hainhau

Twenge /
Kananohe " Siedlung

k e . 2 Twenge
> = 2 ) *‘I L - 'f._.l !j od
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Krahen-
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Evershorst '¥
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Abb. 3.3/1 Rdumliches Leitbild Siedlungstypen




A. EINZELGEHOFT — LANDLICH BEBAUTES GRUNDSTUCK

CHARAKTER

Ein Einzelgehoft besteht aus Wohn- und Wirtschaftsgebauden und ist in der
Regel als landwirtschaftliches Anwesen entstanden. Teilweise haben die Gehofte
und angrenzende Lindereien bereits neue mit der Hofstruktur gut vertragliche
Nutzungen gefunden wie z.B. mit dem Golfclub in Hainhaus, dem Poloclub in
Maspe und der Vielseitigkeitsreiterei in Twenge.

Solche Nutzungen setzen die Kombination von Wohnen und Arbeiten mit
direktem Bezug zum landschaftlichen Umfeld fort und erganzen und bereichern
nun das Freizeitangebot Langenhagens.

Abb. 3.3/4 Maspe, Gehoft mit landwirt-
schaftlichem Betrieb

Abb. 3.3/2 Kiebitzkrug

Direkt mit den Gehoften verbunden ist auch ihre umfangreiche Eingriinung,
durch die sie sich gut in die freie Landschaft einfligen.

Die Einzelgehofte befinden sich primar im Norden und Westen des Stadtge-
bietes, wo die freie Landschaft noch erhalten ist, wie in Kananohe, Kiebitzkrug
und Kollingsmoor. Eine Ausnahme bildet Evershorst, wo in relativ zentraler Lage
zwischen Autobahn und Flughafen Pferde geziichtet werden.

s

Maépe

ZIELE UND AUFGABEN
* Betriebliche Eigenentwicklung sichern

Kiebitzkrug"
]

* Eigentlichen Charakter erhalten:
typische Eingriinung erhalten bzw.
ausbauen, Mischung von Wohnen

~ _ Hainhaus
-

Twenge

und Arbeiten fordern

e Nicht in die Flache ausweiten

* Freizeitaspekte weiter qualifizieren:
Sportangebote, Gastronomie

I‘\.I

=

il(glli.nbsmoor

Abb. 3.3/3 Siedlungstyp Einzelgehoft — Lage in Langenhagen



B. WEILER ALTENHORST — AUS GEHOFTEN HERVORGEGANGEN

CHARAKTER

Landwirtschaftliche Hofe, die teilweise bereits umgenutzt wurden, dominieren
den Weiler, der entlang der Stralle Altenhorst angelegt ist. Dazu kommen
einzelne Wohngebaude und -grundstiicke, am nordlichen Rand auch mehrere
Gebdude im raumlichen Zusammenhang.

Durch umfangreiche Eingriinung fligen sich die Weiler in die Landschaft
ein. Sie verfiigen lber einen eigenen Namen, der in der Regel an Ortseingdngen
in Gelb auf Griin ausgeschildert ist.

Aufgrund der geringen GroRe und der Auspragung gibt es keine eigenstiandige
Versorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs oder offentlichen Einrichtungen.
Umliegende Stadtteile tibernehmen daher die Versorgungsfunktion.
Nachbarschaften kénnen hier sozialen Riickhalt bieten.

u\‘.

r Altenhorst

Abb. 3.3/6 Altenhorst

Abb. 3.3/7 Altenhorst, eingegriinter Ortsrand

ZIELE UND AUFGABEN

* Betriebliche Eigenentwicklung sichern

e Landlichen Charakter erhalten:
typische Eingriinung erhalten bzw.
ausbauen, Mischung von Wohnen
und Arbeiten, Gestaltung, grole
Grundstlicke, Wohnungsbau nicht
forcieren

* Nicht in die Fliche ausweiten:
Abstand zu Kaltenweide halten

* Freizeitaspekte weiter qualifizieren:
Reitsport




C. DORF — EHEMALS SELBSTSTANDIGE GEMEINDE MIT
LANDLICHER PRAGUNG IN DER LANDSCHAFT

CHARAKTER

Dorfer sind eigenstdndige Siedlungsbereiche mit historisch gewachsenem
Ortskern. Schulenburg und Krahenwinkel entwickelten sich als Strallendorf, wo-
bei Krdhenwinkel einen Teil des alten Hagenhufendorfes Langenhagen darstellt
und Schulenburg durch Autobahn und Landebahn dreigeteilt ist. Schulenburg-
Nord wird allerdings aufgrund seiner isolierten und verlarmten Lage sowie der
beabsichtigten, vom Flughafen ausgehenden gewerblichen Entwicklung als
dorfliche Siedlung aufgegeben.

Die landwirtschaftliche Pragung ist auch heute noch fiir die Dorfer charakte-
ristisch. Inzwischen sind die Dorfer auch beliebte Wohnorte, die sich durch
umfangreiche Eingriinung und Wegesysteme in die Landschaft einfligen.

Grundlegende offentlichkeitswirksame Einrichtungen wie Kindergarten, Grund-
schule, Kirche, Feuerwehr und Sportplatz sind vorhanden. Dartiber hinaus dient
ein Dorfgemeinschaftshaus den alteingesessenen Biirgern als Treffpunkt — auch
im Rahmen des vielféltigen Vereinslebens.

Die Grundversorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs wird durch kleine Nah-

versorger vor Ort gewdhrleistet, zum Teil ergidnzt durch Hofldden. Die vorrangig
in den ansdssigen Hofen produzierten Giiter und deren Verkauf vor Ort starken

auch die lokale Wirtschaft und Identitét.

In den eng beieinander liegenden Dérfern Schulenburg und Engelbostel wird

diese Versorgungsqualitdt bisher weitgehend durch gemeinsame Einrichtungen
und Anlagen ermoglicht.

Krahen-
winke

Abb. 3.3/8 Siedlungstyp Dorf — Lage in Langenhagen

Abb. 3.3/9 Ortsrand Schulenburg




Abb. 3.3/10 Engelbostel

—_—

Abb. 3.3/12 Empfehlung: differenzierte
Entwicklung

Abb. 3.3/13 Alternative: Entwicklung zum
Vorort

Abb. 3.3/11 Engelbostel von Norden

ZIELE UND AUFGABEN ENGELBOSTEL UND SCHULENBURG-MITTE
Dorf! Verhiltnis zur Landschaft als Qualitatsmerkmal!

e Eigenentwicklung fir Wohnungsbau:

- im Siedlungsbestand

- Optionen fiir Neubaugebiete in kleinen Bauabschnitten nutzen
e Kein weiteres bauliches Zusammenwachsen von Engelbostel und Schulenburg
* Dorfstruktur pflegen und entwickeln:

Ortsbild, Geschichte, lokale Wirtschaft, Verkehr integrieren
e Grundversorgung gemeinsam sichern und entwickeln
e Zwischenraum als gemeinsamen Griinzug entwickeln
e Dorfliche Ortsrander erhalten
e Landschaft tiberwiegend landwirtschaftlich nutzen und pflegen
* Freiraum von gewerblicher Entwicklung freihalten

ZIELE UND AUFGABEN KRAHENWINKEL
Teilung als Dorf und Siedlung erhalten — Vorortcharakter vermeiden

* Vorerst Charakter als StraBendorf an der Walsroder Strafse erhalten

* Wohnungsbestand trotz Siedlungsbeschrankung mdoglichst halten

* Walsroder StrafRe integriert ausbauen, dorflichen Charakter beriicksichtigen

* Gewerbliche Entwicklung nach Westen eher langfristig, nur mit Beitrag zur Ver-
besserung der Wohnqualitat: attraktive Arbeitspldtze, S-Bahn-Haltepunkt [vgl. S.
62]

* Bei gewerblicher Entwicklung Ablesbarkeit der Dorflage und Zwischenraume als
Griinziige erhalten: zur Bebauung an der Walsroder Strae und zum Gewerbe-
gebiet Rehkamp

Abb. 3.3/14 Dérflicher Teil von Krahenwinkel




D. EINZELHAUS / SPLITTERSIEDLUNG —
LANDLICH BEBAUTES GRUNDSTUCK

CHARAKTER

Splittersiedlungen bestehen aus wenigen, hiufig einzeln stehenden Wohnhdusern
und hédngen nicht mit den bebauten Ortsteilen zusammen. Sie sind meistens

in den ehemals selbststindigen Gemeinden von der Nachkriegszeit bis zu den
1960er Jahren an LandstralBen oder Flurwegen entstanden — zur ziigigen
Schaffung von Wohnraum und mit hohem Gartenanteil [fiir Selbstversorger].

Die privaten Grundstiicke grenzen direkt an die Kulturlandschaft an und fiigen Abb. 3.3/17 Splittersiedlung bei Kananohe
sich in der Regel durch die gewachsene Begriinung und Einfriedungen in ihr fmit Cendi
Umfeld ein.

Aufgrund der geringen Anzahl an Einwohnern gibt es keine eigenstindige Ver-
sorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs oder 6ffentlichen Einrichtungen. Die
erforderlichen Versorgungswege bis zum nichsten Stadtteil sind zum Teil weit.
Allenfalls kénnen Nachbarschaften hier sozialen Riickhalt bieten.

= _|IKe}nan('Jhe

ZIELE UND AUFGABEN
e Keine bauliche Erweiterung
e Landschaftstypische Eingriinung
* Bestandswahrung
e Langfristig landschaftliche Entwicklung

Abb. 3.3/15 Siedlungstyp Siedlungssplitter — Lage in Langenhagen

Abb. 3.3/16 Einzelhaus bei Kananohe




E. KLEINE SIEDLUNG

CHARAKTER

Besonders in der Nachkriegszeit sind aufgrund von Wohnungsengpassen neue
Siedlungszellen in der Landschaft — in Langenhagen bevorzugt in der Niederung
— entstanden. Diese eigenstandig gelegenen kleinen Wohnsiedlungen sind in der
Regel durch umfangreichen Griinbestand gut in die Landschaft eingebunden.

Abhdngig von der Siedlungsgrélle und der Verbindung zu benachbarten Sied-
lungseinheiten ist zum Teil eine eigenstindige Versorgung mit Giitern des tagli-
chen Bedarfs oder grundlegenden 6ffentlichen Einrichtungen gegeben.

SONDERFALL: SCHULENBURG-SUD

Schulenburg-Siid ist durch die Autobahn A 352 von Schulenburg-Mitte raumlich
getrennt und tiber den gemeinsamen Freiraum mit Godshorn verbunden. Das
direkt an die Siedlung grenzende Gewerbegebiet Schulenburg gehort weitge-
hend zur Gemarkung Godshorn und schrankt zusammen mit den Autobahnen
den Freiraum deutlich ein.

SONDERFALL: SIEDLUNG KRAHENWINKEL

Die Siedlung ist an der Walsroder Strae mit dem Hagenhufendorf Krahenwinkel
verbunden, wirkt durch die trennenden Bahntrassen im Stiden und Westen
jedoch weitgehend als eigenstindige Siedlungseinheit.

Durch die GréBe von Krahenwinkel ist eine eigenstiandige Grundversorgung
bisher gegeben. Die Lage im Siedlungsbeschrankungsbereich [Lage s. Abb. 5.2/1 e
S. 90 f.] ldsst keine Erweiterung der Siedlung zu.

w

iR
o =
_h"'l" e i

3,

Sie
Twe

& v i

Abb. 3.3/19 Siedlung Krahenwinkel

ZIELE UND AUFGABEN
Wohnungsbestand modernisieren
Eigenentwicklung:

- im Siedlungsbestand

- allenfalls kleinteilige Ergdnzung
[Siedlung Twenge, Schulenburg-Siid]
Die Siedlung ordnet sich ein in
Landschaftsbild und Landschaftsschutz:
Pflege und Entwicklung der Ortsrander,
weitgehend freie Lage in der Landschaft

SPEZIFISCHE ZIELE UND AUFGABEN
SIEDLUNG KRAHENWINKEL
Attraktivitat als Wohnstandort sichern:
offentliche Infrastruktur und Nahver-
sorgung halten

Wegebeziehungen qualifizieren,
Richtung Kernstadt, Weiherfeld,
Evershorst / Kananohe

.4
Schulenburg:
Sudi'§

R -

Abb. 3.3/18 Siedlungstyp Kleine Siedlung — Lage in Langenhagen



F. VORORT — EHEMALS SELBSTSTANDIGE GEMEINDE MIT
KLEINSTADTISCHER PRAGUNG IN DER LANDSCHAFT

CHARAKTER

Der Vorort ist als eigenstandiger Siedlungsbereich noch sehr weitgehend erkennbar,
auch wenn in Kaltenweide an Walsroder StralSe und Hainhduser Weg ein direkter
Siedlungszusammenhang mit dem Strallendorf Krahenwinkel besteht.

Der dorfliche Charakter ist im Ortskern und an einzelnen Abschnitten der Orts-
rander noch erlebbar. Durch umfangreiche Siedlungsentwicklung ist der dorfliche
Charakter jedoch bereits stark Giberformt. Diese Entwicklung ist in Kaltenweide
besonders deutlich mit der Bebauung des Weiherfeldes seit den vergangenen 15
Jahren vorangeschritten. Auch wenn die Weiherfeld-Wohnsiedlung nur an relativ
wenigen Stellen direkt an den historischen Ortskern angebaut wurde, so ist sie
doch kein eigenstandiger Stadltteil.

Mit dem Aufbau des Weiherfeldes wurde auch die dorfliche Infrastruktur ausge-
baut bzw. zu einer vielfdltigen Versorgung mit sozialen und anderen 6ffentlichen
Einrichtungen und Anlagen sowie Giitern des taglichen Bedarfs erganzt. Hierzu
tragt besonders auch der S-Bahn-Anschluss Kaltenweide bei.

Die Siedlungsbeziige zur Landschaft sind stark ausgepragt, allerdings ist der
direkt zugehorige Landschaftsraum durch die nahe Autobahn im Westen und Nor-
den und die nahegelegenen Siedlungen im Osten und Stden relativ klein.

Ein zentraler Versorgungsschwerpunkt und eigene abwechslungsreiche soziale
Infrastruktur gewdhrleisten die Eigenstdndigkeit dieses Stadtteils und bereichern
ihn gleichzeitig. Die Versorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs ist ausreichend
gesichert und vielféltig. Gesamtstadtische Funktionen Gibernimmt der Vorort kaum.

Abb. 3.3/21 Miihle im Dorfkern Kaltenweide

ZIELE UND AUFGABEN

* Vorgelagerter Stadtteil

* Dorflichen Teilcharakter erhalten

* Weitgehend funktionale Eigen-
standigkeit

* Nahversorgungsschwerpunkt fiir das
Umfeld und weiteren Einzugsbereich

* Weitere Ergdnzungen flr

Wohnungsbau

Abb. 3.3/20 Siedlungstyp Vorort — Lage in Langenhagen




G. VORSTADT — EHEMALS SELBSTSTANDIGE GEMEINDE MIT
KLEINSTADTISCHER PRAGUNG AN DER KERNSTADT

CHARAKTER

Die Vorstadt kennzeichnet besonders die rdaumliche N&he zur Kernstadt und

die starke Uberformung durch umfangreiche Entwicklung von z.T. stidtischen
Wohnsiedlungen und grol¥flachigen Gewerbegebieten. Dies hat dazu gefiihrt,
dass der dorfliche Charakter im Ortskern nur noch wenig erlebbar ist und die
Bezlige zur Landschaft relativ gering sind. In Godshorn wirken zudem die
tibergeordneten Strallen- und Bahnsysteme gliedernd und trennend von anderen
Abb. 3.3/22 Godshorn, Hauptstralie Stadtteilen und freier Landschaft.

Die Versorgung mit Giitern des taglichen Bedarfs ist hingegen vielfaltig. Besonders
im Stadtteilzentrum verbinden sich Handel und Dienstleistungen mit sozialen
und anderen &ffentlichen Einrichtungen. Gesamtstadtische Aufgaben sind in der
Vorstadt jedoch kaum integriert.

ZIELE UND AUFGABEN

e Ortskern pflegen und herausbilden:
altes Ortsbild, Geschichte und Identitat

e Rinder pflegen / entwickeln:
Freizeitbezug, Sport, Garten,
Erholung, Eingriinung

e Lokale Infrastruktur sichern

* Nordostlichen Zwischenraum (iber-
wiegend fiir bauliche Entwicklung
nutzen, Ablesbarkeit der Ortslage
tiber Griinverbindung im Mindestmal®
erhalten

* Bremoor-Wiesen erhalten

— =
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Abb. 3.3/24 Godshorn aus Richtung Osten




H. WOHNVIERTEL — WIESENAU: STADTISCHE SIEDLUNG
IN ,INSELLAGE”

CHARAKTER

Das Wohnviertel Wiesenau entstand in der Nachkriegszeit auf ehemaligem
Kasernengeldnde mit einer Mischung aus Einfamilienhdusern und dreigeschossigen
Mehrfamilienhdusern. Das stddtische StraBenraster ist wegen der umschlossenen
Lage zwischen Hannovers Gewerbegebieten und der Autobahn nur punktuell
nach Norden an die Kernstadt angebunden. Es ist der einziger Stadtteil Langen-
hagens stdlich der Autobahn A 2.

Wiesenau besitzt aufgrund des genannten, eher grolstadtischen Umfeldes
keinen direkten Zugang zur freien Landschaft. Von besonderer Bedeutung fiir
die Wohnqualitdt vor Ort sind deshalb die relativ stark durchgriinten privaten
Grundstiicke, das wenige vorhandene &ffentliche Griin und die gute Anbindung
an den nahen Brinker Park.

Das relativ kleine und isoliert gelegene Wohnviertel Wiesenau verfligt tiber die
grundlegenden &ffentlichen Einrichtungen wie Kindergarten und Grundschule.
Zur Versorgung mit Gitern und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs dienen
nur wenige kleinteilige Angebote vor Ort. Allerdings sind umfangreiche Angebote
in Brink oder an der Walsroder Stralle nah und gut erreichbar. Uber die Vahren- Abb. 3.3/27 FreiligrathstralSe
walder Stralle mit direktem Stadtbahn- und Autobahnanschluss ist Wiesenau

sehr gut an das tibergeordnete Verkehrsnetz und damit an die gehobene Versor-

gung in Langenhagen und Hannover angebunden.

ZIELE UND AUFGABEN

Als attraktive Umgebung fiir Familien gestalten

Anregende Lebensumwelt erhalten, besonders fiir dltere Bevolkerung
Verkehrsimmissionen reduzieren: Komponistenviertel als gesunden Wohnstand-
ort aufwerten

Vorhandene Infrastruktur erhalten, Verbrauchermarkt sowie dezentrale Begeg-

nungsraume erganzen

e Quartiersmitte als soziales Zentrum starken

e Soziales Leben stirken: Integration von Personen mit Migrationshintergrund
oder Behinderung

* Grofziigige Gebietsdurchgriinung weitestgehend erhalten, nur behutsam nach-
verdichten

* Naherholung und wohnungsnahes Griin zugunsten einer hohen Lebensqualitit
verbessern

Wiesenau ®

Abb. 3.3/25 Siedlungstyp Wohnviertel — Lage in Langenhagen




[. KERNSTADT — STADTLANDSCHAFT

CHARAKTER

Die Kernstadt — das Zentrum — von Langenhagen ist aus dem Strallendorf entlang
der Walsroder StraRe hervorgegangen. Die starke stidtische Uberformung, be-
sonders in den letzten 60 Jahren, erfolgte weitgehend entsprechend dem
modernen Stadtkonzept einer raumlichen Arbeitsteilung.

So entstanden vielféltige Wohnsiedlungen von Gebieten mit freistehenden Ein-
familienhdusern bis hin zu eher grofstadtischen Bauformen wie Hochhdusern
und 5- und mehrgeschossigen Gebduderiegeln entlang der Walsroder Strale
sowie mehrere Gewerbegebiete. Wohnen und Gewerbe liegen zum Teil in enger
Nachbarschaft, im Bereich Pferdemarkt sind die kleinen Siedlungszellen sogar
weitgehend von Gewerbe umgeben.

Abb. 3.3/28 Walsroder Stralse
Langenhagen verfligt nicht Gber tbliche innerstadtische Netzstrukturen wie in
Altstadten. Handel und Dienstleistungen sowie wesentliche 6ffentliche Einrich-
tungen wurden vor der Gebietsreform besonders an der Walsroder Straf8e im
Zusammenhang mit Alt-Langenhagen und Brink angesiedelt. Seit den 1970er
Jahren wird am nun zentralen Achsenkreuz eine noch im Aufbau befindliche
moderne neue Mitte primdr mit Einkaufszentrum, Dienstleistungen und offentli-
chen Einrichtungen angelegt.

Die Querbarkeit der Hauptverkehrsachsen Walsroder StralSe, Bothfelder / Gods-
horner StralBe und Reuterdamm ist fiir Fulgédnger und Radfahrer weitgehend ge-
geben. Allerdings trennen Zasuren wie die Trassen von Bahn und Autobahn die
Kernstadt von den umliegenden Stadtteilen. Der Zugang zur freien Landschaft ist
— besonders im Osten zur Wietzeniederung — unmittelbar gewdhrleistet.

Das Verhaltnis Stadt — Landschaft zeichnet sich aus durch Intensitat, Durchdrin-
gung und Uberlagerung.

Abb. 3.3/29 Siedlungstyp Kernstadt — Lage in Langenhagen




Abb. 3.3/30 Graneweg, Langenforth

ZIELE UND AUFGABEN
Stadtmitte ausbauen und erlebbar machen

* Entwicklung an den Hauptachsen: Walsroder StrafSe als zentrale Stadtachse
qualifizieren
* Innenstadt mit Marktplatz, Handel und Wohnen: Aufenthaltsqualitdt verbessern
* Weitere gesamtstddtische / regionale Einrichtungen ansiedeln
* Nahversorgung: flachendeckend, gut
bessere Erreichbarkeit auch ohne Auto
* Wohnungsbestand: Qualititen sichern und weiterentwickeln
e Stadtische Wohnungsbauergdanzungen mit Innenstadt- und Parkndhe
e Stadtpark zu stadtischem Park qualifizieren
e Griinwegenetz verbindet Stadtmitte und Wohnquartiere mit Parks
und freier Landschaft

Abb. 3.3/31 Langenforth




J. GEWERBEGEBIET — ,SPEZIALISIERTE VORSTADT*

CHARAKTER

Das Gewerbegebiet ist ein speziell ausgewiesenes Gebiet mit vorwiegend ge-
werblichen Betrieben. Eine Wohnnutzung ist an diesen Stellen nicht bzw. nur in
Ausnahmefillen zuldssig. Es findet somit eine klare Trennung zwischen Woh-
nen und Arbeiten statt — bei den jlingeren Gewerbegebieten auch aufgrund der
raumlichen Trennung durch Verkehrszasuren.

Damit ist jedoch eine soziale Einbindung der Gewerbegebiete nicht mehr gege-
ben. Sie sind primar tiber Autobahn und Bundesstrale regional integriert.

Kiebitzkrug

Abb. 3.3/33 Cewerbegebiet Rehkamp

Abb. 3.3/34 Logistikzentrum im Gewerbe-
gebiet Rehkamp, Langenhagen

ZIELE UND AUFGABEN

* Belastungen fiir benachbarte Stadtteile
vermeiden: direkte Anbindung an das
FernstrafSennetz ist erforderlich

* Gute Durchquerbarkeit fir Radfahrer
[und FulRgédnger] sicher stellen

* Gestalterisch in das Umfeld integrieren:
Eingriinung, Bebauung

Abb. 3.3/35 Langenforth: Nebeneinander
von Gewerbe und Wohnen




Abb. 3.3/36 Gewerbe am Pferdemarkt als Bestandteil der Kernstadt

SPEZIFISCHE ZIELE UND AUFGABEN GEWERBE AM PFERDEMARKT
MIT EINGEBETTETEN WOHNGEBIETEN

* Bestehendes Wohnen unterstiitzen

* Qualitaten der Mischung ausbauen

* Gewerbenutzungen vertraglicher gestalten!

* Angestrebtes Hauptprofil: Dienstleistungen, Handwerk und
kleinteilige Betriebe, Handel [nicht-zentrenrelevant]

* Reprdsentativere Gestaltung

diffaaas o

Gewerbe am Pferdemarkt: Nebeneinander von Wohnen und Gewerbe, Blick von Osten




4. LEITLINIE 1 | WIRTSCHAFT: ENTWICKLUNG EINRAUMEN!
BREITES SPEKTRUM AN DIENSTLEISTUNGEN ANSIEDELN

4.1 POSITION: HOCHWERTIGE ARBEITSPLATZE
AUSBAUEN UND LEBENSQUALITAT SICHERN

Vergleicht man die Stadte im Umkreis Hannovers, so nimmt Langenhagen
aufgrund seiner Wirtschaftskraft eine besondere Position ein. Durch die vielsei-
tige Infrastruktur mit Flughafen und Autobahn verfiigt die Stadt iiber exzellente
Standortbedingungen, vor allem fiir Gewerbebetriebe im Transportsektor, aber
auch fir Dienstleistungen, die zudem von der Ndhe zur Landeshauptstadt Han-
nover profitieren.

Gleichzeitig wird die Entwicklung Langenhagens durch die Verkehrsinfrastruktur
rdumlich strukturiert und eingeschrdnkt. Hierbei zeigt sich der Flughafen mit
seinen Einrichtungen als ein weitgehend unabhidngig wirkender Schwerpunkt,
der seine eigenen Kréfte zu entfalten und zu nutzen sucht. Seine Expansion ist
jedoch abhéngig von einer tragfahigen Erschliefung, die vor allem im Westen
konflikttrachtig ist.

Die Stadt Langenhagen wiederum stél3t ebenso an die Grenzen, die durch Bahn-
trassen, Verkehrsachsen und Siedlungsstrukturen gegeben sind.

Unter Berticksichtigung des Landschaftsschutzes durch den Flugverkehr und der
notwendigen Verkehrsanbindung erscheinen im gesamten Stadtgebiet nur noch
wenige Standorte, die stadtisch integrierbar und damit entwicklungstahig sind.

Daher muss der ohnehin mit dieser Planung verfolgte Anspruch nach integrierter
Entwicklung verstarkt werden und zu sorgféltigstem Umgang mit den verbliebe-
nen Entwicklungsreserven fiihren.

Abb. 4.1/1 Nebeneinander von Wohnen und Arbeiten, Langenforth




Abb. 4.1/2 Differenziertes Angebot fir
unterschiedliche Gewerbe- und Dienst-
leistungsstrukturen anbieten

Gleichwohl darf die Stadt Langenhagen nicht darauf verzichten, ein differen-
ziertes Angebot fiir unterschiedliche Gewerbe- und Dienstleistungsstrukturen
anzubieten und vorzuhalten. Dies erscheint einerseits notwendig, um weitere,
v.a. arbeitsplatzintensive Produktions-, Forschungs- und Dienstleistungsbetriebe
ansiedeln zu kénnen, aber andererseits auch, um ansdssigen Betrieben Expan-
sionsmoglichkeiten anbieten zu kbnnen und somit Abwanderungen mangels
Flachenangeboten zu vermeiden.

Mit dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept werden deshalb systematisch
die vorhandenen Potentiale ausgelotet, um mit einem breiten, aber nach Groé-
Ben und Standortanforderungen strukturierten Angebot antworten zu kénnen.
Dies bedeutet nicht, dass alle Flachen in Anspruch genommen werden mussen,
jedoch darf die Handlungsfdhigkeit der Stadt nicht eingeschrankt werden. Mit
dem Leitziel ,Wirtschaft: Entwicklung einrdumen” wird verdeutlicht, dass eine
sorgfaltige Integration weiterer Gewerbefldchen in die raumliche Ordnung von
Stadt und Landschaft unverzichtbar ist.

Es wird also eine permanente Aufgabe bleiben, das Gleichgewicht zwischen
gewerblicher Entwicklung und Erhalt und Ausbau der Wohn- und Lebensqualitét
in Langenhagen zu sichern. Dieser Balanceakt wird zwangsldufig Kompromisse
beinhalten, da Langenhagen mit seiner Entwicklung ldngst an die eigenen Stadt-
grenzen stolst.
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Abb. 4.1/3 Sehr gute Standortbedingungen vor allem fiir Gewerbebetriebe im 48 | 49
Transportsektor aufgrund der vielseitigen Infrastruktur



4.2 RAUMLICHES LEITBILD WIRTSCHAFT

Das Raumliche Leitbild stellt die unterschiedlichen Wirtschaftsstandorte Langen-
hagens im Stadtgebiet dar. Dabei wird vorrangig nach Art und Mal3 der Integration
der Standorte in ihr Umfeld unterschieden. Dies soll einerseits Orientierung bei der
Standortwahl und Ansiedlung von Betrieben bieten. Andererseits kénnen und sollen
die Gebiete in ihrer inneren und dulSeren Gestaltung entsprechend profiliert werden,
sodass moglichst vielfaltige Entwicklungspotentiale fiir unterschiedliche Nachfragen
entstehen. In den folgenden Kapiteln A bis E wird entsprechend die Auswahl und
angestrebte Profilierung und Gestaltung der einzelnen Entwicklungsoptionen
begriindet, gegebenenfalls werden auch Entwicklungsbedingungen formuliert.
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Abb. 4.2/2 Gewerbegebiet in Godshorn

Integrierte Standorte
22 Denstieistung [ Handwerk
|. é/’ﬁ stadtisch integrier
D Handel gemal Zentrenkonzepl
stadtisch integrier

Landwirtschafl, Handwerk,

Dienstieisiung

dérflich, landschafilich integriert
Gewerbestandort neben Wohnen

- VA stadtisch zu integneran

lanafristiges Entwicklungs-
potantial [peafen)

Eigenstindiger Gewerbestandort

7 regional orentien,
A:. stadtisch belastend

Logik der Standorte aus Infrastruktur

* iiberragionale Hauptverkehrs-

achsa mit Anschiussstellen
zentrale Stadtachse

“ll= =7} Bahnlinia mit Haltepunkt

[} Flughafen

Naturrdumiiche Gliederung

Engelbostaler Moor- Geesl
Im Westen

Wietzeniederung im Oslan

Nord- Hannoversche Moora
Im Mordwestan

Abb. 4.2/1
Raumliches Leitbild
Wirtschaft

WIRTSCHAFTSSTANDORTE PROFILIEREN UND FLUGHAFEN-
ORIENTIERTES GEWERBE MARVOLL ENTWICKELN

HAUPTZIELE

A. Handel, Dienstleistungen und Handwerk in stadtisch integrierten Lagen ausbauen
B. Dorfliche Wirtschaft stiarken

C. Wohnungsnahe Arbeitsplatze stadtisch integrieren

D. Gewerbe am Flughafen mafvoll entwickeln

E. Verzicht auf gewerbliche Entwicklung an weiteren Standorten

A. HANDEL, DIENSTLEISTUNGEN UND HANDWERK IN
STADTISCH INTEGRIERTEN LAGEN AUSBAUEN

WEITERENTWICKLUNG DER EINZELHANDELSSTANDORTE GEMASS DEM
ZENTRENKONZEPT

Bei der Weiterentwicklung sind die Standorte fiir den Einzelhandel stadtisch zu
integrieren. Das bedeutet, dass sie sich stadtebaulich in ihr Umfeld einfiigen
sollen und fiir die Bewohner auch ohne Kraftfahrzeuge gut erreichbar sein sollen.
GrolRhandel, der Betriebe versorgt, und Kraftfahrzeughandel kénnen davon
unbenommen in Gewerbegebieten angesiedelt werden.

Das von der Stadt Langenhagen beschlossene Einzelhandelskonzept [CIMA
2009] weist ein System von unterschiedlichen Zentren in der Stadt mit detail-
lierten Vorgaben fiir die Weiterentwicklung der Standorte aus.

Dieses Zentrenkonzept soll eine vielfiltige Versorgung im Stadtgebiet gewahr-
leisten und steht im Einklang mit dem Raumlichen Leitbild Mittelzentrum [vgl.
Abb. 5.3/1, S. 120 f.]. Die Lage der integrierten zentralen Versorgungsbereiche
ist in das Leitbild Wirtschaft ibernommen.




ZENTRALEN EINZELHANDEL IN DER INNENSTADT AUSBAUEN

Gemal dem Einzelhandelskonzept werden zur Starkung und Entwicklung der
Innenstadt folgende Aspekte angestrebt [CIMA 2009, S. 85]:

Erhohung der Verkaufsflache, insbesondere durch die Ansiedlung zentren-

relevanter Sortimente

Ansiedlung von groferen, auch regional bedeutsamen Magnetbetrieben
* Aufwertung des vorhandenen Angebotes durch qualitative MaRnahmen

Erh6hung der Aufenthaltsqualitdt durch stadtebauliche Mafinahmen

[vgl. S. 161 ff.]

e Sicherung des positiven Standortfaktors ,Parken und Erreichbarkeit”

e Sicherung des positiven Standortfaktors ,Wochenmarkt” [mit Markthalle]
e Verstarktes Marketing in der Innenstadt [Citymanagement]

Abb. 4.2/3 Elisabeth-Arkaden,
Walsroder Stralse

Ansiedlung der Westpassage [Prioritat A, aktuell im Baul]

Derzeit wird im westlichen Teil der Innenstadt ein neues Einkaufszentrum mit
einer Verkaufsflache von rd. 16.500 m? erstellt, das deutlich zum Erreichen der
oben genannten Ziele beitragen soll.

Ansiedlung von weiterem Einzelhandel auf dem bisherigen Postgeldnde priifen
[Prioritat C]

Fur das bisherige Postgeldnde wird eine stadtische Neubebauung angestrebt, die
neue Raumkanten zu Marktplatz und Nordpassage ausbilden soll. Nach Fertig-
stellung der Westpassage ist zu priifen, ob auf dem bisherigen Poststandort evtl.
zusatzlich weiterer Einzelhandel untergebracht werden soll. Fiir ein ausgewoge-
neres Verhdltnis von groflen Einkaufszentren und kleinteiligen Angeboten sollte
hier jedoch ein Baublock mit Geschéftshdusern ausgebildet werden, z.B. mit
Einzelhandel im Erdgeschoss und Biiros und Wohnungen in den Obergeschos-
sen. Stell- und Parkplétze konnten z.B. in einer Tiefgarage untergebracht werden.
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Abb. 4.2/4 Innenstadt von Siden, 2009 mit wesentlichen Handelsflichen und -potentialen




STADTTEILZENTREN PFLEGEN

Die drei Stadtteilzentren in Alt-Langenhagen [Walsroder Stralle], Godshorn
[Hauptstralle] und seit wenigen Jahren in Kaltenweide [Kaltenweider Platz] sollen
in ihren aktuellen Strukturen erhalten werden, wozu bei der Walsroder StralRe
auch die Innenstadt ergdnzende Funktionen gehoren.

BESONDERE STANDORTE FUR FACHMARKTE UND ZENTRENRELEVANTEN
EINZELHANDEL PFLEGEN

An der Westfalenstralle und an der Walsroder StralSe [Nortageldnde] verfiigt
Langenhagen lber Fachmarkte wie Bau- und Mobelmarkt. Wéahrend an der
Westfalenstralle der Fachmarktcharakter gestdrkt und zentrenrelevante Randsor-
timente unterbunden werden sollen, empfiehlt das Einzelhandelskonzept fiir das
Norta-Geldnde eine deutliche Ausweitung als Fachmarktstandort. Hierzu erfolgt
eine Bewertung nach ISEK-Kriterien:

Wegen der zentralen Lage an der Walsroder StrafSe und im Ostabschnitt der
StralRe Am Pferdemarkt kénnten Fachmarkte den beabsichtigten Ausbau der
Stadtmitte [s. S. 161 ff.] starken.

Die Tiefe des Grundstiicks und das tGiberwiegende Umfeld aus freistehenden
Einfamilienhdusern erschwert eine integrierte Entwicklung des Standortes mit
grofflichigen Parkpldtzen und starken Verkehrsstromen deutlich.

Eine weitere ISEK-Option fiir das Nortageldnde ist zur Starkung der Stadtmitte
der umfangreiche Erhalt der Norta-Gebdude mit Handelsnutzung an der Walsroder
Strafe und kulturellen Nutzungen dahinter [s. S. 167].

Eine Gefdhrdung des innerstadtischen Einzelhandels durch untergeordnete
zentrenrelevante Sortimente auf dem Nortageldnde kann nicht eindeutig erkannt
werden, insbesondere wenn der innerstadtische Einzelhandel mit der West-
passage in der Innenstadt weiter gestdrkt wurde. Daher ist die Einbeziehung
des westlichen Teils des Norta-Geldndes in den zentralen Versorgungsbereich
Walsroder Strafe denkbar.

Zur Offenhaltung beider Optionen — Einzelhandelskonzept sowie ISEK mit Handel
und Kultur im Bestand — wird als Darstellung fiir den neuen Flachennutzungs-
plan Mischbaufliche [Option Kerngebiet] empfohlen.

Der Sonderstandort ,Airport Plaza” am Flughafen dient vorwiegend dem Reise-
bedarf und sollte entsprechend den bestehenden Zielen der Regionalen Raum-
ordnung [max. 3.000 m? Verkaufsflache] weiterentwickelt werden.

‘Norta-Gelande
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Abb. 4.2/5 Entwicklung des Norta-Geldndes an der Walsroder Stral3e



NAHVERSORGUNG SICHERN

Gemal den Aussagen des Einzelhandelskonzeptes ist die Grundversorgung

mit Waren des taglichen Bedarfs aktuell grundsatzlich gesichert, da eine mit

500 m-Radius flichendeckende Nahversorgung in Langenhagen nicht erreicht
werden konne. Entsprechend sollen die bisherigen Standorte moglichst gesichert
und ggf. mafivolle, vertragliche Erweiterungen zugelassen werden. Dies gilt
besonders fiir die Standorte in den Zentralen Versorgungsbereichen gemaf dem
Zentrenkonzept. Solitdre Standorte in Gewerbegebieten, wie der Vollsortimenter
in der Hans-Bockler-Stralle, sollen dagegen zur Sicherung bestehender Standorte
in Zentralen Versorgungsbereichen nicht weiter gestarkt werden.

Nahversorger bei Bedarf am Stidrand von Engelbostel ansiedeln [Prioritit C]
Fiir den bestehenden Nahversorger mit geringer Verkaufsflaiche im Zentralen
Versorgungsbereich von Engelbostel [HeidestraBe] gibt es kaum Erweiterungs-
moglichkeiten. Daher schldgt das Einzelhandelskonzept vor, dass der Vollsor-
timenters ggf. zur Erweiterung an die Hannoversche StralSe verlagert wird. Er-
gdnzend zu dem Vollsortimenter kann dann ein Discounter angesiedelt werden.
Hier ist noch eine relativ gute Erreichbarkeit aus Engelbostel und Schulenburg
gewahrleistet. AuBerdem kann der Standort sich in das Umfeld mit der neuen
Feuerwehr und vorhandenen offentlichen Einrichtungen und Anlagen in der
Nédhe integrieren.

Wiesenau: kleinflichigen Nahversorger ansiedeln [Prioritét C]

Die Nahversorgung des Stadtteils ist nicht gesichert, da die Entfernung zum Soli-
tarstandort Hans-Bockler-Strafse zu grofs ist. Wegen der geringen Einwohnerzahl
soll im Rahmen der Stadtsanierung von Wiesenau in der neuen Mitte moglichst
ein kleinflachiger Nahversorger angesiedelt werden. Zudem ist die Stadt Lan-
genhagen seit Jahren bemiiht, ein weiteres Discounter-Angebot in dem angren-
zenden Gewerbegebiet der Landeshauptstadt zu errichten.

Abb. 4.2/6 Nahversorger in Engelbostel, Edeka




DIENSTLEISTUNGEN UND HANDWERK EBENFALLS STADTISCH
INTEGRIEREN

Viele Dienstleistungsunternehmen und Handwerksbetriebe dienen grofsenteils
der Versorgung der Langenhagener Bevélkerung und darliber hinaus. Fir sie
sind die Nahe zu Kunden und der Bahnanschluss haufig von Vorteil. AuBerdem
weisen Dienstleistungen grundsatzlich eine geringe Storwirkung fiir das Wohnen
auf und sind so gut fiir die Mischung mit Wohnen geeignet. Bei vielen Hand-
werksbetrieben ist eine vertragliche Mischung mit dem Wohnen ebenfalls gut
herstellbar. Fiir die Beschéftigten der Betriebe haben zentrale bzw. gemischte
Lagen auch die Vorteile, dass sie gut mit dem 6ffentlichen Nahverkehr und Fahr-
rad erreicht werden kénnen und z.B. Gaststdtten oder andere Moglichkeiten fiir
das Mittagessen in der Nahe liegen.

Abb. 4.2/7 Biirostandort Langenhagen,
Beispiel StBG [Steinbruchsberufsgenossen-
schaft], Lohausener Stralse

Daher sollen solche eher kleinteiligen Betriebe moglichst in die bestehenden
stadtischeren Bereiche im Umfeld der Walsroder StrafSe und im Godshorner
Ortskern integriert werden [Lagen s. Leitbild Wirtschaft]. Mit einer repréasen-
tativen Gestaltung kénnen und sollen sie sich nach aulen darstellen und den
stadtischen Charakter der Kernstadt und auch des Ortskerns Godshorn stérken.
Eine Verlagerung oder Neuansiedlung solcher Betriebe in die groReren Gewer-
begebiete ist dagegen zu vermeiden.

ENTWICKLUNGSPOTENTIALE FUR STADTISCH INTEGRIERBARE
DIENSTLEISTUNGEN

Kleinteilige Entwicklungspotentiale fiir stadtisch strukturierte Dienstleistungen
liegen besonders in den Umstrukturierungs- und Ergdnzungspotentialen der
Stadtmitte [s. Abb. 6.2/58, S. 165] und den anderen entsprechend im Leitbild
Wirtschaft dargestellten Lagen.

Weitere Entwicklungspotentiale mit Erlauterung an anderer Stelle

Dariiber hinaus kann Langenhagen wegen seiner verkehrsgiinstigen Lage auch
als Standort fiir groBBe 6ffentliche Bildungs- oder Verwaltungseinrichtungen und
private Blrodienstleistungen z.B. mit nationaler bis internationaler Orientierung
gut geeignet sein. Auch diese Dienstleistungen in mittelgrofSen bis grofSen Ein-
heiten sollen sich moglichst gut in zentralen Lagen der Stadt einfligen.

Primar kommen folgende Standorte hierfiir in Frage:
* Gewerbegebiet Am Pferdemarkt als Teil der Kernstadt weiterentwickeln [Prioritdt B]
e Norddstlich Godshorn [Prioritdt C, s. Anhang 2 Nr. 9]
e Airport City [Prioritat C, s. S. 64]
e Westlich Krdahenwinkel [Prioritdt D, s. Anhang 2 Nr. 2]




B. DORFLICHE WIRTSCHAFT STARKEN

In Engelbostel, Schulenburg-Mitte, Altenhorst und Krdhenwinkel, aber auch in
Teilen von Kaltenweide und Alt-Langenhagen ist ein dorflicher Charakter mit
Gehoften, kleinteiligen Strukturen und der Mischung von Wohnen und Arbeiten
deutlich spiirbar.

Die Landwirtschaft ist gekennzeichnet durch langanhaltende Strukturveran-
derungen und Konzentrationsprozesse. Immer weniger Gehdofte werden noch
primdr landwirtschaftlich genutzt. Sie weisen jedoch auf die ldndliche Geschichte
Langenhagens hin und leisten auch mit ihren Baukérpern und altem Baum-
bestand einen wichtigen Beitrag zur Identitdt des jeweiligen Ortes. Daher sollen
bestehenden landwirtschaftlichen Betrieben geeignete Moglichkeiten zur Eigen-
entwicklung eingerdumt werden, ggf. sind auch direkt angrenzende Freiflichen
zu erhalten.

ALTE HOFGEBAUDE UND BAUMBESTAND BEI UMNUTZUNG
MOGLICHST ERHALTEN!

Wird die landwirtschaftliche Nutzung von Gehdften aufgegeben, so ist in den
dorflichen Gebieten eine behutsame Umnutzung von Haupt- und Nebenge-
bduden anzustreben, moglichst weiterhin mit einer Mischung von Wohnen und
Arbeiten. So kann die dorfliche Identitét fortgesetzt werden. Die wirtschaftliche

Tragfahigkeit ist mit Erhalt der groBen Gebdude und ihrer Dachfldchen indes nicht
einfach. Allgemein eignen sich hauptsidchlich Handwerksbetriebe und freie Berufe

fir eine Nachnutzung, erganzt um Wohnungen. Bei Umbaumafnahmen ist auf
eine gelungene Integration in das Umfeld, z.B. durch Griin, zu achten.
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LANGENHAGENS PROFIL ALS PFERDESTADT STARKEN

In Langenhagen werden rund 1.000 Pferde gehalten. Die Pragung der landlichen
Bereiche durch die Pferdewirtschaft und den vielfiltigen Pferdesport tragt u.a.
mit rd. 250 Arbeitsplatzen wesentlich zur Starkung der dorflichen Wirtschaft bei.

Im Rahmen des lokalen Projektes PFERDEstarken wurden folgende Ziele
entwickelt, die in diesem Sinne verstetigt werden sollen und daher in das ISEK
tibernommen werden:

Besondere Pferdesportveranstaltungen bieten

Kultur- und Bildungsveranstaltungen zum Thema Pferde- und Reitsport durchfiihren
Konzept fiir den Fremdenverkehr entwickeln: Urlaub mit Pferd u. 4.

Regionale Kiiche und Landgasthauser férdern

Direktvermarktung landwirtschaftlicher Produkte aus Langenhagen férdern

Weitere ISEK-Ziele zur Pferdestadt Langenhagen sind der Erhalt der Galopprenn-
bahn Hannover-Langenhagen [s. S. 123] und weitere Verbesserungen des bereits
umfangreichen Reitwegenetzes fiir den Breitensport im Stadtgebiet. Auf eine
offentliche Karte des Reitwegenetzes wird aus Haftungsgriinden im Falle von
Reitunfillen verzichtet.

- A
Pferdesport Pferdewirtschaft
Reithalle @4 Zuchtstatte
Reitplatz @- Hufschmied
Galopprennbahn @ Reitzubehor
Poloplatz @' Futtermittel
Military- /

Vielseitigkeitsreiterei
Pferdepension > 6 Pferde

Pferdestandort < 6 Pferde

BRI BEidE 3

Reitverein

Abb. 4.2/12 Pferdesport und Pferdewirtschaft in Langenhagen

Abb. 4.2/11 Reitsport in Alt-Langenhagen
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Abb. 4.2/13 Nebeneinander von Wohnen
und Gewerbe, Alt-Langenhagen

C. WOHNUNGSNAHE ARBEITSPLATZE STADTISCH INTEGRIEREN
VERTRAGLICHKEIT ZWISCHEN WOHNEN UND GEWERBE VERBESSERN

Besonders die dlteren Gewerbegebiete in Langenhagen verfiigen tber kleinteilige
bis mittelgroe Betriebe und liegen meist zwischen Fernstralen und Wohnge-
bieten. Damit wirken sie auch als Puffer fiir das Wohnen.

Allerdings bestehen in jedem dieser Gewerbegebiete [einzelne] Betriebe, die
storend auf nahe gelegenes Wohnen wirken, sodass insgesamt bereits hohe Vor-
belastungen bestehen. Wahrend die Stérungen frither meist produktionsbedingt
waren, herrschen heute haufig Lairmimmissionen durch den teils nachtlichen
Lieferverkehr vor.

Die Vertrdglichkeit fir benachbartes Wohnen ist in solchen Féllen zu verbessern,
die Gewerbegebiete sind in diesen Gebieten stadtisch zu integrieren. Besonders
folgende Mallnahmen kénnen hierzu beitragen:

Einschrankungen in Bebauungspldnen, die bei Neuansiedlungen und Nutzungs-
dnderungen wirksam werden

Optimierung der Erschliefung von Betrieben

Einfriedungen mit Larm- bzw. Sichtschutz

Gewerbegebiet Pferdemarkt als Teil der Kernstadt weiterentwickeln [Prioritét B]
Im Umfeld der Straen Am Pferdemarkt und Hanseatenstrale haben sich
zunehmend das Wohnen stérende Betriebe zum Beispiel der Logistik-Branche
angesiedelt. Trotz der Doppelbelastung aus Flug- und Betriebsimmissionen soll
das bestehende Wohnen westlich der Bahn nicht aufgegeben, sondern gestarkt
werden — auch weil die Stralle Am Pferdemarkt und die Niedersachsenstralle
wichtige Wegeverbindungen zwischen Kernstadt und Flughafen bzw. Evershorst
darstellen und keinen Gewerbegebietscharakter erhalten sollen.

Daher sind die Gewerbenutzungen besonders in diesem Gebiet vertraglicher zu
gestalten — z.B. tiber Einschrankungen in Bebauungspldnen, ggf. auch mithilfe
kleinteiliger Parzellierungen. Als Hauptprofil werden in dieser zentralen Lage
Dienstleistungen, Handwerk und kleinteilige Betriebe sowie nicht-zentrenrele-
vanter Handel angestrebt.

Abb. 4.2/14 Gewerbe und Wohnen am Pferdemarkt, Blick von Westen




KLEINTEILIGE HANDLUNGSRESERVEN NUTZEN

In einigen bestehenden Gewerbegebieten sind noch einzelne Parzellen frei [s.
Abb. 4.2/38, S. 73]. Prinzipiell sollen solche kleinteiligen Potentiale zur Vermei-
dung unndétiger Siedlungsinanspruchnahme moglichst genutzt werden. Sie sind
allerdings nur selten verfiigbar, da sich Betriebe im Sinne nachhaltiger Standort-
wirtschaft benachbarte Grundstiicke fiir eventuelle spétere Betriebserweiterun-
gen sichern.

Nordlich der Heinrich-Hagemann-Allee in Kaltenweide sind noch kleine
Flachen fiir Betriebe frei. Zur Integration in das eher dorfliche Umfeld soll das
Gebiet weitgehend eingegriint werden. Aufserdem sollen hier nur kleinflachige

Betriebe angesiedelt werden. Abb. 4.2/15 Reserveflichen fiir Betriebe in
Kaltenweide, nordlich Heinrich-Hagemann-
Allee

ERWEITERUNGSPOTENTIALE ALS HANDLUNGSOPTIONEN FUR DIE STADT
BEREITHALTEN

Im Stadtgebiet von Langenhagen bestehen groffldchige Gewerbegebiete und
auch Entwicklungspotentiale. Daher wird die Inaussichtnahme weiterer Gewerbe-
entwicklungen néher begriindet:

Die Hauptentwicklungsflachen gehéren der Flughafengesellschaft [s. S. 63 ff.].
Sie sind aufgrund von Erbpacht und Lage, aber auch wegen Eigeninteressen der
Flughafengesellschaft nicht fiir alle Betriebe attraktiv.

Die Stadt benétigt daher eigene Handlungsoptionen, um wichtige Betriebe halten
bzw. ansiedeln zu kénnen. Im ISEK-Prozess wurden verschiedene Entwick-
lungspotentiale gepriift und diskutiert. Hinweise zu den verworfenen Optionen
enthalten die Seiten 67 ff.. Aufrecht erhalten wurden dagegen vier Standorte, zu
denen nahere Ziele und Bedingungen auf den folgenden Seiten ausgefiihrt sind:
Schulenburg-Siid: fiir kleinteilige, das Wohnen nicht wesentlich stérende Betriebe
* Westlich Schwabenstralie: fiir vertragliche Dienstleistungs- und Gewerbebetriebe
in groeren Einheiten
* Nordostlich Godshorn: fiir Dienstleistungen als Alternative zum Wohnungsbau
e Westlich Krdahenwinkel: fiir gehobene Dienstleistungen [langfristig]

Abb. 4.2/16 Langfristiges Potential westlich Krdahenwinkel 58 | 59




Zu den Gewerbepotentialen enthalten die Steckbriefe im Anhang 2 Standort-
daten, Entwurfskriterien und Bedingungen. Die Bedingungen fiir die bauliche
Entwicklung sind auch in die Begriindung zum Flachennutzungsplan aufzuneh-
men. Auf wesentliche Entwicklungsaspekte wird hier vorab ndher eingegangen:

Gewerbliche Entwicklung nahe Siidsee [Potential C, s. Anhang 2 Nr. 4]

Die Bebauungsplanreserven sollen im stidwestlichen Bereich erganzt werden
und z.B. der Erweiterung lokaler, das Wohnen nicht wesentlich stérender Betriebe
dienen. Der verbleibende Freiraum westlich der Wohnsiedlung soll — zum
Beispiel als Ausgleichsmalinahme — zugunsten der Wohnqualitit aufgewertet
werden, einschlieflich Eingriinung und Verbindungsweg an der Autobahn.

—

Abb. 4.2/17 Entwicklungspotential am
Stidsee, Blick von Stidosten

Westlich Schwabenstralle [Potential C, s. Anhang 2 Nr. 6]
Das einzige Vorranggebiet fiir Siedlungsentwicklung des Regionalen Raumord-
nungsprogramms soll als Option fiir eine gewerbliche Entwicklung gesichert
werden. Es kdnnen ggf. auch Teilabschnitte realisiert werden, z.B. in mehreren
Schritten [vgl. Abb. 4.2/18]:

e Sicherung der FNP-Reservefliche an der Autobahn. Wegen der Rampe an der
Schwabenstrale ist eine Erschliefung ohne Abschnitt 2 allerdings schwierig. [1]

* Bebauung bis zum Armslohweg. Hier sollte eine Eingriinung zum Armslohweg
erfolgen, um dessen Griincharakter weitgehend zu erhalten. [2]

e Abschnitt 1 nordlich Armslohweg [3]

e Abschnitt 2 nordlich Armslohweg. Hier ist die Griinverbindung zum
Aussichtspunkt zu erhalten. [4]

Abb. 4.2/18 Entwicklungsoptionen westlich der SchwabenstralSe
[Ausschnitt Stadtbereichskonzept, Legende s. S. 175]




Angesichts der Verkehrsbelastungen auf der Langenhagener Strale und der
Bedeutung des Freiraums zwischen Gewerbegebiet und Schulenburg als griine
Zasur im Stadtkorper [vgl. S. 141] sind fir die bauliche Entwicklung Bedingun-
gen zu erflllen:

Entwicklungs-
potential

* Es muss ein auflerordentlicher gewerblicher Bedarf vorliegen: entweder die Ver-
lagerung von bedeutenden Langenhagener Betrieben oder die Neuansiedlung
von besonders attraktiven Betrieben hinsichtlich der Quantitat bzw. Qualitat der

Arbeitsplatze. 8
ok “#Angelsee

e Die verkehrliche Vertraglichkeit fiir die Langenhagener StralBe muss gegeben sein. RS e -
e Zur Sicherung der Freiraumqualitdten ist der Westrand des Gewerbegebietes . Sghul_énburgj#; |
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kraftig einzugriinen. Aullerdem soll der Armslohweg als kleiner Griinzug nach
Schulenburg ausgebildet werden sowie ein griiner Weg zum Aussichtspunkt.

* Die 6kologische Vertraglichkeit ist mit dem Landschaftsplan vorzupriifen. Die
Teilflachen nordlich des Armslohweges waren bisher Ausgleichsflachen. Auf dieser " Schufenburg-
Basis kann mit der Neuaufstellung des FNP vorbereitend entschieden werden. '

Abb. 4.2/19 Entwicklungsfliche westlich
Schwabenstral3e

Nordostlich Godshorn [Prioritat C, s. Anhang 2 Nr. 9]

Zwischen Godshorn und dem Anschluss der Langenhagener StrafSe an die Flug-
hafenstralSe konnten Dienstleistungsbetriebe in einer Reihe angesiedelt werden.
Sie sollten tber eine ErschlieBungsstral’e neben der Langenhagener Stralie
[,contre allée”] erreicht werden und damit auch zur Langenhagener Strale
Gesicht zeigen. Zum geplanten Wohngebiet hin ist ein innerer Griinzug zu
entwickeln.

Diese Entwicklungsoption steht alternativ zu der bisher geplanten und weiter zu
priifenden Wohnungsbauentwicklung [s. Anhang 1 Nr. 17].
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Abb. 4.2/20 Dienstleistungspotential an der Langenhagener Stral3e




Westlich Krdahenwinkel [Prioritdt D, s. Anhang 2 Nr. 2]

Der Freiraum zwischen Wagenzeller StraBe, S-Bahn-Damm und dem eher
dorflichen Teil von Krahenwinkel ist ein wichtiges Element zur Gliederung der
Langenhagener Stadtlandschaft [s. S. 37 f. und 141] und soll daher moglichst
lange erhalten bleiben. Entsprechend sind fiir diesen Bereich im neuen Flachen-
nutzungsplan keine Baufldchen darzustellen.

Die Stadt verfligt jedoch kaum Uber gut geeignete Alternativen fiir die Ansied-
lung grofflachiger Einrichtungen, Dienstleistungsbetriebe oder sonstiger gut
integrierbarer Betriebe. Daher wird der Standort als langfristige Option, also
vorrangig fir den Zeitraum nach 2025, in das ISEK aufgenommen.

Eine frithere bauliche Entwicklung, fiir die dann auch eine Anderung des
Flachennutzungsplanes erforderlich ware, ist an folgende Bedingungen geknipft:
Es muss ein besonderer Bedarf in der Stadt vorliegen, der an anderer Stelle nicht
gedeckt werden kann — entweder die Verlagerung von bedeutenden Langen-
hagener Betrieben oder die Neuansiedlung von besonders attraktiven Betrieben
hinsichtlich der Quantitat bzw. Qualitat der Arbeitsplatze.

Letzteres konnten z.B. gehobene 6&ffentliche Bildungs- oder Verwaltungseinrich-
tungen oder private arbeitsplatzintensive Biirodienstleistungen sein [s. S. 551,

die einen Neubau des zu priifenden S-Bahn-Haltepunktes rechtfertigen konnten.

* Der Ortsrat von Krdhenwinkel hat ein Mitspracherecht bei der Ansiedlung von
Firmen in diesem Gebiet.

e Die Betriebe sollen keine Storwirkung fiir die Wohnsiedlung Krahenwinkel entfalten.

e Die Haupterschliefung des Gebietes erfolgt von der Wagenzeller Strale.

e Es sollen Freirdume als griine Zdsuren erhalten bleiben — zur Bebauung an der
Walsroder Strafe und zur Bahn.

* Westlich der Wagenzeller Stralle soll auch langfristig keine bauliche Entwick-
lung stattfinden.

Wichtige Gestaltungskriterien fiir die bauliche Entwicklung sind:

e Abstand und Eingriinung des Gewerbegebietes zur Unterstiitzung der Vertrag-
lichkeit des Gewerbes zum benachbarten Wohnen

e Zwischenraum als Grlinzug mit Spazierweg entwickeln

Abb. 4.2/22 Langfristige Option westlich Krdahenwinkel als Ausblick
[Auszug Stadtbereichskonzept, Legende s. S. 175]
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Entwicklungs- F
potential

Abb. 4.2/21 Krdhenwinkel von Siidosten




D. GEWERBE AM FLUGHAFEN MARVOLL ENTWICKELN

VERTRAGLICHKEIT DER GEBIETE FUR REGIONAL ORIENTIERTES UND
LOKAL BELASTENDES GEWERBE VERBESSERN

Die verkehrsglinstige Lage Langenhagens mit Autobahnen und Flughafen hat
besonders in den vergangenen 25 Jahren eine starke Entwicklung von Gewerbe-
gebieten ermoglicht, deren Betriebe meist regional bis international orientiert
sind und die fiir Langenhagen neben Arbeitspldtzen auch hdufig Belastungen
mit sich bringen. Hier sind bisher besonders der Airport Business Park und das
Gewerbegebiet Rehkamp zu nennen, aber auch der Standort Kiebitzkrug kann
hier zugeordnet werden.

Hauptbelastungen sind dabei meist die verkehrlichen Auswirkungen vieler
Betriebe mit starkem Logistikanteil, der auch ndchtlichen Schwerlastverkehr
beinhaltet. Die Emissionen von verarbeitendem Gewerbe stellen aufgrund der
Abstdande zu Wohnsiedlungen kaum ein Problem dar. Ein weiterer wichtiger
Aspekt ist jedoch der Verlust von Freiraum: die grof8flichigen auf Gewerbe
orientierten Gebiete wirken z.T. wie ein Riegel zwischen Siedlung und freier
Landschaft.

Fir eine bessere Vertraglichkeit solcher Gewerbegebiete ist daher bei der Weiter-
entwicklung auf folgende Aspekte zu achten:

Eine direkte und leistungsfdhige Anbindung an das FernstraBennetz ist erforderlich
Eine gute Durchquerbarkeit fir Radfahrer [und Fullginger] ist sicherzustellen
Das Gebiet und die Gebdude sind gestalterisch in das Umfeld zu integrieren

AufSerdem ist zu priifen, inwieweit die einzelnen Gebiete aufgrund ihrer Lage-
gunst unterschiedlich profiliert werden kénnen, z.B. fiir Flughafen, Logistik oder
Produktion.

KLEINTEILIGE HANDLUNGSRESERVEN NUTZEN

In den Gebieten Rehkamp und Kiebitzkrug sind noch einzelne Parzellen unbe-

baut [s. Abb. 4.2/38, S. 73], die prinzipiell zur Vermeidung unnétiger Siedlungs-
inanspruchnahme genutzt, zum Teil aber von Betrieben fir eventuelle spitere
Betriebserweiterungen gesichert werden sollen.

Abb. 4.2/23 logistikbetriebe im Gewerbe-
gebiet Miinchner Stral3e




ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN AN FLUGHAFEN UND AUTOBAHN
BEHUTSAM EINRAUMEN

Aus alternativen Modellen zur Gewerbeentwicklung im Flughafenumfeld
wurden drei Entwicklungsschwerpunkte ausgewahlt [s. Abb. 4.2/24]:
Zentralbereich am Flughafen: Airport City [1]

Gewerbeband Miinchner Stralle: Airport Business Park [2]

Westlicher Bereich zwischen den Start- und Landebahnen: Airport West [3]

Zentralbereich am Flughafen ausbauen [Prioritdt Al

Der Zentralbereich an der Flughafenstralle und der Benkendorffstralle, ,Airport
City” genannt, ist planfestgestellt und wird damit von der Flughafengesellschaft
eigenstiandig weiterentwickelt. Nordlich der Flughafenstrale bestehen Potentiale
fir die Ansiedlung hochwertiger Dienstleistungen mit Bezug zum Flughafen
sowie flir andere Funktionen des Flughafens [s. S. 121 f.], die dhnlich wie der
slidliche Bereich stadtisch pragnant neu bebaut werden kénnten. Bei deutlicher
Nutzungsintensivierung ist die Anlage einer zusatzlichen S-Bahn-Haltestelle in
diesem Bereich zu priifen [s. S. 76].

Entwicklungspotentiale bestehen besonders in den in der Abb. 4.2/25 dargestellten
Lagen:

Airport City [1]: Neubebauung der bisher mindergenutzten Flichen zugunsten
von Niederlassungen internationaler Konzerne, Dienstleistungen, evtl. auch
zugunsten einer Erlebniswelt Flughafen [s. S. 122]

Airport City [2]: Ansiedlung kleinteiliger Dienstleistungen im Kasernenbestand
Gebaude siidlich der FlughafenstrafSe [3]: Eventuelle Nutzungsintensivierung
des Geldndes, das bisher fiir technische Flughafennutzungen benétigt wird. Auch
dieser Standort konnte evtl. fiir die Ansiedlung einer Erlebniswelt geeignet sein.

Bewertung der Entwicklungspotentiale nach ISEK-Gesichtspunkten:
++ Entwicklung ist planungsrechtlich vorbereitet bzw. abgesichert

+ Innenentwicklung durch intensivere Nutzung mit hochwertigen
Dienstleistungen

+  Bebauung kann zur Ausbildung eines stadtischen Charakters beitragen

- Potentiale sind geringer als zundchst angenommen: ein groBer Parkplatz
und technische Geb&dude sollen vorerst erhalten bleiben

e S

Abb. 4.2/24 Entwicklungsschwerpunkte
Gewerbe im Flughafenumfeld

Bewertungskriterien
++  sehr positiv
+ positiv

+/-  ausgeglichen
- negativ




Reserven am Gewerbeband Miinchner Stralse nutzen [Prioritat A]

Zwischen stidlicher Start- und Landebahn und der Autobahn bildet die Miinchner
Stralle ein Gewerbeband [, Airport Business Park”], das bisher vorwiegend fiir
groRflichige Betriebe der Logistikbranche genutzt wird. Ostlich der Kemptener
Stralle und am Nordkopf der Miinchner Stral8e sind noch grélere Entwicklungs-
reserven vorhanden, fiir die liberwiegend Bebauungspldne bestehen. Der Park-
platz an der Kemptener StrafSe sollte gewerblich umgenutzt werden, wenn er
nicht mehr fiir den Flughafen benétigt wird. Bei Erweiterungsoptionen westlich
der Schwabenstrafse bestehen jedoch gréllere Anforderungen an die Integration
in das Umfeld, sodass diese Optionen in Kap. 4.2.C, S. 60 f., behandelt sind.

Bewertung der Entwicklungspotentiale nach ISEK-Gesichtspunkten:

++ Entwicklung ist planungsrechtlich vorbereitet / abgesichert

+/- Eignung fir Logistik, Autobahnanbindung

+/- Westlich Schwabenstrae [RROP-Reserve]: Ndhe zu Schulenburg,
Erholung, Artenschutz?

Airport-West zwischen den Start- und Landebahnen fiir Flughafen und Logistik-
Betriebe entwickeln [Prioritat C, s. Abb. 4.2/27]
Die Flughafengesellschaft hat mit der Anlage eines Tunnels unter dem Vorfeld

I//

zwischen Airport City und dem Tower sowie dem ,Airport Cargo Terminal” zur
Luftfrachtpriifung und -verladung einen Startpunkt fiir eine gréflere Entwicklung
gesetzt. Entsprechend den Zielen der Flughafengesellschaft soll zwischen den
Start- und Landebahnen ein weiteres grol¥flachiges Gewerbegebiet entstehen.
Bei westlichen Teilflachen sollen schwerlastverkehrsarme und arbeitsplatzinten-

sive Betriebe angesiedelt werden.

Bewertung der Entwicklungspotentiale nach ISEK-Gesichtspunkten:

+  Entwicklung entsprechend den Zielen der Flughafengesellschaft

+  Anbindung tber Flughafentunnel und -stralle an das Autobahnnetz

+  Eignung fir Logistik bei direkter Anbindung an das Flugfeld

+/-  Umnutzung der Siedlung Schulenburg-Nord: Verlust der Ortsidentitat,
allerdings ist die Lebensqualitdt wegen der Lage zwischen den
Landebahnen als unbefriedigend zu bewerten

+/- Landschaftsschutz kann mit diesem Umfang beriicksichtigt werden,
Eingriinung ist mit bisherigen Gehdlzen weitgehend gegeben.

Abb. 4.2/26+27 Entwicklungspotentiale Airport Business Park / Entwicklungspotential Airport West




Ergdnzendes Gewerbepotential stidlich Kiebitzkrug [Prioritdt C, s. Anhang 2 Nr. 3]
Der kleine Gewerbestandort Kiebitzkrug ostlich der LandesstrafSe L 190 bietet
neben kleineren Entwicklungsreserven eine kleine Erweiterungsoption am sudli-
chen Rand, ggf. fiir eine Erweiterung eines vorhandenen Betriebes wie eventuell
fur eine spétere Erweiterung des hier vorgesehenen Recyclinghofes [s. S. 127]
oder die Neuansiedlung kleinteiliger, verkehrsorientierter Betriebe.

Bedingungen fiir die bauliche Entwicklung sind die Vertraglichkeit fiir das stid-
lich benachbarte Biotop und Landschaftsschutzgebiet und die Erschliefung tber
das nordliche Gewerbegebiet.

Abb. 4.2/28 Erweiterungspotential Kiebitzkrug [s. Bild Anhang 2 Nr. 3]




E. VERZICHT AUF GEWERBLICHE ENTWICKLUNG AN
WEITEREN STANDORTEN

Nach umfangreicher Priifung alternativer Optionen fiir zukiinftige Gewerbe-
standorte wurden mehrere verworfen. Aus heutiger ISEK-Perspektive ist mit
Nutzung der in den vergangenen Kapiteln vorgestellten Potentiale die gewerb-
liche Aulenentwicklung in Langenhagen abgeschlossen. Daher ist mit der
Nutzung der verbliebenen Standorte behutsam umzugehen.

Die verworfenen Optionen und wesentliche Griinde fiir den Verzicht werden
hier fir evtl. zukinftig erneut aufkommende Standortvorschldge dokumentiert.

VERWORFENE MODELLE MIT BEZUG ZUM FLUGHAFEN

AIRPORT WEST NORDLICH ENGELBOSTEL [s. Abb. 4.2/29 Nr. 3a]

Die Flughafengesellschaft strebt langfristig eine deutliche westliche Ausdehnung
des Airport-West-Gebietes, ggf. bis zur Resser StrafSe an.

Dies liefBe sich jedoch nicht mit einer malivollen gewerblichen Entwicklung in
Langenhagen vereinbaren. Griinde gegen eine solche Entwicklung sind:

* Eine neue Autobahnanbindung ist erforderlich, da die Anbindung tiber den
Flughafentunnel an die Autobahn A 352 nicht leistungsfahig genug ist. Eine
neue Anbindung an die Autobahn A 2 wiirde jedoch zu deutlichen Belastungen
fur Engelbostel fihren.

* Der Bereich liegt vollstindig im Landschaftsschutzgebiet Ellernbruch.

e Eine Integration des Gewerbes in die hier weitgehend offene Landschaft ist
schwer erreichbar.

* Insgesamt etwa 100 ha gewerbliches Entwicklungspotential in anderen Bereichen
miisste flr die Flughafengesellschaft ausreichen. Der (iberwiegende Teil der bis-
her angesiedelten Betriebe sucht primér den Bezug zur Autobahn und nicht zum
Flughafen. Dafiir sind in der Region geeignetere Standorte zu finden.

Airport We%.'. Airport:-.
nordlich von™ West
Engelbostel | ’
[verworfen]

Airport
_Buisiness Park

el [ (] 1 L < = 4 £ 1
Abb. 4.2/31 Verworfene Entwicklung des Airport West nérdlich von Engelbostel
[Ausschnitt Stadtbereichskonzept]

Abb. 4.2/29 Verworfene Modelle zur Flug-
hafenentwicklung [rote Randlinie]

Abb. 4.2/30 Landschaftsraum nérdlich von
Engelbostel freihalten [Blick von Nordosten]




VERBINDUNG FLUGHAFEN-STADT STARKEN [s. Abb. 4.2/29, Nr. 4]

Bisher sind Stadtmitte und Flughafen durch FernstraBen und Gewerbegebiete
relativ stark voneinander getrennt. Mit diesem Modell wiirde die Verbindung
gestarkt werden:

e Die Stralle Am Pferdemarkt soll mit der Ansiedlung von gehobenen Dienstleis-
tungen auf untergenutzten Flachen als , Trittsteine” stadtisch entwickelt werden.
e Zwischen Stadtmitte und Flughafen soll eine attraktive Radroute mit neuer Auto-

bahnquerung ausgebaut werden.
e Eine Erlebniswelt Flughafen oder dhnliches soll an der Flughafenstralle angesiedelt
werden.

Mit diesem Modell konnte Langenhagen und der Flughafen fiir seine Einwohner
an Attraktivitdt gewinnen. Daher werden auch einzelne Bausteine weiterverfolgt.

Griinde gegen eine vollstindige Entwicklung dieses Modells sind:
* Eine neue Briicke fiir Fukganger und Radfahrer ware schon, ist aber unverhalt-

Abb. 4.2/32 Bereich Am Pferdemarkt bietet
nismalig teuer. zu wenig Entwicklungspotentiale fiir Star-

* Es stehen relativ wenig groBBe Entwicklungsflichen zur Verfiigung, besonders an kung der Verbindung zum Flughafen
der StralSe Am Pferdemarkt.

e Die groliten Entwicklungspotentiale bei Evershorst liegen im Landschaftsschutz-

gebiet, das nicht angetastet werden soll.

NEUE GEWERBEACHSE NORDLICH DER S-BAHN [s. Abb. 4.2/29, Nr. 5]

Mit einer Entwicklung entsprechend diesem Modell sind grofse Entwicklungspo-
tentiale verbunden. Stralenanbindungen sind mit der Evershorster Stral’e und
Wagenzeller Stralle auch weitgehend vorhanden. Eventuell kdnnte auch ein
zusdtzlicher S-Bahn-Haltepunkt westlich Krahenwinkel realisiert werden.

Gegen die Entwicklung dieses Modells sprechen jedoch wichtige Aspekte:

Die Entwicklungspotentiale westlich der Wagenzeller Stralie liegen nahezu
vollstandig im Landschaftsschutzgebiet und es wéren z.T. Artenschutzbelange
betroffen. [Lt. Bewertungskarte Arten&Biotope sind hier vereinzelt Gebiete mit
hoher Bedeutung fiir den Tier-/Pflanzenartenschutz.]

Die Gehofte und das Gestit Evershorst konnten kaum integriert werden, sind
aber ein wesentliches Qualitatsmerkmal in der verstadterten Landschaft.

Die vorhandenen Freirdume in diesem Bereich dienen wesentlich zur Gliederung
der Stadtlandschaft und sind fiir eine qualifizierte Naherholungsverbindung zwi-
schen Kernstadt und Forst Kananohe aufzuwerten. lhre weitgehende Bebauung
wiirde sich deutlich negativ auf die Wohn- und Lebensqualitét in der Kernstadt,
aber auch in Krdhenwinkel auswirken.

e o i

Abb. 4.2/33 Freiraum zwischen Flughafen und Krahenwinkel weitgehend erhalten




ENTWICKLUNG BIS KANANOHER STRARE [s. Abb. 4.2/29, Nr. 6]

Auch dieses Modell verheifst zunachst groe Entwicklungspotentiale. Anders als
beim vorherigen Modell konnte die Siedlungslandschaft dstlich der Autobahn
erhalten bleiben. Allerdings sprechen auch hier dhnliche Griinde dagegen:

* Das Entwicklungsgebiet ldge fast vollstandig im Landschaftsschutzgebiet. Auch
hier wédren Artenschutzbelange zu priifen. Aullerdem liegt das Gebiet im Vor-
ranggebiet fir Freiraumfunktionen des Regionalen Raumordnungsprogrammes.

* Die Gehofte und das Gestlit Evershorst konnten kaum integriert werden, sind
aber ein wesentliches Qualitatsmerkmal in der verstadterten Landschaft.

e Ein neuer Autobahnanschluss wére voraussichtlich notwendig, z.B. an der Kan-
anoher StralBe oder Evershorster StrafSe. Dies wiirde jedoch weiteren Verkehr an
den Wohnungsbauschwerpunkt Kaltenweide ziehen.

LANDSCHAFT WESTLICH KIEBITZKRUG UND WEIHERFELD VON
BAULICHEN ENTWICKLUNGEN FREIHALTEN

Der Autobahnanschluss Kaltenweide bei Kiebitzkrug stellt eine gewisse Attrak-
tion zur Ansiedlung von Gewerbegebieten im ndheren Umfeld dar. So wurde im
Rahmen des Logistikkonzeptes bereits der Standort stidwestlich von Kiebitzkrug
geprift, aber ebenfalls verworfen.

Gegenargument bei beiden Standorten ist, dass das Landschaftsschutzgebiet west-
lich von Landesstralle 190 und Autobahn A 352 wie bisher von Siedlungsent-
wicklung verschont werden soll. Eine Bebauung widersprache der Grundstruktur
von Langenhagen [vgl. Kap. 3.2 Landschaft als Basis, s. S. 32 f.] und auch den
Zielen der Raumordnung mit Darstellung als Vorranggebiet fiir Freiraumfunktio-
nen bzw. fiir Natur und Landschaft.

Aus diesen grundsatzlichen Erwédgungen ist generell auf die Ausweisung von
Bauflachen westlich der Landesstralle zu verzichten. Bestehende gewerbliche
Nutzungen wie im Zusammenhang mit dem Kiesabbau sollen entsprechend
nicht dauerhaft zuldssig sein.

~Weiherfeld § Bei der stidwestlichen Option wiirde zudem ein ganz wichtiger Bezug zwischen
dem Wohnungsbauschwerpunkt Weiherfeld und dem Naturraum Nord-Hanno-

versche Moore verloren gehen.

Abb. 4.2/34 Verzicht auf gewerbliche
Entwicklung bei Kiebitzkrug und Weiherfeld
[Ausschnitt aus dem Stadtbereichskonzept]

&l o

Abb. 4.2/35 Landschaft westlich / siidwestlich Kiebitzkrug 68 | 69
von baulicher Entwicklung freihalten ‘



MARNAHMENPLAN WIRTSCHAFT

Im Mallnahmenplan sind die ISEK-Standortpotentiale fiir die wirtschaftliche Ent-
wicklung Langenhagens nach Priorititen dargestellt und aufgelistet. Dabei sind
Standorte mit dhnlicher Lage oder Struktur zum Teil unter der gleichen Nummer
zusammengefasst. Kurzfristige Potentiale konzentrieren sich auf Baulticken und
Umstrukturierungen im Siedlungsbestand sowie ein aktuelles Baugebiet. ISEK-
Optionen flr neue Standorte sind dagegen als bedingt mittelfristig bzw. langfris-

tig eingeordnet. Die Bedingungen zu den einzelnen Standorten sind den Seiten
58 - 66 zu entnehmen.

Abb. 4.2/36 MalSnahmenplan Wirtschaft
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PLANUNG

BAU / REALISIERUNG

KURZFRISTIG, BIS CA. 2015

Allgemein [Kap. 4.2 A-D]

e Kataster fiir gebrauchte Gewerbe-
immobilien und geeignete Bauliicken
[Handel, Gewerbe, Dienstleistungenl]

Handel gemdl} Einzelhandelskonzept
[Kap. 4.2 A]

e Verbrauchernahe Grundversorgung
sichern

Handel gemal} Einzelhandelskonzept [Kap. 4.2 Al
* Ansiedlung der Westpassage mit rd. 16.500 gm Verkaufsfliche [1]
e Marketing fiir die Innenstadt verstarken: Citymanagement

Wohnungsnahes Gewerbe [Kap. 4.2 C]
e Stadtisch integrierbares Gewerbe / Dienstleistungen: Reserven im Bestand und
in bestehenden Baugebieten nutzen: Pferdemarkt, Kaltenweide, Godshorn [2]

Gewerbe nahe dem Flughafen [Kap. 4.2 D]
e Zentralbereich ausbauen [3]
* Reserven in bestehenden Gebieten nutzen: Miinchner Strale, Rehkamp [4]
e Erstes Baugebiet Airport-West fiillen [5]

MITTELFRISTIG, BIS 2025

Gewerbe [Kap. 4.2 C]

e Gewerbe am Pferdemarkt: zukiinftige
Nutzungen fiir Wohnen vertraglicher
gestalten: Nutzungen (iber Bebau-
ungspldne einschranken, kleinteiliger
parzellieren

Dienstleistungen [Kap. 4.2 A]
* Angebot in der Stadtmitte ausbauen: Innenstadt, an zentralen Stadtachsen,
Bahnhof Langenhagen-Mitte [6]

Gewerbe [Kap. 4.2 C+D]
Flachennutzungsplanreserven nutzen:
e Kaltenweide: nordlich Heinrich-Hagemann-Allee [71,
e Kiebitzkrug [8]

MITTELFRISTIG, BEDINGT, BIS 2025

Handel gemal} Einzelhandelskonzept [Kap. 4.2 Al

* Engelbostel: Verlagerung Vollsortimenter zur Hannoverschen StralSe, ggf. mit Ansied-
lung Discounter [9]

* Wiesenau: kleinflichigen Nahversorger ansiedeln

* Briisseler Strale als Standortreserve fiir nicht-zentrenrelevanten Einzelhandel [10]




PLANUNG BAU / REALISIERUNG

MITTELFRISTIG, BEDINGT, BIS 2025 [Fortsetzung]

- Handel und Dienstleistungen [Kap. 4.2 A]
* Postgeldnde Innenstadt: frequenzbringende Nutzungen wie Dienstleistungen
und Einzelhandel, auch grofflachig [11]

Dorfliche Wirtschaft [Kap. 4.2 B]
e Geeignete Bauliicken nutzen [12]

Wohnungsnahes Gewerbe [Kap. 4.2 C]
e Schulenburg-Mitte: stidlich Langenhagener Strafse [13]
e Schulenburg-Siid: westliche Erweiterung [14]
e Godshorn / Schulenburg: Entwicklung westlich Schwabenstrafie [15]

Dienstleistungen [Kap. 4.2 C]
e Godshorn Nordost: Dienstleistungsgebdude zur Langenhagener StralSe [16]

Gewerbe nahe dem Flughafen [Kap. 4.2 D]
e Flughafenorientiertes Gewerbe: weitere Bauabschnitte Airport-West [17]
e Kleinteilige Erweiterung Kiebitzkrug [18]

LANGFRISTIG, NACH 2025

--- Wohnungsnahes Gewerbe [Kap. 4.2 C]
e Westlich Krdhenwinkel [19]
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Abb. 4.2/37 Reserven im Bestand und in bestehenden Gewerbegebieten, z.B. Miinchner
Strale, nutzen




UMFANG DER ENTWICKLUNGSPOTENTIALE

Die Abb. 4.2/38 stellt die Lage von unterschiedlichen Optionen fiir Gewerbe,
Handel und Dienstleistungen in den ISEK-Kategorien [vgl. Abb. 4.2/1 Leitbild
Wirtschaft, S. 50 f.] dar — einschlieflich Umstrukturierungspotentialen in der

Kernstadt und am Flughafen. Das ISEK beriicksichtigt damit sehr vielféltige Ent-
wicklungsmoglichkeiten fiir verschiedenste Betriebsanforderungen.

Allerdings sind bei einem Grofteil der neu vorgeschlagenen Standortoptionen
Entwicklungsbedingungen zu erfiillen. Wegen der unterschiedlichen Standort-

profile und der genannten Bedingungen ist von einer deutlich geringeren Bebau-
ung bis 2025 auszugehen, als die Zahlen suggerieren.

INTEGRIERTE STANDORTE
"! I . Dienstleistung, Handwerk
| [Stadtisch zu integrieren]
I B Kleinteilige Potentiale
H

ca. 25 ha
# Entwicklungsoptionen
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Landwirtschaft, Handwerk, Dienstleistung
’ [Dorflich / landschaftlich zu integrieren]

L]

Bl (leinteilige Reserven ca. 5 ha

| GEWERBESTANDORT NEBEN WOHNEN
' [Stadtisch zu integrieren]

A ! W |cinteilige Reserven ca. 11 ha
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Abb. 4.2/38 Entwicklungspotentiale Wirtschaft incl. kleinteiliger Reserven




4.3 RAUMLICHES LEITBILD VERKEHR

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept [ISEK] berticksichtigt die Inhalte des
Verkehrsentwicklungsplanes [VEP] und tibernimmt diese, ohne dessen Erldute-
rungen zu wiederholen — entsprechend seinem Bearbeitungsstand und soweit
sie stadtstrukturell relevant sind. Nach Beschluss des VEP und ggf. Priifung der
Malsnahmen sind die gednderten Inhalte sofern erforderlich im Flachennut-
zungsplan zu dndern.

Ergdnzend zum VEP enthélt das ISEK hier stadtstrukturelle und gestalterische

Hinweise fiir die Priorisierung und Ausfithrung von MalBnahmen. Aulserdem
enthdlt Kapitel 6.2 [,System der Freirdume*, S. 136 ff.] ergdnzende Ziele und
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Malinahmen zu Radrouten.

Altenhorst

Hainhaus

Siedlung

it / &

&

Engelbostel Schulenburg

Godshorn

Langenforth




Abb. 4.3/2 Reuterdamm, Langenhagen
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VERKEHR STADTVERTRAGLICH GESTALTEN

HAUPTZIELE

A. Offentlichen Nahverkehr ausbauen

B. Strallen entsprechend dem hierarchischen System gestalten

A. OFFENTLICHEN NAHVERKEHR AUSBAUEN

Der Alltag der Biirger Langenhagens ist sehr mit Hannover und der Region ins-
gesamt verflochten [vgl. S. 26 f.]. Im Zuge der mit den ISEK-Zielen wachsenden
Bedeutung Langenhagens in der Region hinsichtlich Arbeitspldtzen, Bevolke-
rung und Freizeiteinrichtungen sind die leistungsfahigen 6ffentlichen Transport-
systeme zu sichern und weiter zu starken.

STADTBAHN WEITER ENTWICKELN

Die Stadtbahn verbindet entlang der Hauptachsen Walsroder StrafSe und Both-
felder StralSe bereits wesentliche Teile der Kernstadt mit Hannover und wird
auch wegen der Haltestellen- und Taktdichte stark frequentiert.

Bei der Weiterentwicklung der Stadtbahntrassen ist darauf zu achten, dass ent-
lang dieser Hauptachsen ein erhohter Bedarf zur Querung der Strallen besteht
und an Bothfelder StralSe, Walsroder Stralle ggf. erleichterte Querungen ange-
strebt werden sollen.

Stadtbahntrasse bis zur Galopprennbahn verldngern [Prioritat C]

Die Verlangerung der Strallenbahn bis zur Galopprennbahn ist bereits Ziel der
Raumordnung. Die Trasse ist entsprechend im Nahverkehrsplan enthalten, aller-
dings ohne Prioritdt. Sie kann an der Ostseite der Theodor-Heuss-StrafSe entlang
gefiihrt werden.




Die Stadt Langenhagen strebt weiterhin diese Verlangerung an:

* Die direkte Anbindung der Galopprennbahn an den leistungsfahigen OPNV
macht die Rennbahn fiir die bis zu 20.000 Besucher je Renntag besser erreich-
bar und attraktiver. Der Parkdruck im Umfeld kénnte deutlich verringert werden.

* Bestehende Wohngebiete konnen besser erschlossen werden.

e Stadtentwicklungsprojekte wie Schwimmbad und Wohnungsbau werden voraus-
sichtlich besser nachgefragt, das Schwimmbad wiirde damit wirtschaftlicher werden.

Wegen der hohen Investitions- und Folgekosten sind besonders folgende
Realisierungsbedingungen beizeiten niher zu priifen:

» Stadtentwicklungsprojekte entlang der Trasse wie Schwimmbad und ggf.
Wohnungsbau sollen die Auslastung der Stadtbahn verbessern.

e Bahn und StrafRe sollen bei Griinzug und Griinverbindungen leicht querbar sein.

OPTIONEN FUR NEUEN S-BAHN-HALTEPUNKT WEITER PRUFEN

Gerade fiir Krdhenwinkel kdnnte ein neuer S-Bahn-Haltepunkt fiir eine deutlich
hohere Attraktivitdt als Wohnstandort sorgen. Ein Haltepunkt Kradhenwinkel an
der Bahnstrecke nach Kaltenweide wiirde die Wohnsiedlung auf kiirzestem
Wege anbinden, wird seitens der Region jedoch als unrealistisch eingeschitzt,
vor allem wegen der groBen Ndhe zum Haltepunkt Kaltenweide.

Krahenwinkel oder ,Airport City” [Prioritat C]

VEP und ISEK schlagen einen nahe gelegenen Standort an der S-Bahn zum
Flughafen fiir die weitere Priifung vor. Die bisherige Bevolkerungs- und Beschaf-
tigtendichte im ndheren Einzugsbereich reicht hier jedoch nicht zur Begriindung
eines neuen Haltepunktes aus. Voraussetzung ware, dass auf den nordlich an-
grenzenden Freiflichen arbeitsplatzintensive Dienstleistungsbetriebe angesiedelt
werden [s. S. 62]. Eine solche Entwicklung wird jedoch primar erst langfristig
gesehen, entsprechend auch der Bahn-Haltepunkt.

Eine andere Option wdre an der gleichen Strecke ein Haltepunkt Airport City
ostlich der FlughafenstrafSe. Dieser Haltepunkt wére hier ebenfalls im Zusam-
menhang mit dem angestrebten starken Arbeitsplatz- bzw. Kundenzuwachs
nordlich und &stlich der Flughafenstralle [s. S. 64] denkbar.

Aufgrund der Ndhe zu anderen Haltepunkten ist maximal einer dieser zwei
Haltepunkte realisierbar. Fiir beide Standorte ist jedoch eine Erfiillung der ge-
nannten Bedingungen nicht absehbar. Hinsichtlich der méglichen Starkung des
Wohnstandortes Krahenwinkel wurde im ISEK-Prozess (iberwiegend ein Halte-
punkt in Krdhenwinkel bevorzugt.
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Abb. 4.3/4 Optionen fir S-Bahn-Haltepunkt priifen: , Airport City” und Krahenwinkel




Abb. 4.3/5 Bothfelder StralSe,
anbaufrei

S k.

weitgehend

B. STRABEN ENTSPRECHEND DEM HIERARCHISCHEN
SYSTEM GESTALTEN

Langenhagens Strallenhauptnetz ist nicht nur fir den Verkehr von herausge-
hobener Bedeutung, sondern auch fiir die Qualitdt der Nutzungen am Strallen-
rand und in den angrenzenden Quartieren und Landschaftsraumen. Bei vielen
Strallenabschnitten ist eine entsprechend integrativere Gestaltung erstrebens-
wert. Aufgrund der hohen Kosten kénnen voraussichtlich nicht viele umgestaltet
werden.

HAUPTVERKEHRSSTRAREN IN DER STADT INTEGRIEREN

Die Stadt Langenhagen ist nur bei wenigen dieser Hauptverkehrsstraen fiir
den Strallenausbau zustandig, sonst sind es Bund, Land oder Region. Allerdings
werden immer wieder einzelne Strallen umgestaltet. Dies soll dann mdoglichst
weitgehend im Sinne stadtischer bzw. dorflicher HauptstralBen geschehen.
Allgemeine Ziele und Aufgaben sind dabei:

Soziale Funktion des Strallenraumes starken: Aufenthalt, Zugang

Raum fiir angrenzende Nutzungen freihalten: Vorzonen

Randnutzungen zur StraRe ausrichten: Adressenbildung

Schwerlastverkehr reduzieren: Vorbehaltsnetz, direkte Wege zu den Fernstralien
Entlastete Straflen umbauen

Barrieren abbauen: Querungsmaoglichkeiten verbessern, optische Trennwirkung
der Strallenbahn verringern

Entlastung der Langenhagener Strafle in Schulenburg vom Schwerlastverkehr
[Prioritat C]

Die Langenhagener Stral’e wird durch ein sehr hohes Verkehrsaufkommen
belastet und zudem vom Schwerlastverkehr aus den angrenzenden Gewerbe-
gebieten genutzt. Das flihrt besonders in Schulenburg-Mitte, aber auch in
benachbarten Bereichen in Godshorn zu Gbermé&Rigen Belastungen fiir die An-
wohner. Bei Unféllen auf der Autobahn A 2 kommt es zudem schnell zu langeren
Staus auf dieser Umleitungsstrecke.

Der Verkehrsentwicklungsplan schldgt zwei alternative Anbindungen an den
Autobahnanschluss Engelbostel vor, die die verkehrliche Belastung mildern
konnten. Diese werden von den betroffenen Ortsteilen bisher jedoch abgelehnt.

Diese verfligen auch tber unterschiedliche bauliche Entwicklungsoptionen.




Wenn eine der beiden Alternativen zur direkten Anbindung des Airport-Business-
Parks realisiert werden sollte, dann weist die Alternative Nr. 1 stadtebauliche
Vorteile auf:

e Kleine bauliche Abrundung zur Autobahn hin als Option in Schulenburg-Mitte
— aus Immissionsgriinden allerdings kaum fiir Wohnungsbau

* Anlage eines Geh- und Radweges am zu begriinenden Ortsrand zur besseren
Verbindung mit Schulenburg-Stid

e Fiir Schulenburg-Siid kdnnte zudem ein Radweg entlang der neuen Strale,
die parallel zur Autobahn A 352 verlaufen wird, die Verbindung mit Godshorn
weiter verbessern.

Bei der alternativen Anbindung westlich der Autobahn sind dagegen die Mog-
lichkeiten fiir eine Abrundung der Ortslage mit Eingriinung und neuem Weg
sehr eingeschrankt. Aullerdem miisste im Bereich der Autobahnunterfiihrung
eine aufwdndige Losung fiir die Radverkehrsfiihrung entlang der Langenhagener
Stralle gefunden werden.

Gegen einen neuen, nordseitigen Anschluss an die Autobahn bei der Schwaben-
strafRe sprechen gemall dem VEP fachliche Griinde wie:

* Es ist kein vollstandiger Ersatz der Anschlussstelle Engelbostel moglich.

e Die Verkehrsbelastung in Schulenburg-Mitte wiirde nur beim Schwerlastverkehr
abnehmen, insgesamt aber wegen des Umweges zur Schwabenstrafse zunehmen.

Als sanfterer Eingriff sollen daher MaBnahmen zur attraktiveren Verkehrsablei-
tung durch die Miinchner Stralle zur Anschlussstelle Hannover-Flughafen gepriift

werden.

Abb. 4.3/6 Alternative 1: Ostliche Anbindung der Langenhagener Abb. 4.3/7 Alternative 2: Westliche Anbindung der Langenhagener
Stralle an die Anschlussstelle Engelbostel Stral8e an die Anschlussstelle Engelbostel




Abb. 4.3/8 Verkehr auf zentralen Stadtachsen
integrieren, Querbarkeit sichern! [Beispiel
Braunschweig]

STRAREN DURCH HIERARCHISCHE GLIEDERUNG PROFILIEREN

Im Sinne der Leitbilder Verkehr [s. Abb. 4.3/1, s. S. 74 {.] und Stadtlandschaft [s.
Abb. 6.2/1, S. 136 f.] sind hierarchische Ebenen zu profilieren, damit die Orien-
tierung in der Uberwiegend noch jungen Stadtlandschaft gesichert bzw. verbes-
sert werden kann, um die Strallenraumgestaltung insgesamt zu qualifizieren und
die Qualitét fur Aufenthalt und Randnutzungen [Wohnen, Handel, Dienstleistun-
gen etc.] zu verbessern.

Gliederungsebenen sind:
e Zentrale Stadtachsen: Walsroder StrafSe, Bothfelder bis Langenhagener Stralle
* Regional bedeutsame Querachsen
e Verbindende Hauptsammel- und Sammelstrafien [besondere Eignung fir griine
Wegeverbindungen, s. S. 146 ff.]
e Erschliefungsstrafien

ZENTRALE STADTACHSE, STADTISCH INTEGRIERT

Die zentralen Stadtachsen im Bereich der Stadtmitte sollen den Verkehrsteil-
nehmern mit ihrer Randbebauung und Gestaltung verdeutlichen, dass man in
der Stadtmitte angekommen ist. Ein solcher Eindruck entsteht noch am starksten
bei der Walsroder Stralse zwischen Reuterdamm und Berliner Platz, aber auch
bei der Godshorner Strale. Dies soll mit Manahmen zur baulich-raumlichen
Pragung der Randbebauung gemdl} den Seiten 96 f. und 161 ff. gestdrkt werden.

Die Strallen sind so zu gestalten, dass sie sich in ihr Umfeld einfligen, Querun-
gen erleichtern, Aufenthaltsqualitat starken und vorhandene Geschaftslagen /
Nutzungen aufwerten, méglichst auch das Wohnen an der StralRe. Bei Aufbau
und Gestaltung ist zu achten auf:

* Ruhige Linienfiihrung

* Beidseitig separate Radwege bzw. Schutzstreifen

e Ausreichend breite FuRwege

e Wenn moglich Allee mit Parkstreifen

e Ggf. abschnittweise begriinter Mittelstreifen — auch als Querungshilfe

* Relativ geringes Tempo auf den Fahrbahnen in zentralen Lagen, z.B. Tempo 30

* Ausgewogene Verhdltnisse zwischen FuBweg und Fahrbahn, damit Fullganger
sich wohlfthlen [Ziel ist ein Mindestverhaltnis von 30 : 40 : 30 fur Seitenraum:
Fahrbahn: Seitenraum gemal’ Richtlinie RASt 06, S. 22].

Abb. 4.3/9 Walsroder Stral3e mit iiberbreiter Fahrbahn, Querungshilfen fehlen
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Die anderen Abschnitte der zentralen Stadtachsen sind méglichst so zu gestal-
ten, dass ein Zusammenhang mit der Gestaltung in der Stadtmitte erkennbar
wird. Bei der Walsroder Strafse tragen z.B. der sichtbare Altbaubestand und
die klare Linienfiihrung bisher sehr zur Wiedererkennung der Achse bei. Diese
Strukturen sollten nur bei sehr wesentlichen Griinden aufgegeben werden.

REGIONAL BEDEUTSAME QUERACHSE:

STADTISCHE BZW. DORFLICHE HAUPTSTRAREN

Von den beiden zentralen Stadtachsen zweigen entsprechend der Darstellung
im Leitbild in relativ regelmafigen Abstinden wichtige Strallen mit tiberge-
meindlicher Bedeutung ab. Die Strallengestaltung soll prinzipiell 4hnlich wie
die der zentralen Stadtachsen sein, auch im Verhiltnis zwischen Fufweg und
Fahrbahn. Unterschiede werden je nach Verkehrsaufkommen und Lage in Dorf
oder Stadt deutlich.

WEITGEHEND ANBAUFREIE HAUPTSTRAREN IN DER STADT

Wichtige Abschnitte der zentralen Hauptachsen in Langenhagen sind weitge-
hend anbaufrei, ohne Grundstiicks- oder gar StraBenerschliefung, gestaltet. Das
sind vor allem Bothfelder Stralle, Langenhagener StraBe und Theodor-Heuss-
Stralbe, aber auch andere Bundes- und LandesstralRen, StralRen in Gewerbe-
gebieten oder die Altenhorster StrafSe. Trotz [relativ] zentraler Lage zeigen die
Gebdude hier meist kein Gesicht zur HauptstralSe, die Grundstiicke sind hier
haufig eingefriedet, z.T. ist nur einseitig ein Radweg oder kombinierter Rad- und
Gehweg vorhanden. Solche Strallen weisen haufig auch groRere Querungsab-
stande auf und wirken dann insgesamt unangenehm fiir Fullganger und Radfahrer.

Bei Umgestaltungen sollten moglichst viele der oben genannten Elemente integ-
rierter Hauptstrallen entwickelt werden, mindestens aber beidseitige Biirgerstei-
ge und Radwege oder vergleichbare geeignete Formen.

Bei neuen Randbebauungen solcher Strallen sind die Chancen und Anspriiche
flr angenehmere Straenrdume glinstiger. Eine Moglichkeit fiir Raumbildungen
und Ausrichtungen der Fenster zur Stralle bei klassifizierten Strafen ist die An-
lage einer sogenannten ,Contre-Allée”, wie sie z.B. mit dem Elly-Heuss-Knapp-
Weg bei der Weiherfeld-Allee bereits in Langenhagen angelegt ist. Hierbei
werden die angrenzenden Grundstiicke tiber eine einseitige parallele Erschlie-
Bungsstralle erreicht, sodass sie etwas mehr Abstand zu den Hauptfahrbahnen
erhalten und zur Stralle orientiert werden kénnen.

Abb. 4.3/11 Bothfelder Stral3e, Ecke Schonefelder StralSe: Stddtisches Profil stirken

Abb. 4.3/10 Walsroder StralSe: stadtische
HauptstralSe mit breiten Gehwegen




STRAREN IM AURENBEREICH IN DIE LANDSCHAFT EINFUGEN

Viele der bestehenden Bundes-, Landes- und Regionsstrallen im Stadtgebiet

— aber auch z.B. Flurwege sind durch Alleen oder Baumreihen gestalterisch
tberwiegend gut in die Landschaft eingebettet. Das zweite wichtige Element
in diesem Zusammenhang sind strallenbegleitende Radwege, die grundsatzlich
einseitig vorhanden sein bzw. durch die zustdndige Stralenbaubehtrde mittel-
bis langfristig erganzt werden sollten.

Zur Verlangerung der Langenhagener Stralle bis zur B 6 in Garbsen lduft derzeit
ein Planfeststellungsverfahren. Voraussetzung fiir die Realisierung ist eine ver-
tragliche Verkehrsbewaltigung im weiteren Verlauf der Langenhagener StrafSe.

Die im bisherigen Flachennutzungsplan enthaltenen Strallennetzergdanzungen
Ortsumgehung westlich Engelbostel und Verlangerung der Kananoher Stral8e bis
Heitlingen wurden verworfen. Bei Engelbostel wegen der Trennwirkung zwi-
schen Engelbostel und Stehlinger Berg sowie bei Heitlingen, da die geringfiigige
Netzverbesserung die negativen Auswirkungen auf Okologie und Landschaft
nicht rechtfertigen.

WAHRNEHMBARE UBERGANGE VON STADT UND LANDSCHAFT
GESTALTEN

Ortseingénge sollten so gestaltet sein, dass der Ubergang von Stadt und Land-
schaft auch unabhingig von Ortseingangsschildern deutlich wird.

Wesentliche Gestaltungselemente zu einer pragnanten Ausbildung sind:
e Biume, z.B. als Baumtore
 Geringere Fahrspurbreiten im Ort
e Breite Fullwege im Ort

Dartiiber hinaus ist auf eine gute Integration des Radverkehrs zu achten. An einigen
Stellen fehlen innerorts Radwege oder Fahrradstreifen und die Biirgersteige sind
fur Fahrradverkehr kaum geeignet.

Abb. 4.3/12 Allee in Twenge




MARNAHMENPLAN VERKEHR

Hinweis: Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept [ISEK] berticksichtigt die
Inhalte des Verkehrsentwicklungsplanes [VEP] und tibernimmt diese, ohne dessen
Erlduterungen zu wiederholen Nach Beschluss des VEP und ggf. Priifung der Mal%-

nahmen sind die gednderten Inhalte sofern erforderlich im Flachennutzungsplan
zu dndern.

Weitere Mallnahmen zu Radrouten enthilt Kapitel. 6.2.B [s. S. 146 ff.] und der
zugehdrige Mallnahmenplan Freiraum [s. S. 168 ff].
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Abb. 4.3/13 Malinahmenplan Verkehr




PLANUNG

BAU / REALISIERUNG

KURZFRISTIG, BIS CA. 2015

Abstimmung und Beschluss des
Verkehrsentwicklungsplans, ggf.
mit Anderungen

Gemal Verkehrsentwicklungsplan-Entwurf
e Vorhandene LKW-Fiihrung zu den Gewerbegebieten anhand des LKW-
Lenkungskonzepts tUberpriifen und Beschilderung anpassen

MITTELFRISTIG, BIS CA. 2025

Gemal Verkehrsentwicklungsplan-Entwurf

e Riickbau der Walsroder Stralle zwischen Bothfelder Stralle und
NiedersachsenstralRe [1]

e Zusitzliche Uberquerungshilfen fiir FuRginger an stark belasteten
Strallenrdumen integrieren

MITTELFRISTIG, BEDINGT,
BIS CA. 2025

Offentlichen Nahverkehr ausbauen
[Kap. 4.3 Al

Stadtbahnverlangerung bis zur Galopp-
rennbahn im Nahverkehrsplan [2]
Neuer S-Bahn-Haltepunkt:
Krahenwinkel [3]

Ggf. alternative Option S-Bahn-Halte-
punkt Airport City [4]

Offentlichen Nahverkehr ausbauen [Kap. 4.3 Al

e Stadtbahn verldngern bis zur Galopprennbahn [2]

e Erhohter Vernetzungsbedarf bei Stadtbahntrassen, ggf. Abbau von Barrieren:
Bothfelder Stralke, Walsroder StralRe [5]

StralRen entsprechend einem hierarchischen System gestalten [Kap. 4.3 B]
e Entlastung der Langenhagener Stralle in Schulenburg vom Schwerlastverkehr

Gemal Verkehrsentwicklungsplan-Entwurf [Kap. 4.3 B]

e Riickbau der Walsroder Strafe nordlich Reuterdamm, Sperrung des Abschnitts
nordlich Hainhduser Weg und Anbindung an die Wagenzeller StraRe tGber
Heinrich-Hagemann-Allee [6]

LANGFRISTIG, NACH 2025

Gemal Verkehrsentwicklungsplan-Entwurf [Kap. 4.3 B]
e Ausbau der StralRe Am Pferdemarkt [7]
e Ggf. Evershorster Strale stidlich der BenkendorffstralSe ausbauen [8]
e Krdahenwinkel, Ostspange: zu priifende Verbindung zwischen Heinrich-Hage-

mann-Allee und Sportplatzweg im Falle einer Schliefung des Bahniibergangs
Hainhduser Weg [9]




