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Mobilität	 ist	 eine	 der	 wichtigsten	 Qualitäten	 in	 der	 Gesellschaft	 des	 21.	 Jahrhunderts.		
Die	schnelle	und	flexible	Fortbewegung	in	unseren	Städten	wird	als	Selbstverständlichkeit	
von	einer	Generation	eingefordert,	die	mit	stetigem	sozialem	Wandel,		mit	sich	ändernden	
Wohn-	und	Arbeitsverhältnissen	konfrontiert	ist,		und	deren	anspruchsvolles	Freizeitverhal-
ten	nur	mit	einem	ebensolchen	Mobilitätsangebot	bewältigt	werden	kann.	Der	Befriedigung	
individueller	Mobilität	gilt	es	ebenso	gerecht	zu	werden	wie	auch	den	Ansprüchen	an	ein	
gesamtstädtisch	funktionierendes	Verkehrssystem.	Die	Zukunft	der	Städte	wird	in	starkem	
Maße	davon	geprägt	sein,	ob	die	steigenden	und	komplexer	werdenden	Ansprüche	an	die	
individuelle	 Freiheit,	 sich	 fortzubewegen,	 und	 die	 ebenfalls	 steigenden	 Anforderungen	
wirtschaftlicher	Transportdienstleistungen	erfüllt	werden	können.	
	 Hannover	 ist	 als	 norddeutsches	Verkehrsdrehkreuz	 für	 die	 zukünftigen	Herausfor-
derungen	im	Verkehrsgeschehen	bestens	gerüstet.	Die	Anbindung	an	die	Ost-West-	und	
Nord-Süd-Achsen	 des	 Straßenverkehrs	 und	 des	 internationalen	 Bahnverkehrs,	 an	 einen	
der	leistungsfähigsten	Flughäfen	in	der	Bundesrepublik	und	an	das	bundesdeutsche	Was-
serstraßennetz	über	den	Mittellandkanal	 sichert	Hannover	eine	priviligierte	Position	 im	
Wettbewerb	 der	 Wirtschaftsräume.	 Als	 Unternehmens-	 und	 Messestandort	 verfügt	 die	
Stadt	über	eine	Verkehrsinfrastruktur,	die	es	zu	sichern	und	auszubauen	gilt.	Standen	in	den	
vergangenen	Jahrzehnten	der	Auf-	und	Ausbau	der	Verkehrsinfrastruktur	im	Vordergrund,	
so	wird	zukünftig	immer	mehr	die	Qualität	der	Verkehrsdienstleistungen	in	den	Fokus	der	
Verkehrsplanung	rücken.	
	 Zu	den	bestimmenden	Faktoren	für	das	Mobilitätsmanagement	einer	Stadt	werden	
vor	allem	drei	gesellschaftspolitische	Megatrends	gehören.	Da	ist	zum	einen	der	demogra-
fische	Wandel,	dem	die	Verkehrsplanung	gerecht	werden	muss.	Es	sind	die	sich	wandelnden	
Ansprüche	einer	Gesellschaft,	in	der	die	Generation	50+	immer	deutlicher	ihre	Ansprüche	
formuliert.	 Die	 Lebensgewohnheiten	 dieser	 Generation	 stellen	 die	 Verkehrsplanung	 vor	
neue	Herausforderungen.	Sowohl	eine	verstärkte	Nachfrage	nach	barrierefreier	Nahmobi-
lität	als	auch	das	Bedürfnis	an	Fernmobilität	wollen	befriedigt	werden.	Ebenfalls	im	Zuneh-
men	begriffen	ist	der	Bedarf	an	Informations-	und	Serviceangeboten.	Der	Beförderungsfall	
hat	 ausgedient	 –	 gefragt	 sind	 zukünftig	 umfassende	 Mobilitätsdienstleistungen.	 Dieser	
Trend	wird	überlagert	und	verstärkt	von	dem	zweiten	wichtigen	Trend	unserer	Zeit:	Die	
unaufhaltsame	Entwicklung	zur	Informations-	und	Internetgesellschaft.	In	den	nächsten	
Jahren	werden	Verkehrsdienstleistungen	und	Worldwideweb	 immer	stärker	miteinander	
verknüpft	werden.	Mobilität	goes	online.	Das	Mobilitätsmanagement	braucht	deshalb	eine	
zentrale	Plattform	 im	Netz,	 die	Verkehrsmanagementzentrale	der	Zukunft	wird	man	 im	
Internet	aufsuchen.	
	 Hannover	als	Standort	der	weltgrößten	Computermesse	CeBiT	hat	sein	Ohr	von	je	her	
am	Puls	der	digitalen	Zeit	und	ist	offen	für	innovative	Mobilitätsstrategien.	Ebenfalls	immer	
ganz	weit	vorne	ist	Hannover	als	Klimastadt	und	setzt	Meilensteine	bei	der	Bewältigung	auch	
dieses	Megatrends.	Kommunale	Verkehrsplanung	wird	sich	in	den	kommenden	Jahren	mit	
den	Anforderungen	des	Klimaschutzes	und	der	Klimaanpassung	auseinandersetzen	müssen.	 Stephan	Weil,	Oberbürgermeister

Die	Stadt	stellt	sich	dieser	Aufgabe	mit	einem	ambitionierten	Klimaschutzprogramm,	um	
die	CO2-Emissionen	bis	zum	Jahr	2020	um	40	Prozent	zu	senken.	Der	Verkehrssektor	ist	
hierbei	eine	wichtige	Größe	und	muss	deshalb	seinen	Beitrag	zur	CO2-Minderung	leisten.	
Weitere	umweltpolitische	Beiträge	sind	im	Rahmen	des	Luftreinhalteplans	und	des	Lärm-
aktionsplans	zu	erbringen.	
	 Vor	dem	Hintergrund	dieser	Megatrends	und	der	Herausforderungen,	die	sich	da-
durch	stellen,	war	die	Verkehrspolitik	in	Hannover	zu	überdenken	und	neu	zu	formulieren.	Es	
gilt,	die	bereits	erwähnten	Stärken	der	vorhandenen	verkehrsinfrastrukturellen	Ausstattung	
herauszustellen,	 zu	 nutzen	 und	 weiterzuentwickeln.	 Zugleich	 soll	 das	 Verkehrsangebot	
qualitativ	weiter	entwickelt	und	ein	serviceorientiertes	Mobilitätsmanagement	aufgebaut	
werden.	Hier	ist	nicht	nur	die	Stadt	in	der	Pflicht,	es	sind	auch	die	Partner	in	den	Unter-
nehmen	und	bei	den	Verkehrsträgern	gefordert,	neue	Formen	der	Kooperation	zu	finden,	
innovative	Lösungen	zu	entwickeln	und	eine	Vernetzung	herzustellen,	um	den	zukünftigen	
Mobilitätsbedürfnissen	mit	optimalen	Angeboten	begegnen	zu	können.	
	 Der	 Masterplan	 Mobilität	 2025,	 den	 der	 Rat	 der	 Landeshauptstadt	 Hannover	 am		
27.	Januar	2011	als	Grundlage	für	die	Verkehrsentwicklungsplanung	der	kommenden	15	
Jahre		beschlossen	hat,	enthält	ein	umfassendes	Handlungsprogramm	zur	Sicherung	und	
Entwicklung	einer	zukunftsweisenden	Mobilität.	Der	Plan	setzt	sich	mit	den	Zukunftstrends	
auseinander	und	stellt	die	Verkehrspolitik	in	den	Kontext	einer	Stadtentwicklung,	die	der	
Urbanität,	der	Nachhaltigkeit	und	dem	sozialen	Ausgleich	verpflichtet	ist.	In	den	nächsten	
15	Jahren	wird	das	Handlungsprogramm	zusammen	mit	den	Akteuren	im	Sektor	Verkehr	
kooperativ	und	konsequent	umgesetzt.	Die	Infrastruktur	wird	erneuert,	ergänzt	und	das	
Angebot	an	Mobilitätsdienstleistungen	wird	erweitert.	Ein	wichtiges	Ziel	 ist	es,	den	Ver-
kehrsfluss	 zu	 verstetigen,	 etwa	 durch	 intelligente	 Steuerungsmaßnahmen	 im	 Verkehrs-
management	und	durch	Verbesserung	der	Lichtsignaltechnik.	
	 Der	 Umweltverbund	 (Fußgänger,	 Fahrrad,	ÖPNV)	 soll	 gestärkt	 werden.	 Die	ÖPNV-
Vorrangschaltung	wird	beibehalten.	Die	E-Mobilität	stellt	eine	sinnvolle	Ergänzung	dar,	wird	
jedoch	den	Umweltverbund	nicht	ersetzen	können.	Hannover	ist	dank	vorausschauender	
Verkehrsplanung	eine	der	wenigen	bundesdeutschen	Großstädte	mit	 einer	 entspannten	
Verkehrssituation.	Dazu	hat	die	kontinuierliche	Arbeit	an	einem	breiten	Mobilitätsangebot	
beigetragen,	das	alle	Verkehrsarten	einbezieht.		Ziel	der	städtischen	Verkehrsplanung	ist	
es,	die	Mobilitätschancen	für	alle	zu	verbessern.	Hannover	bleibt	auch	in	Zukunft	entspannt	
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Uwe	Bodemann,	Stadtbaurat

Der	Masterplan	Mobilität	2025	knüpft	an	die	bisher	vorliegenden	Planungs-	und	Verkehrs-
konzepte	der	Stadt	Hannover	an.	Er	setzt	damit	die	systematische	Verkehrsentwicklungspla-
nung	der	letzten	Jahrzehnte	fort.	Im	Masterplan	Mobilität	2025	werden	Ziele	und	Maßnah-
men	für	die	Mobilität	in	Hannover	aktualisiert	und	auf	die	zukünftigen	Herausforderungen	
ausgerichtet.	
	 Bereits	in	der	Wiederaufbauphase	nach	dem	2.	Weltkrieg	schuf	Stadtbaurat	Hillebrecht	
die	Grundlagen	für	eine	moderne	Verkehrsinfrastruktur.	Mit	der	inneren	Erschließung	durch	
den	Cityring	und	der	äußeren	Erschließung	durch	das	Tangentensystem	der	Schnellwege	
und	Autobahnen	wurden	die	Voraussetzungen	für	eine	schnelle	Erreichbarkeit	der	inneren	
Stadt	und	zugleich	die	Bündelung	der	Verkehrströme	auf	leistungsfähigen	Verkehrsachsen	
geschaffen.	Im	Vordergrund	der	Planung	stand	eine	Siedlungs-	und	Verkehrsplanung,	die	
Urbanität	 und	 Verkehr	 in	 Übereinklang	 zu	 bringen	 versuchte.	 Der	 Interessensausgleich		
zwischen	 den	 unterschiedlichen	 Ansprüchen	 an	 den	 Stadtraum	 war	 von	 Beginn	 an	 ein	
wichtiges	Leitmotiv	der	hannoverschen	Planung.	Um	diesem	Anspruch	gerecht	zu	werden,	
wurden	nicht	nur	die	Anforderungen	des	motorisierten	Individualverkehrs	zur	Maßgabe	ge-
macht,	sondern	es	wurden	auch	für	alle	anderen	Verkehrsarten	adäquate	Angebote	geschaf-
fen.	Mit	der	Anlage	von	Fußgängerzonen	und	einem	Radwegenetz	brachte	man	auch	damals	
schon	die	Belange	dieser	Verkehrsarten	in	die	Planung	ein	und	setzte	ein	übergreifendes	
Konzept		um.	Ebenfalls	noch	in	der	Aufbauphase	spielte	der	öffentliche	Nahverkehr	eine	
wichtige	Rolle	in	der	Stadtplanung.	Mit	einem	ausgedehnten	Bus-	und	Straßenbahnnetz	war	
die	Stadt	bereits	frühzeitig	auf	die	Mobilitätsansprüche	einer	breiten	Bevölkerungsschicht	
ausgerichtet.	Dieses	Netz	sollte	dann	durch	die	Entwicklung	eines	weiteren	Verkehrsmittels,	
das	die	Kapazitäten	für	die	zunehmenden		Ansprüche	an	eine	schnelle	und	komfortable	Fort-
bewegung	in	der	Stadt	schaffen	sollte,	ergänzt	werden:	Der	Aufbau	eines	Stadtbahnsystems.	
Die	städtischen	Verkehrsplaner	entschieden	sich	für	ein	kombiniertes	System	aus	U-Bahn	
und	Straßenbahn.	Kurze	unterirdische	Strecken	und	ein	ausgedehntes	oberirdisches	Netz	
entstanden	und	werden	bis	heute	ergänzt	und	erweitert.		
	 Mit	seinem		integrierten	Verkehrssystem	war	Hannover	auf	die	wachsenden	indivi-
duellen	und	kollektiven	Mobilitätsbedürfnisse	sehr	gut	vorbereitet.	Anfang	der	neunziger	
Jahre	des	letzten	Jahrhunderts	war	dann	der	Zeitpunkt	erreicht,	die	bisherige	Planung	auf	
den	Prüfstand	zu	stellen	und	künftige	Herausforderungen	zu	definieren.	Um	diese	Aufgabe	
zu	erfüllen,	wurde	die		Aufstellung	eines	Verkehrsentwicklungsplanes		in	Angriff	genommen.	

Das	Ergebnis	wurde	in	einer	neun	Bände	umfassenden		Konzeption	dokumentiert.	Sie	legte	
mit	Zielen	und	Maßnahmen	dar,	wie	die	Verkehrsinfrastruktur	und	-dienstleistungen	auf	die	
Ansprüche	der	Stadtgesellschaft	ausgerichtet	werden	sollten.	Mit	dieser	Konzeption	war	
auch	ein	wichtiger	Grundstein	für	die	Weltausstellung	EXPO	2000	gelegt	worden,	die	in	den	
neunziger	Jahren	die	städtische	Verkehrsplanung	herausforderte.	Mit	der	Umsetzung	des	
EXPO-Verkehrskonzepts	erfuhr	die	städtische	Verkehrsinfrastruktur	durch	die	Ertüchtigung	
der	Schnellwege	und	den	Aufbau	eines	S-Bahn-Systems	einen	enormen	Modernisierungs-
schub.	Nicht	zuletzt	ist	es	diesem	Investitionsprogramm	zu	verdanken,	dass	Hannover	heute	
über	 eine	 der	 bundesweit	 leistungsfähigsten	 und	 modernsten	 Verkehrsinfrastrukturen	
verfügt.	
	 Ein	Jahrzehnt	nach	der	EXPO	2000	ist	es	nun	an	der	Zeit,	die	Verkehrsentwicklung	
einer	erneuten	Überprüfung	und	Ausrichtung	zu	unterziehen.	In	den	nächsten	15	Jahren	
stehen	grundlegende	stadtplanerische	und	gesellschaftspolitische	Aufgaben	an,	auf	die	sich	
die	Verkehrsplanung	einstellen	muss.	Die	sich	wandelnden	Ansprüche	an	die	Stadtstruktur	
durch	Prozesse	wie	etwa	Demografie	und	Klimaschutz,	aber	auch	der	Neuausrichtung	auf	
Urbanität	in	der	Innenstadt	und	in	den	Stadtteilen,	sind	dabei	ebenso	zu	berücksichtigen,	
wie	auch	zukünftige	Ansprüche	an	das	Wohnen,	an	die	Arbeitswelt	und	an	Freizeitaktivi-
täten.	
	 Im	 Zuge	 dieser	 gesellschaftspolitischen	 und	 stadtstrukturellen	 Prozesse	 wandeln	
sich	auch	die	Ansprüche	an	die	Mobilität.	Flexible,	vielfältige	und	in	den	urbanen	Quartieren	
ortsnah	abrufbare	Formen	der	Fortbewegungsmöglichkeiten	werden	immer	mehr	gefragt.		
Hinzu	kommt,	dass	sich	im	Zeitalter	des	Internets	der	Stadtverkehr	den	Herausforderungen	
des	Medienzeitalters	stellen	muss.	Der	Masterplan	Mobilität	2025	nimmt	diese	Herausfor-
derungen	auf	und	formuliert	ein	Handlungskonzept	für	die	Verkehrsplanung	in	Hannover.	
In	 einem	 zweijährigen	 Prozess	 wurde	 eine	 gründliche	 Analyse	 der	 Verkehrssituation	 in	
Hannover	vorgenommen	und	ein	Handlungsprogramm	formuliert.	
	 Wesentlichen	Anteil	hieran	haben	die	Fachleute	aus	den	Ingenieurbüros	SHP	Ingeni-
eure	Hannover	sowie	PGV	Hannover.	Diesen	sei	an	dieser	Stelle	für	die	fachkundige	und	ge-
duldige	Konzeptarbeit	gedankt.	Ebenfalls	ein	großer	Dank	geht	an	die	zahlreichen	Experten	
aus	Politik,		Verwaltung,	Verbänden,		Nahverkehrsunternehmen	und	weiteren	Institutionen,	
die	in	zwölf	Mobilitätsforen	ihre	Erfahrungen	und	ihr	Wissen	zur	Verfügung	gestellt	haben.	
Der	Masterplan	Mobilität	2025	dokumentiert	die	Ergebnisse	dieser	umfassenden	Diskussion	
und	stellt	die	Weichen	für	eine	urbane	Stadtstruktur	und	eine	mobile	Stadtgesellschaft.			

E I N F Ü H R U N G

4 5



6 7

m
a

s
te

r
p

la
n

u
n

g

M
A

S
T

E
R

P
LA

N
U

N
G Die	Landeshauptstadt	Hannover	hat	in	den	

vergangenen	Jahren	gute	Erfahrungen	mit	
einer	 Verkehrspolitik	 gemacht,	 die	 attrak-
tive	Angebote	für	alle	Verkehrsarten	anbie-
tet.	 Die	 Möglichkeit,	 unter	 gleichwertigen	
und	gleichartig	angelegten	Verkehrsmitteln	
wählen	 zu	 können,	 ist	 dem	Umweltschutz	
förderlich	 und	 entlastet	 den	 Verkehrsbe-
reich.	Mit	 dem	Masterplan	Mobilität	 2025	
soll	dieser	strategische	Grundgedanke	der	
Wahlfreiheit	der	Verkehrsmittel	fortgeführt	
werden.	Es	wird	davon	ausgegangen,	dass	
sich	auch	hierdurch	der	Modal-Split	zuguns-
ten	des	Umweltverbundes	verändern	wird.

Der	 Masterplan	 Mobilität	 der	 Landes-
hauptstadt	Hannover	ist	ein	verkehrsarten-
übergreifender	Gesamtplan,	der	alle	für	die	
Mobilität	 relevanten	 Bereiche	 umfasst.	 Er	
beschreibt	die	strategischen	Ziele	der	Ver-
kehrsplanung	der	Landeshauptstadt	Hanno-
ver	für	die	nächsten	15	Jahre	und	benennt	
deren	Handlungsschwerpunkte.

Ziel	und	Aufgabe Neben	 den	 klassischen	 Handlungsfeldern	
für	 die	 einzelnen	 Verkehrsarten,	 wie	 bei-
spielsweise	der	Netzplanung	für	den	Kraft-
fahrzeugverkehr	 oder	 der	 Verkehrssicher-
heitsarbeit	werden	auch	innovative	Aspekte	
wie	das	verkehrsartenübergreifende	Mobili-
tätsmanagement	betrachtet.

Stadtentwicklung	 und	 Verkehrsplanung	
sind	 nicht	 voneinander	 zu	 trennen	 und	
müssen	miteinander	abgestimmt	sein.	Der	
Masterplan	 Mobilität	 nimmt	 die	 aktuellen	
verkehrlichen	 Planungen	 und	 Programme	
sowie	 kommunalpolitischen	 Vorgaben	 auf	
und	ist	mit	den	räumlichen	Planungen	der	
Landeshauptstadt	Hannover	verknüpft.	Für	
die	städtebaulichen	Planungen,	die	mit	dem	
Prozess	Hannover	City	2020+	angestoßen	
wurden,	wird	die	verkehrliche	Planung	be-
schrieben.

Die	 gesamtstädtische	 Masterplanung	
ersetzt	 nicht	 die	 Verkehrsplanung	 auf	 der	
Ebene	 der	 Stadtteile,	 sondern	 liefert	 für	
diese	den	Rahmen	und	beschreibt	die	pro-
grammatischen	Handlungsfelder.
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Der Masterplan ist in den 
 letzten zwei Jahren in  

mehreren Phasen erarbeitet 
worden.

Der	Masterplan	Mobilität	ist	ein	verkehrsarten-

übergreifender	Gesamtplan,	der	die	strate-

gischen	Ziele	der	Landeshauptstadt	Hannover	

für	die	nächsten	15	Jahre	beschreibt.

Leitlinien|Ziele

Bestandsaufnahme

Prognose	2025

Bewertung

Handlungs-
schwerpunkte

2009 2010

phasen der masterplanung

Integriertes	Handlungskonzept|Teilkonzepte

Arbeitsgruppe|Mobilitätsforum|Öffentlichkeitsarbeit



8 9

Le
itl

in
ie

n 
un

d 
Zi

el
e

Be
st

an
ds

au
fn

ah
m

e

Pr
og

no
se

 2
02

5

In
te

gr
ie

rt
es

 H
an

dl
un

gs
ko

nz
ep

t 
Te

ilk
on

ze
pt

e
Ab

sc
hä

tz
un

g 
de

r A
us

w
irk

un
ge

n 
 B

ew
er

tu
ng

Ha
nd

lu
ng

ss
ch

w
er

pu
nk

te

Inhalte	
des	Masterplans

fachpläne

Flächennutzungsplan|FNP

Luftreinhalteplan|LRP	

Nahverkehrsplan	Region|NVP

Integrierter	regionaler		
Verkehrsentwicklungsplan

„pro	Klima“|IVEP

Lärmaktionsplan|LAP	

beteiligung

Arbeitsgruppe

Mobilitätsforum

Öffentlichkeitsarbeit

Kraftfahrzeugverkehr

Straßennetzplanung	

Parkraumplanung

Öffentlicher Personennahverkehr

Regionale	ÖPNV-Planung

Städtische	ÖPNV-Planung

Fußgängerverkehr

Radverkehr

Nicht motorisierter Verkehr

Leit-	und	Kommunikationssysteme

Informationssysteme

Verkehrssystemmanagement VSM

Nutzergruppenspezifische	Planung

Verkehrssicherheit

Querschnittaufgaben
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bausteine der masterplanung planungsphasen

In den einzelnen Phasen der Master-
planung wurden die verschiedenen 
Bausteine bearbeitet. Fachpläne  
lieferten die Grundlagen für die 
Planung. Eine Arbeitsgruppe und ein 
Mobilitätsforum haben den Prozess 
begleitet.
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Verkehrsentwicklung	 und	 Mobilität	 sind	
ein	 Themenfeld	 stark	 polarisierter	 gesell-
schaftlicher	Positionen.	Konsensbildung	ist	
daher	ein	notwendiges	Ziel	und	hat	sich	–	in	
sogenannten	kooperativen	Planungsprozes-
sen	–	auf	der	Ebene	der	gesamtstädtischen	
Mobilitätsplanung	bewährt.

Die	Erarbeitung	des	Masterplans	Mobili-
tät	wurde	von	einer	Gruppe	aus	Politik,	Ver-
waltung	und	Interessenvertretern	begleitet,	
um	im	Ausgleich	der	Interessen	einen	Kon-
sens	zu	ermöglichen,	der	als	Empfehlung	in	
den	Abstimmungs-	und	Entscheidungspro-
zess	der	politischen	Gremien	eingeht.	Die	
Beteiligung	der	örtlichen	Akteure	stellt	zu-
gleich	sicher,	dass	der	vor	Ort	vorhandene	
Sachverstand	in	die	Planung	einfließt.	Das	
Beteiligungsverfahren	am	Planungsprozess	
für	den	Masterplan	Mobilität	umfasste	zwei	
Ebenen:
	

Mobilitätsforum
Das	 extern	 moderierte	 Mobilitätsforum	
setzte	 sich	 aus	 etwa	 40	 Personen	 zusam-
men,	die	in	hoher	Kontinuität	an	12	Sitzun-
gen	 in	 einem	 Rhythmus	 von	 ca.	 vier	 bis	
acht	 Wochen	 gearbeitet	 haben.	 Basis	 der	
Zusammenarbeit	 waren	 Arbeitsvereinba-
rungen,	die	in	der	konstituierenden	Sitzung	
einvernehmlich	angenommen	wurden.	

Arbeitsgruppe der Verwaltung
Die	 Arbeitsgruppe	 der	 Verwaltung	 setzte	
sich	 zusammen	 aus	 Mitarbeiterinnen	 und	
Mitarbeitern	 des	 federführenden	 Fachbe-
reiches	 Planen	 und	 Stadtentwicklung,	 der	
Fachbereiche	 Tiefbau,	 Umwelt	 und	 Stadt-
grün	sowie	Wirtschaft.	Ferner	waren	in	die	
Arbeitsgruppe	Vertreter	der	Regionsverwal-
tung	und	der	Verkehrsbetriebe	einbezogen.	
Die	Arbeitsgruppe	hatte	die	Aufgabe,	den	
Planungs-	und	Beteiligungsprozess	konzep-
tionell	voranzutreiben,	die	Abfolge	und	die	
Inhalte	des	Mobilitätsforums	vorzubereiten,	
die	interne	Abstimmung	einzuleiten	und	die	
notwendige	 Verknüpfung	 mit	 den	 Fachbe-
reichen	zu	gewährleisten.

Beteiligte Gruppen 
im Mobilitätsforum.

Die	Stadtentwicklungsplanung	und	die	Ver-
kehrsplanung	müssen	eng	miteinander	ver-
knüpft	 und	 abgestimmt	 sein.	 Der	 Master-
plan	Mobilität	 ist	deshalb	unmittelbar	mit	
den	Fachplanungen	von	Stadt	und	Region	
Hannover	verbunden:

–	 Flächennutzungsplan	(FNP)
–	 Lärmaktionsplan	(LAP)
–	 Luftreinhalteplan	(LRP)
–	 Nahverkehrsplan	(NVP)
–	 Integrierter	regionaler	Verkehrs	-	 	
	 entwicklungsplan	„pro	Klima“	(IVEP)

Der	Rat	der	Landeshauptstadt	Hannover	hat	
2008	die	Ziele	 für	das	 lokale	Klimaschutz-
programm	beschlossen.	Bis	zum	Jahr	2020	
soll	 eine	 Reduzierung	 des	 CO2-Ausstoßes	
gegenüber	dem	Jahr	1990	um	40	Prozent	
erfolgen.	Allgemeine	Klimaschutzziele	stel-
len	eine	übergeordnete	Ebene	dar	und	sind	
in	die	Stadt-	und	Verkehrsplanung	sowie	in	
den	Masterplan	Mobilität	der	Stadt	Hanno-
ver	integriert.	
Der	 Masterplan	 Mobilität	 ist	 das	 strate-
gische	 programmatische	 Konzept	 der	 Ver-
kehrsplanung	 der	 Landeshauptstadt	 Han-
nover	für	die	gesamte	Stadt	auf	der	Ebene	
der	 Flächennutzungsplanung.	 Er	 ersetzt	
nicht	die	Verkehrsplanung	auf	der	Ebene	der	
Stadtbezirke	und	Stadtteile,	sondern	liefert	
für	diese	den	Rahmen	und	beschreibt	die	
programmatischen	Handlungsfelder.

Mit	dem	Nahverkehrsplan	2008	der	Region	
Hannover,	der	auch	in	der	Stadt	Hannover	
Gültigkeit	hat,	liegt	für	den	ÖPNV	ein	aktu-
elles	 Planwerk	 vor.	 Es	 enthält	 sowohl	 die	
Ebene	 der	 Verkehrsentwicklungsplanung	
–	die	Netzplanung	und	die	strategische	Aus-
richtung	 der	 Planung	 für	 den	 ÖPNV	 –	 als	
auch	 detaillierte	 Maßnahmenvorschläge	
zu	Verkehrsanlagen	und		betrieblichen	Vor-
gängen.

Aus	diesem	Fachplan	werden	die	für	den	
Masterplan	 relevanten	 Inhalte	 übernom-
men.	Sie	dienen	als	Grundlage	für	den	pla-
nerischen	 Beitrag	 der	 Landeshauptstadt	
zum	ÖPNV	und	wirken	so	über	die	Gültigkeit	
des	Nahverkehrsplans	hinaus.

Während	 der	 Arbeiten	 am	 Masterplan	
Mobilität	wurden	die	 Planungen	 zur	 Lärm-
minderung	 abgeschlossen.	 Aussagen	 und	
Konkretisierungen	zur	Luftreinhaltung	wur-
den	übernommen.	In	diesen	Plänen	werden	
Maßnahmen	 vorgeschlagen,	 die	 geeignet	
sind,	die	entsprechenden	Immissionen	zu	
verringern.	 Diese	 Maßnahmen	 werden	 im	
Masterplan	berücksichtigt.	

Der	Masterplan	Mobilität	greift	laufende	
Planungen	 und	 Programme	 zur	 Stadtent-
wicklung	 sowie	 die	 Ratsbeschlüsse	 der	
Stadt	Hannover	auf,	wie	zum	Beispiel	Han-
nover	 City	 2020,	 das	 Einzelhandels-	 und	
Zentrenkonzept	 oder	 das	 „Leitbild	 Radver-
kehr“.

Eine Grundlage für den  
Masterplan Mobilität liefert  
der Flächennutzungsplan  
(Ausschnitt). 

Planungsprozess	 Stellung	der	
Masterplanung
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Institutionen und Verbände

ADAC	Niedersachsen/Sachsen	Anhalt
ADFC	Region	Hannover	e.	V
BUND	KG	Region	Hannover
Bürgerinitiative	Umweltschutz	e.	V.
City-Gemeinschaft	Hannover
Deutsche	Verkehrswacht	Hannover	Stadt	e.	V.
Einzelhandelsverband	Hannover-Hildesheim	e.	V.
Gesamtverband	Verkehrsgewerbe	Niedersachsen	e.	V.
NLStBV,	Bereich	Hannover
RegioBus	Hannover	GmbH	
üstra	Hannoversche	Verkehrsbetriebe	AG
Verkehrsclub	Deutschland,	Kreisverband	Region	Hannover	e.	V.
Polizeidirektion	Hannover

Verwaltung Region Hannover

Dezernat	für	Umwelt,	Planung	und	Bauen
Dezernat	für	Wirtschaft,	Verkehr	und	Bildung

Gutachter

SHP	Ingenieure
PGV	Planungsgemeinschaft	Verkehr	

Politik

SPD
Bündnis	90/Die	Grünen
CDU
FDP
Gruppe	Hannoversche	Linke
DIE	LINKE

Verwaltung Stadt Hannover

Baudezernent
FB	Planen	und	Stadtentwicklung
FB	Tiefbau
FB	Umwelt	und	Stadtgrün
FB	Wirtschaft

Interessenvertretungen

Behindertenbeauftragte
Gleichstellungsbeauftragte
Seniorenbeirat
Stadtelternrat

Moderation

raum	+	prozess
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bilität	 wurde	 in	 der	 begleitenden	 Arbeits-
gruppe	und	 im	Mobilitätsforum	erarbeitet.	
Verkehrsrelevante	 Zielvorstellungen	 vor-
handener	Leitbilder	und	Konzepte	der	Stadt	
Hannover	wurden	einbezogen.

Das	 Planungsleitbild	 ist	 Ergebnis	 der		
kontinuierlichen	 Überprüfung	 und	 Fort-
schreibung	 im	 Planungsprozess.	 Es	 ist	 in	
drei	Zielebenen	gegliedert:	Ein	übergeord-
netes	Oberziel	steht	dem	Masterplan	Mobi-
lität	voran.	Die	Werteziele	orientieren	sich	
an	den	Grundsätzen	des	gesellschaftlichen	
Lebens	und	deren	Wandel.	Die	Handlungs-
ziele	 setzen	 die	 Ziele	 der	 Werteebene	 in	
planerische	Handlungsfelder	um.

Das	Planungsleitbild	nimmt	eine	zentrale	

Position	innerhalb	der	Verkehrsentwicklungs-

planung	ein.	Es	formuliert	die	grundsätzlichen	

Ziele	der	Planung	als	ökologische,	soziale	und	

ökonomische	Leitsätze	und	Anforderungen	an	

die	Verkehrssysteme.
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Im Mobilitätsforum wurden 
Themen diskutiert und Grundlagen 
erarbeitet.
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Die Masterplanung Mobilität dient der  

nachhaltigen Stärkung und Entwicklung  

der Landeshauptstadt Hannover als zentraler,  

überregional bedeutsamer Wirtschafts-,  

Wohn- und Kulturstandort.

oberziel handlungszielewerteziele

Mobilitätschancen für alle

Besondere	Berücksichtigung	der	Belange		
von	Frauen,	Kindern,	Senioren,	Migranten,	
Menschen	mit	Behinderung	sowie	wirt-
schaftlich	Benachteiligten	in	der	Verkehr	s-
planung

Förderung	von	Mobilitätsalternativen	zum		
Kfz	auf	allen	Wegen

Barrierefreie	Teilnahme	am	öffentlichen		
Leben	–	im	Straßenraum,	im	ÖPNV…

Verkehrssicherheit und Unversehrtheit

Verkehrssicherheit	für	alle	Verkehrs-
teilnehmer/Vision	Zero

Soziale	Sicherheit	und	Unversehrtheit		
bei	der	Nutzung	aller	Verkehrsmittel

Unversehrtheit	und	Gesundheit		
durch	Erhaltung	von	Umweltqualitätszielen		
(Klima,	Luft,	Lärm)

Integrierte und nachhaltige  
Stadt- und Verkehrsentwicklung

Erhalt	der	dezentralen	Stadtteilfunktion

Qualitatives	vor	quantitativem	Wachstum	
berücksichtigt	die	Auswirkungen	des		
demografischen	Faktors

Abstimmung	von	Verkehrsplanung,		
Flächennutzungsplanung	und		
Umweltplanung

Stärkung	der	oberzentralen	Funktion		
in	der	Region	und	der	Lagegunst	als		
überregionaler	Knoten

Vermeidung unnötiger Verkehrsleistung

Innenentwicklung	vor	Außenentwicklung	(Nutzung	von	Brachen	und		
Baulücken)
Stadt	der	kurzen	Wege	durch	Mischung	veträglicher	Nutzungen
Stärkung	der	Stadtteilzentren
Attraktivierung	als	zentraler	Wohnstandort	in	der	Region

Veränderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes

Sensibilisierung	für	das	eigene	Verkehrsverhalten
Aktivierung	des	Potenzials	im	Radverkehr
Aktivierung	des	Potenzials	des	Zufußgehens
Förderung	der	Attraktivität	des	ÖV	in	Stadt	und	Region
Imageverbesserung	für	die	Verkehrsmittel	des	Umweltverbundes

Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung aller  
Verkehrsarten im Netz

Ausbildung	bedarfsgerechter	Kapazitäten	im	Straßennetz
Verbesserungen	im	Straßennetz	unter	Umweltqualitätszielen	
(betriebliche	und	bauliche	Maßnahmen)
Konzentration	des	Verkehrs	in	einem	funktional	hierarchisierten	Straßennetz

Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtverträglichen 
Wirtschaftsverkehrs

Förderung	der	Einbeziehung	aller	Verkehrsträger	in	den	Gütertransport		
(Luft,	Straße,	Schiene,	Wasser)
Stadtverträgliche	Führung	des	Schwerverkehrs	(Lenkung)
Alternative	City-Logistik	zur	Regelung	des	städtischen	Lieferverkehrs

Vernetzung von Verkehrssystemen

Verkehrsartenübergreifendes	Verkehrsmanagement	(VSM)
Verbesserung	der	Information	über	verkehrliche	Angebote
und	Mobilitätsalternativen
Förderung	der	verkehrsartenübergreifenden	Nutzung	der	Verkehrsmittel		
des	Umweltverbundes	(Bike+Ride,	Park+Ride,	Car	Sharing)

Attraktivierung des Stadtraums

Sicherung	und	Entwicklung	stadträumlicher	Qualitäten
Städtebauliche	Integration	der	Straßen-	und	Platzräume
Verkehrsraum	als	Lebensraum	gestalten
Schaffung	von	Freiraumsystemen	als	Verkehrsräume	für	den	Radverkehr		
und	das	Zufußgehen

Das Planungsleitbild ist in drei Zielebenen 
gegliedert: Ein übergeord netes Oberziel 
steht dem Masterplan Mobilität voran.  
Die Werteziele orientieren sich an den 
Grundsätzen des gesellschaftlichen 
Lebens und deren Wandel. Die Handlungs-
ziele setzen die Ziele der Werteebene in 
planerische Handlungsfelder um.
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Die	Bevölkerung	der	Stadt	Hannover	ist	in	
den	 vergangenen	 Jahren	 leicht,	 aber	 kon-
stant	 angewachsen.	 Die	 Menschen	 haben	
die	Stadt	als	Wohnort	wiederentdeckt.	

Bevölkerung
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Altersstruktur
Die	 Alterspyramide	 zeigt	 deutlich	 die	 ge-
burtenstarken	Jahrgänge	Mitte	der	1960er	
und	 80er	 Jahre.	 Die	 Bevölkerungsgruppe	
der	 älteren	 Menschen	 (ab	 65	 Jahre)	 wird	
im	Betrachtungszeitraum	bis	2025	deutlich	
anwachsen.	Der	Bevölkerungsanteil	junger	
Menschen	 (unter	 18	 Jahre)	 in	 der	 Stadt	
Hannover	ist	konstant	gering.

Haushaltsgröße
Im	Mittel	beträgt	die	Haushaltsgröße	in	der	
Landeshauptstadt	 Hannover	 1,8	 Personen	
pro	 Haushalt.	 Der	 Anteil	 an	 Ein-Personen-
Haushalten	 ist	 mit	 48	 Prozent	 sehr	 hoch.	
Dies	 resultiert	 aus	 der	 Altersstruktur	 und	
dem	damit	verbundenen	Lebenszyklus	der	
Einwohner.	 Ausschlaggebend	 sind	 die	 ho-
hen	 Anteile	 älterer	 Menschen	 und	 Studie-
render.	In	der	Region	ohne	die	Stadt	Han-
nover	liegt	der	Wert	bei	2,4	Personen	pro	
Haushalt.	 Dies	 entspricht	 dem	 Mittelwert	
für	die	Bundesrepublik	Deutschland.

Die	Haushaltsgröße	hat	Einfluss	auf	die	
Verkehrsmittelwahl:	 Ein-Personen-Haus-
halte	 nutzen	 überdurchschnittlich	 häufig	
den	ÖPNV	oder	gehen	zu	Fuß.	Der	motori-
sierte	Individualverkehr	wird	nur	für	etwa	
ein	Drittel	der	Wege	genutzt.

Lebenssituation der Haushalte
Mobilität	und	Verkehrsverhalten	sind	stark	
vom	 Lebensabschnitt	 bzw.	 -zyklus	 beein-
flusst.	Für	Hannover	prägend	 ist	der	hohe	
Anteil	 (48	 Prozent)	 allein	 lebender	 Per-
sonen.	Hinzu	kommt	ein	hoher	Anteil	von	
Rentne	rinnen	und	Rentnern	 in	45	Prozent	
der	 Haushalte.	 Kinderhaushalte	 machen	
lediglich	einen	Anteil	von	15	Prozent	aus.

Arbeitsplätze
Hannover	ist	Standort	der	kommunalen,	re-
gionalen	und	Landesverwaltung,	für	Banken	
und	Versicherungen	sowie	unterschiedliche	
Wirtschaftszweige,	 zum	 Beispiel	 die	 Auto-
mobilindustrie	 und	 deren	 Zulieferer.	 Wei-
tere	Schwerpunkte	liegen	in	den	Bereichen	
Forschung	 und	 Wissenschaft	 sowie	 Aus-	
und	Weiterbildung.	Der	Standort	Hannover	
bietet	etwa	375	000	Arbeitsplätze.

Für	alle	planerischen	Überlegungen	ist	die	Kenntnis	der	Ausgangssituation,	die		

heutige	verkehrliche	Situation,	vorauszusetzen	und	die	vorangegangene	Entwicklung	

ein	zubeziehen.	Der	Masterplan	betrachtet	den	Zeitraum	ab	dem	Jahre	1990,	dem	

Beginn	der	Erarbeitung	des	bislang	gültigen	Verkehrsentwicklungsplans	der	Stadt	

Hannover	(Teil	1		bis		9)	und	dem	Beginn	aller	Planungen	für	die	Weltausstellung	EXPO	

2000,	die	wesentliche	Impulse	für	die	Stadt-	und	Verkehrsentwicklung	der	Landes-

hauptstadt	und	der	Region	Hannover	ausgelöst	hat.		

Die	aktuelle	verkehrliche	Situation	in	Hanno	ver	wird	unter	anderem	durch	die		

Er		geb	nisse	der	bundesweiten	Hauhalts	befragung	„Mobilität	in	Deutschland“		

(MID	2002)	beschrieben.	Die	Befragung	umfasst	eine	verkehrsträgerübergreifende		

Bestands			auf		nah	me	der	Mobilität	in	Hanno	ver,	in	der	Region	Hannover	und	in		

Deutschland.	Statis	tische	Grunddaten,	zum	Beispiel	zur	Bevölke	rungsentwicklung,	

vervollständi	gen	die	Ausgangssituation.	 	 haushalte in prozent

Bevölkerungsentwicklung  
in Hannover – Ergebnisse  
der Haushaltsbefragung  

„Mobilität in Deutschland“.
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Verkehrsmittelwahl 
Die	 Verkehrsmittelwahl,	 der	 sogenannte	
Modal	 Split,	 ist	 der	 zur	 Beschreibung	 der	
verkehrlichen	 Situation	 in	 einer	 Stadt	 am	
häufigsten	herangezogene	Vergleichswert.

In	der	Landeshauptstadt	Hannover	weist	
der	 Modal	 Split	 für	 den	 Umweltverbund	
(ÖPNV,	Rad,	Fuß)	mit	57	Prozent	einen	ver-
gleichsweise	hohen	Anteil	auf.

Verkehrsmittelausstattung der  
Haushalte   
80	 Prozent	 der	 hannoverschen	 Haushalte	
verfügen	 über	 mindestens	 ein	 funktions-
tüchtiges	Fahrrad.	Die	Ausstattung	mit	Pkw	
liegt	mit	62	Prozent	deutlich	darunter	und	
auch	 unter	 dem	 Bundesdurchschnitt.	 Mit	
der	Distanz	zum	Stadtkern	nimmt	die	Mo-
torisierung	der	Bevölkerung	zu.	Dies	ist	ein	
Hinweis	auf	den	Einfluss	der	Erschließungs-
qualität	 im	ÖPNV	und	der	Siedlungsstruk-
turen	auf	die	Verkehrsmittelwahl.

Pkw-Verfügbarkeit   
Die	 männliche	 Bevölkerung	 verfügt	 deut-
lich	häufiger	über	einen	Pkw	als	die	weib-
liche.	 Über	 40	 Prozent	 der	 Frauen	 in	 der	
Landeshauptstadt	 haben	 keinen	 Pkw	 zur	
Verfügung,	bei	den	Männern	sind	es	unter	
30	Prozent.

Den	Einfluss	der	Erschließung	 im	ÖPNV	
auf	 die	 Motorisierung	 und	 damit	 auf	 die	
Pkw-Verfügbarkeit	macht	ein	Vergleich	mit	
der	Region	deutlich.	Die	Pkw-Verfügbarkeit	
bei	Männern	und	Frauen	steigt	in	der	Region	
auf	86	Prozent	bzw.	78	Prozent	an.	Die	Dif-
ferenz	nach	Geschlecht	nimmt	deutlich	ab.
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wegezweckverteilung 
in prozent

Verkehrsentwicklungsplan
Der	 bislang	 gültige	 Verkehrsentwicklungs-
plan	der	Stadt	Hannover	ist	1990	bis	1995	
in	 neun	 sektoralen	 Teilen	 mit	 folgenden	
Themen	erarbeitet	worden:

–	 Methoden,	Ziele	und	Bestand,
–	 Innenstadtverkehr(t)?,
–	 Stadtverträglicher	Verkehr,
–	 Verkehr	für	die	Innenstadt,
–	 Park+Ride-Konzept,
–	 Verkehrskonzept	Innenstadt,
–	 Öffentlicher	Personennahverkehr,
–	 Rad	ab!!	Radverkehrskonzept,
–	 Analyse	des	Wirtschaftverkehrs.

In	Teil	1	–	Methoden,	 Ziele	 und	 Bestand	 –	
wird	 der	 verkehrpolitische	 Rahmen	 der	
städtischen	Verkehrsentwicklung	beschrie-
ben.

Flächennutzungsplan
Der	 Flächennutzungsplan	 (FNP)	 stellt	 die	
tatsächliche	 Flächennutzung	 und	 die	 be-
absichtigte	städtebauliche	Entwicklung	der	

Phalle-Promenade	und	der	Abriss	der	Hoch-
straße	am	Aegidientorplatz	herauszustellen.

In	 der	 jüngeren	 Zeit	 haben	 die	 Gestal-
tungen	 am	 Platz	 der	 Weltausstellung,	 am	
Opernplatz	 und	 am	 Raschplatz	 sowie	 die	
Umgestaltung	 von	 Karmarschstraße,	 Os-
terstraße,	 Königstraße,	 Luisenstraße	 und	
Lange	 Laube	 zur	 städtebaulichen	 Aufwer-
tung	beigetragen.	Städtebauliche	Akzente	
wurden	 durch	 Hochbauten	 in	 der	 Innen-
stadt	gesetzt,	unter	anderem	Nord/LB	und	
Torhaus	am	Aegidientorplatz,	Gehry-Tower	
an	der	Goethestraße.

In	den	Stadtteilen	hat	das	Stadtplatzpro-
gramm	die	Identität	und	die	gestalterische	
Entwicklung	gefördert.	Die	Umgestaltungen	
von	Emmichplatz,	Fiedlerplatz,	Bertha-von-
Suttner-Platz,	 Schwarzer	 Bär,	 Küchengar-
tenplatz,	Meyers	Garten,	Schünemannplatz,	
Weißekreuzplatz	 und	 weiteren	 Plätzen	 la-
den	 zum	 Aufenthalt	 ein	 und	 finden	 eine	
positive	Resonanz	in	der	Bevölkerung.

Links: 
Mehr Aufenthaltsqualität  
am Ernst-August-Platz.

Rechts: 
Torhaus, Neubau am Aegidien-
torplatz.
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Mobilität

Fachpläne

Stadtentwicklung

Stadt	 Hannover	 in	 den	 Grundzügen	 dar:	
zum	 Beispiel	 Bauflächen,	 untergliedert	
nach	 Nutzungsarten	 (Wohnen,	 Gewerbe,	
Gemeinbedarf),	Grün-	und	Wasserflächen,	
Verkehrsflächen.

Die	 Verkehrsflächen	 zeigen	 das	 Haupt-
verkehrsstraßennetz	der	Landeshauptstadt	
Hannover,	 das	 auch	 die	 Autobahnen	 und	
Schnellwege	umfasst,	und	die	Trassen	von	
Eisenbahn	und	Stadtbahn.	Neben	dem	Be-
stand	 sind	 auch	 Reserveplanungen	 dar-
gestellt,	 die	 im	 Rahmen	 des	 Masterplans	
Mobilität	 hinsichtlich	 ihrer	 verkehrlichen	
Planungsrelevanz	bewertet	werden.

Lärmaktionsplan
Die	 EU-Umgebungslärmrichtlinie	 fordert	
die	Kartierung	und	Bewertung	der	Lärmbe-
lastung	sowie	die	Entwicklung	von	Maßnah-
men	zum	Schutz	der	Bevölkerung	vor	Umge-
bungslärm.	Diese	werden	 im	Lärmaktions-
plan	 in	 einem	 Vier-Punkte-Programm	 aus	
Maßnahmen	 zur	 Verbesserung	 der	 Lärm-
situation	für	die	Bevölkerung	aufgezeigt.

modal split in stadt und region in prozent
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Arbeitsplatz

Ausbildung

Dienstliche Erledigung

Bringen/Holen

Private Erledigung

Einkauf

Freizeit/Sonstiges

Mobilitätskennwerte
90	Prozent	der	Bevölkerung	in	der	Stadt	und	
der	Region	Hannover	sind	den	sogenannten	
„Mobilen“	zuzuordnen:	sie	verlassen	regel-
mäßig	ihre	Wohnung.	Kennzeichnend	ist:

–	 Die	Mobilität	ist	an	Werktagen		
	 (Montag	bis		Freitag)	höher	als	am		 	
	 Samstag	und	Sonntag
–	 Jeder	Einzelne	legt	im	Durchschnitt		 	
	 3,58	Wege	an	einem	Werktag	zurück.
–	 Auf	den	motorisierten	Individualverkehr		
	 (MIV)	entfallen	1,47	dieser	täglichen		
	 Wege.
–	 Demgegenüber	stehen	0,62	Wege	mit		
	 dem	ÖPNV.

Reiseweite und Reisezeit
Die	zurückgelegten	Wege	in	Hannover	ha-
ben	im	Mittel	eine	Distanz	von	7,9	km,	für	
die	durchschnittlich	etwa	20	Minuten	erfor-
derlich	 sind.	Über	alle	Verkehrsmittel	und	
jeden	 Wegezweck	 wird	 eine	 mittlere	 Rei-
segeschwindigkeit	von	23,6	km/h	erreicht.	
Am	Tag	summieren	sich	die	zurückgelegten	
Wege	pro	Person	auf	eine	Unterwegsentfer-
nung	von	27,8	km	und	eine	Unterwegszeit	
von	einer	Stunde	und	zehn	Minuten.

Wegezweck
Die	 eigene	 Lebenssituation	 (zum	 Beispiel	
Schule,	Ausbildung,	Erwerbstätigkeit)	setzt	
den	 Schwerpunkt	 beim	 Wegezweck	 im	
Tagesverlauf.	 Gruppen	 mit	 größerer	 Fle-
xibilität	 (zum	 Beispiel	 Selbständige	 oder	
Arbeitslose)	haben	eine	größere	Vielfalt	im	
Wegezweck.

Die	Freizeitwege	gewinnen	zusehends	an	
Bedeutung	und	haben	über	alle	Lebenszy-
klen	 einen	 hohen	 Stellenwert.	 Werktags	
liegt	der	Anteil	bei	28	Prozent.	Zusammen	
mit	 den	 Versorgungswegen	 und	 den	 pri-
vaten	 Erledigungen	 bestimmen	 sie	 den	
täglichen	Wegeaufwand	maßgeblich.	Etwa	
ein	Drittel	sind	Wege	zur	Arbeit	oder	Aus-
bildung.

Maßgeblich	 für	 das	 heutige	 Erscheinungs-
bild	 der	 Stadt	 Hannover	 sind	 die	 Nach-
kriegsplanungen,	geprägt	durch	den	dama-
ligen	 Stadtbaurat	 Rudolf	 Hillebrecht.	 Ver-
kehrlich	prägend	sind	die	–	für	die	damalige	
Zeit	 zukunftsorientierten	 –	 Planungen	 für	
den	 großzügig	 ausgebauten	 Cityring,	 die	
Schnellwege	 als	 Tangentensystem	 sowie	
die	 im	 Innenstadtbereich	 unterirdisch	 ge-
führte	Stadtbahn.

Der	 wesentliche	 Impuls	 zur	 Stadt-	 und	
Verkehrsentwicklung	der	 letzten	20	Jahre	
ging	von	der	Ausrichtung	der	Weltausstel-
lung	 EXPO	 2000	 aus.	 Diese	 hat	 zu	 einem	
Wandel	 in	 der	 Innenstadt,	 zum	 weiteren	
Ausbau	des	Nahverkehrs,	zur	Ertüchtigung	
der	Schnellwege	und	zur	Siedlungsentwick-
lung	 „Kronsberg“	 im	 Stadtteil	 Bemerode	
geführt.

Für	 die	 Innenstadt	 sind	 die	 stadt-	 und	
straßenräumlichen	 Aufwertungen	 des	
Ernst-August-Platzes,	 der	 Niki-de-Saint-
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Luftreinhalteplan
Der	Plan	bewertet	die	 Luftqualität	 in	Han-
nover	und	beschreibt	Maßnahmen	zu	deren	
nachhaltiger	Verbesserung	in	Gebieten,	 in	
denen	 Grenzwerte,	 insbesondere	 im	 Be-
reich	 luftgetragener	 Partikel/Feinstaub	
(PM10)	 und	 Stickstoffdioxid	 (NO2),	 über-
schritten	werden.	

Aktionspläne	 beschreiben	 Maßnahmen,	
zum	 Beispiel	 Verkehrslenkung	 und	 Fahr-
verbote,	 die	 Grenzwertüberschreitungen	
verhindern	 oder	 deren	 Häufigkeit	 herab-
setzen.	 Eine	 Maßnahme	 im	 Luftreinhalte-
plan	 der	 Stadt	 Hannover	 ist	 die	 seit	 dem	
1.		Januar	 2008	 eingerichtete	 Umweltzone	
mit	 Fahrverbot	 für	 Fahrzeuge	 der	 Schad-
stoffgruppe	3.

Nahverkehrsplan 
Der	Nahverkehrsplan	der	Region	Hannover	
wurde	 im	Jahre	2008	von	der	Regionsver-
sammlung	beschlossen.	Der	Plan	setzt	sich	
das	Ziel,	die	Quantität	und	Qualität	des	Ver-
kehrsangebotes	intensiv	zu	steuern,	um	den	
öffentlichen	 Nahverkehr	 effektiv	 zu	 orga	-	
nisieren	und	die	finanziellen	Mittel	effizient	
einzusetzen.

Dazu	 werden	 allgemeine	 Leitlinien	 und	
Ziele	 für	die	Entwicklung	des	ÖPNV	in	der	
Region	 Hannover	 formuliert	 und	 ein	 da-
zugehöriges	 Steuerungskonzept	 mit	 Bau-
steinen	 zur	 räumlichen	 Entwicklung,	 zur	
Qualitätsverbesserung,	zum	Liniennetz	und	
zur	Marketingstrategie	entwickelt.

Wesentlicher	Schnittpunkt	mit	dem	Master-
plan	Mobilität	besteht	in	der	Weiterentwick-
lung	der	Infrastruktur	und	der	angestrebten	
Entwicklung	der	Fahrgastzahlen.

Verkehrsentwicklungsplan  
„pro Klima“ der Region Hannover
Die	Erarbeitung	des	Verkehrsentwicklungs-
plans	der	Region	Hannover	beruht	auf	dem	
Beschluss	 der	 Regionsversammlung	 zum		
Klimaschutzrahmenprogramm,	ein	Konzept	
zur	 Reduzierung	 der	 verkehrsbedingten	
CO2-Emissionen	um	40	Prozent	zu	erstellen	
(Bezugszeitraum	1990	–	2020).

Der	 regionalen	 Verkehrsentwicklungs-
plan	 „pro	 Klima“	 schlägt	 zum	 Erreichen	
der	 Klimaschutzziele	 Maßnahmen	 in	 vier	
Handlungsfeldern	vor:

–	 Siedlungsentwicklung	und	Nahmobilität,
–	 Öffentlicher	Personennahverkehr		 	
	 (ÖPNV),
–	 Verkehrsmanagement,	Straßeninfra-	 	
	 struktur	und	Parken,
–	 Mobilitätsmanagement.

Die	Abstimmung	der	regionalen	Planungen	
auf	 die	 Maßnahmen	 des	 Masterplans	 Mo-
bilität	 ist	erforderlich,	da	die	verkehrliche	
Entwicklung	 der	 Landeshauptstadt	 und	
der	 Region	 Hannover	 in	 starken	 Wechsel-
wirkungen	 zueinander	 stehen	 und	 die	 Pla-
nungshoheiten	klar	abgegrenzt	sind.

Hannover City 2020+ 
(Machleidt und Partner).

Gebäude Planungen

Gebäude Bestand

Sondergebäude

Freiraum Planung

Freiraum Bestand

Laves-Achsen

Potenzialflächen

Hannover City 2020+
Das	Projekt	Hannover	City	2020+	umfasst	
einen	 mehrjährigen	 Dikussions-	 und	 Pla-
nungsprozess	 für	ein	nachhaltiges	und	zu-
kunftsweisendes	 Konzept	 zur	 räumlichen	
und	 funktionalen	 Entwicklung	 der	 hanno-
verschen	 Innenstadt.	 Zentrales	 Element	
des	 Prozesses	 ist	 ein	 städtebaulicher	 und	
freiraumplanerischer	Ideenwettbewerb,	der	
im	 Sommer	 2010	 entschieden	 wurde.	 In	
diesem	Zusammenhang	sind	unter	anderem	
für	das	Raumgefüge	der	 Innenstadt	 inner-
halb	 des	 Innenstadtrings	 (Cityring)	 neue	
stadträumliche	 Qualitäten	 und	 Nutzungs-
profile	entwickelt	worden.	

Die	Interventionsräume	sind

–	 Klagesmarkt	mit	St.-Nikolai-Friedhof			
	 und	Goseriede,
–	 Leibnizufer/Hohes	Ufer	mit	Leineufer		
	 und	Waterlooplatz/Lavesallee,
–	 Marstall,
–	 Köbelinger	Markt	mit	Aegidientorplatz,		
	 Trammplatz	und	Friedrichswall.

Die	Ergebnisse	des	Wettbewerbs	wurden	in	
einem	Konzept	zur	Innenstadtentwicklung	
zusammengefügt.	Sie	sind	auf	der	Internet-
seite	 der	 Landeshauptstadt	 Hannover	 zu	
sehen	unter	www.hannovercity-2020.de.

Städtebauliche		
Konzepte		
und	Planungen

b
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Cityring
Mit	einem	sechsstreifigen	Querschnitt	am	
Leibnizufer,	 am	 Friedrichswall	 und	 an	 der	
Hamburger/Berliner	Allee	mit	der	Hochstra-
ße	am	Raschplatz	sind	die	Straßen	des	City-
rings	prägend	für	die	anliegenden	Stadträu-
me.	Die	Trennwirkung	der	Straßen	ist	stark	
ausgeprägt	und	ursächlich	für	den	geringen	
städtebaulichen	 Zusammenhalt	 zwischen	
der	 Innenstadt	 und	 den	 innenstadtnahen	
Quartieren.		

Im	 Vorfeld	 von	 Hannover	 City	 2020+	
wurden	Möglichkeiten	zur	städtebaulichen	
Integration	und	verkehrlichen	Optimierung	
des	Cityrings	untersucht.	Für	den	Abschnitt	
Leibnizufer,	Friederike	nplatz,	Friedrichswall	
bis	 Aegidientorplatz	 wurde	 ein	 leistungs-
fähiges	 Konzept	 entwickelt,	 welches	 den	
Gewinn	 von	 Freiraumqualitäten	 und	 die	
Konzentration	 von	 Verkehrsflächen	 unter	
Beibehaltung	 der	 heutigen	 verkehrlichen	
Leistungsfähigkeit	 für	 den	 Kraftfahrzeug-
verkehr	ermöglicht.

D-Linie
Die	 aktuelle	 Diskussion	 zur	 innerstädti-
schen	 Führung	 der	 D-Linie	 –	 Goethestra-
ße	bis	Hauptbahnhof	–	unterscheidet	eine	
unterirdische	 Variante,	 die	 über	 die	 Hal-
testelle	 Steintor	 zur	 bereits	 hergestellten	
Tunnelstation	Raschplatz	führt,	und	oberir-
dische	Varianten	im	heutigen	Linienverlauf.	
Planungen	für	den	Betrieb	mit	Nieder-	oder	
Hochflurfahrzeugen	 sowie	 Zwei-	 und	 Drei-
Wagenzügen,	die	Lösungen	 zur	 städtebau-
lichen	Integration	der	Stadtbahn	aufzeigen	
müssen,	werden	von	der	Region	Hannover	
erarbeitet.

Einzelhandels- und Zentrenkonzept
Das	 Oberzentrum	 Hannover	 hat	 ein	 funk-
tionierendes,	 hierarchisch	 gegliedertes	
System	 von	 Zentren,	 in	 denen	 die	 Bürge-
rinnen	und	Bürger	ein	vielfältiges	Angebot	
an	Waren	und	Dienstleistungen	vorfinden.

Der	 Innenstadt	 kommt	 überregionale	
Bedeutung	 zu.	 Eine	 Vielzahl	 von	 Zentren	
unterschiedlicher	Größenordnung	nehmen	
eine	lokale	Versorgungsfunktion	in	den	Be-
zirken,	Stadtteilen	und	Quartieren	wahr.		

Lebendige	Zentren	bieten	nicht	nur	Ver-
sorgung	 –	 sie	 dienen	 auch	 der	 Identifika-
tion	 und	 der	 Kommunikation	 im	 Stadtteil.	
Um	dieses	Zentrensystem	zu	erhalten	und	
weiter	zu	entwickeln,	hat	die	Stadt	ein	Ein-
zelhandels-	und	Zentrenkonzept	aufgestellt.

Das	Konzept	 ist	 eine	wichtige	Planungs-
grundlage	bei	der	Verwirklichung	des	Prin-
zips	 „Stadt	 der	 kurzen	 Wege“.	 Ein	 attrak-
tives	und	vielfältiges	Einzelhandelsangebot	
soll	 für	 alle	 Gruppen	 der	 Bevölkerung	 auf	
kurzem	Wege	erreichbar	sein.

Gewerbeflächenkonzept
Mit	dem	Gewerbeflächenkonzept	erarbeitet	
die	Stadt	eine	wichtige	Planungsgrundlage	
zur	 städtischen	 Wirtschaftsförderung.	 Für	
ein	attraktives	Angebot	an	Gewerbeflächen	
sind	 Lage,	 Ausstattung	 und	 Infrastruktur	
wichtige	Standortfaktoren.	Neben	der	wirt-
schaftspolitischen	Komponente	verfolgt	die	
Stadt	 dabei	 auch	 verkehrspolitisches	 In-
teresse.

Das	Ziel	 ist,	 durch	die	Verknüpfung	der	
Gewerbeflächen-	 und	 Verkehrsinfrastruk-
turplanung	den	Wirtschaftsverkehr	effektiv	
auf	 möglichst	 kurzem	 Wege	 abzuwickeln.	
Priorität	 haben	 verkehrsgünstige,	 gegebe-
nenfalls	 multimodale	 Standorte	 an	 den	
Hauptachsen	 des	 überregionalen	 Straßen-
netzes,	 mit	 Schieneninfrastruktur	 und	 an	
Umschlagplätzen	–	zum	Beispiel	städtische	
Häfen.

Wohnflächenkonzept
Die	 Wohnflächenpolitik	 der	 Landeshaupt-
stadt	Hannover	setzt	traditionell	auf	die	Ent-
wicklung	einer	 urbanen	Stadtstruktur.	 Ein	
breit	 gefächertes	 Angebot	 an	 Wohnungs-
bauflächen	in	integrierten	Stadtlagen,	das	
städtische	Einfamilienhausprogramm	sowie	
Stadtsanierungsprogramme	tragen	zur	För-
derung	dieser	Struktur	bei.	Kompakte,	 für	
alle	 Verkehrsarten	 gut	 erreichbare	 Quar-
tiere	 tragen	dem	Mobilitätsbedürfnis	aller	
Bevölkerungsschichten	Rechnung.

Die	 Stadt	 wird	 ihre	 Wohnflächenpolitik	
aktu	alisieren	 und	 auf	 zukünftige	 Anforde-
rungen	ausrichten.	Dabei	werden	die	Erfor	-	
dernisse	der	Demografie,	des	Klimaschutzes	
und	der	Mobilität	eine	besondere	Rolle	spie-
len.
	

Hauptverkehrsstraßenetz
Hannover	verfügt	über	ein	leistungsfähiges	
Hauptverkehrsstraßennetz.	 Die	 wesentli-
chen	 Elemente	 der	 (über-)regionalen	 Er-
schließung	sind	die	Bundesautobahnen	A2	
im	Norden	und	A7	im	Osten	der	Stadt	und	
das	 Tangentensystem	 der	 Schnellwege	 –	
Westschnellweg	(B6),	Südschnellweg	(B65)	
und	Messeschnellweg	(A37/B3).

Die	Erschließung	aller	Stadtbereiche	wird	
durch	 die	 Radialen	 –	 Vahrenwalder	 Stra-
ße,	 Podbielskistraße,	 Hans-Böckler-Allee,	
Bischhofsholer	Damm,	Hildesheimer	Straße,	
Lavesallee,	Badenstedter	Straße,	Wunstor-
fer	 Straße	 und	 Schulenburger	 Landstraße	
–	gesichert.

Kraftfahrzeug-
verkehr	und		
Straßennetz
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Cityring

Hauptverkehrsstraßen

Ein leistungsfähiges Hauptverkehrs-
straßennetz sichert die Erschließung 
aller Stadtteile.

Links: 
Trennwirkung  
der Berliner Allee

Rechts: 
Wohngebiete mit 
Tempo-30-Zone.

Der	Cityring	sorgt	für	die	Verteilung	im	Innen-
stadtbereich	 und	 entlastet	 diesen	 von	 Durch-
gangsverkehren.	 Das	 Schnellwegesystem	 ent-
lastet	 den	 inneren	 Stadtbereich	 und	 die	 City,	
indem	es	die	Verkehre	stark	bündelt.
Die	 Stadtteile	 erschließt	 ein	 hierarchisch	 ge-
stuftes	Netz	aus	Sammel-,	Erschließungs-	und	
Anliegerstraßen.	 Wohngebiete	 sind	 überwie-
gend	 in	 die	 flächenhafte	 Verkehrsberuhigung	
(Tempo	30-Zonen)	einbezogen.	

b
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Autobahn, Bundesstraße (Schnellwege)
Cityring
Hauptverkehrsstraßen

Auschnitt Cityring,
Hannover City 2020+ 
(Machleidt und Partner).
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Jahr	2000.	Vorausgegangen	war	ein	teilwei-
se	deutlicher	Anstieg	der	Verkehrsstärken	
(Straßenverkehrszählung	1990	bis	2005).
Der	Anteil	des	Güterverkehrs	ist	auf	diesen	
Straßen	 zugleich	 überproportional	 ange-
stiegen.

Verkehrsfluss
Die	 Kapazität	 des	 Hauptverkehrsstraßen-
netzes	 sichert	 eine	 hohe	 Verkehrsqualität	
in	 den	 Normalverkehrszeiten.	 Problemla-
gen	 treten	 in	den	Hauptverkehrszeiten	an	
ausgewählten	Strecken	und	Knotenpunkten	
des	 Hauptverkehrsstraßennetzes	 auf.	 Die	
Schwerpunkte	liegen	im	Verlauf	von	West-	
und	Südschnellweg.

Der	Verkehrsfluss	bleibt	dabei	in	der	Re-
gel	noch	stabil	–	die	hohe	Verkehrsdichte	
führt	 zu	 ausgeprägter	 Kolonnenfahrweise	
mit	 deutlichen	 Einschränkungen	 für	 das	
individuelle	Fahrverhalten	und	die	individu-
elle	Geschwindigkeitswahl,	größere	Stauer-
scheinungen	sind	aber	eher	selten.

Funktionale und stadträumliche  
Verträglichkeiten
Die	Bewertung	der	funktionalen	und	stadt-
räumlichen	Verträglichkeit	ist	eine	umfeld-
bezogene	 Betrachtung.	 Dabei	 werden	 die	
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Verkehrsstärken 
Innenstadt 2009 [Kfz/24h].

Verkehrsmengen
Die	Entwicklung	der	erfassten	Verkehrsbe-
lastungen	im	Hauptverkehrsstraßennetz	der	
Stadt	Hannover	zeigt	in	den	vergangenen	15	
Jahren	 keinen	 eindeutigen	 Trend.	 Im	 Ver-
lauf	von	Straßen	mit	sehr	hoher	Verkehrsbe-
lastung	stagniert	diese	und	in	ausgewählten	
Abschnitten	ist	ein	leicht	rückläufiger	Trend	
vorhanden.

Außerhalb	 des	 Hauptverkehrsstraßen-
netzes	 tritt	 abschnittsweise	 ein	 leichter	
Anstieg	der	Verkehrsbelastung	auf,	der	auf	
die	 Verlagerung	 von	 Teilverkehren	 zurück-
zuführen	ist.

Prägend,	auch	für	die	tageszeitliche	Ori-
entierung	 der	 Verkehrsströme,	 sind	 die	
etwa	160	000	Einpendler,	denen	nur	etwa	
20	000	Auspendler	gegenüberstehen.	Etwa	
65	 Prozent	 der	 Pendler	 nutzen	 ein	 Kraft-
fahrzeug.

Im	 Zuge	 des	 Hauptverkehrsstraßen-
netzes	 sind	 diese	 ausgeprägten	 Verkehrs-
relationen	mit	der	Region	Hannover	in	den	
zum	Teil	 sehr	hohen	Verkehrsbelastungen	
an	der	Stadtgrenze	abzulesen.
Die	 Verkehrsbelastung	 auf	 klassifizierten	
Straßen	anderer	Baulastträger	im	Stadtge-
biet	–	Autobahnen,	Bundesstraßen	(Schnell-
wege),	Landesstraßen	–	stagniert	seit	dem	

b
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die	Verkehrsbelastung	einbezogen,	um	Kon-
flikte	aufzuzeigen.

Diese	 treten	 sowohl	 im	 Hauptverkehrs-
straßennetz	 als	 auch	 außer	halb	 auf.	 Ab-
schnittsweise	verhindert	die	hohen	Trenn-
wirkung	 des	 Hauptverkehrsstraßennetzes	
den	Übergang	zwischen	Stadt-	und	Lebens-
räumen	(Wohnen	–	Erholen	–	Innen	stadt).

Die	 Verlagerung	 von	 Verkehrsströmen	
auf	Strecken	untergeordneter	Netzfunktion,	
infolge	 hoher	 Auslastung	 des	 Hauptver-
kehrsstraßennetzes,	 führt	 zu	 vorüberge-
hend	unverträglichen	Verkehrsbelastungen.

Die	 verkehrlichen	 Anforderungen	 be-
schränken	 die	 Möglichkeiten	 einer	 dem	
Umfeld	angemessenen	Straßenraumgestal-
tung.	Im	Bereich	einiger	Stadtteilzentren	ist	
gestalterisches	Potenzial	zu	erkennen.

Identifizierte	 Bereiche	 funktionaler	 und	
stadträumlicher	Unverträglichkeit	sind	der	
Cityring	und	einzelne	Stadtteilzentren.

Im	 Hauptverkehrsstraßennetz	 sind	 zu-
sätzlich	die	Podbielskistraße,	und	der	West-	
und	 Südschnellweg	 hervorzuheben.	 Im	
untergeordneten	 Netz	 sind	 zum	 Beispiel	
Walderseestraße,	 Gehägestraße,	 Berckhu-
senstraße	 und	 Rudolf-von-Bennigsen-Ufer	
zu	nennen.

Verkehrsfluss 
in der Hauptverkehrszeit.

im Knotenpunkt
auf der Strecke

eingeschränkt
noch stabil
instabil

Funktionale Verträglichkeit
von Verkehr und Umfeld.

Abschnitt mit Verbindungsfunktion
außerhalb des Hauptverkehrsnetzes

Umfeld gestört/ 
Potenziale zur Straßenraumgestaltung

Hohe Trennwirkung

Verkehrsfluss in der Hauptverkehrszeit
im Knotenpunkt
auf der Strecke
eingeschränkt
noch stabil
instabil
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Ruhender Verkehr
Das	 Stellplatzangebot	 der	 Innenstadt	 um-
fasst	etwa	9	500	Stellplätze	in	Parkhäusern,	
in	Tiefgaragen	und	auf	Sammelstellplätzen	
sowie	 etwa	 5	500	 Stellplätze	 im	 Straßen-
raum.	Das	Stellplatzangebot	in	Parkhäusern	
ist	 in	 den	 letzten	 Jahren	 deutlich	 ausge-
weitet	 worden:	 Ernst-August-Galerie,	 Ro-
senquartier,	 Rundestraße.	 Die	 Auslastung	
einzelner	Parkhäuser	in	der	Innenstadt	ist	
relativ	gering	und	rückläufig.	Das	umfang-
reiche	Stellplatzangebot	im	Straßenraum	ist	
vollständig	bewirtschaftet.

In	 den	 gründerzeitlichen	 Quartieren	 ist	
der	Parkdruck	sehr	hoch.	Die	unzureichende	
Flächenverfügbarkeit	führt	zu	verkehrswid-
rigem	 und	 teilweise	 gefährdendem	 Park-
verhalten	–	in	Einmündungen,	auf	Geh-	und	
Radwegen.

Im	 Stadtrandbereich	 nimmt	 der	 Park-
druck	 ab.	 Entlang	 von	 Stadtbahntrassen	
und	 im	 Bereich	 von	 Arbeitsplatzschwer-
punkten	werden	Stellplätze	im	Straßenraum	
und	auch	in	Wohngebieten	von	Berufspend-
lern	beansprucht.	P+R-Angebote	an	Stadt-
bahnstationen,	 zum	Teil	 im	Außenbereich,	
weisen	eine	hohe	Auslastung	auf.

Lärmbelastung
Etwa	 die	 Hälfte	 der	 Bevölkerung	 in	 Groß-
städten	ist	von	Straßenverkehrslärm	betrof-
fen.	In	Hannover	wohnen	etwa	10	000	Men-
schen	in	Bereichen	mit	Pegeln	oberhalb	der	
Lärmsanierungswerte	 (70/60	 dB(A)	 Tag/
Nacht).	 Die	 Landeshauptstadt	 Hannover	
unterscheidet	in	drei	Belastungsstufen:

−	Stufe	1:	über	65	dB(A)	nachts	bei	hoher		
	 Wohndichte,
−	Stufe	2:	über	60	dB(A)	nachts	bei	hoher		
	 Wohndichte,
−	Stufe	3:	über	60	dB(A)	nachts	bei	mittle-	
	 rer	bis	hoher	Wohndichte.

Die	Bereiche	der	Belastungsstufen	befinden	
sich	 in	 innerstädtischer	 Lage	 mit	 enger,	
geschlossener	 Blockrandbebauung,	 unter	
anderem	 die	 Podbielskistraße,	 die	 Göttin-
ger	Straße,	die	Friedrich-Ebert-Straße,	die	
Vahrenwalder	Straße,	die	Voßstraße	und	die	
Königswor	ther	Straße.

Luftschadstoffimmissionen
(Quelle: LRP).

Feinstaub (PM 10 ) >40 µg/m

Stickstoffdioxid (NO 2 ) >40 µg/m

Umweltzone
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Der	 Verkehr	 trägt	 maßgeblich	 zur	 Verun-
reinigung	 der	 Luft	 bei.	 Die	 Emission	 luft-
getragener	Partikel/Feinstaub	(	PM	10	)	und	
Stickstoffdioxid	 (	NO	2	)	 sind	 zu	 25	 Prozent	
bzw.	60	Prozent	verkehrsbedingt.

Die	 meisten	 Menschen,	 die	 durch	 Luft-
schadstoffbelastung	im	Stadtgebiet	betrof-
fen	sind,	 leben	innerhalb	der	Umweltzone	
(ca.	 218	000	 Einwohner).	 Schwerpunkte	
sind	 unter	 anderem	 der	 Westschnellweg,	
die	Vahrenwalder	Straße,	die	Arndtstraße,	
die	Marienstraße	und	die	Pobielskistraße.

In	 den	 Planungen	 zur	 Lärmminderung	
und	 Luftreinhaltung	 nennt	 die	 Stadt	 Han-
nover	 Maßnahmen	 zur	 Verbesserung	 der	
Situation	 für	 die	 Bürgerinnen	 und	 Bürger.	
Diese	Maßnahmen	sind	in	den	Masterplan	
Mobilität	aufgenommen	worden:	im	Hand-
lungskonzept	für	den	Kraftfahrzeugverkehr.

Lärmimmissionen
(Quelle: LAP).

Straßenverkehrslärm:
Belastungsstufe 1
Belastungsstufe 2
Belastungsstufe 3

Eisenbahnlärm

Parkplätze  
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Straßenverkehrslärm
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Die	Situation	im	Güter-	und	Wirtschaftsver-
kehr	am	Standort	Hannover	kennzeichnen

−	die	guten	Verkehrsinfrastrukturen:		 	
	 Straße,	Schiene,	Wasser	und	Luft,
−	die	oberzentralen	Funktionen	der	Stadt,		
	 als	Arbeitsplatz-,	Wohn-	und	Versor-	 	
	 gungsschwerpunkt	in	der	Region,
−	die	Lage	an	den	europäischen	Transit-	
	 verkehrsachsen	A2	und	A7,	als	natio-		
	 naler	und	internationaler	Logistik-
	 standort.	

Die	städtischen	Häfen	–	Nordhafen,	Linde-
ner	Hafen,	Brink	Hafen	und	Misburger	Hafen	
–	 bilden	 die	 industriellen	 und	 logistischen	
Schwerpunkte	 der	 Stadt.	 Sie	 sind	 als	 tri-
modale	 Verkehrsknotenpunkte	 –	 Straße,	
Schiene,	Wasser	–	angelegt.

Die	 Innenstadt	und	die	 Flächen	an	den	
Radialen	des	Hauptverkehrsstraßennetzes	
sind	Standorte	mit	Schwerpunktnutzungen	
im	tertiären	Wirtschaftssektor.

Der	 Wirtschafts-	 und	 Güterverkehr	 trägt	
einen	 wesentlichen	 Anteil	 zur	 Verkehrslei-
stung	 im	 Hauptverkehrsstraßennetz	 bei.	
Zur	 Lenkung	 des	 Schwerverkehrs	 wurde	
ein	Wegweisungs-	und	Beschilderungskon-
zept	entwickelt	und	umgesetzt.	Dieses	führt	
den	Schwerverkehr	auf	geeigneten	Routen	
im	 Hauptverkehrsstraßennetz	 zu	 den	 Ge-
werbe-	und	Industriestandorten	der	Stadt.	
Durchfahrtverbote	für	Fahrzeuge	mit	einem	
zulässigen	Gesamtgewicht	über	12	t	wirken	
dem	 Auftreten	 von	 Durchgangsverkehren	
entgegen.

Eine	 im	Rahmen	des	Masterplans	Mobi-
lität	 durchgeführte	 Befragung	 zum	 Wirt-
schafts-	und	Güterverkehr	hat	gezeigt,	dass	
die	 Kenntnis	 und	 Akzeptanz	 vorhandener	
Lenkungs-	und	Informationseinrichtungen	
noch	verbessert	werden	sollte.	Die	Erreich-
barkeit	der	Ziele	im	Wirtschafts-	und	Güter-
verkehr	wurde	gut	bewertet.

Die	 Einhaltung	 der	 Lieferzeiten	 im	 Be-
reich	 der	 Fußgängerzone	 der	 Innenstadt	
wird	nicht	konsequent	genug	beachtet.	

Wirtschafts-	
und	
Güterverkehr

Angebot
Der	Nahverkehr	in	der	Stadt	und	der	Region	
Hannover	besteht	aus	drei	Systemen,	die	im	
Verbund	eine	sehr	hohe	Erschließungsqua-
lität	erreichen.

Die	 Einführung	 des	 S-Bahn-Systems	
erfolgte	zur	Weltausstellung	EXPO	2000	mit	
der	Anschaffung	neuer	S-Bahn-Triebwagen.	
Der	Hauptbahnhof	und	zehn	weitere	Halte-
punkte	in	den	Stadtteilen	binden	Hannover	
über	 die	 S-Bahn	 (DB)	 und	 Regionalzugan-
gebote	(DB,	metronom)	 in	den	regionalen	
schienengebundenen	 Personennahverkehr	
(SPNV)	ein.

Das	 Stadtbahnangebot	 (Üstra)	 umfasst	
12	Linien,	die	radial	ausgerichtet	sind	und	
überwiegend	 im	 Zehn-Minuten-Grundtakt	
in	 der	 Hauptverkehrszeit	 bedient	 werden.	
Die	 Kapazität	 wurde	 auf	 stark	 nachge-
fragten	Linien	durch	den	Einsatz	von	Drei-
Wagen-Zügen	ausgebaut.

Buslinien	 (Üstra)	 im	 rein	 städtischen	
Betrieb	 erschließen	 die	 Stadt	 flächenhaft	
und	 ergänzen	 das	 radiale	 Stadtbahnnetz	
tangential.	Das	RegioBus-Angebot	 ist	eine	
Ergänzung	 des	 S-Bahn-Angebots	 mit	 Di-
rektbussen.

Im	 Betrieb	 werden	 moderne	 Fahrzeuge	
eingesetzt,	Stadtbahnen	in	Hochflurtechnik	
und	Niederflurbusse	mit	Neigetechnik,	die	
zusammen	 mit	 den	 Haltestellen	 den	 An-
sprüchen	 der	 Barrierefreiheit	 weitgehend	
genügen.

Verkehrsleistung
In	der	Region	Hannover	(Stand	2007)	wer-
den	an	einem	Normalwerktag	(Schule)	etwa	
949	000	 Fahrgäste	 (Linienbeförderungsfäl-
le)	im	Nahverkehr	(GVH)	befördert.	Wesent-
liche	Anteile	trägt	die	Stadtbahn	mit	etwa	
552	000	Fahrgästen.	Die	S-Bahn	kommt	auf	
etwa	69	000	Fahrgäste	am	Normalwerktag.	
Die	 Üstra	 erbringt	 mit	 Stadtbahnen	 und	
Bussen	eine	Verkehrsleistung	von	etwa	2,4	
Millionen	 Personenkilometern	 an	 einem	
Normalwerktag.

Infrastruktur
Das	leistungsfähige	Hauptverkehrsstraßen-
netz	nimmt	sowohl	den	Busverkehr	als	auch	
die	 Trassen	 der	 Stadtbahnlinien	 auf.	 Im		
Außenbereich	 fährt	 die	 Stadtbahn	 ober-
irisch,	 vorwiegend	 auf	 besonderem	 Bahn-
körper	 und	 in	 Abschnitten	 straßenbündig.	
Im	 Innenstadtbereich	 wird	 die	 Stadtbahn	
in	 ein	 unterirdisches	 Tunnelsystem	 über-
führt.	Die	D-Linie	erschließt	die	Innenstadt	
–	Hauptbahnhof	und	Aegidientorplatz	–	als	
einzige	Linie	oberirdisch.	

Das	Netz	wurde	kontinuierlich	ausgebaut,	
neue	Stadtbereiche	und	Fahrgäste	wurden	
erschlossen.	Die	Haltestellen	der	Stadtbahn	
sind	zu	etwa	zwei	Dritteln	barrierefrei.

Die	 Umgestaltung	 der	 Haltestellen	 in	
Hochbahnsteige	wird	kontinuierlich	fortge-
führt.	Die	Prioritäten	hierfür	und	für	die	wei-
tere	Entwicklung	der	Infrastruktur	legt	der	
Nahverkehrplan	der	Region	Hannover	fest.

Der	Nahverkehrsplan	der	Region	Hanno-
ver	aus	dem	Jahr	2008	betreibt	den	Ausbau	
des	 Netzes	 zur	 Erschließung	 neuer	 Fahr-
gastpotenziale.	Weitere	geplante	Projekte	
sind	unter	anderem	die	Stadtbahnverlänge-
rungen	nach	Ahlem-Nord,	Badenstadt-West,	
Davenstedt	und	Hemmingen.

Der	 Flächennutzungsplan	 zeigt	 neben	
Optionen	zur	Streckenverlängerung	weitere	
Abschnitte	der	Stadtbahn	in	unterirdischer	
Führung	 und	 stellt	 damit	 Planungen	 auf	
Grundlage	von	teilweise	nicht	mehr	realis-
tischen	Stadtentwicklungszielen	dar.

Im	 Masterplan	 Mobilität	 wird	 ein	 Ab-
gleich	der	beiden	Fachpläne	vorgenommen	
und	eine	Grobbewertung	der	Netzoptionen	
durchgeführt.	Das	Ziel	 ist	die	Abgrenzung	
planungsrelevanter	 Infrastrukturentwick-
lungen.

Öffentlicher	
Personen-
nahverkehr

Moderne Fahrzeuge der Üstra  
(TW 6000, TW 2000, Linienbus).

Misburg-Am Hafen

Anderten-Lohweg

Anderten-Hägenstr.

Anderten-Süd Sehnde-Höver

Höver

Ahlten

Misburg

Misburg-Kreisstraße

7

Innenstadtanlieferung.
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Lkw-Wegweisungs- und Beschilderungs-
konzept (Bereich B65 Anderten) 

BAB
Hauptroute im Lkw-Vorrangnetz

Routenführung im näheren Zielbereich:
1. Stufe
2. Stufe (zusätzliche)

Interne GE-Gebietserschließung
geplant

Standort der Wegweisung
im Vorangnetz
abseits des Vorrangnetzes
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Oben:
Das gesamtstädtische  
Radverkehrsnetz 
aus dem Jahr 2003

radiale Hauptverbindung 

tangentiale Hauptverbindung

Das	Fahrrad	als	städtisches	Verkehrsmittel
−	fördert	die	eigene	Gesundheit	und		 	
	 gefährdet	andere	wenig.
−	ist	individuell	und	flexibel	einsetzbar.
−	ist	verträglich	für	Stadt	und	Umwelt		
	 (Klima,	Luft,	Lärm).
−	kann	von	allen	genutzt	werden,		
	 unabhängig	vom	Alter.
−	hat	einen	geringen	Flächenbedarf	beim		
	 Fahren	und	Parken.
−	ist	günstig	in	der	Anschaffung	und	im		
	 Betrieb	und	(fast)	immer	verfügbar.
−	ist	schnell	im	Stadtbereich.

Das	Fahrrad	ist	in	den	letzten	Jahren	vom	
Sport-	und	Freizeitgerät	 zu	einem	vollwer-
tig	 anerkannten	Verkehrsmittel	 geworden.	
Diesen	Trend	gilt	es	zu	fördern.

Das	 Rad	 als	 Verkehrsmittel	 hat	 in	 Han-
nover	gute	städtebauliche,	naturräumliche	
und	topografische	Voraussetzungen.

Im	 Gegensatz	 zu	 vielen	 anderen	 Städ-
ten	 in	 Deutschland	 hatte	 der	 Radverkehr	
in	 der	 Vergangenheit	 immer	 einen	 hohen	
Stellenwert.	 Das	 Fahrradklima	 ist	 deshalb	
grundsätzlich	als	freundlich	zu	bezeichnen.

Nutzung
Der	Anteil	des	Radverkehrs	an	allen	Wegen	
an	 einem	 mittleren	 Werktag	 in	 Hannover	
liegt	bei	13	Prozent	(MID	2002).	Damit	wird	
das	 Fahrrad	 in	 Hannover	 häufiger	 als	 im	
Bundesdurchschnitt	genutzt.	Im	Vergleich	
mit	anderen	Städten	liegt	Hannover	im	Mit-
telfeld,	gleichauf	mit	München	und	Leipzig.	
Bremen	und	Göttingen	weisen	Radverkehrs-
anteile	 von	 über	 20	 Prozent	 auf,	 Münster	
hat	 sogar	einen	Radverkehrsanteil	 von	35	
Prozent.

Unter	 den	 Städten	 mit	 500	000	 Einwoh-
nerinnen	und	Einwohnern	belegt	die	Stadt	
Hannover	mit	einem	Radverkehrsanteil	von	
13	Prozent	den	zweiten	Platz	hinter	Bremen.	
Hannover	wurde	im	Jahr	2010	als	fahrrad-
freundliche	 Kommune	 in	 Niedersachsen	
ausgezeichnet.

Die	 Verkehrsmittelwahl	 ist	 abhängig	
von	 Faktoren	 wie	 Lebenssituation,	 Pkw-
Verfügbarkeit	 und	 Haushaltseinkommen	
sowie	von	Witterungsbedingungen	und	der	
Wegelänge.	80	Prozent	der	hannoverschen	
Haushalte	 verfügen	 über	 mindestens	 ein	
funktionsfähiges	Fahrrad.	Das	Fahrrad	wird	
vorwiegend	für	kurze	Wege	eingesetzt.	Bei	
Wegen	 von	 zwei	 bis	 vier	 Kilometer	 Länge	
nutzt	es	nur	noch	jeder	Zehnte.

Radverkehrsanteil  
im Städtevergleich: 
Hannover liegt im 
Mittelfeld, kann sich 
aber noch erheblich 
verbessern.

Radverkehr

Infrastruktur
Hannover	hat	2003	ein	Konzept	für	ein	hie-
rarchisch	 abgestuftes	 Radverkehrsnetz	 ra-
dialer	und	tangentialer	Hauptverbindungen	
sowie	Stadtteil-	und	Nachbarschaftsverbin-
dungen	entwickelt.	Netzlücken	und	Barrie-
ren,	die	die	Nutzung	einschränken,	wurden	
erkannt	und	zum	Teil	beseitigt.	Das	gesamt-
städtische	Radverkehrsnetz	besteht	aus:
−	Radwegen,	straßenbeleitend	oder	im		
	 Grünen	(Länge	ca.	530	km),
−	verkehrsarmen	Verbindungen	in		
	 Tempo	30-Zonen	und		
	 verkehrsberuhigten	Bereichen,
−	Fahrradstraßen.

Der	 „Hannoversche	 Radwegestandard“	
beim	 Neubau	 und	 bei	 den	 jüngeren,	 stra-
ßenbegleitenden	 Radverkehrsanlagen	 ist	
überwiegend	 vorbildlich.	 Die	 rote	 Einfas-

sung	 hat	 einen	 hohen	 Wiedererkennungs-
wert.	 Die	 Führung	 an	 Knotenpunkten	 ent-
spricht	den	neuesten	Erkenntnissen.

Die	wesentlichen	Mängel	der	Infrastruk-
tur	sind	Lücken	und	Barrieren,	geringe	Brei-
ten,	mangelhafte	Oberflächen,	die	Führung	
im	 Innenstadtbereich,	 die	 Wartezeit	 an	
Lichtsignalanlagen,	das	Angebot	an	Abstell-
anlagen	sowie	Reinigung	und	Winterdienst.

Orientierung
Die	Radwegweisung	umfasst	einzelne	Rou-
ten	 und	 Radwanderwege	 auf	 vorwiegend	
naturnahen	 Wegen	 in	 Stadt	 und	 Region.	
Ausgeschilderte	Routen	sind	zum	Beispiel:	
Maschsee-,	 Bult-,	 Herrenhausen-,	 Mittel-
landkanal-	 und	 Eilenriede-Route,	 Julius-
Tripp-Ring	 und	 Grüner	 Ring.	 Diese	 Wege	
sind	nur	teilweise	in	die	gesamtstädtische	
Radwegweisung	 eingebunden	 und	 ver-
knüpft.

Unfallgeschehen
Die	größte	Gefährdung	für	den	Radverkehr	
geht	 vom	 Kraftfahrzeugverkehr	 aus,	 der	
Verursacher	für	die	Hälfte	aller	Unfälle	mit	
Radfahrerbeteiligung	ist.	Die	Häufigkeit	von	
Unfällen	mit	schweren	Personenschäden	ist	
langfristig	betrachtet	 rückläufig,	 stagniert	
jedoch	in	letzten	Jahren.

Öffentlichkeitsarbeit
Im	 Rahmen	 der	 Öffentlichkeitsarbeit	 gibt	
die	Stadt	Hannover	derzeit	überwiegend	In-
formationsmaterialien	in	Form	von	Radwe-
gekarten	 heraus.	 Öffentlichkeitswirksame	
Aktionen	wir	der	„Autofreie	Sonntag“	und	

„Hannover	sucht	den	fahrradfreundlichsten	
Betrieb“	setzen	positive	Akzente.
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Rechts:
Der Standard der Infrastruktur  
für den Radverkehr in Hannover  
ist unterschiedlich.
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Für	 den	 Fußgängerverkehr	 sind	 grund-
sätzlich	 Verkehrsanlagen	 im	 Seitenraum	
vorhanden.	 Wie	 im	 Radverkehr	 gibt	 es	
Netzlücken	und	Barrieren,	die	die	Nutzung	
einschränken	–	sie	werden	nach	und	nach	
beseitigt.

Starke	Trennwirkung	geht	in	Abschnitten	
vom	 Hauptverkehrsstraßennetz	 aus.	 Die	
linienhafte	Überquerbarkeit	ist	dort	proble-
matisch.	Punktuell	treten	lange	Wartezeiten	
an	Lichtsignalanlagen	auf,	die	keinen	Anreiz	
zum	 Zufußgehen	 bieten.	 Die	 gefahrenen	
Geschwindigkeiten	(MIV+ÖPNV)	stellen	für	
den	Fußgängerverkehr	eine	subjektive	und	
objektive	Gefährdung	dar.

Im	 Masterplan	 Mobilität	 werden	 die	 stati-
stischen	Daten	der	polizeilich	registrierten	
Verkehrsunfälle	 der	 Jahre	 2000	 bis	 2009	
auf	gesamtstädtischer	Ebene	ausgewertet.

Unfallhäufigkeit
Im	Stadtgebiet	wurden	in	den	Jahren	2000	
bis	2009	 im	Mittel	16	976	Verkehrsunfälle	
mit	 in	 der	Regel	 zwei	 Unfallbeteiligten	 re-
gistriert.	 Die	 Unfallzahlen	 sind	 seit	 2003	
stabil,	aber	im	Städtevergleich	sehr	hoch.

Unfallfolgen
Über	 80	 Prozent	 der	 Unfälle	 haben	 Sach-
schäden	 zur	 Folge.	 Etwa	 jeder	 fünfte	 Ver-
kehrsunfall	hat	Personenschäden	zur	Folge.	
Im	 Betrachtungszeitraum	 wurden	 jährlich	
im	Mittel	244	Schwerverletzte	und	13	Getö-
tete	registriert.	Dies	ist	ein	Anteil	von	unter	
2	Prozent	an	der	Gesamtzahl	der	Unfälle.

Unfallursachen
Die	Missachtung	der	Vorfahrt,	Fehler	beim	
Abbiegen	 und	 zu	 geringer	 Abstand	 sind	
die	Hauptunfallursachen.	Im	Weiteren	sind	
überhöhte	 Geschwindigkeiten	 und	 Alko-
holmissbrauch	 ursächlich	 für	 das	 Unfall-
geschehen.

Verkehrsteilnahme
An	vier	von	fünf	Unfällen	sind	Pkw	beteiligt.	
Verkehrsunfälle	 mit	 Beteiligung	 von	 Lkw	
oder	 Radfahrern	 heben	 sich	 ebenfalls	 als	
größere	 Gruppen	 hervor.	 Die	 Unfallbetei-
ligung	 der	 Verkehrsmittel	 Bus,	 Motorrad,	
Moped,	S-Bahn	und	der	Fußgänger	ist,	ent-
sprechend	der	Verkehrsanteile,	eher	gering.
Gefährdete	 Gruppen	 sind	 Kinder,	 Radfah-
rende	und	Seniorinnen	und	Senioren.	Kinder	
verunfallen	in	hohem	Maße	in	der	Freizeit,	
in	Nebenstraßen	und	mit	dem	Fahrrad.

Tageszeit
Die	 Anzahl	 der	 registrierten	 Verkehrsun-
fälle	 folgt	 dem	 Verlauf	 des	 tageszeitlich	
schwankenden	 Verkehrsaufkommens.	 Die	
Mehrheit	der	Verkehrsunfälle	ereignet	sich	
am	Tag	–	Schwerpunktzeiten	liegen	in	den	
Mittags-	 und	 Nachmittagsstunden.	 Im	
Jahresverlauf	 ist	 die	 Anzahl	 an	 Unfällen	

Neben	 den	 rein	 funktionalen	 Ansprüchen	
ist	eine	ansprechende	Gestaltung	der	Ver-
kehrsflächen	 des	 Fußgängerverkehrs	 und	
des	städtebaulichen	Umfeldes	erforderlich,	
das	 auch	 zum	 Aufenthalt	 und	 Verweilen	
einlädt.
Im	 Stadtgebiet	 ist	 die	 stadt-	 und	 straßen-
räumliche	 Qualität	 naturgemäß	 stark	
schwankend.	 Mit	 den	 jüngsten	 Umgestal-
tungen	von	Straßenräumen	sind	in	diesem	
Sinne	vorbildliche	Projekte	entwickelt	wor-
den,	die	diese	Ansprüche	unter	Abwägung	
der	 Belange	 unterschiedlicher	 Verkehrs-
arten	umsetzen.

Zufußgehen	 ist	 Nahmobilität.	 Daher	
kommt	der	Gestaltung	den	Stadtteilzentren	
und	der	Innenstadt	besondere	Bedeutung	
zu.	 In	 der	 Innenstadt	 sind	 stark	 abwei-
chende	Qualitäten	vorzufinden.	Neben	den	
guten	 Beispielen	 Karmarschstraße,	 Oster-
straße,	 Königstraße,	 Luisenstraße,	 Opern-
platz	und	Platz	der	Weltausstellung	finden	
sich	Bereiche	mit	großem	städtebaulichen	
Entwicklungspotenzial.

In	 den	 Stadtteilzentren	 variiert	 die	 Ge-
staltung	ebenfalls	stark.	Das	Stadtplatzpro-
gramm	hat	vorbildliche	Akzente	gesetzt,	de-
ren	Prinzipien	übertragen	werden	können.

relativ	gleichbleibend.	Unfälle	im	Rad-	und	
Fußgängerverkehr	 treten	 verstärkt	 in	 den	
nutzungsintensiven	 Sommermonaten	 Mai	
bis	September	auf.

Verkehrssicherheitsarbeit 
Die	Unfallkommission	von	Verwaltung,	Poli-
zei	und	Verkehrsbetrieben	befasst	sich	 re-
gelmäßig	mit	der	Entschärfung	von	Unfall-
häufungsstellen	im	Stadtgebiet.	Die	Umset-
zung	der	vorgeschlagenen	Maßnahmen	ist	
erfolgreich.	Erkannte	Unfallhäufungsstellen	
wurden	effektiv	abgebaut.

Die	Polizei	setzt	bei	 ihrer	Arbeit	auf	die	
Prävention,	die	Kontrolle	und	Überwachung	
sowie	die	Öffentlichkeitsarbeit	zur	Sensibili-
sierung	der	Bevölkerung.	Hauptthemen	sind	
dabei	 das	 Geschwindigkeitsverhalten	 im	
Kraftfahrzeugverkehr	und	das	Fehlverhalten		
im	Radverkehr.	Das	Tragen	von	Sicherheits-
gurten	und	Schutzhelmen	sowie	die	Nutzung		
von	 Mobiltelefonen	 sind	 weitere	 Schwer-
punkte.

Die	mobile	und	 stationäre	Geschwindig-
keitsüberwachung	 der	 Landeshauptstadt	
Hannover	 an	 Gefahrenpunkten	 trägt	 zur	
Einhaltung	der	vorgeschriebenen	Geschwin-
digkeiten	bei	und	verringert	die	Gefährdung.

Die	 Verkehrssicherheitsarbeit	 mit	 Kin-
dern	 beginnt	 im	 Kindergartenalter.	 Ver-
kehrs-	 und	 Schulanfänger	 werden	 auf	 die	
Gefahren	im	Verkehr	hingewiesen	und	das	
richtige	Verkehrsverhalten	wird	geübt.	Der	
Einsatz	von	Geschwindigkeitsanzeigen,	zum	
Beispiel	vor	Schulen,	sensibilisiert	 für	das	
eigene	 Verkehrsverhalten	 und	 wirbt	 für	
Rücksichtnahme.

Hierbei	werden	Stadt	und	Verwaltung	von	
privaten	Initiativen	(zum	Beispiel	ADAC	und	
Verkehrswacht)	 unterstützt	 und	 sind	 auf	
diese	angewiesen.

Fußgänger-
verkehr

Verkehrs-
sicherheit
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Positive Beispiele in der 
Innenstadt:
Luisenstraße, Opernplatz
und Karmarschstraße.

Aktion mit Kindern am 
„Autofreien Sonntag 2011“.
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Barrierefreiheit
Barrierefreiheit	 ist	 ein	 Grundrecht:	 „Nie-
mand	 darf	 wegen	 seiner	 Behinderung	 be-
nachteiligt	 werden.“	 (Grundgesetz	 Artikel	
3	 Abs.	 3).	 Der	 Ansatz	 zur	 Barrierefreiheit	
befasst	 sich	 mit	 den	 Bedürfnissen	 von	
Personen	 mit	 Mobilitätseinschränkungen.	
Mobilitätseingeschränkt	sind	Personen	mit

−	Bewegungseinschränkungen		
	 (z.	B.	Rollstuhlfahrerinnen	und	-fahrer,		
	 auf	Gehhilfen	Angewiesene),
−	Sinnesbehinderungen	(z.	B.	Seh-,	Hör-	
	 behinderte),
−	anderen	Behinderungen	(z.	B.	Sprache,		
	 Psyche),
−	Gepäck	oder	Kinderwagen	und
−	temporären,	krankheitsbedingten		
	 Behinderungen.

Generell	 prägen	 unterschiedliche	 Fähig-
keiten	 –	 unter	 anderem	 altersbedingt	 bei	
Kindern	und	Senioren	–	die	Mobilitätschan-
cen	von	Personen.	Der	Bevölkerungsanteil	
mobilitätseingeschränkter	 Personen	 wird	
auf	über	30	Prozent	geschätzt.

Barrierefreiheit	ist	fester	Bestandteil	der	
Stadt-	 und	 Verkehrsplanung	 der	 Landes-
hauptstadt	Hannover.	Der	städtische	Stan-
dard	zum	barrierefreien	Bauen	im	Hochbau	
ist	hoch.

Die	Anstrengungen	für	barrierefreie	Mo-
bilitätschancen	 im	 öffentlichen	 Raum	 hat-
ten	einen	Schwerpunkt	in	der	Sicherung	der	
Zugänglichkeit	zu	den	Angeboten	des	ÖPNV.	

Die	Gestaltung	 von	Knotenpunkten	und	
Überquerungsstellen	 erfolgt	 unter	 einem	
eigenen	 Standard,	 der	 die	 Barrierefreiheit	
durch	 eine	 einheitliche	 Gestaltung,	 den	
Einsatz	akustischer	und	taktiler	Hilfen	und	
eine	 stufen-/kanten	arme	 Ausführung	 ge-
währleistet.

Eine Mobilitätseinschränkung 
kann auch vorübergehend sein.

Gleiche Mobilitäts-
chancen für alle.

Mobilitätsmuster 

ohne Familienarbeit

mit Familienarbeit

Barrierefreiheit	
und	Gender	
Mainstreaming

Gender Mainstreaming
Gegenstand	 der	 Betrachtung	 ist	 die	 ge-
sellschaftlich	 geprägte,	 unterschiedliche	
Rolle	von	Frauen	und	Männern	bei	der	Ver-
kehrsteilnahme	und	in	der	Verkehrsplanung,	
die	 im	 Unterschied	 zum	 biologischen	 Ge-
schlecht	erlernt	und	veränderbar	ist.

Geschlechtsspezifische	 Unterschiede	
be	stehen	 in	 vielen	 mobilitätsrelevanten	
Bereichen,	 unter	 anderem	 in	 der	 Pkw-Ver-
fügbarkeit,	 dem	 Führerscheinbesitz,	 den	
vorherrschenden	 Fahrzwecken,	 der	 Er-
werbstätigkeitsquote	und	durch	die	daraus	
resultierende	 Verkehrsmittelwahl	 und	 Mo-
bilitätserfordernisse.

Gender	 Mainstreaming	 ist	 eine	 prozess-
orientierte	Strategie,	mit	der	die	Gleichstel-
lung	und	Teilnahme	am	gesellschaftlichen	
und	 politischen	 Leben,	 an	 Entscheidungs-
prozessen	und	an	Mobilität	erreicht	werden	
soll.

Das	 Ziel	 der	 Chancengleichheit	 zwischen	
den	 Geschlechtern	 stellt	 folgende	 Forde-
rungen	an	die	Verkehrsplanung:

−	Gleiche	Mobilitätschancen	für	alle,
−	Stärkere	Orientierung	an	den	unter-
	 schiedlichen	Lebensmustern	und		
	 -zusammenhängen	von	Männern	und		
	 Frauen,
−	Einführung	von	Gender-Aspekten	in	die		
	 Bewertung	von	Verkehrsprojekten.

Gender	 muss	 als	 Kriterium	 so	 selbstver-
ständ	lich	 werden	 wie	 Umwelt	 und	 Ökono-
mie.	Im	Masterplan	Mobilität	wurde	dieses	
Planungsverständnis	 durch	 das	 Beteili-
gungsverfahren	und	die	genderspezifische	
Auswertung	 des	 Mobilitätsverhaltens	 um-
gesetzt.
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Im	 Verkehrs-	 und	 Mobilitätsmanagement	
werden	 Konzepte	 und	 Strategien	 der	 Ver-
kehrssteuerung	 und	 -lenkung	 festgelegt.	
Das	 Verkehrsmanagement	 steuert	 bereits	
vorhandene	 oder	 zu	 erwartende	 Verkehrs-
ströme	des	Kraftfahrzeugverkehrs	und	zum	
Teil	auch	des	ÖPNV.	Das	Mobilitätsmanage-
ment	 setzt	 vor	 der	 Entscheidung	 für	 eine	
Fahrt	und	der	Wahl	des	Verkehrsmittels	an.	
Der	Masterplan	Mobilität	 legt	 die	 kommu-
nalen	Ziele	zur	Gestaltung	der	Mobilität	fest.

Verkehrsmanagement 
In	der	Verkehrsmanagementzentrale	(VMZ)	
Niedersachsen/Region	 Hannover	 laufen	
die	 Informationen	 über	 die	 Verkehrslage	
im	Fernverkehrsstraßennetz	der	Region	zu-
sammen.	Im	Internet	sind	diese	zugänglich:	
www.vmz-niedersachsen.de.

Zur	Lenkung	des	Verkehrs	sind	an	den	Auto	-	
bahnen	A2	und	A7	sowie	an	den	Schnellwe-
gen	verschiedene	Informations-,	Leit-	und	
Beeinflussungseinrichtungen	eingerichtet.
Im	städtischen	Bereich	ist	die	Optimierung	

Verkehrsmanagement-
zentrale (VMZ).

Oben: 
Optimierung der Lichtsignal-
anlagen im Innenstadtbereich.

Mitte: 
Dynamische Verkehrs-
beeinflussungsanlage am 
Messeschnellweg.

Unten: 
Stadtbahnhaltestelle  
mit dynamischem Fahrgast-
informations system.

Ganz unten und rechts:
Fahrgastinformation der üstra.

und	 Koordinierung	 der	 Lichtsignalanlagen	
wesentlicher	 Verkehrsmanagementbau-
stein.	Mit	den	Parkleitsystemen	Innenstadt	
und	 Messering	 können	 Parksuchverkehre	
beeinflusst	 werden.	 Die	 Einrichtung	 der	
Umweltzone,	die	Fahrverbote	für	Kraftfahr-
zeuge	 mit	 höheren	 Schadstoffemissionen	
anordnet,	greift	steuernd	in	den	Verkehr	ein.

Stationäre	 und	 mobile,	 dynamische	 An-
zeigesysteme	 werden	 zur	 Verkehrsinfor-
mation	 und	 für	 Veranstaltungsverkehre	
eingesetzt.	 Im	 Stadtbahnverkehr	 sind	 dy-
namische	Fahrgastinformationssysteme	in	
den	 Fahrzeugen	 und	 an	 den	 Haltestellen	
eingeführt.	Im	Busverkehr	sind	dynamische	
Informationssysteme	 bislang	 erst	 an	 eini-
gen	 wichtigen	 Umsteigehaltestellen	 vor-
handen.	

Das	 umgesetzte	 Lkw-Lenkungskonzept	
stützt	sich	auf	Wegweisungselemente	und	
Verkehrsverbote	 für	 Lkw-Durchgangsver-
kehre	über	12	t.

Verkehrs-	und	
Mobilitäts-	
management

Mobilitätsmanagement
Die	 Bereitstellung	 der	 Informationen	 der	
VMZ	ist	ein	vorhandener	Baustein	des	Mobi-
litätsmanagements.	Informationen	zu	den	
Angeboten	des	ÖPNV	werden	von	der	Üstra	
im	Internet	kommuniziert.

Das	 Angebot	 von	 HANNOVERmobil	 er-
öffnet	 Kunden	 der	 Üstra	 den	 Zugang	 zu	
allen	 Verkehrsmitteln	 im	 Umweltverbund	
als	Mobilitätsalternative	zum	eigenen	Pkw.	
Ergänzend	 zum	 GVH-MobilCard-Abo	 oder	
zur	SemesterCard	werden	eine	kostenlose	
BahnCard	25,	die	Nutzungsmöglichkeit	für	
Stadtmobil-CarSharing,	20	Prozent	Rabatt	
beim	 Taxifahren	 sowie	 Serviceleistungen	
angeboten.

Der	CarSharing-Anbieter	Stadtmobil	hat	
heute	 ca.	 3	200	 Nutzer.	 Das	 Angebot	 um-
fasst	eine	Fahrzeugflotte	von	125	Fahrzeu-
gen,	die	an	68	Stationen	im	Stadtgebiet	für	
die	Kundinnen	und	Kunden	bereit	stehen.

Die	 Fahrradverleihsysteme	 der	 Deut-
schen	Bahn	und	von	Nextbike	bieten	an	15	
Standorten	in	der	Innenstadt	Leihräder	für	
den	individuellen	Gebrauch	an.
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Oben: 
Diensträder der Landeshauptstadt,
Abstellanlagen vor der Bauverwaltung.

Unten: 
Cityring am „Autofreien Sonntag“.

Mitmach-Aktionen für Kinder 
beim „Autofreien Sonntag“.

Effizient Mobil
Im	 Rahmen	 eines	 Aktionsprogramms	 der	
Deutschen	 Energie-Agentur	 (dena)	 wurde	
die	 Landeshauptstadt	 Hannover	 zum	 be-
trieblichen	und	kommunalen	Mobilitätsma-
nagement	durch	externe	Fachleute	beraten.	
Das	übergeordnete	Ziel	der	Aktion	 ist	die	
Reduzierung	von	CO2-Emissionen	durch	die	
Steigerung	der	Effizienz	der	Mobilität	in	der	
Stadt	Hannover.

Im	betrieblichen	Mobilitätsmanagement	
werden	 Ansätze	 verfolgt,	 die	 die	 privaten	
und	 dienstlichen	 Arbeitswege	 der	 städ-
tischen	 Mitarbeiterinnen	 und	 Mitarbeiter	
effizienter	gestalten,	zum	Beispiel	durch	die	
Förderung	des	Fußgänger-	und	Radverkehrs,	
die	 Förderung	 von	 Fahrgemeinschaften		
sowie	 durch	 Fuhrpark-	 und	 Dienstreisen-
management.	

Das	 kommunale	 Mobilitätsmanagement	
wendet	 sich	 an	 die	 Bürgerinnen	 und	 Bür-
ger	der	Stadt.	Der	Masterplan	Mobilität	ist	
die	dazugehörige	strategische	Ausrichtung	
und	 verankert	 das	 Mobilitätsmanagement	
in	 den	 Planungs-	 und	 Entscheidungspro-
zessen	der	Stadt.

Die	 Stadt	 versteht	 sich	 in	 Kooperation	
mit	der	Region	Hannover	als	Initiator.	Ein	
verstärktes	 Engagement	 auf	 der	 Ebene	
von	Information,	Service	und	Koordination	
regt	wichtige	Zielgruppen	zu	Aktivitäten	an,	
fördert	 Mobilitätskonzepte	 und	 gibt	 Hilfe-
stellung.
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5 Die	verkehrsgeografische	Lage	der	Landes-

hauptstadt	Hannover	sowie	die	Funktion	als	
Oberzentrum	 führen	 zur	 Überlagerung	 lo-
kaler,	regionaler	und	(inter-)nationaler	Ein-
flüsse.	Die	–	unmaßstäbliche	–	Darstellung	
einiger	dieser	Faktoren	veranschaulicht	die	
zum	 Teil	 gegenläufigen	 Entwicklungsmög-
lichkeiten.	

Bevölkerung
Die	 vorliegenden	 Prognosen	 gehen	 von	
einem	leichten	Rückgang	der	Bevölkerung	
in	 der	 Region	 Hannover	 (einschließlich	
Stadt	Hannover)	um	etwa	ein	bis	zwei	Pro-
zent	bis	zum	Jahr	2025	aus.	Die	Prognosen	
für	 die	 Stadt	 Hannover	 selbst	 schwanken	
leicht.	 Während	 in	 der	 gemeinsamen	 Pro-
gnose	von	Stadt	und	Region	aus	dem	Jahr	
2008	 leichte	 Bevölkerungsrückgänge	 bis	
2025	 zu	 verzeichnen	 sind	 (–	 1,7	 Prozent),	
wird	in	der	aktuellen	Prognose	des	Landes	
aus	dem	Jahr	2010,	in	der	im	Wesentlichen	
die	Wanderungen	aus	den	Jahren	2005	bis	
2007	 fortgeschrieben	 werden,	 von	 leich-
ten	Zuwächsen	ausgegangen	 (etwa	+	4,5	
Prozent	bis	2025).	Aus	heutiger	Sicht	wird	
angenommen,	 dass	 sich	 die	 tatsächliche	
Entwicklung	 für	 die	 Stadt	 Hannover	 zwi-
schen	 beiden	 Prognosen	 einpendeln	 wird.	
Aus	 einem	 insgesamt	 leichten	 Rückgang	
der	 Bevölkerung	 in	 der	 Region	 und	 einer	
Fortsetzung	 des	 Trends	 der	 vergangenen	
Jahre	 zum	 leichten,	 aber	 konstanten	 An-
wachsen	der	Stadtbevölkerung	würde	sich	
tendenziell	ein	leichter	Rückgang	der	Pkw-
Fahrleistung	ergeben,	da	längere	Wege	der	
Regionsbevölkerung	 durch	 kürzere	 Wege	
der	Stadtbevölkerung	ersetzt	würden.	

Demografischer Wandel
Die	 demografischen	 Veränderungen	 mit	
einer	 alternden	 Bevölkerung	 haben	 einen	
Anstieg	der	Verkehrsleistung	zur	Folge.	Der	
Anteil	der	Personengruppe	der	über	65-jäh-
rigen	wird	ansteigen,	während	der	Anteil	der	
unter	18-jährigen	abnimmt.	
Die	 Haushaltsstrukturen	 mit	 einem	 stei-
genden	 Anteil	 an	 Einpersonenhaushalten	
erfordern	 eine	 höhere	 Verkehrsleistung	
insbesondere	im	Bereich	der	Versorgungs-	
und	 der	 Freizeitwege.	 Tendenziell	 ergibt	
sich	durch	den	demografischen	Wandel	ein	
leichter	 Anstieg	 der	 Pkw-Fahrleistung	 um	
0,7	Prozent.

Mobilitätsgewohnheiten
Für	 den	 Verkehrssektor	 ist	 die	 zu	 erwar-
tende	 Flexibilisierung	 des	 Verkehrsverhal-
tens	 maßgeblich.	 Die	 Freiheit	 der	 indivi-
duellen	 Verkehrsmittelwahl	 wird	 größer.	
Der	Freizeitverkehr	gewinnt	an	Bedeutung.	
Die	tageszeitliche	Verteilung	und	die	räum-
lichen	 Zusammenhänge	 (Distanzen)	 vari-
ieren	stark.

Die	 Mitnahme	 von	 Mobilitätsgewohn-
heiten	 und	 Verhaltensmustern	 in	 die	 Zu-
kunft	 werden	 als	 sogenannte	 Kohortenef-
fekte	 beschrieben.	 Zu	 den	 Mobilitätsge-
wohnheiten	gehört	die	Verkehrsmittelwahl.	
Die	 heute	 stark	 autoorientierten,	 großen	
Bevölkerungsgruppen	 behalten	 ihr	 Ver-
kehrsverhalten	bei	und	bleiben	prägend.

Haupteinflussfaktoren	auf	die	zukünftigen	Verkehrs	verhältnisse		

im	Kraftfahrzeugverkehr	sind

–	die	Entwicklung	der	Bevölkerung,	

–	die	Auswirkungen	und	Effekte,	die	unter	dem	Begriff	des		

	 Demografischen	Wandels	zusammengefasst	werden,	

–	die	Veränderung	der	Lebenssituation	und	der	Haushaltsstrukturen		

	 der	Bevölkerung,	

–	der	Motorisierungsgrad	und	die	Fahrleistungsanpassung,

–	die	konjunkturellen	Einflüsse	auf	den	Wirtschafts-	und	Güterverkehr.
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Modal Split
Der	Radverkehrsanteil	am	Modal	Split	der	
Landeshauptstadt	 Hannover	 soll	 in	 den	
nächsten	 zehn	 Jahren	 auf	 25	 Prozent	 ge-
steigert	 werden.	 Gegenüber	 dem	 Radver-
kehrsanteil	Hannovers	 in	den	Ergebnissen	
der	MID	2002	ist	dies	eine	Verdoppelung.

Zum	 Erreichen	 dieses	 Ziels	 wurde	 das	
„Leitbild	 Radverkehr“	 im	 Planungsprozess	
herausgehoben	 behandelt	 und	 zwischen-
zeitlich	vom	Rat	beschlossen.	Das	Leitbild	
Radverkehr	 ist	ein	Handlungsschwerpunkt	
des	Masterplans	und	zeigt	die	notwendigen	
Bausteine	in	den	Handlungsfeldern	Fahren,	
Parken	und	Handeln	auf.

Die	Veränderung	des	Modal	Splits	zugun-
sten	 des	 Umweltverbundes	 –	 Fußgänger-,	
Rad-	und	Öffentlicher	Personennahverkehr	
–	ist	im	Leitbild	als	Ziel	formuliert.	Über	den	
Radverkehrsanteil	von	25	Prozent	hinausge-
hend	wurden	keine	konkreten	Zielvereinba-
rungen	zum	Modal	Split	im	Planungsprozess	
getroffen.

In	 den	 Bereichen	 Luft,	 Lärm	 und	 Klima	
sind	 (Umweltqualitäts-)	 Ziele	 aus	 Rechts-
vorschriften	 und	 Vereinbarungen	 zum	 Kli-
maschutz	 vorgegeben,	 die	 auch	 den	 Ver-

kehrssektor	umfassen.	Mit	den	Aktionsplä-
nen	 zur	 Lärmminderung	 und	 Luftreinhal-
tung	 liegen	hierzu	zielführende	städtische	
Planungen	vor,	die	in	den	Masterplan	Mobi-
lität	eingeflossen	sind.

Prognosen im ÖPNV
Der	Nahverkehrsplan	der	Region	Hannover	
aus	 dem	 Jahr	 2008	 und	 der	 integrierte	
Verkehrsentwicklungsplan	„pro	Klima“	der	
Region	Hannover	gehen	von	einer	positiven	
Nachfrageentwicklung	 und	 einem	 Anstieg	
des	modalen	Anteils	 des	Öffentlichen	Per-
sonennahverkehrs	aus.	Die	Üstra	setzt	sich	
das	 unternehmerische	 Ziel,	 einen	 ÖPNV-
Anteil	 von	 25	 Prozent	 am	 Modal	 Split	 der	
Stadt	Hannover	zu	erreichen.

Der	Nahverkehrsplan	(2008)	setzt	hierbei	
auf	 globale	 Trends.	 Dabei	 führen	 ein	 an-
wachsendes	 Umweltbewusstsein	 und	 stei-
gende	Energiepreise	sowie	wirtschaftliche	
Zwänge	 zum	 verstärkten	 Umstieg	 auf	 die	
Verkehrsmittel	 des	Umweltverbundes	und	
damit	auch	auf	den	ÖPNV.	

Damit	 gelingt	 die	 Kompensation	 der	
demografischen	 Fahrgastverluste,	 die	
insbesondere	 im	 Bereich	 der	 Schul-	 und	
Ausbildungsverkehre	 zu	 einem	 deutlichen	
Rückgang	führen	werden.

Der	 integrierte	 Verkehrsentwicklungs-
plan	„pro	Klima“	der	Region	Hannover	setzt	
im	 Handlungsfeld	 ÖPNV	 auf	 Taktverbes-
serungen,	 Klimaschutz	 (Elektromobilität,	
neue	Antriebstechnik),	neue	Strategien	zur	
Kundenbindung	und	zur	Kundengewinnung.	
Das	Potenzial	dieser	Maßnahmen	wird	mit	
120	000	 Fahrgästen	 am	 Tag	 eingeschätzt	
und	 verspricht	 maßgebliche	Beiträge	 zum	
Erreichen	 der	 formulierten	 Klimaschutz-
ziele.
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Motorisierung und Fahrleistung
Die	 Motorisierung	 der	 Bevölkerung	 wird	
weiter	ansteigen,	auch	wenn	eine	Sättigung	
erkennbar	 ist.	 Mit	 steigender	 Motorisie-
rung	 setzt	 sich	 der	 Trend	 zum	 Rückgang	
der	 Fahrleistung	 des	 einzelnen	 Kraftfahr-
zeugs	fort.	In	der	Überlagerung	heben	sich	
diese	Effekte	–	Anstieg	der	Motorisierung	
und	 geringere	 Fahrleistung	 des	 Einzel-
fahrzeugs	–	gegeneinander	auf	und	haben	
keinen	 maßgeblichen	 Einfluss	 auf	 die	 Ver-
kehrsleistungsentwicklung.

Wirtschaft
Im	 Wirtschaftsverkehr	 ist	 mit	 einem	 An-
stieg	 des	 Transportaufkommens	 für	 die	
Region	 Hannover	 in	 den	 Jahren	 2004	 bis	
2025	 zu	 rechnen.	 Aus	 der	 Prognose	 der	

Verkehrsanlayse aus dem  
Verkehrsmodell [Kfz/24h].

Ein Ziel: Steigerung des Radverkehrs.

deutschlandweiten	Verkehrsverflechtungen	
2025	vom	Bundesministerium	 für	Verkehr,	
Bau	und	Stadtentwicklung	(BMVBS)	ergibt	
sich	 für	 Hannover	 eine	 Zunahme	 der	 Ver-
kehrsnachfrage	um	ca.	6	Prozent.

Fernverkehr
Größere	Anstiege	sind	im	Bereich	der	Regi-
on	Hannover	 für	den	überregionalen	Fern-
verkehr	 auf	 den	 Autobahnen	 zu	 erwarten.	
Auf	 der	 Grundlage	 des	 niedersächsischen	
Verkehrsmodells	(SSP	Consult)	ergibt	sich	
für	die	Region	Hannover	eine	Zunahme	im	
Pkw-Fernverkehr	 um	 ca.	 20	 Prozent,	 im	
Lkw-Fernverkehr	 um	 ca.	 35	 Prozent.	 Dies	
führt	 zum	 Anstieg	 der	 Verkehrsbelastung	
im	 Fernverkehrsstraßennetz	 der	 Bundes-
autobahnen	und	Bundesstraßen.

(Mobilitäts-)Kosten
Alle	 Prognosen	 berücksichtigen	 einen	 An-
stieg	der	Kosten	für	Verkehrsleistungen.	In	
den	Verkehrsprognosen	des	Bundes	wird	al-
lerdings	immer	ein	sehr	moderater	Anstieg	
unterstellt,	so	dass	die	Nutzerkosten	für	die	
Verkehrsmittelwahl	 eine	 vergleichsweise	
geringe	Rolle	spielen.

Insgesamt	 wird	 sich	 die	 Verkehrsnach-
frage	 im	 Kraftfahrzeugverkehr	 zwischen	
2009	und	2025	um	1,7	Prozent	erhöhen.
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Das	integrierte	Handlungskonzept	ist	das	Er-

gebnis	des	Planungsprozesses	unter	Beteiligung	

der	verwaltungsinternen	Arbeitsgruppe	und	des	

Mobilitätsforums.	Auf	Basis	der	beschriebenen	

Ausgangssituationen,	Defizite	und	Potenziale	

sind	mögliche	Handlungsalternativen	und	deren	

Auswirkungen	diskutiert	und	bewertet	worden.	

Das	integrierte	Handlungskonzept	umfasst	neun	

Bausteine:

−	Kraftfahrzeugverkehr	und	Straßennetz	

−	Wirtschafts-	und	Güterverkehr	

−	Öffentlicher	Personennahverkehr	

−	Radverkehr	

−	Fußgängerverkehr	

−	Verkehrssicherheit	

−	Barrierefreiheit	–	Gender	Mainstreaming	

−	Straßenraumgestaltung	

−	Verkehrs-	und	Mobilitätsmanagement

Das	Handlungskonzept	Straßennetz	verbin-
det	die	grundlegende	Forderung	nach	dem	
Erhalt	 der	 Leistungsfähigkeit	 des	 Straßen-
netzes	insgesamt	mit	einer	räumlichen	Dif-
ferenzierung	dieser	Forderung,	zum	Beispiel	
in	der	Innenstadt	und	den	Stadtteilzentren.

Ziel	 ist	 die	Konzentration	 des	notwendi-
gen	Kraftfahrzeugverkehrs	in	einem	Haupt-
verkehrsstraßennetz	mit	bedarfsgerechten	
Kapazitäten	und	einer	erkennbaren,	funkti-
onalen	 Netzhierarchie.	 Die	 Kapazität	 wird	
bemessen	an	der	Verkehrsnachfrage.

Die	Entlastung	städtischer	Bereiche	von	
gebietsbezogenem	Durchgangsverkehr	wird	
durch	 eine	 bedarfsgerechte	 Infrastruktur	
unterstützt.	 Der	 Ausgleich	 von	 Nutzungs-
unverträglichkeiten	und	das	Erreichen	von	
Umweltqualitätszielen	 sind	 die	 maßnah-
menprägenden	Ziele.

Die	 Beeinflussung	 der	 Kapazität	 erfolgt	
durch	 betriebliche	 und	 bauliche	 Maßnah-
men.

Kraftfahrzeug-
verkehr	
und	Straßennetz

Oben: 
Maßnahmen des  
Verkehrsmanagements.

Unten: 
Neugestaltung der  
Friedrich-Ebert-Straße.

Betrieb
Im	 Bereich	 der	 betrieblichen	 Anpassung	
der	 Kapazität	 werden	 Maßnahmen	 des	
Verkehrsmanagements	 ergriffen,	 zum	 Bei-
spiel	 die	 Optimierung	 der	 Steuerung	 von	
Lichtsignalanlagen	(LSA)	zur	Verbesserung	
des	 Verkehrsflusses.	 Durch	 Maßnahmen	
zur	 Beeinflussung	 und	 Lenkung	 von	 Ver-
kehrsströmen	 –	 Beschilderung	 (Verbote	
und	 Gebote)	 und	 Wegweisung	 –	 wird	 der	
Verkehr	im	Hauptverkehrsstraßennetz	kon-
zentriert	und	entsprechend	der	verfügbaren	
Kapazitäten	verteilt. in
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Infrastruktur - Netzoptionen
Im	Flächennutzungsplan	(FNP)	dargestellte	
Entwicklungsmöglichkeiten	 der	 Infrastruk-
tur	 im	 Hauptverkehrsstraßennetz	 wurden	
im	 Planungsprozess	 auf	 ihre	 weitere	 Pla-
nungsrelevanz	 hin	 diskutiert	 und	 einer	
Grobbewertung	 unterzogen.	 Basis	 hierfür	
waren	 vielfach	 vorhandene	 Voruntersu-
chungen	mit	Aussagen	zur	Trassierung	und	
durchgeführten	 Bewertungen,	 unter	 ande-
rem	in	den	Zielfeldern

−	Naturhaushalt	und	Landschaft,	
−	Siedlungsraum	und	Städtebau,
−	Raumordnung	und	Verkehr,
−	Wirtschaftlichkeit	und	Realisierung.

Dem	 Ergebnis	 liegt	 das	 Prinzip	 der	 Effi-
zienzsteigerung	 im	 vorhandenen	 System	
zugrunde.	Planungsrelevant	sind	nur	noch	
ausgewählte	Infrastrukturprojekte.

Folgende	 Einzelmaßnahmen	 wurden	 im	
Bewertungsverfahren	 als	 untersuchungs-	
und	planungsrelevant	eingestuft.

Die	 verbesserte	 Erschließung	 der	 Ge-
werbeflächen	 an	 der	 Trasse	 Lohweg	 (An-
derten)	und	die	damit	erwartete	Entlastung	
der	Anderter	Straße	sind	ausschlagend	für	
die	positive	Bewertung.	Die	Auswirkungen	
auf	 Natur,	 Landschaft	 und	 Siedlungsraum	
scheinen	vertretbar,	die	Umsetzbarkeit	 re-
alistisch.

Die	Trassenführung	der	Burgwedeler Stra-
ße	 (Bothfeld)	entlang	der	Stadtbahngleise	
ist	 planerisch	 berücksichtigt.	 Die	 Auswir-
kungen	 auf	 Natur	 und	 Umwelt	 sowie	 den	
Siedlungsraum	werden	gering	eingeschätzt.	
Die	 verkehrlichen	 und	 städtebaulichen	 Ef-
fekte	 werden	 positiv	 bewertet.	 Eine	 Reali-
sierung	ist	aussichtsreich.

Die	 Entlastung	 der	 Wunstorfer Landstraße	
(B441)	 in	der	Ortsdurchfahrt	Ahlem	durch	
einen	 Trassenverauf	 Am	 Bahndamm	 (Ah-
lem)	wird	positiv	bewertet.
Erwartet	werden	eine	geringe	Beeinträchti-
gung	von	Naturhaushalt	und	Landschaft	so-
wie	eine	generelle	Verträglichkeit	mit	dem	
Siedlungsraum.	Die	Aspekte	Wirtschaftlich-
keit	und	Realisierungsaussichten	werden	im	
Vergleich	 zu	anderen	Varianten	 zur	Umge-
hung	des	Ortskerns	günstig	eingeschätzt.

In	 Abwägung	 aller	 Randbedingungen	
und	 Auswirkungen	 –	 Verkehrswert,	 Lärm-
emissionen	und	Siedlungsraum	–	überwiegt	
eine	positive	Gesamteinschätzung	zur	Tras-
senoption	 Weidendamm	 (Nordstadt).	 Eine	
Entlastung	 des	 Bereiches	 Engelbosteler	
Damm/Bodestraße	vom	gebietsbezogenen	
Durchgangsverkehr	und	eine	gestalterische	
Aufwertung	sind	möglich.	Der	Investitions-
aufwand	(Grund-/Gebäudeerwerb,	Brücken-
bauwerk)	stellt	das	Projekt	zurück.	

Aus	 dem	 Netzzusammenhang	 und	 als	
Vorratsplanung	 auf	 Ebene	 der	 Flächennut-
zungsplanung	werden	weitere	Maßnahmen	
in	 der	 FNP-Darstellung	 beibehalten,	 aber	
planerisch	nicht	vorangetrieben.

Der	Verkehrswert	der	einzelnen	Elemente	
ist	 zum	 Teil	 gering,	 und	 eine	 Vervollstän-
digung	 der	 Querverbindung	 Kugelfangtrift	
–	 Industrieweg	 –	 Beneckeallee	 –	 Mecklen-
heidestraße	ist	derzeit	nicht	realisierbar.

Die	 Trassenoptionen	 Mecklenheidestraße 
(Ledeburg)	 und	 Kabelkamp	 (Vahrenwald)	
werden	aber	als	Optionen	zur	langfristigen	
Stärkung	 der	 Ost-West-Erschließung	 im	
Norden	 der	 Stadt	 auf	 Ebene	 des	 FNP	 bei-
behalten.

Die	 Kreisstraße	 (Misburg)	 wird	 zur	 Ent-
wicklung	 und	 Erschließung	 der	 Flächen	
am	 Mittellandkanal	 vorgehalten.	 Der	 An-
schluss	 an	 die	 Hannoversche	 Straße	 mit	

Ergebnis der
Trassenbewertung

Zielerreichung gut befriedigend ausreichend mangelhaft

Rechts: 
Wunstorfer Landstraße (441),
Ricklinger Kreisel.

Brückenbauwerk	 über	 den	 Mittelandkanal	
wird	 aufgrund	 der	 Auswirkungen	 auf	 das	
Wohnumfeld	 und	 unter	 Kostenaspekten	
negativ	bewertet.

Die	 Entwicklung	 der	 Flächen	 rund	 um	
das	Hanomag-Areal	weist	derzeit	keine	ver-
kehrsintensiven	 Nutzungen	 auf.	 Die	 Tras-
senoption	 der	 Elise-Meyer-Allee	 (Linden-
Süd)	 als	 Verbindung	 zwischen	 Bornumer	
und	Ricklinger	Straße	wird	auf	Ebene	des	
FNP	erhalten,	um	eine	weitere	Entwicklung	
nicht	einzuschränken.

Zwei	 Maßnahmen	 werden	 aufgrund	
schlechter	 Bewertungen	 keine	 realis-
tischen	 Perspektiven	 zur	 Realisierbarkeit	
zugesprochen.	 Die	 bereits	 vielfach	 unter-
suchte	Leinequerung	mit	Bahndammtrasse	
(Ahlem/	Herrenhausen)	als	Querverbindung	

zwischen	den	Bundesstraßen	441	und	6	er-
zielt	einen	Verkehrswert,	der	den	erforder-
lichen	Eingriff	in	Natur	und	Landschaft	nicht	
rechtfertigt.	 Auch	 vor	 dem	 Hintergrund	
des	 Investitionsaufwandes	 werden	 der-
zeit	keine	Realisierungsaussichten	gesehen.	
Eine	Bahndammtrasse	ohne	Leinequerung	
zeigt	in	der	Bewertung	ein	ungünstiges	Ver-
hältnis	zwischen	erzielbarem	Verkehrswert	
und	 erforderlichem	 Investitionsaufwand,	
sodass	keine	Realisierungsaussichten	gese-
hen	werden.

Die	 Trassenoption	 der	 Kreisstraße	 wird	
im	FNP	über	die	Straße	Am	Forstkamp	(Mis-
burg)	als	Hauptverkehrsstraße	fortgeführt.	
Diese	Option	wird	aber	über	alle	Zielfelder	
schwach	bewertet	und	auch	der	Anschluss	
der	Kreisstraße	wurde	verworfen.

Zielfelder der Bewertung

Naturhaushalt	und	Landschaft

Siedlungsraum	und	Städtebau

Raumordnung	und	Verkehr

Wirtschaftlichkeit	und	Realisierung
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Maßnahmenbewertung
im Hauptverkehrsstraßennetz.

Hauptverkehrsstraße
Einzelmaßnahme
Vorratsplanung/
Netzzusammenhang
nicht planungsrelevant
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441

65

217
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Burgwedeler-
straßeMecklenheidestraße

Leinequerung

Bahndammtrasse
Am Bahndamm

Elise-Meyer-Allee

Cityring

Raschplatz

Weidendamm Am Forstkamp

Kreisstraße

Kabelkamp

Lohweg

Hauptverkehrsstraße
Maßnahmenbewertung

Nicht Planungsrelevant

Vorratsplanung / 
Netzzusammenhang

Einzelmaßnahme
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Infrastruktur – Netzkapazität
Zur	 Bereitstellung	 bedarfsgerechter	 Kapa-
zitäten	im	Hauptverkehrsstraßennetz	–	be-
messen	am	quantifizierten	Bedarf	–	werden	
Knotenpunkte	und	Strecken	leistungsfähig	
umgebaut.	 Die	 oben	 genannten	 planungs-
relevanten	 Neu-	 und	 Ausbaumaßnahmen	
stehen	dabei	hinter	der	Umgestaltung	und	
betrieblichen	Optimierung	der	vorhandenen	
Infrastruktur	 zu	 deren	 effizienteren	 Nut-
zung	zurück.

Die	 Verbesserung	 der	 städtebaulichen	
Integration	von	Straßen,	die	Möglichkeiten	
zur	Aufwertung	der	Stadtgestalt	und	die	Re-
duzierung	der	Verkehrsflächen	sind	gleich-
wertige	Aspekte	der	Abwägung.

Beispielhaft	 hierfür	 sind	 die	 Vorunter-
suchungen	 zur	 Umgestaltung	 des	 Cityrin-
ges	 –	 Leibnizufer	 bis	 Friedrichswall	 –	 im	
Rahmen	von	Hannover	City	2020+.	Diese	
zeigen,	 dass	 ein	 vierstreifiger	 Querschnitt	
mit	aufgeweiteten	Knotenpunkten	das	heu-
tige	und	das	künftige	Verkehrsaufkommen	
im	Kraftfahrzeugverkehr	leistungsfähig	ab-
wickeln	kann.

Lärmaktionsplan
Der	 Lärmaktionsplan	 setzt	 auf	 ein	 Vier-
Punkte-Programm	 zur	 Verbesserung	 der	
(Verkehrs-)	 Lärmsituation	 für	 die	 Bevöl-
kerung.

In	Gebieten	mit	Belastungen	der	Stufen	1	
und	2	–	über	65	bzw.	über	60	dB(A)	nachts	
bei	hoher	Wohndichte	wird	ein	abgestuftes	
Vorgehen	zur	Lärmminderung	verfolgt.	Im	
ersten	Schritt	erfolgt	die	Überprüfung,	ob	
Geschwindigkeitskontrollen	 zur	 Lärmmin-
derung	 führen.	 Der	 zweite	 Schritt	 wird	
ausgelöst,	 wenn	 damit	 keine	 Erfolge	 er-
zielt	werden	können.	Dann	wird	überprüft,	
ob	Geschwindigkeitsreduzierungen	auf	 40	
km/h	zwischen	22	und	6	Uhr	zu	Lärmmin-
derungen	führen.

Die	weiteren	Punkte	haben	einen	baulichen	
Schwerpunkt:

−	Einsatz	lärmmindernder	Fahrbahnbeläge		
	 bei	Neubau	und	Sanierung,	
−	Lärmmindernde	Straßenraumgestaltung,	
−	Abstimmung	der	Lärmschutzanforde-	
	 rungen	mit	anderen	Baulastträgern		 	
	 (Bund,	Land	und	Region).

Luftreinhalteplan
Die	eingerichtete	Umweltzone	greift	durch	
Verbote	 lenkend	 in	die	Verkehrsverteilung	
ein.	 Die	 Fortführung	 der	 verkehrstech-
nischen	 Optimierung	 von	 Lichtsignalanla-
gen	an	Hauptverkehrsstraßen	verfolgt	das	
Ziel	der	Verflüssigung	des	Kfz-Verkehrs.	Das	
gleiche	Ziel	soll	durch	„kontrolliertes“	Tem-
po	50	in	Hauptbelastungsbereichen	erreicht	
werden.	Die	Maßnahmen	entsprechen	den	
Ansätzen	des	Verkehrsmanagements.

Ruhender Verkehr
Im	inneren	Stadtbereich	werden	Stellplatz-
angebot	 und	 -nachfrage	 ermittelt.	 Ziel	 ist	
die	 Vermeidung	 lokaler	 Überkapazitäten,	
die	zur	schwachen	Auslastung	der	Parkhäu-
ser	 beitragen.	 Die	 Tarifstrukturen	 werden	
mit	 der	 gleichen	 Zielrichtung	 –	 bessere	
Auslastung	der	Parkhäuser	–	überprüft.

Die	Reduzierung	des	Parkraumangebotes	
in	den	Interventionsräumen	des	Planungs-
prozesses	Hannover	City	2020+	in	den	Be-
reichen	am	Klagesmarkt,	am	Marstall	und	
am	 Köbelinger	 Markt	 ist	 im	 Hinblick	 auf	
eine	 stärkere	 Auslastung	 der	 Parkhäuser	
möglich.

Der	 Ausbau	 von	 P+R-Angeboten	 im	
Stadtrandbereich	wird	fortgesetzt,	um	den	
Umstieg	 auf	 den	 ÖPNV	 auszuweiten	 und	
Pendlerströme	 im	 Kfz-Verkehr	 in	 der	 Peri-
pherie	 zu	 brechen.	 Der	 Berufsverkehr	 ist	
die	 Hauptzielgruppe.	 Ein	 Baustein	 ist	 ein	
Konzept	zu	dynamischen	P+R-Informations-	
und	Leitsystemen.

Dem	 hohen	 Parkdruck	 in	 gründerzeit-
lichen	Quartieren	setzt	das	Handlungskon-
zept	 keine	 neuen	 Konzepte,	 zum	 Beispiel	
zum	Stadtteilparken,	entgegen	–	diese	 lie-
gen	bereits	vor.

Im	Rahmen	der	Verkehrssicherheits	arbeit	
und	mit	dem	Programm	zur	Kinderverkehrs-
sicherheit	werden	zudem	Maßnahmen	ent-
wickelt,	 die	 die	 Problematik	 verkehrswid-
rigen	und	 teilweise	gefährdenden	Parkver-
haltens	–	 in	Einmündungen,	auf	Geh-	und	
Radwegen	 –	 lösen.	 Zur	 Verbesserung	 der	
Sichtbeziehungen	an	Überquerungsstellen	
und	in	Einmündungen	werden	Seitenräume	
vorgezogen,	Engstellen	eingerichtet,	Poller	
gesetzt	und	Stellplätze	zurückgenommen.
	

Links:
Friedrichswall, 
Hamburger Allee,
Karmarschstraße, 
Südstadt.
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Für	den	Bereich	der	Innenstadt	ist	ein	Kon-
zept	 zur	 Konzentration	 des	 Lieferverkehrs	
–	zeitlich	und	räumlich	–	erforderlich.	Dabei	
sind	 die	 Anzahl	 der	 Zufahrtmöglichkeiten	
und	die	Möglichkeiten	zur	stärkeren	Bünde-
lung	der	Lieferverkehre	zu	prüfen.

Die	Umsetzung	der	Ergebnisse	aus	dem	
Projekt	FiDEUS	„2nd	Lane“,	die	Einrichtung	
und	 Freihaltung	 von	 Ladezonen	 am	 Rand	
der	Innenstadt,	 ist	als	möglicher	Baustein	
einzubeziehen.	 Konfliktarmes	 Liefern	 und	
Laden	außerhalb	der	freigegebenen	Zeiten	
soll	ermöglicht	werden.

Logistikstandort Hannover
Hannover	 ist	 im	 erweiterten	 Wirtschafts-
raum	Hannover	der	herausragende	Logistik-
standort	mit	nationaler	und	internationaler	
Bedeutung.	Hannover	positioniert	sich	als	
Kompetenzzentrum	 für	 Logistik	 und	 baut	
die	hervorgehobene	Position	aus.	

Verschiedene	Projekte	in	der	Region	Han-
nover	tragen	zur	Stärkung	des	Standortes	
bei.	Zu	diesen	zählen	die	Planungen:

−	Ausbau	des	Stichkanals	Linden	für		
	 übergroße	Motorschiffe	(ÜGMS),
−	Bau	einer	KV-Megahub-Anlage	am		
	 Güterbahnhof	Lehrte,
−	Neubau	eines	Frachtzentrums	am		
	 Flughafen	Hannover.

	

Die	Bedeutung	Hannovers	 im	(inter-)natio-
nalen	Wirtschafts-	und	Güterverkehr	wird	
bestimmt	durch	die	günstige	Anbindung	an	
Straße,	Schienen-	und	Wasserwege	sowie	
den	Flughafen	Hannover.	Hannover	nimmt	
dabei	 eine	 zentrale	 Rolle	 im	 erweiterten	
Wirtschaftsraum	Hannover	ein.

Die	bundesweiten	und	auch	die	 lokalen	
Prognosen	zum	Wirtschafts-	und	Güterver-
kehr	erwarten	einen	Anstieg	der	Verkehrs-
leistung	 in	 den	 kommenden	 Jahren.	 Für	
den	 Standort	 Hannover	 wird	 ein	 Anstieg	
von	etwa	sechs	Prozent	vorausgesagt.	Die	
Prognosen	 für	den	Güterfern-	und	Transit-
verkehr	gehen	von	einem	Anstieg	von	bis	zu	
35	Prozent	aus,	der	sich	im	Fernstraßennetz	
niederschlägt.

Das	 Handlungskonzept	 für	 den	 Wirt-
schafts-	und	Güterverkehr	 schafft	die	 ver-
kehrlichen	 Rahmenbedingungen,	 diesem	
Verkehr	 eine	 leistungsfähige	 Infrastruk-
tur	 zu	 sichern	 und	 zugleich	 negative	 Aus-
wirkungen	 für	 die	 Bevölkerung	 der	 Stadt	
Hannover	zu	vermeiden.

Schwerverkehrslenkung
Die	 Akzeptanz	 der	 vorhandenen	 Instru-
mente	des	Verkehrsmanagements	ist	durch	
Information,	 Überwachung	 und	 Ahndung	
zu	 verbessern.	 Die	 Befolgung	 der	 Weg-
weisungselemente	 des	 Lkw-Lenkungskon-
zeptes	und	der	dynamischen	Verkehrsinfor-
mationen	ist	ein	Aspekt.	Die	Durchsetzung	
vorhandener	 Regelungen,	 unter	 anderem	
die	 Einhaltung	 der	 Umweltzone	 und	 der	
Durchfahrtsverbote	 für	 Lkw	 über	 12	t	 ist	
ebenfalls	notwendig.	

Scenario „2nd Lane“: 
An den Zufahrtsstraßen 
zur Innenstadt  
werden Ladezonen 
freigehalten.

Wirtschafts-
verkehr	und		
Güterverkehr
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Barrierefreie und stadtverträgliche 
Gestaltung
Die	 aktuelle	 Fahrzeuggeneration	 und	 der	
(Neubau-)Standard	zur	Gestaltung	der	Hal-
testellen	 gewähren	 leichten	 Zugang	 zum	
ÖPNV.	 Die	 Weiterentwicklung	 dieser	 Stan-
dards	soll	zu	einem	Universal	Design	führen.	
Kennzeichen	 sind	 Barrierefreiheit,	 leichter	
Zugang	 zu	 den	 Angeboten	 und	 Informati-
onen	 des	ÖPNV	 sowie	die	 Steigerung	 des	
Komforts.

Das	Ziel	ist	nicht	das	Besondere	für	ein-
zelne	Zielgruppen,	sondern	ein	Standard	in	
Abwägung	der	Ansprüche	vorhandener	und	
potenzieller	Nutzer/Kunden.

Die	 städtebauliche	 Integration	 der	 An-
lagen	 des	 ÖPNV	 muss	 verbessert	 werden.	
Die	 Trennwirkung,	 die	 aus	 der	 Separation	
unterschiedlicher	Verkehrsträger	resultiert,	
muss	so	weit	wie	möglich	abgebaut	werden.		

Dies	 verlangt	 in	 städtischen	 Bereichen	
der	 Nahversorgung	 und	 der	 Stadtteilzen-
tren	 ein	 neues	 Gestaltungsprinzip	 für	 die	
Anlagen	des	ÖPNV.	Die	Abkehr	vom	beson-
deren	Bahnkörper	in	städtebaulich	empfind-
lichen	 Lagen	 und	 die	 Einführung	 verträg-
licher	Geschwindigkeiten	sind	anzustreben.

An	 der	 Bevorrechtigung	 des	 ÖPNV	 an	
Knotenpunkten	durch	die	Beeinflussung	der	
LSA-Steuerung	wird	festgehalten.

Die	 Einhaltung	 definierter	 Mindestquali-
täten	(Wartezeiten)	für	alle	Verkehrsarten	
erfordert	aber	eine	Abwägung	im	Einzelfall	
und	 den	 Einsatz	 intelligenter	 Steuerungs-
techniken.

Der	 ÖPNV	 kann	 Impulsgeber	 für	 die	
Stadt	entwicklung	 sein.	 Ein	 gutes	 Beispiel	
ist	 die	 Umgestaltung	 des	 Herrenhäuser	
Marktes,	wo	eine	neue	barrierefreie	Halte-
stelle	in	die	Stadtgestaltung	integriert	wird.	
Die	Erschließung	im	ÖPNV	ist	mit	der	Stadt-	
und	Siedlungsentwicklung	abzustimmen.

Marketing, Management, Innovation 
und Individualisierung
Die	 heutige	 einseitige	 Marketingausrich-
tung	 auf	 die	 Bestandskundschaft	 ist	 zu	
überdenken.	Die	Information	und	Kommu-
nikation	 ist	 verstärkt	 auf	 neue	 Fahrgäste	
und	 insbesondere	 Fahrgastgruppen	 aus-
zurichten.	 Zielgruppen	 sind	 die	 heutigen	

„Nicht-Kunden“.	Es	handelt	sich	im	Wesent-
lichen	um	so	genannte	Wahlfreie,	das	heißt	
Personen,	 die	 wenig	 Einschränkungen	 im	
Verkehrsmittelwahlverhalten	unterliegen.

Vorrangiges	Ziel	ist	die	Verlagerung	von	
Kfz-Fahrten	auf	den	Umweltverbund.	Eine	
Haupt-Zielgruppe	 sind	 Ein-	 und	 Auspen-
dler	 innerhalb	 der	 Region	 Hannover.	 Die	
langfristige	 Bindung	 vorhandener	 Kunden	
aus	der	Gruppe	Schüler,	Schülerinnen	und	
Auszubildende	 beim	 Übergang	 ins	 führer-
scheinfähige	Alter	ist	ein	weiterer	Aspekt.

Individuelle	 Ansprüche	 an	 den	 Komfort,	
erweiterte	Dienstleistungs-	und	Ticketange-
bote	sind	zum	Abbau	von	Antrittswiderstän-
den	 in	 die	 Angebotsgestaltung	 einzube-
ziehen.

Unten: 
Fahrradmitnahme, 
kombinierte Nutzung im 
Umweltverbund,
Hochbahnsteig der üstra. 

Rechts: 
Gestaltungsskizze 
TW 3000 (üstra).

Planung für die barriere-
freie Stadtbahnhaltestelle 

„Herrenhäuser Markt“.

Der	Nahverkehrsplan	der	Region	Hannover	
(2008)	 zeigt	 die	 gewünschte	 Entwicklung	
und	bestimmt	das	Handeln	im	Öffentlichen	
Personennahverkehr	 in	 der	 Stadt	 und	 der	
Region	 Hannover.	 Das	 Handlungskonzept	
ÖPNV	 im	 Masterplan	 Mobilität	 zeigt	 die	
Vorstellungen	der	Stadt	Hannover,	 die	 als	
Position	 im	 Rahmen	 der	 kommunalen	 Be-
teiligung	 in	 die	 Fortschreibung	 des	 Nah-
verkehrplans	 (2013)	 eingebracht	 werden.	
Dabei	werden	drei	Schwerpunkte	gesetzt:

Effizienzsteigerung 
Die	 Kapazitäten	 der	 vorhandenen	 Infra-
struktur	(Netz)	sollen	besser	ausgeschöpft	
werden.	Neue	Fahrgäste	können	unter	an-
derem	 durch	 Taktverdichtungen	 und	 tarif-
liche	Angebote	gewonnen	werden.	Weitere	
Investitionen	in	den	Ausbau	der	Infrastruk-
tur	 werden	 zukünftig	 eher	 nachrangig	 ge-
sehen.	 Stattdessen	 wird	 die	 Effizienz	 des	
Systems	gefördert.	Ausgenommen	hiervon	
ist	der	weitere	Ausbau	der	Hochbahnsteige	
zur	Barrierefreiheit.

Die	Förderung	des	ÖPNV	 ist	als	ein	Ele-
ment	 der	 Förderung	 der	 Nahmobilität	 im	

Öffentlicher		
Personen-
nahverkehr

Umweltverbund	 zu	 betrachten.	 Dies	 erfor-
dert	 Angebote	 und	 Maßnahmen,	 die	 eine	
kombinierte	 Nutzung	 erleichtern	 und	 zur	
Stärkung	des	Fußgänger-	und	Radverkehrs	
beitragen	–	zum	Beispiel	mehr	Bike+Ride-
Angebote	und	die	Ausweitung	der	Fahrrad-
mitnahme.
Fahrgastpotenziale	sollen	durch	die	Steige-
rung	der	Attraktivität	im	Stadtrandbereich	
(mittlere	bis	lange	Wege)	erschlossen	wer-
den.	 Tarifliche	 Anreize	 und	 Taktverbesse-
rungen	bilden	hier	den	Schwerpunkt.

Die	 Steigerung	 der	 Effizienz	 ist	 zudem	
unter	dem	Aspekt	der	Einhaltung	von	Um-
weltqualitätszielen	zu	sehen.	Die	Stadtbahn	
ist	„traditionelle“	Elektromobilität	und	wird	
zu	großen,	weiter	zu	steigernden	Anteilen	
mit	 Strom	 aus	 erneuerbaren	 Energien	 be-
trieben.

Technische	Innovationen	im	Bereich	der	
Fahrzeug-	 und	 Antriebstechniken	 (Hybrid-
Bus)	 sowie	 der	 Infrastruktur	 werden	 zur	
Steigerung	 der	 Effizienz,	 der	 Reduzierung	
der	CO2-	Emissionen,	der	Vermeidung	von	
Lärmemissionen	 und	 als	 Verbesserungs-
potenzial	zur	Luftreinhaltung	beitragen.
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Ein	Ratsbeschluss	aus	dem	Juli	2008	defi-
niert	 das	wesentliche	Ziel	 für	 den	Radver-
kehr:	Der	Radverkehrsanteil	ist	in	den	näch-
sten	zehn	Jahren	auf	25	Prozent	zu	steigern.	
Das	Handlungskonzept	für	den	Radverkehr	
wurde	im	Planungsprozess	herausgehoben	
behandelt	 und	 mit	 dem	 „Leitbild	 Radver-
kehr“	vom	Rat	am	11.03.2010	beschlossen.	
Weitere	Ziele	sind:

Die	Verkehrssicherheit	im	Radverkehr	ist	
zu	 verbessern.	Die	Anzahl	 der	Unfälle	mit	
schwer	 verletzten	 und	 getöteten	 Radfah-
rerinnen	und	Radfahrern	ist	zu	halbieren.

Die	Qualität	des	Radfahrens	 ist	 in	allen	
Lebensbereichen	(Wohnen/Arbeit/Einkauf/
Freizeit)	und	auf	allen	Wegen	in	der	Stadt	
zu	verbessern.

Private	und	privatwirtschaftliche	Initiati-
ven	sollen	das	Handeln	der	Politik	und	der	
öffentlichen	Hand	unterstützen	und	fördern.

Eine	 „Kommission	 Fahrradverkehr“	 aus	
Vertreterinnen	 und	 Vertretern	 der	 Frakti-
onen,	 der	 hannoverschen	 Interessenver-
bände,	wie	zum	Beispiel	ADFC,	ADAC,	BIU,	
Fuß	 e.	V.	 und	 VCD,	 sowie	 der	 Polizei	 und	
der	Üstra	trägt	Verantwortung	für	die	Ent-
wicklung	 und	 Umsetzung	 des	 Leitbildes	
Radverkehr.

Die	Förderung	des	„Radverkehrs	als	Sy-
stem“	und	 in	der	besonderen	Situation	 in	
Hannover	 bietet	 drei	 Handlungsfelder	 in	
denen	verschiedene	Bausteine	zusammen-
wirken.
	

Sicheres und komfortables Fahren
Ein	 attraktives,	 flächendeckendes	 Radrou-
tennetz	 verbindet	 die	 wichtigsten	 Orte	 in	
der	 Stadt	 ohne	 Umwege	 –	 im	 gesamten	
Stadtbereich	 und	 in	 den	 Stadtteilen.	 Die	
Wege	zum	Radfahren	sind	sicher	und	kom-
fortabel.	An	Knotenpunkten	sind	Umwege	
und	Wartezeiten	minimiert.

Einfaches und sicheres Parken
Abstellanlagen	am	Ausgangspunkt	und	am	
Ziel	der	Wege	bieten	wirksamen	Schutz	ge-
gen	Witterung,	Diebstahl	und	Vandalismus.

Sensibilisierung und  
service orientiertes Handeln
Für	 das	 Radfahren	 wird	 aktiv	 geworben.		
Öffentlichkeitsarbeit	 sensibilisiert	 für	 ein	
umweltbewusstes	 Verkehrsverhalten	 und	
bewirkt	 eine	 Verhaltensänderung	 bei	 der	
Wahl	 des	 Verkehrsmittels.	 Service	orien-
tierte	 öffentliche	 und	 private	 Dienstleis-
tungen	 steigern	 die	 Attraktivität	 des	 Rad-
fahrens.	 Die	 Bausteine	 in	 den	 einzelnen	
Handlungsfeldern	sind	vielfältig.

Routennetz
Die	gesamtstädtischen	Radrouten	des	Netz-
konzeptes	aus	dem	Jahr	2003	werden	kon-
tinuierlich	 fortgeschrieben	und	ausgebaut.	
Ein	hoher	baulicher	(Neubau-)Standard	gibt	
dem	 Radverkehr	 eine	 eigene	 Identität	 im	
hannoverschen	Stadtbild.	Alle	Formen	der	
Radverkehrsführung	 gemäß	 StVO	 werden	
eingesetzt,	und	Radschnellwege	verbinden	
gesamtstädtisch	und	in	die	Region.

Optimierungen	 erfolgen	 unter	 den	 Ge-
sichtspunkten	 Sicherheit,	 Komfort	 und	
Schnelligkeit.	 Dazu	 gehören	 die	 kontinu-
ierliche	Unterhaltung,	Pflege	sowie	verbes-
serter	Winterdienst.

Radfahren in der Innenstadt
Die	 Innenstadt	 kann	 in	 Zukunft	 mit	 dem	
Rad	leichter	durchquert	und	umfahren	wer-
den.	Barrieren	beim	Übergang	in	die	Innen-
stadt	werden	abgebaut.

Stadtteilnetze
Radverkehr	 ist	 zu	 einem	 großen	 Teil	 Nah-
mobilität.	Attraktive	Stadtteilnetze	verdich-
ten	 das	 gesamtstädtische	 Radroutennetz.	
Die	„Stadt	der	kurzen	Wege“	zur	Sicherung	
von	Nahversorgung	und	Nachbarschaft	wird	
weiter	verfolgt.	„Wer	kurze	Wege	mit	dem	
Rad	fährt,	der	steigt	auch	für	 lange	Wege	
immer	 häufiger	 auf	 das	 Rad.“ (Forumsbei-
trag).

Radverkehr
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Infrastruktur (Netz)
Die	 im	 Nahverkehrsplan	 der	 Region	 Han-
nover	(2008)	und	im	Flächennutzungsplan	
der	 Stadt	 dargestellten	 Entwicklungsmög-
lichkeiten	der	Infrastruktur	wurden	im	Pla-
nungsprozess	 –	 ähnlich	 den	 Infrastruktur-
maßnahmen	 im	Kfz-Verkehr	–	hinsichtlich	
ihrer	weiteren	Planungsrelevanz	diskutiert	
und	einer	groben	Bewertung	unterzogen.

Die	 Ergebnisse	 bestätigen	 das	 Prinzip	
der	 Effizienzsteigerung	 im	 vorhandenen	
System.	 Planungsrelevant	 sind	 nur	 noch	
ausgewählte	Infrastrukturprojekte,	bei	de-
nen	 die	 Investitionen	 durch	 realistische	
Fahrgastgewinne	wirtschaftlich	gerechtfer-
tigt	sind,	zum	Beispiel	die	Streckenverlänge-
rung	nach	Hemmingen.	Weitere	Netzergän-
zungen,	 wie	 Ahlem-Nord	 und	 Davenstedt,	
werden	 einer	 Wirtschaftlichkeitsüberprü-
fung	durch	die	Region	Hannover	unterzogen	
und	neu	bewertet.

Als	 Netzoptionen	 ohne	 Planungsrelevanz	
werden	zum	Beispiel	die	Netzergänzungen	
im	 Bereich	 Badenstedt-West	 und	 vom	 Ro-
derbruch	 nach	 Misburg	 eingestuft.	 Der	
Stadtentwicklung	in	Badenstedt-West	wird	
kein	ausreichendes	Fahrgastpotenzial	zuge-
schrieben.	 Die	 erfolgte	 Verlängerung	 der	
Linie	 7	 bis	 Misburg	 Mitte	 ersetzt	 den	 An-
schluss	mit	der	Linie	4/Roderbruch.

Konzept zur Infrastrukturentwicklung
Eine	 Vielzahl	 der	 im	 Flächennutzungsplan	
dargestellten	 Netz	optionen,	 zum	 Beispiel	
Tunnelstrecken	im	Verlauf	der	Linien	A-	und	
C-West	 oder	 C-Ost,	 sind	 eher	 historisch	
begründet.	Den	notwendigen	Investitionen	
stehen	 keine	 relevanten	 Fahrgastgewinne	
gegenüber.	 Die	 Netzoptionen	 sind	 nicht	
mehr	planungsrelevant.

Stadtbahn – Konzept zur  
Infrastrukturentwicklung

bestehende Linie mit Haltestelle
Veranstaltungslinie,
abweichender Fahrweg
Tunnelstation
S-Bahn-Verknüpfung

Netzergänzung (NVP, FNP):
planungsrelevant
ohne Planungsrelevanz
neue Haltestelle
Haltestelle entfällt

Verkehrsmittelwahl –
links: Ausgangssituation,
rechts: Zielsetzung.
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Fußgänger

 

42 
Pkw

	

17 
ÖPNV	

	

13	
Rad

modal split in prozent

25	
Rad



54 55

Oben:
Die Landeshauptstadt Hannover
gibt eine Reihe von Radkarten  
und Faltblättern mit Touren-
angeboten oder aktuellen Infor-
mationen heraus.

Rechts:
Die neue Fahrradstation 
in der Rundestraße.

Rechts:
Erweiterte Aufstellfläche  
an der Berliner Allee,
Fahrradparkanlage am  
Platz der Weltausstellung.

Unten:
Zielsetzung des Leitbildes 
Radverkehr.

mobilität

sicherheit

nachhaltigkeit

Verdoppelung	des	Radverkehrsanteils	am	Modal	Split	auf	25	Prozent

Halbierung	der	Radverkehrsunfälle	mit	Schwerverletzten	und	Getöteten

Sensibilisierung	für	eine	umweltverträgliche	Mobilität

fahren

Routennetz

Innenstadtnetz

Stadtteilnetze

Knotenpunktprogramm

parken

Parken	in	der	Innenstadt

Parken	im	Wohnumfeld

Fahrradstation/Service

handeln

Öffentlichkeitsarbeit

Internetpräsenz

Mobilitätsberatung

Knotenpunktprogramm
Die	 Führung	 von	 Radverkehrsanlagen	 im	
Bereich	 von	 Kreuzungen	 ist	 eindeutig	 zu	
gestalten.
−	Freies	Rechtsabbiegen	wird	vermieden.
−	Der	vermehrte	Einsatz	aufgeweiteter		
	 Aufstellflächen	wird	geprüft.
−	An	Hauptrouten	und	Radschnellwegen		
	 werden	Wartezeiten	abgebaut	–		
	 Radverkehr	wird	beschleunigt.
−	Die	Signalisierung	für	den	Radverkehr		
	 wird	vereinheitlicht.

Radparken in der Innenstadt
Es	 gibt	 künftig	 in	 der	 Innenstadt	 ein	 be-
darfsgerechtes	Angebot	an	Fahrradabstell-
anlagen	zum	Schutz	gegen	Witterung,	Dieb-
stahl	und	Vandalismus	in	geschlossener	und	
offener	 Form	 an	 allen	 wichtigen	 Punkten.	
Die	 Bereiche	 Hauptbahnhof	 und	 Fußgän-
gerzone	haben	Priorität.	Die	Umwandlung	
einzelner	 öffentlicher	 Kfz-Stellplätze	 in	
Fahrradstellplätze	setzt	Akzente.

Radparken im Wohnumfeld
„Wer	 sein	 Rad	 morgens	 erst	 umständlich	
aus	dem	Keller	tragen	muss,	verzichtet	häu-
fig	auf	die	Radnutzung.“	(Forumsbeitrag).

Das	 Angebot	 sicherer	 Abstellmöglich-
keiten	für	Fahrräder	wird	–	vorwiegend	auf	
privaten	Flächen,	aber	auch	im	öffentlichen	
Raum	–	stadtweit,	gerade	auch	in	gründer-
zeitlichen	Stadtquartieren,	ausgedehnt.	Der	
Ausbau	der	Bike+Ride-Angebote	wird	ange-
botsorientiert	fortgesetzt.

Fahrradstation und Service
Fahrradstationen,	 zum	 Beispiel	 die	 neue	
Station	 in	 der	 Rundestraße,	 und	 Service-
angebote	wie	Schließfächer,	Fahrradpflege	
und	 -wartung	 oder	 Fahrradverleih	 sind	 er-
gänzende	 Angebote,	 die	 die	 Nutzung	 des	
Fahrrades	 als	 vollwertiges	 Verkehrsmittel	
erleichtern.	 Die	 Ausweitung	 dieser	 Ange-
bote	wird	verstärkt	gefördert.

Wichtige	Zielgruppen	sind	insbesondere	
Erwerbstätige,	 Pendlerinnen	 und	 Pendler	
(auch	 im	 kombinierten	 Verkehr)	 und	 Kun-
dinnen	und	Kunden	der	Innenstadt.

Öffentlichkeitsarbeit
„Radfahren	in	Hannover“	soll	ein	positives	
Image	bekommen.	Die	Stadt	informiert	ihre	
Bürgerinnen	 und	 Bürger	 über	 Qualitäten	
und	Stärken	des	Radfahrens:	Radfahren	ist	
dynamisch,	gesund	und	macht	Spaß.

Internetpräsenz
Der	Radverkehr	in	Hannover	wird	zukünftig	
im	 Internet	 präsenter.	 Das	 Internet	 stellt	
Informationen	 kompakt,	 aktuell,	 jederzeit	
an	fast	jedem	Ort	zugänglich	und	individuell	
ausgewählt	zur	Verfügung.

Elemente	 sind	 Radroutenplaner,	 Einga-
beformulare	zur	Kontaktaufnahme	mit	der	
städtischen	 Verwaltung,	 touristische	 In-
formationen	 bis	 hin	 zum	 Hotelbuchungs-
system.

Mobilitätsberatung
Im	 Mobilitätsmanagement	 der	 Stadt	 ist	
der	 Radverkehr	 ein	 hervorgehobenes	 Ele-
ment	der	Mobilitätsberatung.	Gerade	beim	
Radverkehr	 sind	 neben	 dem	 Einsatz	 der	
öffentlichen	Hand	auch	private	Initiativen	
von	 Verbänden	 und	 Anliegern	 gefordert,	
zum	 Beispiel	 von	 Wohnungseigentümern	
(Genossenschaften)	 und	 von	 der	 Privat-
wirtschaft	(Einzelhandel,	Arbeitgeber).	Die	
private	 Initiative	 wird	 in	 die	 Konzeption	
frühzeitig	eingebunden	werden.
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Das	in	der	Landeshauptstadt	Hannover	vor-
handene	 Engagement	 zur	 Verbesserung	
der	Verkehrssicherheit	 kann	durchaus	auf	
Teilerfolge	verweisen.	Dass	trotzdem	Hand-
lungsbedarf	besteht,	zeigen	der	Städtever-
gleich	und	die	Auswertung	der	Unfallzahlen.

Die	 Gefährdung	 von	 Kindern	 und	 Seni-
oren	sowie	der	dominante	Anteil	des	Kraft-
fahrzeugverkehrs	bei	den	Unfallbeteiligten	
bieten	Ansatzpunkte.

Das	Anfang	2010	gestartete,	städtische	
Programm	 zur	 Verbesserung	 der	 Kinder-
verkehrssicherheit	 setzt	 Schwerpunkte	 in	
der	 Verkehrsüberwachung,	 Verkehrserzie-
hung,	in		verkehrsregelnden	und	-baulichen	
Schritten	sowie	in	der	Öffentlichkeitsarbeit.	
Konkret	entwickelt	bzw.	umgesetzt	wurden	
bereits	Kinderstadtpläne	und	bauliche	Maß-
nahmen	 zur	 Verbesserung	 von	 Sichtbezie-
hungen	in	dicht	beparkten	Straßenräumen.
Das	Handlungskonzept	 zur	Verkehrssicher-
heit	führt	diese	Schwerpunktsetzung	weiter.	

Kontrolle und Überwachung
Fehlverhalten	 –	 geringer	 Abstand,	 über-
höhte	Geschwindigkeiten	und	Alkoholmiss-
brauch	 –	 sind	 Ausgangspunkte	 für	 einen	
Großteil	 des	 Unfallgeschehens.	 Die	 Kon-
trolle	und	Überwachung	dieser	Bereiche	ist	
eine	nachweislich	geeignete	Maßnahme	zur	
Erhöhung	der	Verkehrssicherheit	und	wird	
gezielt	 in	Zusammenarbeit	mit	der	Polizei	
Hannover	ausgeweitet.

Die	 Vereinheitlichung	 der	 Verkehrsfüh-
rung	und	-regelung	im	Stadtgebiet	fördert	
die	Disziplin.

Verkehrs-
sicherheit

Öffentlichkeitsarbeit und Sensibili-
sierung
Verkehrssicherheitsarbeit	heißt	Prävention.	
Diese	ist	zielgruppenorientiert	fortzuführen,	
um	 Rücksichtnahme,	 Respekt	 und	 Verant-
wortung	sich	selbst	und	anderen	gegenüber	
bewusst	zu	machen.

Die	 Verkehrserziehung	 in	 Schulen	 soll	
intensiviert	werden,	dabei	wird	an	frühere	
Erfolge	angeknüpft.	Die	Sensibilisierung	für	
das	 eigene	 Verkehrsverhalten	 muss	 auch	
über	Vereine	und	Verbände	initiiert	werden.	
Insbesondere	die	Gruppe	der	Radfahrenden,	
die	zum	Teil	durch	Fehlverhalten	auffällt,	ist	
so	einzubinden.

Nutzungs- und stadtverträgliche 
Geschwindigkeiten
Die	Schwere	der	Unfallfolgen	ist	stark	von	
den	gefahrenen	Geschwindigkeiten	abhän-
gig.	 Verträgliche	 Geschwindigkeiten	 erge-
ben	sich	aus	der	Abwägung	der	Nutzungs-
ansprüche	 aller	 Verkehrsteilnehmer	 (Kfz,	
ÖPNV,	Rad,	Fuß)	in	einem	städtischen	Raum.	
Das	 Prinzip	 der	 flächenhaften	 Verkehrs-
beruhigung	 (Tempo	 30-Zonen)	 ist	 in	 den	
Stadtteilen	 außerhalb	 des	 Hauptverkehrs-
straßennetzes	 fortzuführen	 und	 die	 Ein-
haltung	der	Regelungen	ist	durchzusetzen.
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Möglichkeit	der	Verkehrsteilnahme	und	ge-
genüber	der	Nutzung	eines	Kraftfahrzeugs	
mit	diversen	Vorteilen	verbunden:

−	Kostenersparnis	(Betriebskosten		
	 entfallen)
−	Zeitersparnis	im	Nahbereich		
	 (z.	B.	keine	Parkplatzsuche)
−	Keine	Luftverschmutzung	oder	Lärm-
	 erzeugung
−	Schonung	der	natürlichen	Ressourcen		
	 und	des	Klimas
−	Förderung	der	Gesundheit
−	Steigerung	des	körperlichen	und		
	 seelischen	Wohlbefindens

Der	Schwerpunkt	des	Handlungskonzeptes	
liegt	 in	 der	 Förderung	 des	 Zufußgehens	
durch	 die	 attraktive	 Gestaltung	 der	 Stadt-

räume	 und	 wenig	 Wartezeiten	 an	 Schnitt-
stellen	 mit	 anderen	 Verkehrsarten.	 Po-
sitive	 Beispiele	 sind	 die	 in	 jüngerer	 Zeit	
gestalteten	 Stadtplätze,	 zum	 Beispiel	 der	
Küchengartenplatz	 und	 der	 Schwarze	 Bär	
im	Stadtteil	Linden.

Die	Stärkung	der	Stadtteilzentren	durch	
eine	gestalterische	Aufwertung	ist	ein	Bau-
stein	 zur	Förderung	der	Nahmobilität	und	
des	Zufußgehens	–	kurze	Wege	sind	häufig	
Wege	zu	Fuß.

Die	 Gestaltung	 des	 Straßenraums	 trägt	
zur	Sicherheit	und	Unversehrtheit	bei.	Lan-
ge	 Wartezeiten	 an	 Lichtsig	nalanlagen	 ha-
ben	 Fehlverhalten	 als	 Konsequenz	 –	 zum	
Beispiel	das	Überqueren	bei	Rot.

In	 Abwägung	 der	 Ansprüche	 aller	 Ver-
kehrsarten	 ist	 eine	 Optimierung	 der	 Steu-
erungen	 auch	 für	 den	 Fußgängerverkehr	
zu	prüfen.

Oben:
Neugestaltung  
des Straßenraums 
Schwarzer Bär, 
Platz der Weltausstellung,
Küchengartenplatz.

Rechts:
Autofreier Sonntag 2011
mit Straßenmalaktion am 
Aegi, Geschwindigkeits-
parcours der Polizei,
Aktion „Hannover Helm“.

Fußgängerverkehr
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bei	konstanten	Abläufen	an	Lichtsignalanla-
gen	sind	Randbedingungen	eines	verkehrs-
sicheren	Umfeldes.
Die	 Teilnahme	 am	 ÖPNV	 wird	 durch	 netz-
hafte	 Erschließungsstrukturen	 erleichtert.	
Die	barrierefreie,	attraktive	und	sichere	Ge-
staltung	von	Haltestellen,	Umsteigepunkten	
und	Fahrzeugen	gewährleistet	die	Zugäng-
lichkeit	der	Angebote.

Gestaltung des öffentlichen Raumes
Anzustreben	 ist	eine	Gestaltung	ohne	Hin-
dernisse:	ebene	Wege,	Längs-	und	Quernei-
gungen,	 die	 für	 mobilitätseingeschränkte	
Personen	 geeignet	 sind,	 Vermeidung	 ge-
fährlicher	Engstellen.	Grundsätzlich	sollen	
stufenlosen	 Alternativen	 verfügbar	 sein.	
Eine	visuell	kontrastreiche	Gestaltung	und	
die	taktile	und/oder	akustische	Wahrnehm-
barkeit	 von	 Begrenzungen,	 Zielen	 und	 Ge-
fahren	gewährleisten	die	Erreichbarkeit	und	
Zugänglichkeit	städtischer	Bereiche.	

Ausreichende	 Beleuchtung	 und	 Mö-
blierung	 (zum	 Beispiel	 Sitzgelegenheiten)	
schaffen	 soziale	 Sicherheit	 und	 sind	 inte-
grierter	Bestandteil	 einer	anspruchsvollen	
Gestaltung,	 die	 zum	 Aufenthalt	 im	 öffent-
lichen	Raum	einladen.	

Diese	Planungsprinzipien	sind	Grundlage	
der	 Stadt-	 und	 Verkehrsplanung	 der	 Lan-
deshauptstadt	 Hannover.	 Barrierefreiheit	
und	 Gender	 Mainstreaming	 sind	 selbst-
verständliche	Kriterien	der	Planung	und	der	
Bewertung	von	Varianten	–	sie	 sind	 in	Be-
teiligungsverfahren	verankert.	Gleiche	Mo-
bilitätschancen	für	alle	werden	gefördert.

Die	 Handlungskonzepte	 zur	 barrierefrei-
en	 Stadt-	 und	 Verkehrsplanung	 und	 zum	
Gender	 Mainstreaming	 stellen	 folgende	
Maßnahmen	heraus:

−	Weiterentwicklung	der	Standards	zur		
	 Barrierefreiheit	im	Verkehr,
−	Barrierefreie	Wegweisung,	Stadt-	oder		
	 Stadtteilpläne	und	Verkehrsinforma-	 	
	 tionen,
−	Abbau	von	Vorbehalten	und	sozialer		
	 Unsicherheit	–	z.	B.	gegenüber	dem	
	 ÖPNV,	von	Angsträumen,	Risikoüber-		
	 schätzung	und	gefühlter	Gefährdung,
−	Wiederbelebung	des	Straßenraumes	in		
	 seiner	Sozialfunktion	als	Aufenthalts-		
	 und	Begegnungsraum.

Im	 Masterplan	 Mobilität	 wurden	 die	 As-
pekte	der	Barrierefreiheit	und	des	Gender	
Mainstreaming	 durch	 das	 Beteiligungsver-
fahren	 und	 die	 genderspezifische	 Auswer-
tung	 des	 Mobilitätsverhaltens	 verkehrsar-
tenübergreifend	betrachtet.

Relevante	 Ansätze	 zur	 barrierefreien	
Stadt-	 und	 Verkehrsplanung	 und	 zum	 Ge-
nder	 Mainstreaming	 enthalten	 die	 Hand-
lungskonzepte	

−	für	den	ÖPNV,
−	für	den	Radverkehr,	
−	für	den	Fußgängerverkehr	und
−	zur	Straßenraumgestaltung.

Die	 Konzepte	 beruhen	 auf	 vergleichbaren	
Planungsprinzipien	zur	Barrierefreiheit	und	
zum	Gender	Mainstreaming:

Stadt- und Verkehrsplanung
Kompakte	 und	 durchmischte	 Siedlungs-
strukturen	 sind	 ein	 zentrales	 Grundprin-
zip	 zur	 Vernetzung	 von	 Lebensräumen	 im	
Nahbereich.	 Hierzu	 sind	 sichere	 Wege	 zu	
Fuß	und	mit	dem	Rad	 in	 lückenlosen,	hie-
rarchisch	 strukturierten	 Netzen	 sowie	 die	
soziale	 Sicherheit	 im	 öffentlichen	 Raum	
vorauszusetzen.	Erforderlich	 sind	differen-
zierte,	an	das	Umfeld	angepasste	Geschwin-
digkeiten	und	die	Vereinfachung	komplexer	
Verkehrssituationen	durch	wiederkehrende	
Abläufe	und	Regellösungen.

Die	Erreichbarkeit	und	Erkennbarkeit	von	
Verkehrsanlagen,	 Überquerungsstellen	 an	
Orten	der	Nachfrage	und	kurze	Wartezeiten	

Die	 Aufteilung	 und	 Gestaltung	 des	 Stra-
ßenraums	ist	in	der	Vergangenheit	vielfach	
einseitig	auf	die	Bedürfnisse	und	Ansprüche	
des	Kfz-Verkehrs	ausgerichtet	worden.	Die	
Bedürfnisse	 anderer	 Verkehrsteilnehmer	
und	 die	 Aufenthaltsfunktion	 städtischer	
Räume	wurden	bedingt	durch	das	Leitbild	
der	 autogerechten	 Stadt	 häufig	 vernach-
lässigt.

Die	städtebauliche	Qualität	der	Straßen-
räume	 und	 die	 Berücksichtigung	 der	 Be-
dürfnisse	 aller	 Verkehrsteilnehmer	 kann	
unter	der	Maßgabe	eines	veränderten	Ent-
wurfsverständnisses	 und	 angesichts	 eher	
konstanter	 bis	 rückläufiger	 Verkehrsbela-
stungen	im	Kfz-Verkehr	durch	eine	entspre-
chende	 Gestaltung	 der	 Verkehrsanlagen	
verbessert	werden.	Das	Handlungskonzept	
Straßenraumgestaltung	sieht	dazu	Maßnah-
men	vor,	die	geeignet	sind,	eine	ausgewo-
gene	 Berücksichtigung	 aller	 Nutzungsan-
sprüche	 und	 die	 Anwendung	 einer	 städte-
baulichen	Bemessung	von	Straßenräumen	
umzusetzen.	 So	 muss	 sich	 zum	 Beispiel	
die	 politisch	 gewünschte	 Steigerung	 des	
Radverkehrsanteils	auch	in	der	Konzeption	
und	 Gestaltung	 der	 Straßenräume	 wider-
spiegeln.

Barrierefreiheit	
und	Gender		
Mainstreaming

Straßenraum-
gestaltung

Oben: 
Barrierefreier Zugang am  
Hochbahnsteig der Stadtbahn,  
taktile Elemente im Straßenraum.

Unten: 
Bänke am Ahlemer Rath-Platz, 
Beleuchtung am Platz der Welt-
ausstellung.

Oben: 
Konzept für städtebauliche 
und freiräumliche  
Potenziale bei der Neu - 
gestaltung des Cityrings.

Unten: 
Cityring, Leibnizufer.

Cityring
Der	 Cityring	 hat	 eine	 verkehrsverteilende	
Funktion.	Seine	Leistungsfähigkeit	und	die	
Trennwirkung	 nehmen	 Einfluss	 auf	 die	 ge-
samte	 innerstädtische	 Verkehrssituation	
und	Erreichbarkeit	der	Innenstadt.

Im	 Rahmen	 von	 Hannover	 City	 2020+	
wurde	für	den	Abschnitt	Leibnizufer/Fried-
richswall	ein	leistungsfähiger,	vierstreifiger	
Umbau	mit	vielfältigen	Überquerungsmög-
lichkeiten	 aufgezeigt,	 der	 die	 Hauptver-
kehrsstraße	in	die	Stadt	integriert.	Das	Kon-
zept	eröffnet	Möglichkeiten	zur	Entwicklung	
neuer	 städtebaulicher	 und	 freiräumlicher	
Qualitäten.	

Der	Abriss	der	Hochstraße	am	Raschplatz	
steht	 im	Zusammenhang	mit	der	Möglich-
keit	einer	oberirischen	Führung	der	D-Linie.	
Ein	 Verlauf	 durch	 den	 Lister	 Meile-Tunnel	
mit	einem	Haltepunkt	am	Raschplatz	macht	
den	Abriss	wahrscheinlich	notwendig.	Die	
Umgestaltung	 der	 Verkehrsanlagen	 am	
Raschplatz	 sichert	 die	 Funktion	 und	 die	
Leistungsfähigkeit.
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Innenstadt
Innerhalb	 des	 Cityrings	 steht	 die	 Erreich-
barkeit	 mit	 dem	 Kraftfahrzeug	 vor	 der	
schnellen	Durchfahrbarkeit.	Erschließungs-
schleifen	 zur	 flächenhaften	 Erschließung	
der	Innenstadt	sind	für	den	Kraftfahrzeug-
verkehr	durchlässig	und	werden	mit	gerin-
ger	Geschwindigkeit	befahren.

Weitgehend	 deregulierte	 Abschnitte	
nach	dem	Prinzip	des	Shared	Space,	wie	es	
beispielhaft	 im	 Bereich	 Osterstraße/Kar-
marschstraße	 erfolgt	 ist,	 verknüpfen	 an	
aus	ge	wählten	 Orten	 innere	 Stadtbereiche	
miteinander.	Vorstellbar	sind

−	Schmiedestraße	(Innenstadt/Altstadt),
−	Schillerstraße	(Innenstadt/Bahnhof/		
	 Ernst-August-Galerie),
−	Marktstraße	(Innenstadt/Köbelinger			
	 Markt),
−	Ständehausstraße	(Innenstadt/Opern-	
	 dreieck).

Die	Prinzipien	der	Innenstadterschließung	
können	unter	Beachtung	des	Maßstabs	auf	
andere	Stadtbereiche	und	Stadtteilzentren	
übertragen	werden.

Visionen zur „Stadtreparatur“
Die	verkehrliche	Umsetzung	der	städtebau-
lichen	Konzepte	zur	Innenstadtentwicklung	
(Hannover	 City	 2020+,	 Cityring)	 regt	 zur	
Diskussion	 von	 Vorschlägen	 zur	 Attrakti-
vierung	des	Stadtraums	an,	die	möglicher-
weise	über	den	Betrachtungszeitraum	hin-
ausgehen.

Am	 Beispiel	 anderer	 Städte	 –	 Überbau-
ung	des	mittleren	Ringes	in	München,	Teil-	
Überdeckung	der	Konrad-Adenauer-Straße	
in	Stuttgart	oder	Planungen	der	Freien	und	
Hansestadt	Hamburg,	die	A7	nördlich	des	
Elbtunnels	 abzudecken,	 wurden	 Möglich-
keiten	zur	städtebaulichen	Integration	der	
Schnellwege	aufgezeigt.

Denkbare	 Projekte	 sind	 die	 städtebau-
liche	Integration	des	Südschnellweges	 im	
Bereich	der	Hildesheimer	Straße	oder	die	
Integration	 des	 Westschnellweges	 in	 Lin-
den.	Die	Weiterentwicklung	dieser	Visionen	
in	Zusammenarbeit	mit	den	Straßenbaulast-
trägern	ist	eine	langfristige	Zielsetzung	der	
Stadt-	und	Verkehrsplanung.

	

	

Deregulierter Abschnitt 
an der Osterstraße/Karmarsch-
straße (s. auch Planausschnitt 
rechts): alle Verkehrsteilnehmer 
sind gleichberechtigt.

Stadtreparatur: 
Der zentrale Omnibusbahnhof 
(ZOB) wird umgebaut. 
Lösung gefragt: Südschnellweg  
im Bereich Hildesheimer Straße.
Der Raschplatz wurde bereits
neu gestaltet. 

in
te

g
r

ie
r

te
s

 h
a

n
d

lu
n

g
s

k
o

n
ze

p
t

Steintor

Odeon Hauptbahnhof

Justiz

Oper

Köbelinger Markt

Altstadt

Verkehrskonzept Innenstadt
(Ausschnitt)

Hauptverkehrsstraße
Erschließungsstraße
Anliegerstraße

Einsatzbereich für  
„deregulierte“ Abschnitte

Überquerungsmöglichkeit

Fußgängerzone

Erweiterter Raum 
mit Aufenhaltsqualität
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Verkehrsmanagement
Die	 vorhandenen	 Maßnahmen	 des	 Ver-
kehrmanagements	 in	 Hannover	 dienen	
der	 Optimierung	 des	 Verkehrsflusses	 im	
ÖPNV	 und	 im	 Kfz-Verkehr.	 Die	 Lenkungs-	
und	 Beeinflussungsanlagen	 im	 Hauptver-
kehrsstraßennetz	 führen	die	 auftretenden	
Fern-	und	Schwerverkehrsströme.

Die	Elemente	bilden	eine	gute	Ausgangs-
situation,	 um	 die	 auftretenden	 Verkehrs-
ströme	 in	 Abhängigkeit	 von	der	 aktuellen	
Verkehrslage	 effizient	 in	 den	 verfügbaren	
Infrastrukturen	zu	führen.

Das	Handlungskonzept	Verkehrsmanage-
ment	im	Masterplan	Mobilität	setzt	Schwer-
punkte	 im	 Management	 temporärer,	 plan-
barer	Verkehrstörungen	und	in	der	Fortset-
zung	der	betrieblichen	Optimierungen.

Veranstaltungsverkehre
Feste,	Messen,	große	Sportereignisse	und	
Konzerte	erzeugen	Veranstaltungsverkehre,	
die	 als	 Einzelereignisse	 die	 täglichen	 Ver-
kehrsabläufe	verändern.	Veranstaltungsver-
kehre	sind	absehbar	und	planbar.	Mögliche	
Auswirkungen	auf	den	Verkehrsfluss		oder	
die	Umwelt	können	durch	Verkehrsmanage-
mentstrategien	 und	 -konzepte	 vermieden	
oder	vermindert	werden.

Diese	 strategischen	 Konzepte	 sind	 zu	
entwickeln.	Ein	Ziel	ist	die	Förderung	eines	
hohen	Verkehrsanteils	 im	Umweltverbund	
bei	Veranstaltungen.

Veranstaltungsverkehre	 sind	 im	 Haupt-
verkehrsstraßennetz	 zu	 Verknüpfungs-
punkten	 mit	 dem	 ÖPNV	 zu	 führen.	 Für	
die	 nachfrageorientierte	 Bemessung	 der	
Parkmöglichkeiten	 am	 Veranstaltungsort	
oder	 die	 Lenkung	 der	 Verkehrsströme	 zu	
lagegünstigen	Angeboten	ist	ebenso	Sorge	
zu	tragen.

Baustellenmanagement
Ein	 effizientes	 Baustellenverkehrsmanage-
ment	setzt	die	Koordinierung	von	kommu-
nalen	 und	 privatwirtschaftlichen	 Baumaß-
nahmen	 bzw.	 Maßnahmen	 aller	 Versor-
gungsträger	 im	 Stadtgebiet	 voraus.	 Die	
Abschätzung	 der	 Auswirkungen	 von	 Bau-
stellen	auf	den	Verkehrsablauf	im	Hauptver-
kehrsstraßennetz	ist	Grundlage	für	die	Ent-
wicklung	individueller	Lenkungsstrategien.

Das	 Baustellenverkehrsmanagement	
stellt	aktuelle	Information	zur	Verkehrslage	
und	begründete	Empfehlungen	im	Internet	
bereit.	 Die	 Wegweisung	 (Umlei	tung)	 von	
Verkehrsströmen	erfolgt	im	Hauptverkehrs-
straßennetz	 und	 beinhaltet	 neben	 dem	
Weg	 auch	 Informationen	 zur	 Ursache,	 zu	
möglichen	Wartezeiten,	Fahrzeitverlusten/-
gewinnen	 und	 den	 Vorteilen	 der	 Empfeh-
lungen.

Mobilitätsmanagement
Das	 Handlungskonzept	 zum	 kommunalen	
Mobilitätsmanagement	 ist	 auf	 die	 Förde-
rung	 der	Mobilitätsalternativen	 zum	Kraft-
fahrzeug	 ausgerichtet.	 Damit	 verbunden	
sind	weitere,	strategische	Ziele:

−	Förderung	einer	effizienten,	umwelt-			
	 und	sozialverträglichen	Mobilität
−	Gewährleistung	einer	dem	Kfz-Verkehr		
	 gleichwertigen	Alltagsmobilität	im		
	 Umweltverbund
−	Förderung	eines	verantwortungs-	und		
	 umweltbewussten	Verkehrsverhaltens

Das	 Mobilitätsmanagement	 ist	 die	 Vernet-
zung	aller	Verkehrsmittel	durch	informato-
rische	und	organisatorische	Maßnahmen.

Die	 Stadt	 Hannover	 engagiert	 sich	 im	
Masterplan	Mobilitätsmanagement	Nieder-
sachsen	und	für	die	Ausweitung	der	Aufga-
ben	und	der	Angebote	der	Mobilitätszentra-
le	(VMZ	Niedersachsen/Region	Hannover).	
Die	 Aktivitäten	 der	 Stadt	 und	 der	 Region	
Hannover	 werden	 in	 einem	 kooperativen	
Mobilitätsmanagement	gebündelt.

Die	 Mobilitätsberatung	 trägt	 zur	 Öffent-
lichkeitsarbeit	 und	 zur	 Verbreitung	 von	
Informationen	 über	 die	 möglichen	 Mobili-
tätsangebote	bei.

Die	 Integration	 von	 Mobilitätsmanage-
mentaspekten	in	Planungsprozesse	fördert	
den	 Ausbau	 multimodaler	 Mobilität.	 Ein	
Schwerpunkt	bildet	die	Förderung	von	Car	
Sharing-Angeboten,	 unter	 anderem	 durch	
freie	Abstellmöglichkeiten	 im	öffentlichen	
Raum	–	wohnungs-	und	innenstadtnah.

In	 der	 Förderung	 von	 Elektromobilität	
als	 zukunftsfähige	 Mobilitätsfacette	 auf	
kurzen	 Strecken	 tritt	 die	 Stadt	 als	 Koope-
ra	tionspartner	 auf.	 Die	 Einrichtung	 von	
Ladestationen	 und	 der	 Verleih	 von	 Elek-
trofahrrädern	 und	 Rollern	 sind	 mögliche	
Betätigungsfelder.

Ein	 bedeutendes	 Element	 ist	 die	 Eta-
blierung	 von	 Kooperationen	 zwischen	
Kommune,	 Verkehrsunternehmen,	 Mobili-
tätsdienstleistern,	privaten	Initiativen	und	
Verbänden	sowie	den	Nutzern.

Die	 Maßnahmen	 des	 Handlungskonzep-
tes	 Mobilitätsmanagement	 setzen	 die	
Umsetzung	 der	 Handlungskonzepte	 für	
die	 Mobilitätsalternativen	 zum	 Kraftfahr-
zeugverkehr	voraus.	Attraktive	und	sichere	
Fußgänger-	und	Radverkehrsnetze	in	einem	
städtebaulich	ansprechenden	Umfeld,	nut-
zerorientierte	ÖPNV-Angebote	und	die	Vor-
aussetzungen	 zur	 intermodalen	 Nutzung	
der	 Verkehrsmittel	 des	 Umweltverbundes	
müssen	geschaffen	werden.

	

Die	 verkehrsmittelübergreifende	 Ausrich-
tung	beinhaltet	intermodale	Empfehlungen	
und	stellt	die	Führung	des	Fußgänger-	und	
Radverkehrs	 im	 Störungs-/Baustellenbe-
reich	sicher.

Betrieb
Das	Programm	zur	Optimierung	der	Lichtsi-
gnalanlagen-Steuerung	 im	 Hauptverkehrs-
straßennetz	der	Stadt	Hannover	wird	 kon-
tinuierlich	fortgesetzt.	Das	Programm	setzt	
die	Schwerpunkte	 im	Verlauf	der	 radialen	
Hauptzufahrtsstraßen.

−	Marienstraße/Hans-Böckler-Straße		 	
	 zwischen	Aegidientorplatz	und		 	
	 Clausewitzstraße	(8	LSA)
−	Podbielskistraße	zwischen	Lister	Platz		
	 und	Kirchhorster	Straße	(21	LSA)
−	Fössestraße	zwischen	Küchengarten			
	 und	Am	Lindener	Hafen	(6	LSA)
−	Sallstraße/Stresemannstraße	zwischen		
	 Marienstraße	und	Altenbekener	Damm		
	 (5	LSA)
−	Bornumer	Straße	zwischen	Deisterplatz		
	 und	Hamelner	Chaussee	(8	LSA)
−	Lavesallee/Ritter-Brüning-Straße	
	 zwischen	Friederikenplatz	und	Stadion-	
	 brücke	(5	LSA)

Die	erkannten	Konflikte	zwischen	dem	Prin-
zip	der	„Grünen	Welle“,	dem	Querverkehr	
und	der	ÖPNV-Beschleunigung	werden	be-
rücksichtigt	und	gemildert.	Defi	nierte	Min-
destqualitäten	 (Wartezeiten)	 für	 alle	 Ver-
kehrsarten	werden	eingehalten.	Notwendig	
ist	 die	 Abwägung	 zwischen	 nachvollzieh-
baren	 Steuerungsverfahren	 (Festzeitsteu-
erung)	 und	 intelligenten	 Steuerungstech-
niken	 (in	 Verkehrsabhängigkeit).	 Durch	
optimierte	 Steuerungsverfahren	 können	
gegebenenfalls	auch	die	Anforderungen	der	
Luftreinhaltung	erfüllt	werden.

Dabei	ist	das	Gesamtziel	aber	im	Auge	zu	
behalten:	 Die	 Verflüssigung	 des	 Kraftfahr-
zeugverkehrs	darf	nicht	dazu	führen,	dass	
die	 Qualität	 der	 umweltfreundlichen	 Ver-
kehrsmittel	 insgesamt	beeinträchtigt	wird	
und	diese	dadurch	weniger	gewählt	werden.

Die	 Akzeptanzprobleme	 vorhandener	
Lenkungs-	und	Informationseinrichtungen,	
zum	 Beispiel	 Parkleitsysteme,	 P+R-Weg-
weisung	 und	 Lkw-Lenkung,	 sind	 durch	 In-
formation	 zur	 Funktion	 und	 zu	 Vorteilen	
abzubauen.	Der	Ausbau	dynamischer	Fahr-
gastinformationen	 im	 Busverkehr	 und	 an	
den	 P+R-Standorten	 ist	 ein	 Element	 zur	
Förderung	des	Umsteigens	auf	den	ÖPNV.

Rechts: 
Vahrenwalder Straße,
Marienstraße,
Car Sharing.

Oben: 
Messeschnellweg, Maßnahme A.
Unten: 
dWista-Tafeln am Messeschnellweg.

Oben: 
„Autofreier Sonntag“ 2011.
Unten: 
Baustelle Schwarzer Bär.

Verkehrs-	und	
Mobilitäts-	
management
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E Die	 Konzepte	 stehen	 gleichrangig	 neben-

einander	 und	 verfolgen	 gemeinschaftlich	
das	 Oberziel	 im	 Leitbild	 des	 Masterplans	
Mobilität:

„Die	 Verkehrsentwicklungsplanung	 dient	
der	 nachhaltigen	 Stärkung	 und	 Entwick-
lung	 der	 Landeshauptstadt	 Hannover	 als	
zentraler,	überregional	bedeutsamer	Wirt-
schafts-,	Wohn-	und	Kulturstandort.“

Die	 Bestimmung	 der	 Handlungsschwer-
punkte	 des	 integrierten	 Handlungskon-
zeptes	 hebt	 die	 strategische	 Ausrichtung	
der	Stadt-	und	Verkehrsplanung	der	Landes-
hauptstadt	Hannover	für	die	kommenden	15	
Jahre	hervor.
Die	 Handlungsschwerpunkte	 fördern	 die	
Ziele	des	Masterplans	Mobilität	vorrangig,	
sollen	in	der	weiteren	Bearbeitung	Priorität	
haben	 und	 wirken	 als	 verkehrspolitisches	
Signal.
Die	 positiven	 Auswirkungen	 des	 Master-
plans	 Mobilität	 und	 der	 Erfolg	 der	 strate-
gischen	 Ausrichtung	 der	 Stadt-	 und	 Ver-
kehrsplanung	der	Landeshauptstadt	ist	eng	
mit	 der	 Umsetzung	 und	 der	 Wirkung	 der	
Handlungsschwerpunkte	verbunden.
Die	 Handlungsschwerpunkte	 des	 Master-
plans	Mobilität	der	Landeshauptstadt	Han-
nover	stehen	gleichrangig	nebeneinander:

−	Mobilitätschancen,
−	Leitbild	Radverkehr,
−	Verkehrskonzept	Innenstadt,
−	Mobilitätsmanagement,
−	Verkehrssicherheit,
−	Luft,	Lärm	und	Klima	und
−	Sicherung	der	Erreichbarkeit	für	den		
	 Kraftfahrzeugverkehr.
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Die	Handlungskonzepte	umfassen	eine	Vielzahl		

von	Einzelmaßnahmen	unterschiedlichster	Ausprägung,	

die	zusammen	das	Integrierte	Handlungskonzept	des	

Masterplans	Mobilität	der	Landeshauptstadt	Hannover	

ergeben.	



66 67

Der	 Handlungsschwerpunkt	 Leitbild	 Rad-
verkehr	 fördert	das	Radfahren	umfassend.	
Dem	Handeln	liegt	das	Verständnis	für	den	

„Radverkehr	als	System“	und	die	besondere	
Situation	in	Hannover	zugrunde.

Die	mit	dem	Ratsbeschluss	(März	2010)	
festgelegten	Ziele	für	die	kommenden	zehn	
Jahre	sind

−	25	Prozent	Radverkehrsanteil	am	Modal		
	 Split	Hannovers
−	Verbesserung	der	Verkehrssicherheit		
	 im	Radverkehr	–	Halbierung	der	Anzahl		
	 der	Unfälle	mit	schwer	verletzten	und		
	 getöteten	Radfahrerinnen	und	Rad-
	 fahrern	
−	Radfahren	in	allen	Lebensbereichen		 	
	 (Wohnen/Arbeit/Einkauf/Freizeit)	und		
	 auf	allen	Wegen	in	der	Stadt

Sie	 werden	 durch	 das	 Zusammenwirken	
der	Bausteine	in	den	drei	Handlungsfeldern	
erreicht.

Ein	 attraktives,	 flächendeckendes	 Rad-
routennetz	verbindet	die	wichtigsten	Orte	
in	der	Stadt	sicher,	komfortabel	und	ohne	
Umwege	–	im	gesamten	Stadtbereich	und	
in	den	Stadtteilen.	An	Knotenpunkten	sind	
Umwege	und	Wartezeiten	minimiert.

Abstellanlagen	am	Ausgangspunkt	und	am	
Ziel	der	Wege	bieten	wirksamen	Schutz	ge-
gen	Witterung,	Diebstahl	und	Vandalismus.

Das	Handeln	der	Stadt	wirbt	aktiv	für	das	
Radfahren.	Die	Öffentlichkeitsarbeit	 sensi-
bilisiert	für	ein	umweltbewusstes	Verkehrs-
verhalten	 und	 bewirkt	 eine	 Verhaltensän-
derung	 bei	 der	 Wahl	 des	 Verkehrsmittels.	
Serviceorientierte	 öffentliche	 und	 private	
Dienstleistungen	 steigern	 die	Attraktivität	
des	 Radfahrens.	 Private	 und	 privatwirt-
schaftliche	 Initiativen	 unterstützen	 das	
Handeln	 der	 Politik	 und	 der	 öffentlichen	
Hand.

Eine	 „Kommission	 Fahrradverkehr“	 aus	
Vertreterinnen	 und	 Vertretern	 der	 Frakti-
onen,	 der	 hannoverschen	 Interessenver-
bände,	wie	zum	Beispiel	ADFC,	ADAC,	BIU,	
Fuß	e.	V.	und	VCD	sowie	der	Polizei	und	der	
Üstra	 begleitet	 die	 Umsetzung	 des	 Leit-
bildes	Radverkehr.

Leitbild	
Radverkehr

Sie	sind	Grundlage	der	Stadt-	und	Verkehrs-
planung	der	Landeshauptstadt	Hannover.

Die	 Planung	 kompakter	 und	 durch-
mischter	 Siedlungsstrukturen	 und	 lücken-
loser,	 hierarchisch	 strukturierter	 Erschlie-
ßungsstrukturen	vernetzt	die	Lebensräume	
im	 Nahbereich.	 Im	 Fußgänger-	 und	 	 Rad-
verkehr	 sind	 sichere	 Wege	 gewährleistet.	
Flexible	Bedienungsformen	im	ÖPNV	sowie	
die	barrierefreie,	attraktive	und	sichere	Ge-
staltung	von	Haltestellen,	Umsteigepunkten	
und	Fahrzeugen	fördern	die	Zugänglichkeit	
für	alle.

Die	Verbesserung	der	Verkehrssicherheit	
und	der	sozialen	Sicherheit	im	öffentlichen	
Raum	 trägt	 zum	 Abbau	 von	 Vorbehalten	
gegenüber	der	Nutzung	des	ÖPNV	und	ge-
fühlter	Gefahren	im	Straßenverkehr	bei.

Barrierefreiheit	 und	 Gender	 Mainstrea-
ming	sind	als	selbstverständliche	Kriterien	
der	Stadt-	und	Verkehrsplanung	verankert.	
Die	 Weiterentwicklung	 der	 Standards	 zur	
Barrierefreiheit	 im	 Verkehr	 fördert	 Mobili-
tätschancen	für	alle.

Die	 Fortschreibung	 der	 Planungsprin-
zipien	 der	 Straßenraumgestaltung	 sichert	
Wege	 ohne	 Hindernisse	 und	 gefährliche	
Abschnitte	sowie	eine	visuell	kontrastreiche	
und	 taktil	 und/oder	 akustisch	 wahrnehm-
bare	Ausstattung	gewährleisten	die	Erreich-
barkeit	der	städtischen	Bereiche.	Dazu	ge-
hören	 barrierefreie	 Wegweisungssysteme,	
Stadt(teil-)pläne	 und	 Verkehrsinformatio-
nen.

Der	 Handlungsschwerpunkt	 Mobilitäts-
chancen	 entspricht	 dem	 verkehrsarten-
übergreifenden	Ziel	des	Leitbildes	auf	der	
Werteebene.

Im	 Mittelpunkt	 stehen	 die	 Mobilitäts-
chancen	 für	 alle	 Bürgerinnen	 und	 Bürger	
der	 Landeshauptstadt	 Hannover	 zur	 barri-
erefreien	 Teilhabe	 am	 öffentlichen	 Leben	
und	an	Mobilität.	Die	Förderung	der	Mobili-
tätsalternativen	zum	Kraftfahrzeugverkehr	
und	 die	 besondere	 Berücksichtigung	 der	
Belange	von	Personen,	deren	Mobilität	Ein-
schränkungen	unterliegt,	sind	die	Ziele.

Die	relevanten	Ansätze	und	die	erforder-
lichen	 Planungsprinzipien	 zur	 Förderung	
der	Mobilitätschancen	enthalten	die	Hand-
lungskonzepte	

−	Öffentlicher	Personennahverkehr,
−	Radverkehr,
−	Fußgängerverkehr,
−	Verkehrssicherheit,
−	Barrierefreiheit	und	Gender	Main	-	
	 streaming,
−	Straßenraumgestaltung	und
−	Verkehrs-	und	Mobilitätsmanagement.	

Mobilitätschancen

h
a

n
d

lu
n

g
s

s
c

h
w

e
r

p
u

n
k

te

fahrradmitnahme

interessen-
vertretung

e. V.

fahrradverleih

übernachtungfirmenräder
wartungsservice

rathaus

infrastruktur

wegweisung

lichtsignalanlagen

freizeit

fahrradkurier

fahrradtaxi

natur

gastronomie

routing

abstellanlagen

zuhause

fahrradstation

Sichere Überquerungsmöglichkeiten
auch für Kinder.

Oben: 
So soll das ganze Netz  
ausgebaut werden:  
Gut erkennbare Haupt-Radrouten,  
attraktive Radwege.

Links: 
Radverkehr als System.
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Das	 Konzept	 zur	 Erschließung	 der	 Innen-
stadt	ist	ein	besonderer	Handlungsschwer-
punkt.	 Es	 zeigt	 aber	 auch	 exemplarisch,	
wie	 im	 gesamten	 Stadtgebiet	 die	 überge-
ordneten	Ziele	des	Masterplans	umgesetzt	
werden	 können.	 Die	 im	 Folgenden	 aufge-
zeigten	 Konzepte	 zur	 (stadt-)verträglichen	
Abwicklung	 aller	 Verkehrsarten	 und	 der	
gestalterischen	Aufwertung	 sind	unter	Be-
achtung	 der	 örtlichen	 Situation	 auch	 auf	
andere	Bereiche	in	der	Stadt	übertragbar.

Grundsatz
Das	Verkehrskonzept	Innenstadt	Hannover	
berücksichtigt	die	Mobilitätsanforderungen	
aller	Verkehrsteilnehmer.	Die	Erschließung	
mit	dem	ÖPNV,	mit	dem	Rad,	 zu	Fuß	und	
im	Kraftfahrzeugverkehr	ist	sichergestellt.

Die	Innenstadt	ist	durch	attraktive	Stadt-
räume	 mit	 den	 angrenzenden	 Stadtteilen		
vernetzt.	Durch	Umgestaltungen	entstehen	
ansprechende,	 unverwechselbare	 Stadt-
räume.

Straßennetz
Der	 Cityring	 ist	 eine	 leistungsfähige,	 vier-
streifige,	in	die	Stadt	integrierte	Hauptver-
kehrsstraße	mit	vielfältigen	Überquerungs-
möglichkeiten,	 deren	 verkehrsverteilende	
Funktion	 zu	 erhalten	 ist.	 Das	 im	 Rahmen	
von	Hannover	City	2020+	für	den	Abschnitt	
Leibnizufer/Friedrichswall	erarbeitete	Kon-
zept	eröffnet	Möglichkeiten	zur	Entwicklung	
neuer	 städtebaulicher	 und	 freiräumlicher	
Qualitäten	unter	Wahrung	der	Leistungsfä-
higkeit	für	den	Kraftfahrzeugverkehr.

Die	 Umgestaltung	 der	 Verkehrsanlagen	
Hamburger	 Allee/Raschplatz	 sichert	 die	
Funktion	 und	 die	 Leistungsfähigkeit.	 Der	
Abriss	 der	 Raschplatzhochstraße	 ermög-
licht	 die	 oberirische	 Führung	 der	 D-Linie.	
Vorliegende	Untersuchungen	belegen,	dass	
dies	 bei	 Erhalt	 der	 Leistungsfähigkeit	 für	
den	Kraftfahrzeugverkehr	möglich	ist.

Die	 Straßen	 innerhalb	 des	 Cityrings	 er-
möglichen	 eine	 leichte	 Überquerung	 für	
Fußgängerinnen	und	Fußgänger	sowie	Rad-

Verkehrskonzept	
Innenstadt

Steintor

Odeon Hauptbahnhof

Justiz

Oper

Köbelinger Markt

Altstadt
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Erschließungsschleifen	sichern	die	flächen-
hafte	Erreichbarkeit	der	Innenstadt	für	den	
Kraftfahrzeugverkehr.

Erschließung im Kraftfahrzeugverkehr
Mögliche	 Einsatzbereiche	 für	 die	 Auswei-
tung	des	beispielhaft	im	Bereich	Osterstra-
ße/Karmarschstraße	umgesetzten	Prinzips	
der	deregulierten	Abschnitte	sind

−	Schmiedestraße	(Innenstadt/Altstadt),
−	Schillerstraße	(Innenstadt/Bahnhof/		
	 Ernst-August-Galerie),
−	Marktstraße	(Innenstadt/Köbelinger			
	 Markt)	und
−	Ständehausstraße	(Innenstadt/Opern-	
	 dreieck).

Steintor
Odeon

Justiz

Oper

Köbelinger Markt

Altstadt

Hauptbahnhof

Anlieferung
Die	 Einhaltung	 der	 Lieferzeiten	 wird	 ge-
währleistet.	Die	freie	Zufahrt	in	die	Bereiche	
der	 Fußgänger	 wird	 eingeschränkt.	 Frei-
gehaltene	 Lade-	 und	 Lieferzonen	 gewähr-
leisten	den	Warentransport	außerhalb	der	
Lieferzeiten.

Parken
Die	heute	noch	vorhandenen	Parkmöglich-
keiten	 an	 Köbelinger	 Markt,	 Marstall	 und	
Klagesmarkt	 werden	 nach	 den	 Planungs-
ideen	aus	Hannover	City	2020+	entfallen.	
Die	Auslastung	der	Parkhäuser	wird	gegen-
über	heute	dadurch	verbessert.

Insbesondere	 mit	 Rücksicht	 auf	 schwä-
chere	Verkehrsteilnehmer	wird	auf	das	Par-
ken	im	Straßenraum	nicht	verzichtet.	

Kraftfahrzeugverkehr-Konzept

Parkplatz/Parkhaus
Entfall von Stellplätzen

Auslastungsverbesserung

Parken im Straßenraum
Erschließung im Kfz-Verkehr

Kraftfahrzeugverkehr-Konzept

Hauptverkehrsstraße
Erschließungsstraße
Anliegerstraße

Einsatzbereich für  
„deregulierte“ Abschnitte

Fahrtrichtungsregelungen

Neuordnung der Kfz-Ströme

Überquerungsmöglichkeit

Fußgängerzone

Erweiterter Raum 
mit Aufenthaltsqualität
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Radverkehr
Der	 Radverkehr	 hat	 attraktiv	 ausgebaute	
Verbindungen	 in	 die	 angrenzenden	 Stadt-
teile:

−	Nordstadt:	Klagesmarkt/	Goseriede,			
	 Lange	Laube,
−	Linden:	Calenberger	Straße,	Goethe	-		
	 straße,	Lavesallee,
−	Südstadt:	Hildesheimer	Straße/Aegi-		
	 dientorplatz/Georgsplatz,	Culemann-				
	 straße,	Willy-Brandt-Allee,
−	Oststadt/List:	Königstraße,	Lister	Meile
−	Vahrenwald:	Herschelstraße/	Andreae-
	 straße.
	
Der	Radverkehr	hat	einen	inneren	Verteiler-
ring.	Die	Radabstellanlagen	sind	nachfrage-
gerecht	dimensioniert.	Lücken	in	der	äuße-
ren	Umfahrung	(Cityring)	sind	geschlossen.

Fußgänger
Der	Fußgängerbereich	ist	durch	fußgänger-
freundlich	 gestaltete	 Übergangsbereiche,	
unter	anderem	nach	dem	Prinzip	des	Sha-
red	 Space,	 an	 ausgewählten	 Orten	 arron-
diert.	 Die	 Trennwirkung	 von	 Straßen	 wird	
abgebaut	 –	 der	 Cityring	 ist	 in	 allen	 wich-
tigen	 Wegebeziehungen	 überquerbar.	 Die	
Vielfalt	der	Gestaltung	und	der	Gewinn	von	
Freiflächen	steigern	die	Aufenthaltsqualität.

Steintor

Odeon

Justiz

Oper

Köbelinger Markt

Altstadt

Hauptbahnhof Steintor
Odeon

Justiz

Oper

Köbelinger Markt

Altstadt

Hauptbahnhof

h
a

n
d

lu
n

g
s

s
c

h
w

e
r

p
u

n
k

teÖPNV
Die	Innenstadt	ist	durch	die	Angebote	der	
schienengebundenen	Systeme	des	ÖPNV	–	
Stadt-	und	S-Bahn	–	gut	erschlossen.	Der	
Regionalbusverkehr	(RegioBus)	liegt	in	der	
Achse	 Goethestraße/Münzstraße/Kurt-
Schumacher-Straße.	Das	Angebot	im	Stadt-
busverkehr	(Üstra)	vernetzt	die	Innenstadt	
mit	den	angrenzenden	Stadtbereichen.

Der	 ZOB	 wird	 in	 die	 Rundestraße	 und	
damit	 noch	 dichter	 an	 den	 Hauptbahn-
hof	 verlagert.	 Die	 Dimensionierung	 der	
Neugestaltung	 des	 ZOB	 ist	 auf	 den	 Halt	
von	 Fernbuslinien	 und	 Gelegenheitsver-
kehren	 ausgelegt.	 Für	 die	 Perspektive	
verstärkter	 nationaler	 Fernbus	verkehre,	
die	 im	 Zuge	 der	 Liberalisierung	 des	 Per-
sonen	 Beförderungsgesetzes	 (PBefG)		
erwartet	 werden,	 besteht	 eine	 Kapazitäts-
reserve	von	25	Prozent	(bei	geregeltem	Be-
trieb	bis	ca.	33	Prozent).	Im	Umfeld	dieses	
neuen	 ZOB	 sind	 Haltepositionen	 für	 den	
RegioBusverkehr	vorgesehen.	

Die	 innerstädtische	 Führung	 der	 D-Linie	
–	 Goethestraße	 bis	 Hauptbahnhof	 –	 unter-
scheidet	zwei	Alternativen.

Alternative	 1	 –	 Integration:	 Die	 D-Linie	
ist	oberirdisch	geführt	und	in	den	Straßen-
zug	 Goethestraße/Münzstraße/Kurt-Schu-
macher-Straße	 integriert.	 Im	 Bereich	 des	
Hauptbahnhofes	 stehen	 Varianten	 zur	
Führung	in	heutiger	Lage	oder	in	Richtung	
Raschplatz	zur	Diskussion.

Alternative	2	–	Tunnel:	Der	Übergang	in	
die	unterirdische	Führung	im	Tunnel	erfolgt	
in	der	östlichen	Goethestraße	und	verläuft	
über	 die	 teilweise	 vorhandene	 Station	
Steintor	 zur	 bereits	 hergestellten	 Tunnel-
station	Raschplatz.

Für	 beide	 Alternativen	 kann	 auch	 eine	
Verlängerung	 in	 die	 Südstadt	 diskutiert	
werden.

Fußgänger- und  
Radverkehr-Konzept

Erschließung mit dem Rad
Um-/Durchfahrt

Fußwegeverbindung

Erschließung im Kfz-Verkehr

Einsatzbereich für  
„deregulierte“ Abschnitte

Fahrradparken – Reserven 
Fahrradparkhaus/-stellplatz

Überquerungsmöglichkeit
Cityring (Radfahrer und Fußgänger)

ÖPNV-Konzept

Stadtbahnlinie mit Haltestelle
oberirdisch
unterirdisch

Netzalternativen Stadtbahn
oberirdisch
unterirdisch

Buslinie mit Haltestelle
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Mobilitätsmanagement	 ist	 ein	 Handlungs-
schwerpunkt	des	städtischen	Engagements,	
mit	dem	Ziel,

−	die	Verkehrssicherheit	zu	verbessern,
−	die	Einhaltung	von	Umweltqualitäts-
	 zielen	zu	erreichen,
−	Mobilitätsalternativen	zum	Kraftfahr-		
	 zeug	zu	fördern	und	aufzuzeigen,
−	die	Bürgerinnen	und	Bürger	für	ihr		
	 eigenes	Mobilitätsverhalten	zu	sensi-		
	 bilisieren	und	ein	verantwortungs-		
	 und	umweltbewusstes	Verkehrsverhal-	
	 ten	zu	fördern,
−	die	Effizienz	im	Verkehr	zu	steigern	und
−	die	Verkehrssysteme	zu	vernetzen.

Mobilitätsmanagement	ist	damit	das	Binde-
glied	im	integrierten	Handlungskonzept	und	
zwischen	den	Verkehrsarten	zur	Förderung	
und	zum	Ausbau	multimodaler	Mobilität.

Übergeordnetes	Ziel	ist	die	Förderung	ei-
ner	umwelt-	und	sozialverträglichen	sowie	
effizienten	Mobilität	in	der	Stadt	Hannover.
Die	 Aufgabe	 der	 Stadt	 ist	 ein	 verstärktes	
Engagement	auf	der	Ebene	von	Information,	
Service	und	Koordination.	Es	sollen	Aktivi-
täten	angeregt,	Konzepte	eingefordert	und	
Hilfestellung	gegeben	werden.

Die	Stadt	versteht	sich	in	Kooperation	mit	
der	 Region	 Hannover	 als	 Initiator	 für	 die	
Etablierung	 von	 Kooperationen	 zwischen	
Kommune,	 Verkehrsunternehmen,	 Mobili-
tätsdienstleistern,	privaten	Initiativen	und	
Verbänden	sowie	den	Nutzern.

Die	 Maßnahmen	 des	 Handlungskonzeptes	
Mobilitätsmanagement	 setzen	 die	 Maß-
nahmen	 der	 Handlungskonzepte	 für	 die	
Mobilitätsalternativen	 zum	 Kraftfahrzeug-
verkehr	voraus,	zum	Beispiel	attraktive	und	
sichere	Fußgänger-	und	Radverkehrsnetze,	
ein	 städtebaulich	 ansprechendes	 Umfeld	
und	nutzerorientierte	ÖPNV-Angebote.

Die	 Verkehrsmanagementzentrale	 Nie-
dersachsen/Region	 Hannover	 und	 das	 In-
formationsangebot	 der	 Üstra	 zum	 ÖPNV	
werden	 in	 Kooperation	 der	 Landeshaupt-
stadt	 Hannover	 mit	 der	 Region	 Hannover	
zu	 einem	 umfassenden	 Mobilitätsmanage-
mentsystem	für	die	Bürgerinnen	und	Bürger	
gebündelt.

Vorhandene	Angebote	wie
−	Zugang	zu	allen	Verkehrsmitteln	im		 	
	 Umweltverbund	für	HANNOVERmobil-	
	 Kunden	der	Üstra,		 	
−	CarSharing-Stationen	im	gesamten		 	
	 Stadtgebiet,
−	Fahrradverleihsysteme	der	Deutschen		
	 Bahn	und	von	Next-bike	mit	stadtweiten		
	 Standorten	für	Leihräder,

werden	 als	 multimodale	 Ansätze	 weiter	
verfolgt	 und	 im	 privaten,	 privatwirtschaft-
lichen	und	kommunalen	Bereich	gefördert.	
In	der	Förderung	von	Elektromobilität,	als	
zukunftsfähige	Mobilitätsfacette	auf	kurzen	
Strecken,	 tritt	 die	 Stadt	 als	 Kooperations-
partner	auf.

Mobilitäts-	
management

Eine	Stadt-	und	Verkehrsplanung	 in	Abwä-
gung	 der	 Ansprüche	 aller	 Verkehrsarten	
beinhaltet	Aspekte	der	Verkehrssicherheit,	
Unversehrtheit	und	 sozialer	Sicherheit	 für	
alle	 Verkehrsteilnehmer	 bei	 der	 Nutzung	
aller	Verkehrsmittel.	

Der	 Handlungsschwerpunkt	 Verkehrs-
sicherheit	 verfolgt	 einen	 verkehrsarten-
übergreifenden	 Ansatz.	 Die	 Verbesserung	
der	Verkehrssicherheit	 ist	Bestandteil	 des	
integrierten	 Handlungskonzeptes	 in	 den	
Bausteinen:

−	Kraftfahrzeugverkehr	und	Straßennetz,
−	Öffentlicher	Personennahverkehr,
−	Radverkehr,
−	Fußgängerverkehr,
−	Barrierefreiheit	und	Gender	Main-
	 streaming,
−	Straßenraumgestaltung	und
−	Verkehrsmanagement.	

Der	 verkehrsartenübergreifende	 Ansatz	
schafft	 sichere	 Wege	 zum	 Radfahren	 und	
Zufußgehen,	 städtebaulich	 integrierte,	
verkehrssichere	 Anlagen	 des	 ÖPNV	 und	
die	 	 Straßenraumgestaltung	 unter	 Abwä-
gung	 der	 Ansprüche	 aller	 Verkehrsarten	
sichern	 nutzungs-	 und	 umfeldverträgliche	
Geschwindigkeiten.

Das	 Engagement	 der	 Landeshauptstadt	
Hannover	 zur	 Verbesserung	 der	 Verkehrs-
sicherheit	wird	fortgesetzt.	

Das	Handlungskonzept	 zur	Verkehrssicher-
heit	 setzt	 die	 Schwerpunkte	 in	 den	 Berei-
chen:

−	Kontrolle	und	Überwachung	der		
	 Geschwindigkeit	reduzieren	unfallträch-	
	 tiges		Fehlverhalten	und	erhöhen	die			
	 Disziplin	und	die	Verkehrssicherheit		 	
	 gezielt.
−	Prävention	durch	zielgruppenorientierte	
		 Öffentlichkeitsarbeit	sensibilisiert	für		
	 Rücksichtnahme,	Respekt	und	Verant-	
	 wortung	sich	selbst	und	anderen	gegen-	
	 über.
−	Verkehrserziehung	in	Schulen	wird		 	
	 intensiviert	und	knüpft	an	vorangegan-	
	 gene	Erfolge	an.
−	Die	Schwere	der	Unfallfolgen	wird	durch		
	 die	Überwachung	von	Geschwindig-	 	
	 keiten	reduziert.

Verkehrs-
sicherheit
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Links: 
Bürgerinformation am  

„Autofreien Sonntag“
Unten: 
Baustein der Kampagne  zur  
Kinderverkehrssicherheit 2011
Rechts: 
Aktion zur Sicherheit für Kinder  
am „Autofreien Sonntag“



74 75

Der	 Handlungsschwerpunkt	 verfolgt	 die	
grundlegende	 Forderung	nach	dem	Erhalt	
der	 Leistungsfähigkeit	 des	 Straßennetzes	
insgesamt.	 Zielsetzung	 ist	 die	 Konzentra-
tion	 des	 notwendigen	 Kraftfahrzeugver-
kehrs	 in	einem	 leistungsfähigen	Hauptver-
kehrsstraßennetz	 mit	 bedarfsgerechten	
Kapazitäten,	bemessen	am	quantifizierten	
Bedarf	der	Verkehrsnachfrage.

Durch	die	räumliche	Differenzierung	der	
Funktionen	 und	 der	 Kapazitäten	 der	 Ele-
mente	des	Straßennetzes,	zum	Beispiel	 in	
der	 Innenstadt	 und	 den	 Stadtteilzentren,	
entsteht	 eine	 erkennbare	 Netzhierarchie.	
Die	Entlastung	städtischer	Bereiche	von	ge-
bietsbezogenem	 Durchgangsverkehr	 wird	
durch	 eine	 bedarfsgerechte	 Infrastruktur	
erreicht.	

Der	 leistungsfähige	 Umbau	 von	 Kno-
tenpunkten	 und	 Strecken	 stellt	 bedarfs-
gerechte	 Kapazitäten	 im	 Hauptverkehrs-
straßennetz	 bereit.	 Neu-	 und	 Ausbaumaß-
nahmen	 stehen	 dabei	 hinter	 der	 Umge-
staltung	 und	 betrieblichen	 Optimierung	
der	 vorhandenen	 Infrastruktur	 zu	 deren	
effizienterer	Nutzung	zurück.

Zur	 betrieblichen	 Anpassung	 der	 Kapazi-
täten	 werden	 Maßnahmen	 des	 Verkehrs-
managements	 ergriffen,	 zum	 Beispiel	 die		
Optimierung	 von	 LSA-Steuerungen	 zur	
Verbesserung	 des	 Verkehrsflusses	 unter	
Wahrung	 der	 in	 Hannover	 beschlossenen	
Vorrangschaltung	für	den	ÖPNV.	Die	Beein-
flussung	 und	 Lenkung	 von	 Verkehrsströ-
men	 konzentriert	 den	 Verkehr	 im	 Haupt-
verkehrsstraßennetz	und	verteilt	ihn	auf	die	
verfügbaren	Kapazitäten.

Die	 Verbesserung	 der	 städtebaulichen	
Integration	 von	 Straßen	 und	 die	 Möglich-
keiten	zur	Aufwertung	der	Stadtgestalt	sind	
gleichwertige	Aspekte	der	Abwägung.

Der	Planungsprozess	Hannover	City	2020+	
zeigt	 mit	 den	 Voruntersuchungen	 zur	 Um-
gestaltung	des	Cityringes	–	Leibnizufer	bis	
Friedrichswall	 –	 und	 den	 städtebaulichen	
Konzepten	zu	den	Interventionsräumen	bei-
spielhaft	 die	 Umsetzung	 dieser	 Planungs-
prinzipien.

Im	 ruhenden	Verkehr	werden	Stellplatz-
angebot	 und	 -nachfrage	 quantifiziert,	 mit	
dem	 Ziel	 lokale	 Überkapazitäten	 zu	 ver-
meiden	und	die	 schwache	Auslastung	 der	
Parkhäuser	 zu	 verbessern.	Dabei	wird	die	
gezielte	 Förderung	 der	 Verkehrsmittel	 im	
Umweltverbund	berücksichtigt,	aus	der	ein	
Rückgang	 der	 Parkraumnachfrage	 resul-
tiert.	 Der	 Ausbau	 von	 P+R-Angeboten	 im	
Stadtrandbereich	wird	fortgesetzt,	um	den	
Umstieg	 auf	 den	 ÖPNV	 auszuweiten	 und	
Pendlerströme	 im	 Kfz-Verkehr	 in	 der	 Pe-
ripherie	 zu	 brechen.	 Ein	 Konzept	 zu	 dyna-
mischen	P+R-Informations-	und	Leitsyste-
men	gehört	dazu.

Die	 Region	 und	 die	 Stadt	 Hannover	 po-
sitionieren	sich	als	Kompetenzzentrum	für	
Logistik	und	bauen	die	Position	als	heraus-
ragender	 Logistikstandort	 mit	 nationaler	
und	 internationaler	 Bedeutung	 im	 Städ-
tenetz	 EXPO-Region	 aus.	 Kennzeichnend	
für	 die	 Standortvorteile	 sind	 die	 günstige	
Anbindung	an	Straße,	Schienen-	und	Was-
serwege	sowie	den	Flughafen	Hannover.	Die	
Planungen	zur	Stärkung	des	Standortes	in	
der	Region	Hannover

−	Ausbau	des	Stichkanals	Linden	für	
	 übergroße	Motorschiffe	(ÜGMS),	
−	Bau	einer	KV-Megahub-Anlage	am		
	 Güterbahnhof	Lehrte	und
−	Neubau	eines	Frachtzentrums	am		
	 Flughafen	Hannover

werden	 unterstützt	 und	 bauen	 die	 trimo-
dale	 Erschließung	 Hannovers	 im	 Wirt-
schafts-	 und	 Güterverkehr	 aus.	 Mit	 einer	
leistungsfähigen	Infrastruktur	werden	gün-
stige,	 verkehrliche	 Rahmenbedingungen	
für	den	Wirtschafts-	und	Güterverkehr	ge-
schaffen.	 Negative	 Auswirkungen	 für	 die	
Bevölkerung	 der	 Stadt	 Hannover	 werden	
vermieden.	Dazu	gehört	die	Verbesserung	
der	 Akzeptanz	 vorhandener	 Instrumente	
des	Verkehrsmanagements.	Die	Befolgung	
der	 Reglungen	 zur	 Umweltzone,	 der	 Weg-
weisungselemente	 und	 der	 dynamischen	
Verkehrsinformationen	ist	durch	vermehrte	
Information	 und	 Überwachung	 zu	 verbes-
sern.

Erreichbarkeit		
für	den	
Kraftfahrzeug-
verkehr
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teDer	Handlungsschwerpunkt	Luft,	Lärm	und	
Klima	erweitert	den	im	Masterplan	Mobilität	
gesetzten	Schwerpunkt	der	Verkehrssicher-
heit	auf	die	Unversehrtheit	und	Gesundheit	
für	 die	 Bürgerinnen	 und	 Bürger,	 für	 alle	
Verkehrsteilnehmer	 und	 bei	 der	 Nutzung	
aller	Verkehrsmittel.

Die	 (Umweltqualitäts-)Ziele	 zur	 Rein-
haltung	 der	 Luft	 und	 zur	 Minderung	 der	
Lärmemissionen	 sind	 Grundlage	 der	 ziel-
führenden,	 städtischen	 Aktionspläne	 zur	
Lärmminderung	und	Luftreinhaltung.

Die	 Maßnahmen	 zum	 Schutz	 vor	 Umge-
bungslärm	und	zur	Verbesserung	der	(Ver-
kehrs-)Lärmsituation	 für	 die	 Bevölkerung	
sind	 in	 einem	 Vier-Punkte-Programm	 zu-
sammengefasst:

−	Überprüfung,	Kontrolle	und	ggf.		
	 Reduzierung	der	zulässigen	Geschwin-	
	 digkeiten	zur	Lärmminderung,	
−	Einsatz	lärmmindernder	Fahrbahn-
	 beläge		bei	Neubau	und	Sanierung,	
−	Lärmmindernde	Straßenraumgestaltung,	
−	Abstimmung	der	Lärmschutzanforde-	
	 rungen	mit	anderen	Baulastträgern		 	
	 (Bund,	Land	und	Region).

Der	 Aktionsplan	 zur	 nachhaltigen	 Verbes-
serung	der	Luftqualität	vermeidet,	zum	Bei-
spiel	durch	verkehrslenkende	Maßnahmen	
und	Fahrverbote,	Grenzwertüberschreitun-
gen	bzw.	setzt	deren	Häufigkeit	herab.

Eine	Maßnahme	im	Luftreinhalteplan	der	
Stadt	Hannover	ist	die	seit	dem	01.01.2008	
eingerichtete	Umweltzone.	Die	Fortführung	
der	verkehrstechnischen	Optimierung	von	
Lichtsignalanlagen	 an	 Hauptverkehrsstra-
ßen	verfolgt	das	Ziel	der	Verflüssigung	des	
Kfz-Verkehrs.	 Das	 gleiche	 Ziel	 soll	 durch	

„kontrolliertes“	 Tempo	 50	 in	 Hauptbelas-
tungsbereichen	erreicht	werden.

Die	Ziele	und	Planungen	sind	in	den	Ma-
sterplan	 Mobilität	 integriert.	 Weitere	 re-
levante	 Ansätze	 zum	 Erreichen	 der	 Ziele	
im	Handlungsschwerpunkt	Luft,	Lärm	und	
Klima	enthalten	die	Handlungskonzepte	

−	Öffentlicher	Personennahverkehr,
−	Radverkehr,
−	Fußgängerverkehr	und	
−	Verkehrs-	und	Mobilitätsmanagement.

Die	Ziele	zum	Klimaschutz	sind	in	Vereinba-
rungen	auf	der	Ebene	von	Bund,	Land	und	
Region	verankert	und	umfassen	auch	den	
Verkehrssektor.

Im	Öffentlichen	Personennahverkehr	trägt	
die	Steigerung	der	Effizienz	zur	Einhaltung	
von	 Umweltqualitätszielen	 bei.	 Die	 Stadt-
bahn	ist	„traditionelle“	Elektromobilität	und	
wird	zu	großen	Anteilen	mit	Strom	aus	er-
neuerbaren	Energien	betrieben.	Technische	
Innovationen	im	Bereich	der	Fahrzeug-	und	
Antriebstechniken	 (Hybrid-Bus)	 sowie	 der	
Infrastruktur	steigern	die	Effizienz,	reduzie-
ren	die	CO2-	Emissionen,	vermeiden	Lärm-
emissionen	 und	 haben	 Verbesserungspo-
tenzial	zur	Luftreinhaltung.

Ein	Radverkehrsanteil	von	25	Prozent	am	
Modal	Split	der	Stadt	trägt	zum	Erreichen	
der	Ziele	des	Handlungsschwerpunktes	Luft,	
Lärm	und	Klima	bei:

−	Die	eigene	Gesundheit	wird	gefördert,		
	 andere		werden	wenig	gefährdet.
−	Radfahren	ist	verträglich	für	Stadt	und		
	 Umwelt	(Klima,	Luft,	Lärm).
−	Der	Flächenverbrauch	beim	Fahren	und		
	 Parken	ist	gering.
	
Die	Eigenschaften	und	Vorteile	sind	auf	den	
Fußgängerverkehr	 und	 dessen	 Förderung	
übertragbar.

Der	Schwerpunkt	Mobilitätsmanagement	
ist	 die	 strategische	 Ausrichtung	 auf	 die	
Förderung	

–	 der	Mobilitätsalternativen	zum	Kraft-		
	 fahrzeug,	
−	einer	effizienten,	umwelt-	und	sozial	-
	 verträglichen	Mobilität,
−	der	Gewährleistung	einer	dem	Kfz-	
	 Verkehr	gleichwertigen	Alltagsmobilität		
	 im	Umweltverbund	und
−	eines	verantwortungs-	und		
	 umweltbewussten	Verkehrsverhaltens.

Die	Integration	von	Mobilitätsmanagement-
aspekten	in	Planungsprozesse	ist	eine	Vor-
aussetzung	zur	 intermodalen	Nutzung	der	
Verkehrsmittel	 des	Umweltverbundes	und	
leistet	damit	einen	Beitrag	 zur	Einhaltung	
der	Ziele	des	Handlungsschwerpunktes	Luft,	
Lärm	und	Klima.

Luft,	Lärm		
und	Klima

Klimaschutz trägt zur 
Attraktivität der Landeshauptstadt  
als Wohnstandort bei.

Individualverkehr, Taxis, 
Warenlieferung:
Die Innenstadt muss gut 
erreichbar sein.
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Im	 Planungsprozess	 wurde	 hinterfragt,	
inwieweit	 die	 Ausgangssituation	 und	 die	
Handlungskonzepte	der	einzelnen	Verkehrs-
arten	die	im	Leitbild	formulierten	Ziele	ver-
folgen.	Die	kontinuierliche	Einbindung	des	
Leitbilds	in	den	Planungsprozess	bewahrte	
das	Bewusstsein	für	die	Ziele.

In	Kenntnis	des	Integrierten	Handlungs-
konzeptes	und	der	Handlungsschwerpunkte	
erfolgt	 in	 einer	 Wirkungsbilanz	 eine	 ab-
schließende	 Rückkopplung	 mit	 dem	 erar-
beiteten	Leitbild.	

Die	 Darstellung	 auf	 der	 folgenden	 Dop-
pelseite	zeigt	die	Ergebnisse	in	Form	einer	
Matrix	 mit	 Zuordnung	 der	 Handlungskon-
zepte	zu	den	Zielen	des	Leitbildes.

	

FA
Z

IT
Zu	Beginn	der	Planungen	sind	im	Planungsleitbild	

die	grundsätzlichen	Ziele	für	die	Verkehrsent-

wicklung	in	Hannover	formuliert	worden.	Das	

Planungsleitbild	ist	in	drei	Zielebenen	gegliedert:	

Oberziele,	Werteziele	und	Handlungsziele.	

Wirkungsbilanz

Die Masterplanung Mobilität dient der  

nachhaltigen Stärkung und Entwicklung  

der Landeshauptstadt Hannover als zentraler,  

überregional bedeutsamer Wirtschafts-,  

Wohn- und Kulturstandort.

oberziel handlungszielewerteziele

Mobilitätschancen für alle

Besondere	Berücksichtigung	der	Belange		
von	Frauen,	Kindern,	Senioren,	Migranten,	
Menschen	mit	Behinderung	sowie	wirt-
schaftlich	Benachteiligten	in	der	Verkehr	s-
planung

Förderung	von	Mobilitätsalternativen	zum		
Kfz	auf	allen	Wegen

Barrierefreie	Teilnahme	am	öffentlichen		
Leben	–	im	Straßenraum,	im	ÖPNV…

Verkehrssicherheit und Unversehrtheit

Verkehrssicherheit	für	alle	Verkehrs-
teilnehmer/Vision	Zero

Soziale	Sicherheit	und	Unversehrtheit		
bei	der	Nutzung	aller	Verkehrsmittel

Unversehrtheit	und	Gesundheit		
durch	Erhaltung	von	Umweltqualitätszielen		
(Klima,	Luft,	Lärm)

Integrierte und nachhaltige  
Stadt- und Verkehrsentwicklung

Erhalt	der	dezentralen	Stadtteilfunktion

Qualitatives	vor	quantitativem	Wachstum	
berücksichtigt	die	Auswirkungen	des		
demografischen	Faktors

Abstimmung	von	Verkehrsplanung,		
Flächennutzungsplanung	und		
Umweltplanung

Stärkung	der	oberzentralen	Funktion		
in	der	Region	und	der	Lagegunst	als		
überregionaler	Knoten

Vermeidung unnötiger Verkehrsleistung

Innenentwicklung	vor	Außenentwicklung	(Nutzung	von	Brachen	und		
Baulücken)
Stadt	der	kurzen	Wege	durch	Mischung	veträglicher	Nutzungen
Stärkung	der	Stadtteilzentren
Attraktivierung	als	zentraler	Wohnstandort	in	der	Region

Veränderung des Modal Split zu Gunsten des Umweltverbundes

Sensibilisierung	für	das	eigene	Verkehrsverhalten
Aktivierung	des	Potenzials	im	Radverkehr
Aktivierung	des	Potenzials	des	Zufußgehens
Förderung	der	Attraktivität	des	ÖV	in	Stadt	und	Region
Imageverbesserung	für	die	Verkehrsmittel	des	Umweltverbundes

Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung aller  
Verkehrsarten im Netz

Ausbildung	bedarfsgerechter	Kapazitäten	im	Straßennetz
Verbesserungen	im	Straßennetz	unter	Umweltqualitätszielen	
(betriebliche	und	bauliche	Maßnahmen)
Konzentration	des	Verkehrs	in	einem	funktional	hierarchisierten	Straßennetz

Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtverträglichen 
Wirtschaftsverkehrs

Förderung	der	Einbeziehung	aller	Verkehrsträger	in	den	Gütertransport		
(Luft,	Straße,	Schiene,	Wasser)
Stadtverträgliche	Führung	des	Schwerverkehrs	(Lenkung)
Alternative	City-Logistik	zur	Regelung	des	städtischen	Lieferverkehrs

Vernetzung von Verkehrssystemen

Verkehrsartenübergreifendes	Verkehrsmanagement	(VSM)
Verbesserung	der	Information	über	verkehrliche	Angebote
und	Mobilitätsalternativen
Förderung	der	verkehrsartenübergreifenden	Nutzung	der	Verkehrsmittel		
des	Umweltverbundes	(Bike+Ride,	Park+Ride,	Car	Sharing)

Attraktivierung des Stadtraums

Sicherung	und	Entwicklung	stadträumlicher	Qualitäten
Städtebauliche	Integration	der	Straßen-	und	Platzräume
Verkehrsraum	als	Lebensraum	gestalten
Schaffung	von	Freiraumsystemen	als	Verkehrsräume	für	den	Radverkehr		
und	das	Zufußgehen

Planungsleitbild
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Sicherheit und Unversehrtheit

Verkehrssicherheit	für	alle	Verkehrsteilnehmer/Vision	Zero
Soziale	Sicherheit	und	Unversehrtheit	bei	der	Nutzung	aller	Verkehrsmittel
Unversehrtheit	und	Gesundheit	durch	die	Einhaltung	von	Umweltqualitäts-
zielen	(Klima,	Luft	und	Lärm)

Integrierte und nachhaltige Stadt- und Verkehrsentwicklung

Erhalt	der	dezentralen	Stadtteilfunktion
Qualitatives	vor	quantitativem	Wachstum	(demografischer	Faktor)
Abstimmung	von	Verkehrs-,	Flächennutzungs-	und	Umwelt	planung
Stärkung	der	oberzentralen	Funktion	in	der	Region	und	der	Lagegunst		
als	überregionaler	Knoten

Mobilitätschancen für alle Verkehrsteilnehmer

Mobilitätsalternativen	zum	Kfz	auf	allen	Wegen	
Barrierefreie	Teilhabe	am	öffentlichen	Leben	–	im	Straßenraum,	im	ÖPNV,…
Besondere	Berücksichtigung	der	Belange	von	Frauen,	Kindern,	Senioren,	
Migranten,	Menschen	mit	Behinderungen	sowie	wirtschaftlich		
Benachteiligter	in	der	Verkehrsplanung
	

Vermeidung unnötiger Verkehrsleistung

Innenentwicklung	vor	Außenentwicklung	(Brachen	und	Baulücken	nutzen)
Stadt	der	kurzen	Wege	durch	Mischung	verträglicher	Nutzungen
Stärkung	der	Stadtteilzentren
Attraktivierung	als	zentraler	Wohnstandort	in	der	Region

Veränderung des Modal Split zugunsten des Umweltverbundes

Sensibilisierung	für	das	eigene	Verkehrsverhalten
Aktivierung	des	Potenzials	im	Radverkehr
Aktivierung	des	Potenzials	des	Zufußgehens
Förderung	der	Attraktivität	des	ÖPNV	in	Stadt	und	Region
Imageverbesserung	für	die	Verkehrsmittel	des	Umweltverbundes

Verbesserung der Effizienz in der Abwicklung aller Verkehrsarten  
im Netz

Ausbildung	bedarfsgerechter	Kapazitäten	im	Straßennetz
Verbesserungen	unter	Umweltqualitätszielen	(betrieblich	und	baulich)
Konzentration	des	Verkehrs	in	einem	funktional	hierachisierten	Straßennetz

Abwicklung eines funktionsgerechten und stadtverträglichen  
Wirtschaftsverkehrs

Stadtverträgliche	Führung	des	Schwerverkehrs	(Lenkung)
Alternative	City-Logistik	zur	Regelung	des	städtischen	Lieferverkehrs
Förderung	der	Einbeziehung	aller	Verkehrsträger	in	den	Gütertransport		
(Luft,	Straße,	Schiene,	Wasser)

Vernetzung der Verkehrssysteme

Verkehrsartenübergreifendes	Verkehrssystemmanegement	(VSM)
Verbesserung	der	Information	über	Angebote	und	Mobilitätsalternativen
Förderung	der	verkehrsartenübergreifendes	Nutzung	der	Verkehrsmittel		
des	Umweltverbundes	(Umsteigeanlagen,	Car	Sharing)

Attraktivierung des Stadtraums

Sicherung	und	Entwicklung	stadträumlicher	Qualitäten
Städtebauliche	Integration	der	Straßen-	und	Platzräume
Verkehrsraum	als	Lebensraum	gestalten
Freiraumsysteme	als	Verkehrsräume	für	den	Radverkehr	und	das	Zufußgehen
	

werteziele

planungsorientierte handlungsziele

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

MIV ÖV R F GW F SG VS VM MM

Zehn	 Handlungskonzepte	 werden	 in	 den	
Tabellen	 bewertet.	 Trägt	 ein	 Handlungs-
konzept	zur	Zielerreichung	bei,	dann	erfolgt		
eine	farbige	Kennzeichnung.	
Die	 Auswertung	 der	 Verteilung	 und	 der	
Anzahl	 der	 Beiträge	 zur	 Zielerreichung	
zeigt	 die	 Bedeutung	 der	 Handlungsfelder	
Sicherheit	 und	Unversehrtheit,	 Mobilitäts-
chancen	 für	 alle	 Verkehrsteilnehmer	 und	
Veränderung	 des	 Modal	 Split	 zugunsten	
des	Umweltverbundes	in	der	strategischen	
Ausrichtung	der	Verkehrsplanung	der	Stadt	
Hannover	im	Masterplan	Mobilität.

Die	herausragende	Rolle	der	Handlungs-
konzepte	für	den	Radverkehr,	die	Barriere-
freiheit,	 die	 Straßenraumgestaltung	 und	
das	 Mobilitätsmanagement,	 die	 als	 Hand-
lungsschwerpunkte	herausgestellt	wurden,	
wird	deutlich.	In	allen	Zielbereichen	leisten	
diese	 Handlungskonzepte	 Beiträge	 zum	
Erreichen	 der	 Ziele	 des	 Leitbildes	 für	 die	
Verkehrsentwicklung	 der	 Stadt	 Hannover	
bis	ins	Jahr	2025.

Die	 Wirkungsbilanz	 des	 Integrierten	
Hand	lungskonzeptes	 –	 erkennbar	 an	 der	
Fülle	der	farblichen	Kennzeichnungen	–	ist	
positiv.	Das	Erreichen	der	gesetzten	Ziele	
des	Leitbildes	wird	 in	hohem	Maße	geför-
dert.

MIV
ÖV
R
F

GW
P

SG
VS
VM
MM

Handlungskonzepte
Straßennetz,	Betrieb,	Gestaltung
ÖPNV
Radverkehr,	„Leitbild	Radverkehr“
Fußgängerverkehr
Güter-	und	Wirtschaftsverkehr
Ruhender	Verkehr
Straßenraumgestaltung
Verkehrssicherheit
Verkehrsmanagement
Mobilitätsmanagement

Beitrag	zur	Zielerreichung
Beitrag	nicht	relevant
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Rechts: 
Beispiele für vorbildliche  
Gestaltung des Straßenraums:
Küchengarten, 
Karmarschstraße, Rath-Platz (Ahlem),
Emmichplatz, Bonifatiusplatz,
Platz der Weltausstellung,  
Davenstedter Markt.

Mit	 dem	 vom	 Rat	 der	 Landeshauptstadt	
Hannover	 am	 27.	 Januar	 2011	 beschlos-
senen	Masterplan	Mobilität	2025	liegt	eine	
verbindliche	 Handlungsgrundlage	 für	 die	
Verkehrsentwicklungsplanung	in	Hannover	
im	Zeitraum	der	nächsten	15	Jahre	vor.	Er	
bildet	das	strategische	Gerüst	für	die	han-
noversche	Verkehrspolitik.	

Die	Umsetzung	erfolgt	durch	Übernahme	
der	 Ergebnisse	 in	 andere	 Planungen,	 wie	
zum	 Beispiel	 in	 den	 Flächennutzungsplan,	
oder	 durch	 Einzelmaßnahmen,	 Projekte	
und	Konzepte	in	den	einzelnen	Handlungs-
schwerpunkten.	Die	Realisierungsphase	hat	
bereits	begonnen.

Der	 Handlungsschwerpunkt	 Verkehrs-
konzept	 Innenstadt	 wird	 im	 Rahmen	 des	
Innenstadtkonzeptes	Hannover	City	2020+	
bearbeitet,	 in	 dessen	 Rahmen	 auch	 die	
Überprüfung	 und	 Weiterentwicklung	 der	
Verkehrsinfrastruktur	ansteht.	Zukünftig	er-
möglicht	eine	bedarfsgerechte	verkehrliche	
Infrastruktur	 eine	 verbesserte	 städtebau-
liche	Integration	der	Verkehrsanlagen	und	
bietet	die	Möglichkeit	 zur	Aufwertung	der	
Stadtgestalt.

Für	 den	 Handlungsschwerpunkt	 Ver-
kehrssicherheit	 sind	 ebenfalls	 bereits	 Pro-
jekte	in	Angriff	genommen	worden.	Mit	dem	
Slogan	„Gib	mir	Acht“	wurde	im	Mai	2011	
eine	Medienkampagne	zur	Information	und	
Aufklärung	zum	Thema	Verkehrssicherheit	
begonnen.	Im	Rahmen	der	Kampagne	wur-
de	 unter	 anderem	 eine	 Woche	 der	 Ver-
kehrssicherheit	 für	Kinder	vom	13.	bis	22.	
Mai	2011	durchgeführt.	Ein	weiterer	wich-
tiger	 Baustein	 sind	 bauliche	 Maßnahmen	
im	 Straßenraum.	 An	 insgesamt	 hundert	
Standorten	 wird	 der	 Straßenraum	 in	 den	
nächsten	 Jahren	 umgestaltet,	 und	 mehr	
Sicherheit	 für	 Kinder,	 aber	 auch	 für	 alle	
anderen	 Verkehrsteilnehmer	 und	 -teilneh-
merinnen,	geschaffen.

Im	 Handlungsschwerpunkt	 Radverkehr	
wurde	 mit	 dem	 Leitbild	 Radverkehr,	 das	
der	Rat	im	März	2010	beschlossen	hat,	ein	
umfassendes	Konzept	zur	Förderung	dieses	
Verkehrsmittels	 entwickelt.	 Erste	 Umset-
zungsmaßnahmen	sind	bereits	erfolgt.	Im	
August	 2010	 wurde	 die	 Lange	 Laube	 mit	
neuer	Gestaltung	und	als	erste	Fahrradstra-
ße	 in	 der	 Innenstadt	 eröffnet.	 Im	 Januar	
2011	wurde	eine	zweite	Fahrradstation	am	
Hauptbahnhof	 in	 der	 Rundestraße	 in	 Be-
trieb	genommen.	Um	die	angepeilte	Marke	
von	25	Prozent	Anteil	des	Radverkehrs	am	
Modal	 Split	 zu	 erreichen,	 werden	 in	 den	
nächsten	 Jahren	 Maßnahmen	 zur	 Öffent-
lichkeitsarbeit	 und	 zum	 Ausbau	 der	 Fahr-
radinfrastruktur	durchgeführt.

Zum	 Handlungsschwerpunkt	 Mobilitäts-
chancen	 wird	 die	 Fortführung	 des	 Hoch-
bahnsteig-Ausbauprogramms	für	die	Stadt-
bahn	beitragen.	Grundsätzlich	werden	Bar-
rierefreiheit	 und	 Gender	 Mainstreaming	
als	 wichtige	 Grundlagen	 der	 Stadt-	 und	
Verkehrsplanung	 betrachtet.	 Eine	 Weiter-
entwicklung	 des	 Standards	 zur	 Barriere-
freiheit	 wird	 in	 den	 nächsten	 Jahren	 die	
Mobilitätschancen	für	alle	fördern.

Projekte	für	den	Handlungsschwerpunkt	
Mobilitätsmanagement	 bilden	 der	 Ausbau	
der	 CarSharing-Angebote	 und	 die	 Auswei-
tung	 des	 Informationsangebotes,	 das	 die	
Verkehrsmanagementzentrale	 der	 Region	
Hannover	zur	Verfügung	stellt.

Besonders	 im	 Fokus	 sind	 Konzepte,	 die	
übergreifende	Ansätze	anbieten.	Einen	sol-
chen	Ansatz	stellt	die	Entwicklung	der	Elek-
tromobilität	dar,	sofern	für	den	Betrieb	der	
E-Mobile	 regenerative	 Energieträger	 ein-
gesetzt	werden.	So	sollen	ab	Oktober	2011	
in	 einem	 Pilotversuch	 bis	 2013	 sieben		
E-Caddys,	davon	zwei	 für	die	Stadtverwal-
tung,	 ihre	 Alltagstauglichkeit	 beweisen.	
Ebenfalls	übergreifenden	Charakter	hat	das	
Programm	zur	Optimierung	der	Lichtsignal-
anlagensteuerung,	 das	 eine	Verbesserung	
des	Verkehrsflusses,	aber	auch	eine	Umwelt	-	
entlastung	zum	Ziel	hat.

Eine	wichtige	Bedeutung	hat	der	Master-
plan	Mobilität	2025	auch	als	Grundlage	für	
die	 Aktualisierung	 und	 Fortschreibung	 an-
derer	Planwerke.	Für	die	Stadtplanung	stellt	
der	Flächennutzungsplan	die	gesamträum-
liche	Nutzung	behördenverbindlich	dar	und	
muss	 mit	 förmlichen	 Änderungsverfahren	
jeweilige	Aktualisierungen	vornehmen.	Für	
die	anstehende	Überprüfung	der	Festlegun-
gen	 zur	 Verkehrsinfrastruktur	 im	 Flächen-
nutzungsplan	sind	die	Aussagen	im	Master-
plan	 maßgeblich.	 Bei	 der	 Neuaufstellung	
des	Regionalen	Raumordnungsprogramms	
–	es	steht	das	Verfahren	zur	Aufstellung	des	
RROP	 2015	 bevor	 –	 wird	 der	 Masterplan	
ebenfalls	wichtige	Beiträge	liefern.	Auch	für	
die	Überarbeitung	des	Nahverkehrsplanes	
(der	 aktuelle	 Plan	 hat	 eine	 Laufzeit	 von	
2008	bis	2013)	bildet	der	Masterplan	eine	
wesentliche	Grundlage.	Dabei	stehen	weni-
ger	weitere	Investitionen	in	den	Infrastruk-
turausbau	 im	 Vordergrund	 als	 eine	 Effi-
zienzsteigerung	des	vorhandenen	Systems.	
Zu	 erwähnen	 ist	 nicht	 zuletzt	 der	 Bundes-
verkehrswegeplan	 (der	 derzeit	 gültige	 gilt	
von	2001	bis	2015)	als	Investitionsrahmen-
plan	 und	 Planungsinstrument	 für	 die	 drei	
Verkehrsträger	 Schiene,	 Straße,	 Wasser-
straße.	

Ausblick	–
weiteres	
Vorgehen

Für	 die	 kommenden	 Jahre	 geht	 Hannover	 mit	 dem	
Masterplan	 Mobilität	 2025	 gut	 gerüstet	 in	 die	 anste-
henden	 Aufgaben	 der	 Mobilitätsplanung.	 Dabei	 wird	
es,	 wie	 auch	 schon	 beim	 Aufstellungsprozess,	 einen	
ausführlichen	fachlichen	Diskurs	geben.	Die	Umsetzung	
der	einzelnen	Maßnahmen	und	Projekte	wird	mit	Öffent-

lichkeitsbeteiligung	verbunden	sein.	Die	Beteiligung	der	
Ratsgremien	und	der	Stadtbezirksräte	ist	erforderlich.	
Die	Umsetzung	steht	ferner	unter	dem	Vorbehalt,	dass	
die	 finanziellen	 Mittel	 zur	 Verfügung	 gestellt	 werden	
können.	Auf	dieser	Grundlage	wird	die	Mobilität	der	Zu-
kunft	sukzessive	entwickelt,	diskutiert	und	umgesetzt.	
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Der	Oberbürgermeister

Baudezernat
in	Zusammenarbeit	mit	der
Presse-	und	Öffentlichkeitsarbeit
im	Büro	Oberbürgermeister
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