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Aus Griunden der Lesbarkeit wird bei Personenbezeichnungen
die allgemein gebrauchliche Schreibweise verwendet, es ist je-
doch immer die weibliche Form mitgemeint.
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1 Ausgangslage

In Hannover wird der von der EU festgelegte Grenzwert flr Stickstoffdioxid
(NO2) im Jahresmittel in mehreren Hauptverkehrsstraen Uberschritten.
Auch die in den Luftreinhalteplanen festgelegten MalRhahmen haben bisher
nicht Gberall zur Einhaltung des NO,-Grenzwertes gefihrt.

Da eine Vielzahl von Stadten in Deutschland vor der gleichen Problematik
stehen, wurde im ,Nationalen Forum Diesel* am 2. August 2017 und im
Gesprach der Bundesregierung mit den Landern und Kommunen be-
schlossen, die Kommunen bei der Gestaltung nachhaltiger und emissions-
freier Mobilitat zu unterstitzen. Voraussetzung fur die Umsetzung eines
Teils der FordermalBnahmen ist die Erstellung eines Masterplans “Nachhal-
tige und emissionsfreie Mobilitat in der Landeshauptstadt Hannover*.

Die Masterplane sollen die Voraussetzung schaffen, um kurz-, mittel- und
langfristige MaRRnahmen zur Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier
Mobilitat in den von Grenzwertliberschreitungen betroffenen Kommu-
nen/Regionen aus dem ,Fonds: Nachhaltige Mobilitat in der Stadt® zu for-
dern.

Die PGT Umwelt und Verkehr GmbH in Zusammenarbeit mit GEO-NET
Umweltconsulting GmbH hat von der Landeshauptstadt Hannover, Fachbe-
reich Umwelt und Stadtgriin den Auftrag erhalten, den Masterplan fiir Han-
nover zu erarbeiten.

In diesem Masterplan werden sowohl Mallnahmen aus dem Zustandig-
keitsbereich der LHH als auch der Region Hannover (Aufgabentragerin des
Nahverkehrs) gebiindelt.

Umwelt und Verkehr GmbH 1
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2 Vorgehen

Fur die Analyse und Beurteilung der Wirksamkeit wird auf eine zwischen
Landeshauptstadt Hannover und Region Hannover abgestimmte Mafl3nah-
menliste zuriickgegriffen, die fir die ,Skizze zum Antrag von Foérdermitteln
aus dem Sonderprogramm zur Forderung der Erarbeitung zielgenauer
Minderungsstrategien (Masterplane)* zusammengestellt wurde (LHH 2017).
Sie umfasst MalRnahmen aus den Handlungsfeldern

¢ Digitalisierung,

¢ Radverkehrsférderung,

o Elektrifizierung des Verkehrs,

e OPNV-Férderung sowie

¢ sonstige MalRBnhahmen/Logistik,

die durch gutachterliche Vorschlage ergéanzt wurden.

Dartber hinaus wurden Maflinahmenvorschlage des parallel arbeitenden
Arbeitskreises ,Initiative Luftreinhaltung® (Teilnehmerinnen: Landeshaupt-
stadt Hannover, Region Hannover, Volkswagen Nutzfahrzeuge und Conti-
nental AG) geprift und aufgenommen.

Die Landeshauptstadt Hannover, die auch Mitglied in der Plattform urbane
Mobilitat (PUM) ist, bindelt die Mal3Bnahmen ihrer thematisch zuzuordnen-
den Fachbereiche und der Region Hannover, um die maximale Wirkung al-
ler Verkehrssysteme zu erreichen.

Aufgrund der Vorgaben der Européischen Union (EU) und der Fdrderricht-
linien erfolgt eine Fokussierung der MalRBnahmen auf den Wirkhorizont des
Jahres 2020. MalRnahmen werden in Bezug auf MalBhahmenwirkung, Rea-
lisierungsstufen flr beispielsweise MafBhahmen mit zunéchst nur geringer
Wirkungen im Hinblick auf weiterfihrende Wirkungen im Anschluss an
2020 geprift sowie mit den zustandigen Fachleuten bei Stadt und Region
Hannover abgestimmt.

Zur Beurteilung der MalRBnahmenwirkung in Bezug auf die NOx-
Reduzierung werden Ergebnisse aus der Fachliteratur, Messungen, den
Berechnungsalgorithmen des HBEFA sowie fachgutachterliche Erfahrun-
gen herangezogen. In Bezug auf mdgliche Synergieeffekte wird besonders

Umwelt und Verkehr GmbH 2



Masterplan, LH Hannover 2 Vorgehen

auf larmreduzierende Potentiale eingegangen. Dazu wurden Quellen des
Umweltbundesamtes (UBA 2015) herangezogen.

Alle MaRBnahmen wurden in Bezug auf ihre gesamtstadtische Wirkung und
konkrete Auswirkung in HotSpots beschrieben.

Fur die Darstellung von verkehrlichen Wirkungen der einzelnen Maf3nah-
men wurde zudem das Verkehrsmodell der Landeshauptstadt Hannover
aktualisiert und weiterentwickelt. Zur besonderen Problemlage der verwen-
deten Berechnungsdaten sei auf Kap 3.4 verwiesen.

Die gewonnenen Erkenntnisse werden als Schlussfolgerungen und Emp-
fehlungen sowie Hinweise zu Férdermdglichkeiten einzelner strategischer
Ansatze zusammenfassend dargestellt. Der Masterplan dient der Landes-
hauptstadt Hannover dazu, neue MalRnahmen zur Luftreinhaltung, die bis-
her noch nicht im Luftqualitatsplan bertcksichtigt wurden, zu identifizieren.
Er ist die Voraussetzung, fur die Beantragung weiterer Fordermittel aus
dem ,Sofortprogramm Saubere Luft 2017 — 2020

Umwelt und Verkehr GmbH 3
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3 Verkehr und Luftqualitat

Anders als die Emissionen aus industriellen Quellen und Kleinfeuerungsan-
lagen werden die stralRenverkehrsbedingten Emissionen in geringen Hohen
freigesetzt und kénnen sich vor allem in StraRenschluchten schnell anrei-
chern. Als Folge treten insbesondere an StrafRen mit starken Verkehrs-
stromen und unmittelbar angrenzender Bebauung hohe Immissionskon-
zentrationen mit Grenzwertliberschreitungen auf. Die Freisetzung der
Schadstoffe direkt im Aufenthaltsbereich des Menschen verdeutlicht die
besondere Relevanz dieser Schadstoffquelle fur die menschliche Gesund-
heit.

3.1 Stickstoffdioxid

Stickstoffdioxid (NO-) ist neben den Feinstauben (PMio, PM2;s) die wichtigs-
te, mafigeblich durch den Stralenverkehr induzierte Luftschadstoffkompo-
nente. Die Feinstaubkonzentrationen liegen in Hannover seit Jahren deut-
lich unterhalb der Immissionsgrenzwerte und sind daher gegenwartig luft-
hygienisch von geringerer Bedeutung. Fur das NO; hingegen misst das
,Lufthygienische Uberwachungssystem Niedersachsen (LUN) des Landes
Niedersachsen in den HauptverkehrsstralRen vieler niedersachsischer
Stadte — so auch in Hannover — Uberschreitungen des Jahresmittelgrenz-
wertes von 40 ug/m3 NO,. Uber Luftreinhaltemalnahmen konnten in der
Vergangenheit deutliche Verringerungen der Luftschadstoffbelastung durch
Stickstoffdioxid in Hannover erzielt werden, doch seit 2011 stagnieren die
Jahresmittelkonzentrationen an verkehrlich stark frequentierten Stral3enab-
schnitten oberhalb der Immissionsgrenzwertes von 40 pg/m3 (s. Abb. 3.1
auf der Folgeseite). Entsprechende Befunde ergeben sich nicht nur am
Messcontainer in der Goéttinger Straf3e sondern auch Uber die Werte von
NO,-Passivsammlern, die seit 2011 an der Bornumer Stral3e, an der Fried-
rich-Ebert-StrafRe, an der MarienstralRe und an der Vahrenwalder StralRe
positioniert sind. Da die bisherigen MalRnahmen (u. a. Optimierung der
Ampelschaltungen, Forderung Radverkehr, Ausbau des OPNV, Einrichtung
der Umweltzone) zur Einhaltung des Grenzwertes nicht ausreichen, werden
gegenwartig Uber diverse Ansatze weitere MaRnahmen zur Reduzierung

Umwelt und Verkehr GmbH 4
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der verkehrsbedingten NO.-Immissionen identifiziert, analysiert und bewer-
tet

Der Luftqualitatsplan von 2011 wird gegenwartig fortgeschrieben; die 6f-
fentliche Entwurfsauslegung ist noch fir das laufende Jahr 2018 geplant.
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Abb. 3.1: JahreskenngréRRen der NO2-Konzentration an den hannoverschen LUN-

Messstationen DENI048 (Gottinger Strafl3e) und DENIO54 (Am Lindener
Berge) im Vergleich zum Grenzwert (GW).
Datenquelle: GAA (2014 — 2018)

97 Prozent des NOx-Ausstol3es der Kraftfahrzeuge stammt aus Dieselfahr-
zeugen. Im Vergleich zu friheren Werten ware eine deutliche Reduktion
der NOx-Emissionen einer sich verjingenden Fahrzeugflotte entsprechend
der strenger werdenden europaischen Abgasgrenzwerte zu erwarten. Die
Manipulationen der Autoindustrie an den Abgaswerten fir Diesel-PKW hat
diese Erwartung jedoch nicht eintreten lassen. Unter Laborbedingungen
hielten die Fahrzeuge (u. a. aufgrund von Abschalteinrichtungen mit einer
sogenannten Test- oder Zykluserkennung) die strenger werdenden Emissi-
onsgrenzwerte der jeweiligen Abgasnorm zwar ein, im Realbetrieb auf der
Stral3e lagen (und liegen) die NOx-Emissionen aber haufig ein Vielfaches
Uiber den Typgenehmigungswerten.

Als Beurteilungsgrundlage fur die Schadstoffkonzentrationen dienen die in
der 39. BImSchV festgelegten Luftqualitdtsstandards und deren Rahmen-
bedingungen. In Tab. 3.1 sind die aktuell rechtsverbindlichen Immissions-
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grenzwerte fur NO2 und die Feinstaubkomponenten PMio und PM_s in der
Aulenluft aufgefihrt.

) o Stunde 200 18 x
Stickstoffdioxid (NOz)
Kalenderjahr 40 -
Tag 50 35x
Feinstaub (PM10)
Kalenderjahr 40 -
Feinstaub (PM2,5) Kalenderjahr 25 -
Tab. 3.1: Aktuell rechtsverbindliche Immissionsgrenzwerte in pg/ms3

(Mikrogramm pro Kubikmeter) fir die Luftschadstoffkomponen-
ten NO; und Feinstaub in der AuBenluft nach 39. BImSchV
(2010)

3.2 Methoden zur Berechnung des lufthygienischen Minderungs-
potenzials

Zur Beurteilung des lufthygienischen Minderungspotenzials der einzelnen
Maflnahmen werden Berechnungen mit dem Programm IMMIS®™ (IVU
UMWELT (2017)) angestellt, das auf dem ,Handbuch Emissionsfaktoren des
StraRenverkehrs Version 3.3 (HBEFA 3.3) des Umweltbundesamts (UBA
(2017)) basiert. Aus den Emissionen des lokalen Stra3enverkehrs und den
Angaben zur Hintergrundbelastung werden anschlieend mit dem Modell
IMMIS"® (IVU UMWELT (2017)) die jahresdurchschnittlichen NO,-Gesamt-
belastungen im Stral3enraum ermittelt. Die gesamte Datenstruktur, die zur
Verwendung des Modells notwendig ist (beispielsweise Angaben zur an-
grenzenden Bebauungshohe, zur Porositéat und zur variablen Hintergrund-
belastung) werden aus dem vom staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildes-
heim zur Verfiigung gestellten Verkehrsnetz und der zugehérigen Sachda-
tentabelle tbernommen (GAA HILDESHEIM (2018)). Die zugehdrige Verfah-
rensbeschreibung ist dem Bericht der Voruntersuchungen zur Fortschrei-
bung des Luftreinhalteplanes zu entnehmen (GAA HILDESHEIM (2011)).

Eine kleinrdumige abschatzende Quantifizierung des Minderungspotenzials
ist mit dem Screening-Modell IMMIS nicht mdglich.

Umwelt und Verkehr GmbH 6
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Zur kleinraumigen Berechnung der Konzentrationsminderung (bspw. im
Gehwegbereich) wird das mikroskalige Detailmodell ASMUS eingesetzt.
Mit diesem Modell kann die Immission auf Grundlage der meteorologischen
und strukturellen Strémungs- und Ausbreitungsbedingungen sowie den
exakt verorteten Emissionsquellen metergenau und feldhaft fur den Ge-
samtraum berechnet werden. ASMUS wird auch angewendet, um das Min-
derungspotenzial der Flottenerneuerung im Bereich der LUN-Messstelle
Gottinger StralRe zu simulieren.

3.2.1 Datenlage
Um valide Zahlen fir die Berechnung von Maflinahmenwirkungen in ortli-
chen HotSpot-Bereichen zu bekommen, wurden die Eingabedaten des
,GAA-Datensatzes“ einer Prifung unterzogen, insbesondere hinsichtlich
folgender Parameter:

- Gesamtverkehrsmengen

- Verkehrszustande Level of Service (LOS)

- Schwerverkehrsanteile

- zul. Héchstgeschwindigkeit

Der Eingabedatensatz fur die Berechnung der Larmaktionsplane ist teilwei-
se identisch und sollte sinnvollerweise die gleichen Basisdaten enthalten.

Um sicherzustellen, dass die Wirkungsanalysen zu den Malinahmen valide
Aussagen ermdglichen, wurde das Verkehrsmodell anhand der bei der
LHH und PGT vorhandenen Zahldaten nochmals gepruft und weiterentwi-
ckelt. Dieser Datensatz wurde sowohl fiir die Berechnungen der PTV als
auch fir die Detailbetrachtung in den HotSpots durch PGT/GEO-NET ver-
wendet.

3.2.2 HBEFA

Standard bei der Ermittlung von KFZ-Emissionen ist in Deutschland das
bereits erwahnte ,Handbuch Emissionsfaktoren des StralRenverkehrs”
HBEFA in der Version 3.3 vom April 2017 (UBA (2017). Es stellt Emissions-
faktoren fur alle gangigen Fahrzeugkategorien jeweils in emissionsrelevan-
ter Differenzierung fir eine grofRe Bandbreite von Eingangsgrof3en zur Ver-
figung.

Umwelt und Verkehr GmbH 7
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Die durchschnittlichen NOx-Emissionsfaktoren des HBEFA weisen flr zu-
kunftige Jahre gegeniber der heutigen Situation eine zunehmende Reduk-
tion auf. Daher ist das angesetzte Prognosejahr von entscheidender Be-
deutung fur die Berechnung des Schadstoffausstol3es. Dies steht im Zu-
sammenhang mit den Erwartungswerten einer veranderten Verkehrszu-
sammensetzung, d.h. mit der zunehmenden Verringerung der Emissionen
einer verjingten Fahrzeugflotte. Deren Geflige beruht auf verbesserten
Emissionstests zur Zulassung im Rahmen der européischen Abgasgrenz-
werte (EURO-Norm-Stufen). Eine Diskussion der Realitatsnahe der im ak-
tuellen HBEFA prognostizierten Entwicklung kann hier nicht geleistet wer-
den. Allerdings wird am Beispiel des HotSpots 4 und 3 Goéttinger Stralde /
Friedrich-Ebert-Stra3e gepriift, ob das Minderungspotenzial aus dem neu-
en Emissionsmix auch kleinrAumig gegeben ist (s. Kap. 3.5).

Das HBEFA berechnet die Emissionsfaktoren von NO und NO, zunachst
gemeinsam als NOy (Stickoxide) in Gramm pro Fahrzeugkilometer. Dies ist
darauf zurtickzufiihren, dass Stickoxide zu einem groRRen Teil als NO emit-
tiert und erst in den bodennahen Luftschichten zu NO- oxidiert werden. Der
entsprechende Gleichgewichtsprozess ist unter anderem abhangig von der
Ozonkonzentration und der Strahlung. Die Ermittlung der NO3-
Konzentration aus der NOy-Emission Uber unterschiedlich komplexe Re-
gressionsanalysen sowie die Ableitung der Gesamtimmission unter Be-
riicksichtigung der weiteren Rahmenbedingungen obliegt dem jeweiligen
Ausbreitungsmodell.

Die wichtigsten Eingangsgrof3en fir das HBEFA sind:

* der DTV-Wert (die jeweiligen Emissionsfaktoren werden mit der durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsstarke verrechnet)

+ die Verkehrszusammensetzung (Pkw, Lkw, Bus usw.)

+ die Verkehrsdynamik (,Verkehrssituationen“ abhangig von Gebiet,
StralRentyp, Tempolimit und Level of Service)

» die Flottenzusammensetzung (Anteil Fahrzeuge nach Motortyp, Hub-
raum, Emissionskonzept = EURO-Stufen im verwendeten Bezugsjahr)

Die Level of Services LOS (,Verkehrszustande®) (frei, dicht, gesattigt,

Stop+Go) lassen sich prozentual kombinieren, um beispielsweise Variatio-
nen der DTV-Zustédnde im Laufe des Tages abzubilden. Aufgrund des ho-

Umwelt und Verkehr GmbH 8
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hen Einflusses, den die Verkehrszustéande auf die Emission haben, ist eine
realistische Bestimmung dieser Anteile besonders wichtig. Auch die Anteile
von schweren Lkw und Bussen, die einen erheblichen Einfluss auf die
Emissionen haben, missen besonders sorgfaltig bestimmt werden.

Bei der Wahl der Verkehrssituationen sind im HBEFA nicht alle Kombinati-
onen aus StralRentyp und Tempolimit wahlbar, so dass beispielsweise kei-
ne geeigneten Emissionsfaktoren zur Abschatzung der Auswirkungen einer
Einfuhrung von Tempo 30 km/h oder Tempo 40 km/h auf Hauptverkehrs-
stralRen zur Verfigung steht.

Diese Unsicherheiten sind bei der Verwendung des HBEFA zur Abschat-
zung von Minderungspotenzialen der verschiedenen Malihahmen zu be-
ricksichtigen.

3.3 Kleinrdumige Auswirkungen der Flottenerneuerung am
Beispiel des HotSpots 4 und 3 Gottinger StraRe / Fried-
rich-Ebert-Stral3e

Zur Ermittlung der kleinraumigen Auswirkungen der Flottenerneuerung
wurden mikroskalige Berechnungen durchgefiihrt, um die kleinrdumige Ver-
teilung der NO2-Immissionen im StralBenraum darzustellen.

Einen wichtigen Ansatz der Immissionsreduzierung stellt die Wirkung der
Flottenverjiingung dar. Wenn die Anséatze gemal HBEFA als realistisch er-
achtet werden, ergeben sich daraus NO.-Reduzierungen von allein >25%
bis 2023. In den meisten HotSpot-Bereichen, auch im Zuge der Goéttinger
Stral3e, wirde dadurch ein Einhalten der Grenzwerte gewahrleistet werden.
Nach HBEFA 3.3 sind fiir 2023 als NOx-Emission 2,369 g pro Fahrbahn,
Meter und Tag anzusetzen. Das entspricht in etwa dem Emissionsniveau
(= 2,033 g pro Fahrbahn, Meter und Tag), dass das GAA fur die ,verscharf-
te Umweltzone® fir 2016 in Ansatz gebracht hat.

Im Rahmen der Neuaufstellung des Luftreinhalteplans ist vom GAA eine
IMMIS"“-Berechnung fiir eine ,Verscharfte Umweltzone“ durchgefihrt wor-
den (s. Abb. 3.2). Dabei werden in der Umweltzone nur noch Fahrzeuge
zugelassen, die folgende Euro-Normen einhalten:

Umwelt und Verkehr GmbH 9
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¢ Benzin-PKW und -LLKW: mindestens EURO 3
o Diesel-PKW und —LLKW: EURO 6
¢ SNF: mindestens EURO 4 (ausgenommen Linienbusse)

Die IMMIS"“-Rechnung mit diesem Szenario zeigt, dass innerhalb der Um-
weltzone keine NO,-Grenzwertliberschreitungen zu erwarten sind und auch
im Bereich der Gottinger Stral3e mit 32 pg/ms3 eine deutliche Immissionsre-
duzierung zu erwarten ist.

Es stellt sich die Frage, wie sich die kleinraumige Verteilung der NO--
Immissionen im StraBenraum darstellen. Uber einen mikroskaligen Model-
lansatz — hier wird das Modell ASMUS eingesetzt — wird ein bodennahes
Immissionsfeld berechnet, dass eine raumlich differenzierte Aussage zur
Luftbelastung in diesem Straf3enabschnitt ermdglicht. Die NOx-Emissionen
werden fir die Jahre 2016, 2018 und 2023 umgesetzt. Da die Emissionen
zum Zeitschnitt 2023 annahernd dem Emissionsszenario ,verscharfte Um-
weltzone* entsprechen, kann ein Vergleich der beiden Modellansatze erfol-
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CEDEBURG 7\ . “BOTHFELD:,
: ) » 2016
> g verscharfte Umweitzone
L5 7 g 3 2 Zufahrt ab:
,:r.:ium!s:?' BURG Euro 3 Benzin PKW, LLKW
b - ' Euro 6 Diesel PKW, LLKW
Euro VI SNF
= ausgenommen Linienbusse
[
JERRENS e
HAUSERDS <=
.‘l 7. o3 ¥,
'} Y oy
\ - LIMMER - |IMmiS""-Abschnitte
BAVEN 4
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Abb. 3.2: IMMIS"“"-Berechnung Szenario ,verschérfte Umweltzone*”.
Ausschnitt Gottinger StralRe. Quelle: GAA 2017
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Die Rechnungen erfolgten in einem 121 mx 121 m groBen Untersu-
chungsgebiet mit einer Rasterauflésung von 1 m. Die Ergebnisse beziehen
sich jeweils auf die bodennahe Schicht der Atmosphéare (= 3 m Uber
Grund), die mit dem Aufenthaltsbereich des Menschen gleichzusetzen und
reprasentativ fur eine Aufpunkthéhe von 1,5 m tber Flur ist (ungefahre Ein-
atemhdohe). Die Darstellungen beruhen auf den mittleren NO2-Immissionen
bezogen auf ein Kalenderjahr. Als Hintergrundbelastung wurde Uber alle
Szenarien ein Wert von 21 pg/m?3 angesetzt.

Um auf die grenzwertrelevanten Konzentrationen im StralRenrandbereich
sowie auf die Situation an den Fassaden der Randbebauung detailliert ein-
gehen zu kénnen, wurden hier fir die relevanten Bereiche einige Prifpunk-
te ausgewiesen, deren Analysewerte in der Karte konkret aufgefiihrt sind.

In der ASMUS-Rechnung AO-Fall (s. Abb. 3.3) wird der Immissionsgrenz-
wert NO; mit Spitzenwerten von > 50ug/m3 im 6stlich Gehwegbereich klar
uberschnitten. An dem Standort der LUN-Messstelle ergibt sich bei der
ASMUS-Rechnung ein Immissionswert von 49,7 ug/m3. Das korreliert gut
mit dem gemessenen Jahresmittelwert fir 2016 an diesem Standort (s.
Abb. 3.1).

Umwelt und Verkehr GmbH 11
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Abb. 3.3: ASMUS-Modellierung Géttinger Stral3e: Analysezustand AO,
Emissionsszenario 2016 gemall HBEFA 3.3 (2017)
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Abb. 3.4: ASMUS-Modellierung Goéttinger Straf3e: Analysezustand Al,
Emissionsszenario 2018 gemafd HBEFA 3.3 (2017)

Durch den technischen Fortschritt in der Abgasreinigung, die das HBEFA

3.3 annimmt, ergeben sich flr 2018 schon deutliche Immissionsreduzie-

rungen im StralBenraum. Das Immissionsniveau liegt ca. 4 — 5 ug/m? unter

dem von 2016. Es werden aber noch im gesamten StraRenabschnitt zum

Teil deutliche Grenzwertiiberschreitungen simuliert. Am LUN-Messplatz

werden noch 45,3 ug/ms3 erreicht.
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Abb. 3.5: ASMUS-Modellierung Goéttinger Strafl3e: Analysezustand A2,
Emissionsszenario 2023 gemafd HBEFA 3.3 (2017)

Die positive Auswirkung der Flottenverjingung und damit des sehr viel ho-
heren Standards der EURO-Abgasnormen wird in Abb. 3.5 flr das Emissi-
onsszenario 2023 deutlich.

Im gesamten Modellgebiet wird der NO.-Jahresmittelwert von 40 pg/ms3
eingehalten. Der Grenzwert wird in der Regel um 3 — 4 pug/m3 unterschrit-
ten. Durch die Strémungssituation in der Goéttinger Stral3e, die einen Stra-
Renschluchtcharakter aufweist, ergeben sich bodennah auf der Westseite
im Umfeld der Messstelle um etwa 2 — 3 pg/m3 héhere Immissionswerte als
gegenuber auf der Ostseite. Da bei Modellrechnungen fir Hannover in der
Vergangenheit eine Unterschatzung der Messwerte durch das Rechenmo-
dell festgestellt wurde, sollte unter dem Aspekt der Umweltvorsorge hier
auch 2023 vorsichtshalber noch von einem ,Lufthygiene-HotSpot* ausge-
gangen werden.

Umwelt und Verkehr GmbH
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Der in der IMMIS"-Rechnung ,verscharfte Umweltzone“ (Abb. 3.2) fir die-
sen Bereich ermittelte NO2-Jahresmittelwert von 32 pug/m3 erscheint realis-
tisch, da das Emissionsniveau um ca. 0,33 g pro Fahrbahn, Meter und Tag
unter dem Ansatz fir den ASMUS-P2-Fall liegt.

Um auf die grenzwertrelevanten Konzentrationen im Stral3enrandbereich
sowie auf die Situation an den Fassaden der Randbebauung detailliert ein-
gehen zu kénnen, wurden hier fir die relevanten Bereiche einige Prifpunk-
te ausgewiesen, deren Analysewerte in der Karte konkret aufgefihrt sind.

Umwelt und Verkehr GmbH
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4 Analyse und Bewertung von MalRBhahmen

Die zu untersuchenden MaRRnahmen sind in verschiedene Gruppen aufge-
teilt, die die Schwerpunkte der MalRBhahmenstrategie verdeutlichen sollen:

— Malnahmen zur Digitalisierung des Verkehrssystems (D),
die zu einer kurz- bis mittelfristigen Emissionsreduzierung der
Luftschadstoffe fuhren durch z. B. die Verstetigung des Ver-
kehrsablaufs an Lichtsignalanlagen, Vernetzung der Verkehrs-
trager oder eine Steuerung der Verkehrsnachfrage in OV-
Fahrzeugen.

— MalBnahmen zur Forderung Radverkehr (R)
wie die Forderung von Radabstellanlagen, Verkehrsinfrastruktur
und Informationssystemen rund um das Rad enthalten.

— Elektrifizierung des Verkehrs (E)
Hierunter sind MalRnahmen geblndelt, die eine Umstellung auf
den Elektroantrieb und die dafiir notwendige Infrastruktur vorse-
hen. Dies gilt auch fur OV-MaRnahmen, die fiir die Elektrifizie-
rung von Bussen relevant sind.

— Urbane Logistik (U)
Beinhaltet MalRBnahmen zur (City-) Logistik, dem Transport von
Waren, Gitern und Personen sowie zur Erbringung von Dienst-
leistungen.

- MaRnahmen zur Férderung OPNV (0O),
die wesentliche Kapazitatserweiterungen, Verdnderungen im
Busnetz sowie Verbesserungen im P+R-Angebot beinhalten.

Nach einer kurzen MaRnahmenbeschreibung wird zu jeder MaBhahme eine
gutachterliche Einschatzung zu folgenden Kriterien gegeben:

- zur verkehrlichen Wirkung hinsichtlich Reduktion des Verkehrsauf-
kommens,

- zum Wirkungspotential qualitativ in Bezug auf NO.-Immissionen,

- zum zeitlichen Wirkhorizont (kurzfristig bis 2020, mittelfristig ab
2020 oder langfristig nach 2023),

- zum Wirkungsbereich (lokal begrenzt oder gesamtstadtisch),

- zur kombinierten Wirkung mit anderen Mal3nahmen,
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- zu erwartenden Kosten und ggf. der Kosteneffizienz (erreichbare
Wirkung im Verhaltnis zu den entstehenden Kosten, die aufgewendet
werden mussen),

- zu Synergieeffekten (hinsichtlich Larmminderung, Fahrkomfort).

MafRnahmen, fiir die im Rahmen des Sofortprogramms ,Saubere Luft 2017-
2020“ in der Zwischenzeit schon Forderantrage gestellt und bewilligt wur-
den, werden der Vollstandigkeit halber mit aufgefiihrt, Eine Bewertung er-
folgte bereits im Rahmen der Férderantréage.

4.1 Themenbereich D: Digitalisierung des Verkehrs

D 1: HannoVerKehr

Das Projekt HannoVerKehr sieht den Aufbau eines digitalen Verkehrsma-
nagementsystems fir die Landeshauptstadt Hannover vor. Dieses beinhal-
tet die aufeinander abgestimmte Einfihrung verschiedener Module. Grund-
lage des Systems ist eine umfassende Kenntnis der bestehenden Ver-
kehrs-, Mobilitéts- und auch Umweltdaten. Die erfassten Kennwerte werden
fusioniert und ermdglichen damit die Verwendung der Daten sowohl fir die
Optimierung der Verkehrssteuerung als auch fiir die Evaluation der ergrif-
fenen MalRnahmen.

Ziel ist die automatisierte Erkennung und Bewertung von Verkehrssituatio-
nen, die qualifizierte Bewertung und Auswahl von Strategien, um diesen Si-
tuationen bestmoglich zu begegnen und die automatisierte Ausfiihrung die-
ser Strategien. Im Rahmen des beantragten Férdervorhabens ist die Ent-
wicklung der Module HannoVerKehrsDaten, HannoVerKehrsLage, Hanno-
VerKehrsPrognose, HannoVerKehrsSteuerung und HannoVerKehrsinfor-
mation vorgesehen.

Das so aufgebaute System dient zukinftig als Plattform fir die Implemen-
tierung weiterer Module, wie das in einem separaten Foérderantrag be-
schriebene HannoVerKehrsParken oder die Weitergabe der Daten an Na-
vigationsdienstleister und die Nutzung fur kooperative Systeme, die dann
letztendlich auch das automatisierte Fahren ermdglichen. Damit ist Hanno-
VerKehr als ein bedeutender Schritt in die Richtung Smart City zu sehen.

Umwelt und Verkehr GmbH
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Insgesamt wird davon ausgegangen, dass mit den beantragten Modulen
von HannoVerKehr eine Reduktion der verkehrsbedingten Emissionen 10
% realistisch ist.

Es wurde bereits ein Férderantrag im Fdérderprogramm ,Digitalisierung
kommunaler Verkehrssysteme* des BMVI gestellt:

Antragstellerin: LHH, Fachbereich Tiefbau

Forderkennzeichen: 16DKV10082

Gesamtkosten: 1.850.000 Euro

Fordermittel: 925.000 Euro

Forderbescheid erhalten am 15.06.2018

D 2: Erweiterung HannoVerKehr: Strategische Lichtsignalsteuerung
fur weitere Gebiete

Das System HannoVerKehr ist bereits beantragt und bewilligt. Das System
ist so aufgebaut, dass es in mehreren Dimensionen erweiterbar ist. Zum
einen kénnen neue Komponenten integriert werden, zum anderen kénnen
die bestehenden Komponenten aber auch auf zuséatzliche Regelungsgebie-
te Ubertragen werden. Daflr missen die Module HannoVerKehrsSteuerung
und HannoVerKehrsinformation erweitert werden sowie das Modul Han-
noVerKehrsRechner erganzt werden.

HannoVerKehrsRechner beinhaltet den Anschluss von Lichtsignalanlagen
an den Verkehrsrechner und damit auch an HannoVerKehr, die bisher noch
nicht angeschlossen waren. Darliber hinaus ist auch die Aktualisierung von
Rechneranschliissen auf den aktuellen Stand der Technik vorgesehen um
damit einen optimalen Zugriff von HannoVerkehr auf die Lichtsignalanlagen
zu ermdoglichen.

In HannoVerKehrsSteuerung gibt es wiederum die Mdglichkeit der Definiti-
on zusétzlicher Regelgebiete, was die Ausristung der dortigen Lichtsignal-
anlagen so dass eine automatisierte Auswahl und Ausfihrung von Steue-
rungsstrategien moglich ist erfordert. Zum anderen gibt es auch die Mog-
lichkeit der Erweiterung und Ergdnzung von Steuerungsstrategien in bereits
bestehenden Regelgebieten und deren Einbindung in das Strategiema-
nagement. Uber zusétzliche Elemente des Moduls HannoVerKehrsinforma-
tion kbnnen diese Steuerungsstrategien visuell verdeutlicht werden.
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Auf die einzelnen HotSpots bezogen, kann wiederum eine Minderung der
verkehrsbedingten Emissionen um 10 % erreicht werden. Eine mdgliche
zukUnftige Erweiterung um die Erfassung und Verwendung umweltbezoge-
ner Eingangsdaten ermoglicht eine Steuerung des Systems dahingehend,
dass die Wirkungen dann maximiert werden, wenn die Belastungen beson-
ders hoch sind.

- Verkehrliche Wirkung: hoch

- Wirkungspotential: im Durchschnitt etwa 10%, bei Spitzenbelas-
tungen bis 25 %

- zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

- Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und lineare Wirkung an den
HotSpots 3 und 4 sowie 8 und 9

- kombinierte Wirkung: erganzender Baustein zu D1

- Kosten: 30.000 €/Lichtsignalanlage je Neuanschluss an den Ver-
kehrsrechner; 2.000 €/LSA je Aktualisierung des Rechneranschlus-
ses; 40.000 € je zusatzliche Steuerungsstrategie; 360.000 € je zu-
satzliches Regelgebiet einschliellich LSA-Aktualisierung; 100.000 €
je Informationstafel

Synergieeffekte: La&rmminderung

D 3: Erweiterung HannoVerKehr: Ampelphasenassistent
Ein Ampelphasen-Assistent ist ein in das Fahrzeug integriertes Informati-
onssystem, das mindestens die folgenden zwei Funktionalitédten aufweist:
o Es zeigt dem Fahrer wahrend der Zufahrt auf eine Lichtsignalanlage
die Geschwindigkeit an, um sie bei griin zu erreichen.
e Darlber hinaus zeigt das System wahrend der Wartezeit an einer
Lichtsignalanlage die Zeit an, bis wieder grin wird.

Der Ampelphasenassistent soll als Anwendung (App) fir Smartphones
entwickelt werden. Grundlage dafir ist die Aufbereitung der Daten der
Lichtsignalanlagen. Darauf basierend werden den Fahrern bei ihrer Fahrt
durch Hannover Empfehlungen fir ein optimales Fahrtverhalten an den
signalisierten Kreuzungen gegeben. Damit tragt dieses System zu einer
Harmonisierung des Verkehrsflusses bei, zu konstanteren Geschwindigkei-
ten, zu weniger Beschleunigungsvorgangen und damit zu niedrigeren
Emissionen.
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Im Rahmen eines Pilotprojekts soll der Ampelphasenassistent in zwei Test-
feldern eingesetzt werden. Beide Testfelder sind verkehrlich und hinsicht-
lich ihrer Luftschadstoffe hoch belastet.

Beispielhafte Untersuchungen zeigen, dass bereits bei einer 30%igen Ein-
haltung der vom Ampelphasenassistenten vorgegebenen Geschwindigkeit
eine Minderung der verkehrsbedingten Emissionen um bis zu 7 % auf dem
jeweiligen Streckenabschnitt erreicht werden kann.

- Verkehrliche Wirkung: mit steigender Verbreitung deutlich spirbar

- Wirkungspotential: bei 30%iger Durchsetzung der Fahrzeuge bis
zZu7 %

- zeitlicher Wirkhorizont: Einfihrung in zwei Testfeldern fur 2019 /
2010 geplant

- Wirkungsbereich: lineare Wirkung an den HotSpots 3 und 4 sowie
8und 9

- kombinierte Wirkung:

- Kosten: Entwicklungs- und Evaluationskosten in Hohe von 300.000
Euro

- Synergieeffekte: Larmminderung

D 4: HannoVerKehrParken

Der Parkraumsuchverkehr macht einen grof3en Anteil emittierter Schadstof-
fe in der Landeshauptstadt Hannover aus und ist weitgehend vermeidbar.
Mit der Verfigbarkeit von Informationen zur Echtzeitbelegung von Park-
raum wird es maoglich, diesen direkt und zuverlassig anzufahren.

P+R-Parkflachen werden oft nicht im gewlinschten Mal3e genutzt, da hierzu
wichtige Informationen fehlen. Durch die Moglichkeit eines Zugriffs auf In-
formationen wie die exakte Parkplatzlage, Parkkosten, Echtzeit-Stellplatz-
verfigbarkeit sowie Informationen zur Anbindung an 6ffentliche Verkehrs-
mittel wird die Nutzung gefdrdert.

Analog dazu soll der gesamte Parkraum auf3erhalb der Stral3e als eine Art
digitales Parkleitsystem nutzbar gemacht und ebenfalls als integrativer In-

formationsdienst aufgebaut werden.

Fur die Digitalisierung des Parkraums im 6ffentlichen StralRenraum werden
Satellitenbilder zur Erfassung statischer Informationen sowie sich in der
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Stadt befindliche Sensoren zur Erfassung der Stellplatzverfiigbarkeit ver-
wendet (z. B. Smartphones, Pkw). Diese Informationen werden durch
Smartphone-Apps (i0S & Android) visualisiert und via intelligenter Naviga-
tion nutzbar gemacht. Dabei soll die Navigationsfunktion auf Basis der ak-
tuellen Verkehrssituation gemaR der Verfugbarkeit freier Parkflachen und
Nutzerpraferenzen optimiert zum gewiinschten Parkplatz leiten. Zusatzlich
sollen die Parkplatzinformationen auch 6ffentlich als Open Data verflgbar
gemacht werden, um eine breite Streuung der Informationen zu unterstit-
zen.

Unter Bertcksichtigung des zeitlichen Verlaufs und der raumlichen Abde-
ckung der Lésung erscheint eine Minderung von 5 % der Emissionen des
regionalen Personenverkehrs bis 2020 erreichbar. Weitere Effekte sind die
Verringerung von Larm, Gesundheitsbeeintréachtigungen und Fahrzeiten.

Es wurde bereits zu 1. Call ein Férderantrag im Forderprogramm ,Digitali-
sierung kommunaler Verkehrssysteme* des BMVI gestellt:

Antragstellerin: LHH, Fachbereich Tiefbau

Forderkennzeichen: 16DKV10083

Gesamtkosten: 258.400 Euro

Fordermittel: 129.200 Euro

Forderbescheid erhalten am 26.07.2018
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D 5: Intelligentes Verkehrsmanagement zur Reduktion von Parksuch-
verkehren bei Uberregionalen Events — DigitVMZRH

Unkoordinierte Parksuchverkehre, insbesondere verursacht durch Ortsun-
kundige bei Veranstaltungen, tragen erheblich zur Schadstoffemission bei.
Ziel des Projektes ist es, mit Hilfe einer dynamischen Online-Navigation via
App oder Navigationsgerat den Besucherverkehr zielgerichtet auf die vor-
gesehenen P+R-Platze zu verteilen und eine Weiterreise mit dem OPNV zu
ermdglichen. Hierzu legt die Verkehrsmanagementzentrale Niedersach-
sen/Region Hannover (VMZ) die An- und Abreisekorridore fest und stellt
eine kontinuierliche Befilllung der Parkplatze bzw. P+R-Anlagen in einer
vorgesehenen Reihenfolge sicher. Die Parkplatze werden mit einer Senso-
rik zur Erfassung und Ubertragung des Belegungsgrades ausgestattet. Zu-
dem konnen die Reisenden mit einer Navigations- und Park-App Uber die
Abfahrtszeiten an der néchstgelegenen Haltestelle und Uber die freien
Platzkapazitaten in Bus und Bahn informiert werden.

Es wurde bereits zum 1. Call ein Forderantrag im Férderprogramm gestellt:
Antragstellerin: Region Hannover

Forderkennzeichen: 16DKV10066

Gesamtkosten: 910.000 Euro

Fordermittel: 455.000 Euro

Forderbescheid erhalten am 26.07.2018

D 6: Modellprojekt zur Aufnahme Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen
— Pilotstrecken Gottinger StraRe/Friedrich-Ebert-Strale und Marienst-
rale

Mit dem Modellprojekt sollen die Auswirkungen einer Geschwindigkeitsre-
duzierung auf die Luftschadstoff- und Larmimmissionen untersucht werden.
Die MaRnahme umfasst Messpunkte zur Erfassung der Verkehrsdaten
(Menge, Geschwindigkeit), zur Larm- und Schadstoffimmissionen. Ergan-
zend werden Informations- und / oder Disziplinierungsmaflinahmen fir die
Autofahrer vorgesehen:

Variante 1: Aufklarung, Verstandnis wecken Uber automatische Anzeigen:

"Sie fahren xx km/h", "Machen Sie mit beim Larmschutz, Verbesserung der
Luftqualitat”, "Achtung Messstation";
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Variante 2: Blitzer und Buf3geld

- Verkehrliche Wirkung: bei guter Akzeptanz Tempo 30 (Var. 1+2)
mittel bis hoch,

- Wirkungspotential: wenn verstetigter Verkehrsfluss = mittel

- zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

- Wirkungsbereich: lineare Wirkung an den HotSpots 3 und 4 bzw. 5
und 6

- kombinierte Wirkung: D1 und D13

- Kosten: gering

- Synergieeffekte: Larmminderung

D 7: Entwicklung digitaler Mehrwertleistungen als Anreiz zur dauer-
haften OPNV-Nutzung

Durch die Entwicklung von digitalen Mehrwertleistungen sollen Handlungs-
anreize fur eine dauerhafte OPNV-Nutzung in Hannover geschaffen sowie
deren Vermarktung durch innovative Produkt- und Preislésungen in vorkon-
fektionierten, modularen Angebotseinheiten sichergestellt werden. Die Stra-
tegie umfasst die Entwicklung, die Produktion und den Betrieb von digitalen
Mehrwertleistungen sowie deren crossmediale Vernetzung auf elektroni-
schen Medien, online-Kommunikationskanélen und Mobilitatsplattformen
als web & App-Platzierungen. Zur Vermarktung des Verkehrsangebotes ist
die Angebotskonfiguration gekennzeichnet durch die Optimierung der
Fahrgastinformation, Vermittlung von Produkt-, Ausstattungs- und Kom-
fortmerkmalen des OPNV zur Verkiirzung von subjektiven Fahr- und War-
tezeiten, die Erh6hung der Nutzerfreundlichkeit (Reduktion von Zugangs-
barrieren), des Reisekomforts und der Aufenthaltsqualitat, sowie die Stimu-
lierung von Fahrtanldssen fir Einkaufs- und Freizeitfahrten.

Hinweise auf die Umweltfreundlichkeit des OPNV im Vergleich zum MIV,
lassen bei den Nutzern ein positives Gefiihl entstehen.

- Verkehrliche Wirkung: Erhthung des OPNV-Anteils

- Wirkungspotential: als Einzelmal3hahme gering, kombinierende
Wirkung mit anderen OPNV-attraktivitatssteigernden MaRnahmen er-
hoht das Potential

- zeitlicher Wirkhorizont: mittelfristig mit steigendem Wirkungsgrad je
nach Zahl und Attraktivitat der angebotenen Mehrwertleistungen
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- Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

- kombinierte Wirkung: D8, D12, D13 und D14

- Kosten: noch nicht bezifferbar, da abhangig von der Anzahl und
Komplexitat der Angebote

- Synergieeffekte: Erhéhung Fahrkomfort

D 8: Umsetzung einer Live-Zugfullstandsermittlung und -Ubertragung
in den Stadtbahnen von Hannover (kurz: ,Live-Zugfillstande®)

Die Fullstande der USTRA-Stadtbahnen sollen flachendeckend und konti-
nuierlich erfasst und in Echtzeit an interne und externe Betriebsplanungs-
und Verkehrsmanagementinstanzen Ubertragen werden. Erstmals wird ein
Monitoring des orts- und zeitabhéangigen Fahrgastaufkommens im laufen-
den Betrieb mdoglich. Sowohl regelméaRige Fahrgastzahlschwankungen
(bspw. Stol3zeiten, Ferien) als auch sporadische Spitzen (bspw. Veranstal-
tungen) lassen sich zuverlassiger und schneller erkennen sowie kommuni-
zieren und die Besetzungsgrade der Zige durch passende Planungs- und
SteuerungsmalRnahmen effektiver nivellieren. Es ergeben sich folgende
Nutzen:

o Als Ausbaustufe des im Rahmen des ,Sofortprogramm Saubere
Luft® geforderten Projekts ,Intelligentes Verkehrsmanagement zur
Reduktion von Parksuchverkehren bei Uberregionalen Events®
(MalRnahme D5) tragt das Projekt zur besseren Verknipfung von
OPNV und MIV (P+R Anlagen) bei.

e Fahrgaste profitieren von der besseren Planungsqualitat, da die Zi-
ge zwar gefillt aber nicht zu voll sind. Die Kundenzufriedenheit
steigt und das Verkehrsmittel Stadtbahn wird haufiger genutzt.

e Durch bessere Kapazitatsplanung wird das Verhéltnis zwischen
Einnahmen und Ausgaben je Wagenkilometer verbessert. Dies fuhrt
zu einer Entlastung der Fahrpreise, wodurch die Attraktivitat des
Verkehrsmittels Stadtbahn steigt.

e Perspektivisch kann die neue Information ,Live-Zugfullstand® durch
weitere Folgesysteme genutzt werden, um die Attraktivitdt des Ver-
kehrsmittels Stadtbahn weiter zu steigern (z. B. flachendeckende

Fahrgastinformation tiber Zugfillstdnde, nicht nur an P+R Anlagen)
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Insgesamt wird die Informationsbasis flr Betriebsplanung, Verkehrsma-
nagement und OPNV-Kunden verbessert und somit eine Steigerung der
Fahrgastzahlen in den emissionsfreien USTRA-Stadtbahnen bewirkt. Im
Ergebnis fuhrt die Mallhahme zu einer dauerhaften Reduzierung des MIV
in Hannover sowie der hierdurch emittierten Schadstoffe an 365 Tagen im
Jahr.

Es wurde ein Férderantrag zum 3. Call eingereicht.

- Verkehrliche Wirkung: Erhthung des OPNV-Anteils

- Wirkungspotential: als Einzelmal3Bnahme gering, kombinierende
Wirkung mit anderen OPNV-attraktivitatssteigernden MafRnahmen er-
hoéht das Potential

- zeitlicher Wirkhorizont: ab 2023 mit je nach tatsachlicher Mal3nah-
me abhangigem Wirkungsgrad

- Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

- kombinierte Wirkung: D7, D12, D13 und D14,

- Kosten: 412.521 Euro

- Synergieeffekte: Erhéhung Fahrkomfort

D 9: Erstellung einer Navigations- und BonusAPP fir das Stadtradeln

Die Region Hannover plant, ein digitales MalRhahmenpaket auszuschrei-
ben, welches im Wesentlichen mittels Smartphone-App Radverkehrs-
Nutzungsdaten sammeln und zur Analyse bereitstellen soll. Die so gewon-
nenen Daten dienen der Evaluation und dem zielgerichteten Ausbau des
weiteren Radverkehrsnetzes sowie zur Schwachstellenanalyse. Dafir soll
eine Routing-App entwickelt oder angepasst werden, die zusatzlich einen
deutlichen Mehrwert gegentiber herkémmlichen Navigations-Anwendungen
anbietet. Durch die Erganzung von Bonus-System und Wettkampf-Element
sollen breitere Nutzergruppen angesprochen und aktiviert werden. Aul3er-
dem soll Uber die Routing-App und ein Pendant auf der Website
www.hannover.de das breite Spektrum an thematisch und raumlich diffe-
renzierten Freizeitrouten besser und intuitiver an die Nutzerinnen und Nut-
zer vermittelt werden. Ziel dieser MaRnahme ist es, das zum einen mehr
Menschen die guten Bedingungen fir den Radverkehr in der Region nut-
zen und so der Radverkehrsanteil in der Region weiter steigt. Das vorhan-
dene Alltagsroutennetz soll durch kontinuierliche Nutzungsanalyse und
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Ausbau noch mehr Menschen einladen, statt mit dem Auto das Fahrrad fur
Fahrten aus dem Umland in die Landeshauptstadt Hannover zu nutzen.

Die spielerischen bzw. kompetitiven Elemente der App sollen zum anderen
zusatzliche Menschen fir das Fahrrad begeistern und auch Wettbewerbe
zwischen Kommunen, Stadtteilen oder Firmen ermdglichen.

Aufgrund der gefahrenen Kilometer kénnen Rabatte im Handel generiert
werden. Die App Ubermittelt Verkehrsdaten um Nutzung der Radinfrastruk-
tur besser und flachendeckend analysieren zu kénnen.

Es wurde ein Foérderantrag zum 3. Call eingereicht. Foérderkennzeichen
16DKV20008

- Verkehrliche Wirkung: Steigerung des Radverkehrsanteils

- Wirkungspotential: steigt mit der Attraktivitat der Boni und der Ver-
breitung der App -> mittel

- zeitlicher Wirkhaorizont: kurzfristig mit steigendem Wirkungsgrad je
nach Zahl und Attraktivitat der angebotenen Boni

- Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

- kombinierte Wirkung: D13, R6 und R7

- Kosten: 250.000 Euro

- Synergieeffekte: -

D 10: Autonome bzw. automatisierte Buslinie

Die Leibniz-Universitat baut aktuell einen neuen Maschinenbaucampus, auf
dem ab 2019 ca. 5.300 Studierende und Mitarbeiter tatig sein sollen. Dieser
Campus liegt abseits der Stadtbahn. Die bereits heute vor Ort befindlichen
Forschungsinstitute werden zurzeit tber einen Dieselbus (Linie 404) ange-
bunden. Diese Linie soll als Pilotlinie fir einen autonomen Busbetrieb aus-
gebaut werden. Hierzu gibt es eine Arbeitsgruppe von Region Hannover,
den Universitdt Hannover und Braunschweig. Die Lenkung einer automati-
sierten Linie soll tUber die Verkehrsmanagementzentrale abgewickelt wer-
den. Der Einstieg in die neue Technologie ist hier zunéchst auf ein Pilotpro-
jekt beschréankt, bietet aber Uber die Integration beim Verkehrsunterneh-
men regiobus und in die VMZ die Chance auf Ausweitung auf weitere Li-

nien.
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e Verkehrliche Wirkung: gering — aber als Input fir spétere autonome
Mobilitéat bedeutsam

e Wirkungspotential: gering, da minimaler Anteil am Gesamtverkehr

e zeitlicher Wirkhorizont: ab frihestens 2023

e Wirkungsbereich: lokal

e kombinierte Wirkung: D14

e Kosten: hoch

e Synergieeffekte: -

D 11: Erweiterung der Verkehrstechnik der Verkehrsunternehmen
(GVH)

Die Verkehrstechnik soll bei den Verkehrsunternehmen USTRA und re-
giobus erweitert werden. Das derzeitige Projekt "Verkehrstechnik" sieht drei
Teilprojekte ,Fahrgastinformation®, ,Fahrzeugsysteme® und ,Verkehrspla-
nung“ vor.

Inhalte im Teilprojekt ,Fahrgastinformation“ sind die Optimierung der Da-
tenversorgung der Haltestellenanzeigen, Vereinheitlichung der Informatio-
nen der unterschiedlichen Kundenkanéle sowie der Redundanzaufbau im
Rechenzentrum. Im Teilprojekt ,Fahrzeugsysteme® soll die Funktechnolo-
gie modernisiert werden, um einen leistungsstarken Sprech- und Datenfunk
zu gewahrleisten. Ferner soll eine Vernetzung von Fahrzeugen mit zentra-
len Systemen erfolgen. Wesentlich hierbei ist der Aufbau eines neuen Or-
tungssystems der Fahrzeuge. Durch die sehr genaue Ortung der Fahrzeu-
ge selber ist das Folgesystem in der Lage, die Steuerung der Zugfahrtan-
zeigen sowie die Ansage der Haltestelle direkt zu steuern. Genaue Fahr-
gastinformationen, inshesondere bei Fahrplanabweichungen, Echtzeit- so-
wie Anschlussinformationen auf Monitoren im Fahrzeug steigern die Nut-
zerfreundlichkeit und Attraktivitat des OPNV. Eine verkehrsunternehmens-
Ubergreifende Anschlusssicherung dient der Sicherung der gesamten Rei-
sekette des Fahrgastes im OV-System und gewéhrleistet ein piinktliches
Erreichen des Fahrtziels. Ferner verfolgt das Teilprojekt ,Fahrzeugsyste-
me“ die Kopplung und Integration des Flottenmanagementsystems
(RBL/ITCS) im Linienverkehr mit dem des Bedarfsverkehrsmanagement-
systems, das fur Rufbusse und Ruftaxen zum Einsatz kommt.

Im Teilprojekt ,Verkehrsplanung® erfolgt die Uberpriifung und Uberarbei-
tung oder ggf. Abloésung der Verkehrsplanungssoftware. Des Weiteren soll
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die insbesondere bei der USTRA in 2017 begonnene Entwicklung einer
Simulationssoftware fur die Darstellung/Berechnung der maximalen Strom-
tragfahigkeit der Fahrleitung in einzelnen Abschnitten fortgeflhrt werden.

e Verkehrliche Wirkung: Erhéhung des OPNV-Anteils

e Wirkungspotential: als EinzelmaRnahme gering, kombinierende Wir-
kung mit anderen OPNV-attraktivitatssteigernden MalRnahmen erhoht
das Potential

e zeitlicher Wirkhorizont: ab frihestens 2023

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: D7, D8, D14

e Kosten: kénnen noch nicht beziffert werden

o Synergieeffekte: Erhéhung Fahrkomfort

D 12: WLAN Angebot in Stadtbahnen und Bussen

Das Internet und die damit verbundenen mobilen Technologien spielen ei-
ne zentrale Rolle in der Kommunikation von Firmen mit ihren Kunden. Kun-
dennutzen und Anbieterziele gilt es hierbei sinnvoll und wirtschaftlich zu
verbinden. Das Projekt WLAN fur Fahrgaste steht fur ein ganzheitliches,
innovatives Entwicklungskonzept, das darauf abzielt, den hannoverschen
Nahverkehr effizienter, technologisch fortschrittlicher, griner und sozial in-
klusiver zu gestalten. Durch eine intelligente Kommunikationsinfrastruktur
der Verkehrssysteme sollen Handlungsanreize fiir eine dauerhafte OPNV
Nutzung in Hannover geschaffen werden.

Das Projekt WLAN fiir Fahrgéaste steigert die Attraktivitat der umweltfreund-
lichen Mobilitét 6ffentlicher Verkehrsmittel. Es leistet einen wichtigen stra-
tegischen Beitrag zur Verwirklichung der Klimaschutzziele und sorgt auch
fir nachhaltige Lebensqualitat der Blrgerinnen und Burger in der Region
Hannover. Die Ausstattung von Haltestellen und Verkehrsmitteln mit WLAN
ermoglicht aus marketingstrategischer Sicht neue Wege fir Kundenbin-
dung und -gewinnung. Zur Vermarktung des OPNV-Verkehrsangebotes ist
die Angebotskonfiguration der WLAN-Services gekennzeichnet durch die
Optimierung der Fahrgastinformation, Vermittlung von Produkt- und Tarif-
merkmalen, die Erhoéhung der Nutzerfreundlichkeit (Reduktion von Zu-
gangsbarrieren, z. B. durch web- und App-basierte WLAN-Anbindungen an
den Mobilitatshop/Ticketverkauf und elektronische Auskunftssysteme zur
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Fahrgastinformation) sowie die Stimulierung von Fahrtanldassen fur Ein-
kaufs- und Freizeitfahrten.

Die USTRA verfugt beispielsweise uber eigene Glasfaserinfrastrukturen,
welche die Voraussetzung fir eine schnelle Datenversorgung von Acces-
spoints darstellen und eine nahtlose Weiterleitung in den nachstliegenden
Funkilbertragungsbereich ermdglichen. Die flachendeckende Ausstattung
mit WLAN umfasst oberirdische Werbetragerstandorte auf dem Gebiet der
Landeshauptstadt Hannover, die Haltestellen und Tunnelstationen sowie
die Verkehrsmittel der Verkehrsunternehmen. Die Ausspielung von OPNV-
Informationen Uber WLAN kann gezielt nach den rdumlichen Ausstattungs-
varianten und Zielgruppen erfolgen. So eignen sich zum Beispiel oberirdi-
sche Accesspoints vorzugsweise zur Erstnutzeransprache von OPNV-
Nichtkunden. In U-Bahn-Stationen und Verkehrsmitteln hingegen werden
nur Informationen bereitgestellt, die fur Stamm- und Gelegenheitskunden
relevant sind.

Es wurde ein Férderantrag zum 3. Call eingereicht.

e Verkehrliche Wirkung: Erhthung des OPNV-Anteils

e Wirkungspotential: als Einzelmalinahme gering, kombinierende Wir-
kung mit anderen OPNV-attraktivitatssteigernden MaRnahmen erhoht
das Potential

e zeitlicher Wirkhorizont: nur Stadtbahnen bis 2020; Umsetzung in
Bussen folgt spater

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: D7, D8, D11

e Kosten: 5.643.000 Euro

e Synergieeffekte: Erhéhung Fahrkomfort

D 13: Proaktive Verkehrssteuerung unter Einbeziehung lufthygieni-
schen Echtzeit-Modellierung

Aufbauend auf die MaRnahmen D1 HannoVerKehr und D2 Erweiterung
HannoVerKehr: Strategische Lichtsignalsteuerung fir weitere Gebiete soll
testweise eine Verknipfung der genannten Verkehrsbeeinflussungssyste-
me mit umweltbezogenen Prognosen zur Luftbelastung und (digitaler) Awa-
reness-Medien erfolgen.
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Die Idee ist, eine proaktive Verkehrssteuerung vorzunehmen, um maglichst
viel Kfz-Verkehr frihzeitig auf andere Verkehrsmittel (und/oder Routen) zu
verlagern, wenn erhéhte Schadstofflasten insbesondere in den HotSpot-
Bereichen drohen.

Bei der Wahl der Mobilitdtsform zur Fahrt in die Stadt ist haufig ein ge-
wohnheitsmafiges Zurtckgreifen auf das eigene Auto vorhanden. Der
Fahrzeugfiihrer kennt die taglichen Wege und nimmt insofern Staubelas-
tungen oder die Durchfahrt von hochbelasteten Strecken in Kauf.

Frei beschreibbare dynamische Displays, die universell angesteuert wer-
den koénnen, kénnten Verkehrslenkungsinformationen und Umweltinforma-
tionen verknipfen, um die Einsicht der Verkehrsteilnehmer in verkehrliche
Regelungen — so wie es von den Verkehrsbehodrden fur die Einhaltung von
Verkehrsregeln gefordert wird — zu erhéhen und den Umstieg auf alternati-
ve Verkehrsmittel aus Griinden des Umweltschutzes zu unterstitzen.

Zentrales Element ist dabei der Aufbau einer lufthygienischen Echtzeit-
Modellierung, die basierend auf den DTV-Werten, ggf. Messdaten zur kli-
matischen und lufthygienischen Situation von Messstellen in Hannover
(LUN-Stationen9, der Verkehrs- und Flottenzusammensetzung die aktuell
ermittelten Verkehrszahlen und die Verkehrsdynamik hinzunimmt, um dar-
aus zundachst aktuelle Emissions- und im zweiten Schritt Immissionsbelas-
tungen zu errechnen und Immissionsbelastungen in den HotSpot-
Stral3enziigen (s. Kap. 5) zeitlich hochauflésend zu prognostizieren.

Die so prognostizierte aktuelle Belastungssituation soll dann Uber die frei
beschreibbaren dynamischen Displays bekannt gemacht und in Hand-
lungsempfehlungen fir die Fahrer Ubersetzt werden.

Die fur die Prognoserechnung eingesetzten Modelle rechnen in der Regel
in 10 Sekunden-Zeitschritten, aus denen dann 10 min-Mittel, Stundenmittel
etc. errechnet werden.

Fir das zu entwickelnde Verfahren bedeutet das, dass man fir einen ,Vor-
hersagezeitraum® von zum Beispiel einer Stunde sehr differenzierte Ergeb-
nisse vorliegen haben wirde, die dann als Grundlage fur verkehrslenkende
Maflinahmen zu verwenden sind. Damit kdnnten dann u.a. Ampeln gesteu-

Umwelt und Verkehr GmbH 30



Masterplan, LH Hannover 4 Analyse und Bewertung von MaRnahmen

ert werden und Displays mit Infos gefillt werden (Beispiel: ,In 30 min wird
es im Kreuzungsbereich xyz zu deutlich erhéhten NO,-Belastungen kom-
men. Bitte umfahren Sie diesen Bereich Gber Route A...%).

Die Einbeziehung digitaler Informationsmedien, entsprechenden Infos in
den APPs sowie das Ausschdpfen aller Regelungen der StVZO im § 45,
bdten somit auf Basis der Entscheidungshilfe aus der Echtzeitmodellierung
proaktiv die Moglichkeit, sowohl allgemeine Verkehrs- und Umweltinforma-
tionen (frei beschreibbar) zu geben, als auch konkrete Verkehrsregelungen
regelungstechnisch verbindlich anzuzeigen.

Die proaktive Verkehrssteuerung musste bei den stadtnahen Abfahrten von
den BAB A2, A7 und A 352 beginnen und alle radial auf die Stadt zufih-
renden StralRen einbeziehen. Besonders sinnvoll ist die Verknlpfung mit
direkten Umstiegshaltestellen mit P+R Kapazitat.

Zu empfehlen ist es, in einem Pilotvorhaben den Handlungsspielraum, die
Instrumente und mogliche Wirkungen im Zusammenhang mit einer proakti-
ven lufthygienischen Steuerung an einem belasteten Stralenraum zu er-
proben, um die Wirksamkeit von ,awareness MalRnahmen“ abzuschatzen
bzw. zu dokumentieren.

o Verkehrliche Wirkung: gering - mittel

e Wirkungspotential: mittel

e Wirkungsbereich: im Pilotstadium noch kleinrdumig, spater gesamt-
stadtisch

o zeitlicher Wirkhorizont: ab friilhestens 2023

e kombinierte Wirkung: D1, D2, D6, D14

o Kosten: Feldforschung ca. 200.000 €, sowie investive Malinahmen, die
i.W.in D 1 bzw. D 2 aufgefthrt sind

o Synergieeffekte: Larmminderung

D 14: Neue Zentrale fur Verkehrsfuhrung und —-kommunikation des
OPNV

Neue Mobilitatskonzepte wie On-Demand-OPNV bergen erhebliche Poten-
tiale zur Verbesserung der Verkehrsleistungen und fir die Verkehrsteil-
nehmer entstehen neue Anreize, vom MIV auf den OPNV umzusteigen.
Diese Anreize haben jedoch nur Bestand, wenn Verkehrssteuerung und -
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information einwandfrei funktionieren und noch besser als bisher aufeinan-
der abgestimmt sind. Eine enge Kooperation zwischen den Verkehrsanbie-
tern wird hier immer wichtiger.

Die im Jahr 2000 realisierte Verkehrszentrale fir den OPNV der USTRA,
der regiobus und den Individualverkehr der Region Hannover ist mittlerwei-
le Uberbelegt und bietet weder den Platz noch die Infrastruktur um die zu-
kunftigen Entwicklungen abzubilden. Unter dem Motto ,Herstellung hoch-
wertiger Verkehrsleistung in Hannover aus einer Hand® soll daher eine
Zentrale fur Verkehrsfihrung und Kommunikation realisiert werden, in der
die Steuerungsfunktionen der wichtigsten Verkehrsanbieter Hannovers
konsolidiert und verknipft werden. Folgende Ziele werden dabei verfolgt:

e Unternehmensubergreifende Zusammenarbeit, um Synergien im
Tagesgeschaft (bspw. Anschlusssicherung, Schienenersatzverkehr)
und bei der ErschlieBung und Einfuhrung neuer Technologien
(bspw. autonomes Fahren, Elektromobilitat) zu nutzen

e FoOrderung der Kommunikation nach innen (innerhalb und zwischen
Leitstellenfunktionen, Fahrdienst etc.) und aufen (Kunden, Koope-
rationspartner, Behérden etc.), um im laufenden Betrieb und insbe-
sondere in Storungsfallen schnell und sicher zu agieren und zu in-
formieren

e Herstellung von Flexibilitéat und Erweiterbarkeit, um auf den stetigen
Wandel des Umfelds und neue Herausforderungen kommender
Jahre und Jahrzehnte reagieren zu kénnen

e Standardisierung von Arbeitsplatzen, -prozessen und -infrastruktur,
um effiziente Zusammenarbeit, Kommunikation und flexibles Arbei-
ten zu unterstitzen

e Mitarbeiterorientierung bei der Gestaltung der Raumlichkeiten und
Arbeitsmittel, um effizientes Arbeiten durch eine moderne und an-

sprechende Arbeitsumgebung zu férdern

In einem ersten Schritt werden die sechs Leitstellen der regiobus mit der
USTRA Leitstelle zukiinftig zusammengefiihrt. Ausbaustufen und weitere
Kooperationsmoglichkeiten sind vorzudenken und bei der Erstumsetzung
der neuen Leitstelle vorzusehen. In weiteren Schritten erfolgt die Integrati-
on neuer Funktionen und Kooperationspartner.
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e Verkehrliche Wirkung: hoch, da die Verbesserung der Leistungsféhig-
keit der OPNV durch verbesserte Koordinierung und Kundenservice die
Grundlage aller Malinahmen zur Férderung des Umstiegs vom MIV auf
den OPNV bildet

e Wirkungspotential: mittel

e zeitlicher Wirkhorizont: ab frihestens 2023

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und teilweise ins Umland

e kombinierte Wirkung: D7, D8, D10, D11, D13,

e Kosten: hoch, kann zum derzeitigen Planungsstand noch nicht beziffert
werden

e Synergieeffekte: Erhéhung Fahrkomfort

D 15: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme bei der USTRA

Neben den explizit aufgefiihrten Projekten wird die USTRA stetig an der
Umsetzung von weiteren Vorhaben - die derzeit noch nicht genauer be-
schrieben werden koénnen - im Bereich "Digitalisierung der Verkehrssyste-
me" arbeiten, die kurz- bis mittelfristig zur Emissionsreduzierung der Luft-
schadstoffe beitragen. Dazu zéhlen diverse MalRnahmen, die sich in die
Forderschwerpunkte

- Erhebung, Bereitstellung und Nutzung von Mobilitats-, Umwelt- und

Meteorologiedaten
- Verkehrsplanung/-management
- Automation, Kooperation und Vernetzung

einordnen lassen.
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4.2 Themenbereich R; Radverkehr

R 1:

Maflnahmen zur Erhdhung des Komforts und der Reisegeschwindigkeit
sollen den Radverkehr fordern. Hierbei handelt es sich beispielsweise um
den Ausbau der priméren Infrastruktur (vgl. auch R3, R4, R6), die Installati-
on intelligenter Anforderungssysteme oder erganzender Ausstattungsele-
mente (u. a. Haltegriffe, Trittbretter), um das schnelle Vorankommen zu er-
leichtern, sicherer zu machen und attraktiver zu gestalten. Geprift werden
soll der erweiterte Einsatz von Induktionsschleifen zur Raderkennung, so
dass der Radverkehr beim Eintreffen an den Signalanlagen die Fahrt mit
geringer Wartezeit fortsetzen kann, ohne ggf. anhalten zu missen. Dies
erhoht den Fahrkomfort und die Geschwindigkeit. Besonders in den Ne-
benverkehrszeiten stellt dies eine sinnvolle Mdglichkeit dar, um den Fahr-
fluss des Radverkehrs zu verbessern.

o Verkehrliche Wirkung: bei routenbezogenem Einsatz mittel, steigend
durch positive Erfahrung,

e Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird durch Be-
schleunigung Radverkehr,

o zeitlicher Wirkhorizont: teilweise kurzfristig, sonst ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: R3, R4, R6, R7

e Kosten: keine kostenintensive Mal3nahme

e Synergieeffekte: -
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R 2: Massiver Ausbau von Bike+Ride-Platzen

Bike+Ride-Platze sollen an mdglichst vielen OPNV-Stationen sowohl in der
Stadt als auch in der Region Hannover ausgebaut werden. Es missen si-
chere Abstellméglichkeiten der Fahrrader gewéhrleistet und ausreichend
Stellplatze geschaffen werden. Die Nutzung der Bike+Ride-Anlagen erhoht
den Anreiz vom MIV auf den OPNV umzusteigen. Gute Bike+Ride-Anlagen
und Zuwegungen erhohen den Einzugsbereich der OPNV-Station.

Das Angebot von Bike and Ride und die Anpassung der Anlagen an einen
modernen sicheren Standard, der es auch erlaubt, hochwertige Rader si-
cher zu platzieren (s. R 3), ist fur ausgewahlte Stadtbahnstationen ebenso
von Bedeutung wie fur nahezu alle S-Bahn-Stationen.

Ergénzend und ebenso wichtig ist, die radverkehrsgerechte Infrastruktur
zum Erreichen dieser Standorte in weiten Bereichen der Region noch zu
optimieren — dazu gibt es zahlreiche Ausbaumalinahmen in den néchsten
Jahren.

In den Spitzenstunden muss zudem die Kapazitat im OPNV angepasst
werden.

o Verkehrliche Wirkung: mittel, bei flachendeckender Erweiterung

¢ Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird

o zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und tlw. linear in radialen Einfall-
stral3en

e kombinierte Wirkung: D8, R3, E4

o Kosten: investive Mittel ca. 1.500 € / Stellplatz Rad

o Synergieeffekte: Larmminderung
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R 3: Errichtung von Fahrradparkbauten

Um Platz zu sparen, bietet sich die Errichtung von Hoch- oder Tiefregal-
fahrradparkhéusern (teilweise automatisiert) an. Fahrradparkmdglichkeiten
sind (siehe R 2) von erheblicher Bedeutung.

Derzeit in Planung sind u.a.:

- Projekt: Abstellanlage Roderbruch (mit Region Hannover)

- Projekt: Aufstockung Radstation I

- Projekt: Identifikation geeigneter Standorte und Geb&ude im Umfeld
des Hauptbahnhofs (Bunker, Parkhaus, ...)

Zusétzlich helfen Datenerfassungen den Besetzungsgrad und die Reser-
vierungsmaoglichkeiten zu ermitteln. Es ist eine Verknupfung mit dem Ver-
kehrsverbund GVH denkbar (z.B. besondere Konditionen fiur Dauerkun-
den). Vorreservieren von Radstellplatzen ist heute bereits von Zeitkarten-
nutzern und Fahrradkafignutzern moglich. Ein erstes Angebot ist diesen
Sommer fir die Radstationen am HBF durch die Betreiber STEP eV einge-
fuhrt worden.

o Verkehrliche Wirkung: bei flachendeckender Erweiterung mittel

o Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird,

o zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und tlw. linear in radialen Einfall-
stral3en

e kombinierte Wirkung: R2

¢ Kosten: investive Mittel, ca. 1.500 € / Stellplatz Rad

o Synergieeffekte: Larmminderung
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R 4: Fahrradparkanlagen in Wohnquartieren

Die einfache und leichte Verfigbarkeit (s)eines Fahrrades am Wohnort ist
ein entscheidender Punkt, um den Radverkehrsanteil am Verkehrsauf-
kommen zu erhohen. Hierfir werden sichere Fahrradparkanlagen in
Wohnquartieren bendtigt, zu denen nur berechtigte Personen Zugang ha-
ben. Die Abstellanlagen sollten mdglichst wohnungsnah liegen und eben-
erdig erreicht werden kdnnen. Ladestationen sind sinnvoll.

Nach politischer Beschlusslage soll die Herstellung von 10 Fahrradpark-
hauschen im Stadtgebiet gepruft werden, um kurzfristig Umsetzung, Akzep-
tanz und Interesse zu evaluieren. Hierzu lauft derzeit ein verwaltungsinter-
ner Abstimmungsprozess, um die Rahmenbedingungen fur Fahrradhaus-
chen im offentlichen Raum festzulegen. Auch eine stadtweit anzuwenden-
de, bauordnungsrechtliche Einordnung von Fahrradstellplatzen in Analogie
zu Kfz-Stellplatzen wird erarbeitet, um bereits in der Planung die Anforde-
rungen zur Forderung des Radverkehrs zu bericksichtigen.

Das zur Verfugung stellen von sicheren Abstellanlagen, die ebenerdig er-
reichbar sind, ist ein wesentlicher Schritt zur Erhéhung der Radnutzung.

In den verdichteten, innerstadtischen Bereichen ist es im Sinne des ,push
und pull“ eine sinnvolle MalBhahme, da 6ffentliche Stellflachen fiur Kfz in si-
chere Abstellmdglichkeiten fir den Radverkehr umgewandelt werden.

Die MaRRnahme erhdht wesentlich die Potenziale zur Radnutzung, sowohl
in verdichteten Wohnquartieren, als auch in den weniger dichten Stadtquar-
tieren, wo das Auto sonst die ,schnelle“ Alternative darstellt.

o Verkehrliche Wirkung: mittel, bei flachendeckender Erweiterung

o Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird,

e zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und tlw. linear in radialen Einfall-
stral3en

e kombinierte Wirkung: R1, R6, R7

e Kosten: investive Mittel, ca. 3.500 € / Stellplatz Rad

e Synergieeffekte: Larmminderung
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R 5: Aufbau eines offentlichen Fahrradverleihsystems

Offentliche Fahrradverleihsysteme haben sich in den letzten Jahren in eini-
gen Stadten und Metropolen als Element der stadtischen Radverkehrsfor-
derung etabliert. Sie leisten dort einen Beitrag zur angestrebten Erhdhung
des Radverkehrsanteils (vgl. Leitbild Radverkehr, DS 0400/2010) zur For-
derung und Vernetzung des Umweltverbundes und zur Verlagerung von
Fahrten des motorisierten Individualverkehrs auf das Fahrrad und/oder den
offentlichen Personennahverkehr. Sie bieten stationdr bzw. freefloating die
Nutzung von Radern gegen Entgelt an. In der Diskussion sind stéadtische
und regionsweite, oOffentliche Fahrradverleihsysteme, die in Zusammenar-
beit mit erfahrenen Partnern auf den Weg gebracht sollen und eine enge
Verzahnung mit dem Offentlichen Nahverkehr sicherstellen. Gewahrleistet
werden muss eine engmaschige Pflege und Uberwachung des Fahrradbe-
standes sowie das berechtigte Interesse der Nutzerinnen und Nutzer am
Datenschutz (vgl. Bez.-Rat Mitte DS 15-0556/2018). Ein Aufbau eines sta-
tionsgebundenen Netzes ermdglicht die Nutzung aufRerhalb des Stadtzent-
rums. Eine Installation in Nahe der OPNV Stationen bietet einen weiteren
Anreiz, vom Kfz zum OPNV umzusteigen und das Fahrrad fir die letzte
Meile zu nutzen. Hierbei kann eine Verknipfung mit Zeitkarten des GVH
zur gleichzeitig Nutzung des Leihsystems dienen.

Auch arbeitsplatzgebundene Systeme sollten einbezogen werden. Diese
bieten den Mitarbeitern Radern Uber den Arbeitgeber an (z. B. JobRad,
LeaseRad, Fleet-Solution (Conti)).

Zwar gibt es in Hannover bereits einzelne Fahrradverleih-Angebote, ein fl&-
chendeckendes offentliches Fahrradverleihsystem, wie in anderen Stadten,
hat sich noch nicht etabliert. Privatwirtschaftlich gefuhrte freefloating-
Systeme haben sich sowohl in der Vergangenheit (Next-bike, 2009 bis
2015) und in jungster Vergangenheit (oBike, seit 2017) nicht am Markt

etablieren kénnen.
Fahrradverleihsysteme sind aus heutiger Perspektive nicht wirtschaftlich zu

betreiben und bis heute ist immer ein finanzieller Zuschuss aus kommuna-

len Mitteln oder privatwirtschaftlichen Zuschiissen erforderlich.
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e Verkehrliche Wirkung: bei flachendeckendem Angebot und Service
mittel

e Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird

e zeitlicher Wirkhorizont: ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: R6

e Kosten: Ifd. Unterhalt und investive Mittel; sehr hoch

e Synergieeffekte: -

R 6: Auf-/Ausbau einer stadtteilverbindenden Radverkehrsinfrastruk-
tur (Velorouten, Radschnellwege)

Als Netz verbundene Velorouten kénnen dazu beitragen, dass die Nutzung
des Fahrrads im Alltagsverkehr an Anteil gewinnt und das Ziel eines moda-
len Anteils von 25 % Radverkehr erreicht wird. Die Velorouten verbinden
radial das umgebende Stadtgebiet mit der Innenstadt und lasst diese ziigig
erreichen. Zielfiihrend ist eine mdglichst umwegfreie und mit geringen War-
tezeiten verbundene Routenfilhrung, die sichere und komfortable Verbin-
dungen schafft. Im Idealfall weisen diese eine Kennzeichnung und wieder-
erkennbare (Mindest-) Standards auf, die eine subjektive Sicherheit, ein
zligiges Vorankommen, eine Trennung von anderen Verkehrsarten oder wo
mdglich Vorrang gewéhren und die Akzeptanz einer breiten Nutzergruppe
gewahrleisten.

In Hannover werden Projekte in Ost-West- sowie Nord-Siud-Richtung tber
die Stadtgrenze hinaus geprift bzw. bereits die Umsetzung geplant:
Hannover — Lehrte: 1. Bauabschnitt bis Anderten in planerischer Vorberei-
tung

Hannover — Garbsen: Routenfindung mit Region Hannover
Hannover — Laatzen: Routenfindung
Hannover — Langenhagen: Routenfindung

Ziel ist es, das Fahrrad in seiner Rolle als schnellstes Verkehrsmittel des
innerstadtischen Verkehrs im Radius bis 10 km zu festigen und die Infra-
struktur hierfiir auszulegen. Neben der Reisegeschwindigkeit haben die Si-
cherheit und der Komfort auf diesen Routen hohe Prioritat, damit diese fiir
Alltags- und Freizeitwege attraktiv sind und insbesondere éltere Menschen
und Kinder sicher fahren kénnen.
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e Verkehrliche Wirkung: bei flichendeckendem Netz und einheitlich ho-
hem Standard mittel - hoch,

e Wirkungspotential: mittel, da zum Umstieg angeregt wird

e zeitlicher Wirkhorizont: ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch bzw. radial

e kombinierte Wirkung: D9, R1, R4, R5, R7

e Kosten: investive Mittel tiw. > 2,5 Mio. € / Route Stadtmitte -
Stadtgrenze

e Synergieeffekte: Larmminderung, Stral3enraumumgestaltung

R 7: Auf-/Ausbau eines regionalen Vorrangnetzes inkl. Radschnellwe-
gen

Insbesondere aus den Stadten der Region Hannover nutzen viele Men-
schen den MIV, um zur Arbeit, zur Ausbildungsstatte oder in die Stadt zu
fahren. Ein attraktives Radwegenetz aus dem Umland in die Stadt wirde
eine komfortable Alternative zum Kfz bieten und zur Reduzierung der MIV-
Pendlerstrome insbesondere im Berufs- und Ausbildungsverkehr beitragen.
Dieses Netz sollte u. a. Ausbildungsstatten, Industriegebiete und das Zent-
rum mit den Stadten der Region verbinden und eine sichere und schnelle
Option bieten. Es steht in engem Zusammenhang mit den stadtteilverbin-
denden Routen (vgl. R 6). Ein solch tbergeordnetes Netz ist dem Grunde
nach als den Kreisstral3en vergleichbares Radwegenetz in der Baulast der
Region Hannover anzusehen.

Die Region Hannover hat dazu ein Vorrangnetz definiert (htps:// www. han-

nover.de/Leben-in-der-Region Hannover/Mobilitat/ Verkehrsplanung-

entwicklung/Alltagsradverkehr-in-der-Region-Hannover) Das Netz ist an

den Schnitt- und Ubergabepunkten auf das Radnetzkonzept der LHH ab-

gestimmt.

e Verkehrliche Wirkung: bei flachendeckendem Netz und einheitlich ho-
hem Standard mittel - hoch,

e Wirkungspotential: mittel - hoch, da Umstieg auf Rad mehr als bisher
erfolgt,

o zeitlicher Wirkhorizont: ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch bzw. radial

e kombinierte Wirkung: D9, R1, R4, R6

e Kosten: investive Mittel tiw. > 2,5 Mio. € / Route

o Synergieeffekte: Larmminderung, StralRenraumumgestaltung
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4.3 Themenbereich E: Elektrifizierung des Verkehrs

E 1: Beschaffung von elektrischen Bussen fir den Stadt-Umland-
Verkehr (fur Linie 300, 500 und 700) und fur die stadtische OPNV-
Busflotte

Im Rahmen der Modernisierung der Busflotten werden Elektro-Busse flr
den Stadt-Umland-Verkehr und den Stadtverkehr angeschafft, die mdg-
lichst kurzfristig zu einer linienbezogenen Umstellung im Betrieb fiihren.

Die Ustra sieht vor, die mit der Einfilhrung der drei Elektrobusse entwickel-
te Unternehmenspolitik fur eine saubere Umwelt, konsequent weiterzufih-
ren. In einer néchsten Stufe bis 2021 ist die Beschaffung von 48 Elektro-
bussen und entsprechender Ladeinfrastruktur zu realisieren. Ein entspre-
chender Férderantrag wurde eingereicht.

Auch die regiobus als zweites, regionales Busunternehmen plant in einem
ersten Schritt die sogenannten Sprinterlinien 300, 500 und 700, die vom
Umland in die Landeshauptstadt hineinfiihren, zu elektrifizieren. Diese ha-
ben aufgrund ihrer hohen Taktfrequenz von 7,5 - 10 Min. eine hohe Fahr-
leistung.

Ziel ist es, bis 2023 alle Innenstadtlinien und bis 2030 die gesamte Busflot-
te beider Verkehrsunternehmen zu elektrifizieren.

Der gegenwartige Einsatz der Elektrobusse auf der Ringlinie 1000/200 fihrt
zusatzlich zu deutlicher Larmminderung auf den betroffenen Streckenab-
schnitten. Diese positive Umweltwirkung ist neben der Verringerung des
NO.-AusstoRes besonders hervorzuheben.

Verkehrliche Wirkung: keine, da die E-Busse die Diesel-Busse erset-

zen,

e Wirkungspotential: hoch, da vor Ort emissionsfrei

e zeitlicher Wirkhorizont: ab sofort / 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch bei flachendeckender Durchset-
zung im gesamten Netz und streckenbezogen

e kombinierte Wirkung: -

e Kosten: investive Mittel 560.000 € / Solobus; 860.000 € / Gelenkbus
zzgl. Ladeinfrastruktur

e Synergieeffekte: Larmminderung, Fahrkomforterh6hung
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E 2: Hanno 50 - Beschaffung von 50 Elektrofahrzeugen sowie 32 La-
deeinrichtungen fur die Stadtverwaltung der Landeshauptstadt Han-
nover

Die Landeshauptstadt Hannover plant die Anschaffung von 50 E-
Fahrzeugen zur Umrlstung des stadtischen Fuhrparks von konventionellen
Verbrennungsfahrzeugen zu elektrisch angetriebenen Fahrzeugen. Zum
Laden der batteriebetriebenen Fahrzeuge werden an den Fahrzeugstand-
orten Ladeeinrichtungen aufgebaut, die mit erneuerbarem Strom versorgt
werden sollen. Grundlage ist das Umsetzungskonzept zur Elektromobilitét
in Hannover (UKEM), dass Ende Mai 2018 vom Rat der LHH beschlossen
worden ist.

Es wurde bereits zum 1. Call ein Férderantrag bzgl. Projektforderung Elekt-
romobilitat des BMVI gestellt:

Antragstellerin: LHH, Fachbereich Umwelt und Stadtgriin
Forderkennzeichen: 03EMIS0068

Gesamtkosten: 1.105.413 Euro

Fordermittel: 276.358 Euro

Forderbescheid steht noch aus

E 3: Hannover stromert - Aufbau von Ladeinfrastruktur fur den Fuhr-
park der Landeshauptstadt Hannover sowie fir Fahrzeuge von Mitar-
beiter*innen sowie Besucher*innen von stadtischen Einrichtungen zur
Steigerung der Nutzung von Elektrofahrzeugen.

Mit dem Vorhaben ,Hannover-stromert® plant die Landeshauptstadt Hanno-
ver im Verbund mit Partnern den Ausbau der Elektromobilitdt im Stadtge-
biet, um die lokale Schadstoffbelastung zu reduzieren. Der Ausbau der
kommunalen und gewerblichen Ladeinfrastruktur (LIS) auf nicht offentli-
chen Flachen zielt auf die Fuhrparks, wird aber auch Breitenwirkung fur
Private entfalten. Die Auswirkungen der LIS auf das Netz werden durch die
Leibniz Universitdt Hannover mit dem lokalen Netzbetreiber vorab unter-
sucht, so dass mdgliche Netzhemmnisse durch eine entsprechend opti-
mierte Netzfahrweise oder einem optimierten Netzausbau vermieden wer-
den konnen. Die Analyse der kiinftigen Fuhrparkbedarfe und der Nutzerin-
teressen Ubernimmt die Hochschule Hannover. Alle Ergebnisse aus dem
Vorhaben werden 6ffentlich zuganglich gemacht.

» Mit ihrem Teilvorhaben plant die Landeshauptstadt Hannover (LHH) durch
den Aufbau von Ladeinfrastruktur (LIS) den Fuhrpark sukzessive auf elekt-
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rische, emissionsarme Fahrzeuge umzustellen. Damit kdnnen etwa 400
PKW und leichte Nutzfahrzeuge mit Verbrennungsmotoren durch E-
Fahrzeuge sukzessive ersetzt werden.

* Auch sollen die Mitarbeiter*innen der Landeshauptstadt Hannover die
Mdoglichkeit  erhalten, ihre privaten E-Fahrzeuge auf Mitarbei-
ter*innenstellplatzen zu laden.

» Besucher*innen stadtischer Sportstatten, Bader, Friedhéfe, des Techno-
logiezentrums und weiterer Verwaltungsstandorte soll das Laden von E-
Fahrzeugen an Ladepunkten auf stadtischen Besucherparkflachen ermog-
licht werden.

« Zusatzlich werden an Parkplatzen von Sportvereinen Ladeinfrastrukturein-
richtungen (LIS) erstellt, flr die Nutzung durch Vereinsmitglieder und Besu-
cher*innen.

* Auch plant die Landeshauptstadt Hannover, vier hochengagierte Projekt-
partner*innen bzw. assoziierte Partner*innen bei der Erstellung von Ladein-
frastruktur in ihren ambitionierten Projekten zu unterstitzen.

Es wurde bereits zum 1. Call ein Férderantrag im Forderprogramm "Errich-
tung von Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge im engen Zusammenhang
mit dem Abbau bestehender Netzhemmnisse sowie dem Aufbau von Low
Cost-Infrastruktur und Mobile Metering-Ladepunkten® des BMWi gestellt:

Antragstellerin: LHH, Fachbereich Umwelt und Stadtgrin
Forderkennzeichen: 01MZ18011A

Gesamtkosten: 14.686.867 Euro

Fordermittel: 10.902.913 Euro

Forderbescheid steht noch aus
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E 4: Lademoglichkeiten an Park+Ride- und Bike+Ride-Platzen

Die MalRBnahme sieht die Kopplung von Ladeinfrastruktur fur Elektromobili-
tat und Park+Ride bzw. Bike+Ride an S-Bahn und Stadtbahn vor. Die
Parkzeit kann fUr einen planbaren und bedarfsgerechten Ladevorgang ge-
nutzt werden. Dies gilt zum einen fur E-Autos, die aus dem Umland kom-
mend an den P+R-Platzen geparkt werden und fur die z.B. am Wohnort
keine Auflademdglichkeit besteht. Zum anderen kdnnen E-Bikes geladen
werden, mit denen Pendler bis zu dem P+R-Platz gefahren sind und da-
nach auf die S-Bahn/Stadtbahn umsteigen. In Kombination mit dem Ange-
bot eines sicheren Abstellplatzes (s. Mallhahme R 2) erhdht diese Malf3-
nahme die Attraktivitat des Bike+Ride als alternative Mobilitatsform.

e Verkehrliche Wirkung: keine Wirkung,

e Wirkungspotential: gering

o zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch und im Umland

e kombinierte Wirkung: D4, R2 und O3

o Kosten: investive Mittel tlw. > 100.000 € / Station je nach Kapazitat
e Synergieeffekte: -

E 5: Umstellung der USTRA-Dienstfahrzeuge auf Elektroantrieb
Erklartes Ziel der USTRA ist es, Emissionen zukiinftig vollstandig zu ver-
meiden, um den Umweltvorteil des OPNV zu sichern. Mit dem Leitspruch
,unsere Vision Null Emission“ wurde dies z.B. mit der Einfihrung von Hyb-
rid- und Elektrobussen aktiv kommuniziert. In einem ndchsten Schritt will
die USTRA dem formulierten Anspruch auch im Bereich der Dienstfahrzeu-
ge, die derzeit noch zum Uberwiegenden Teil mit Dieselmotoren betrieben
werden, gerecht werden. Zusétzlicher Handlungsbedarf ist aufgrund der ak-
tuellen Dieselproblematik und drohenden Fahrverboten in Innenstadten ge-
geben.

Insgesamt verfiigt die USTRA derzeit tiber 48 Dienstfahrzeuge (ohne Son-
derfahrzeuge, groRe LKWSs). Die Fahrzeuge werden tberwiegend fir Auf-
gaben in der Verkehrssteuerung, dem Kundenservice und der Instandhal-
tung eingesetzt. Eine Unterteilung nach Fahrzeugkategorien ergibt:

- 19 PKW

- 13 Transporter

- 16 grofRe Transporter und LKWs
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Eine intern durchgefihrte Abfrage hat ergeben, dass mit den derzeit am
Fahrzeugmarkt vorhandenen Fahrzeugen 32 USTRA Fahrzeuge der Kate-
gorien PKW und Transporter auf Elektrofahrzeuge umgestellt werden kdn-
nen.

e Verkehrliche Wirkung: keine, da unveranderte Kfz-Anzahl

e Wirkungspotential: gering, da Anteil am Gesamtaufkommen minimal,
allerdings zahlt die Vorbildfunktion

e zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: E3

e Kosten: noch nicht ermittelt

o Synergieeffekte: Larmminderung
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4.4 Themenbereich U: Urbane Logistik

U 1. Urbane Logistik: Entwicklung und Erprobung innovativer Lo-
gistikkonzepte

Ziel ist es, die stadtischen Wirtschaftsverkehre durch nutzer- und betreiber-
optimierten Logistikkonzepte, innovative Zustellkonzepte und -fahrzeuge fir
den Versuchsraum Hannover durch Simulation und im Realversuch (,letzte
Meile*) unter Bertcksichtigung des Personenwirtschafts-, Dienstleistungs-
und Guterwirtschaftsverkehrs effizienter und damit umweltschonender
durchzufihren Insbesondere die ,letzte Meile* soll durch innovative Kon-
zepte und Fahrzeuge untersucht und optimiert werden.

Logistikkonzepte fur die letzte Meile missen durch kommunale Beeinflus-
sung privatwirtschaftliche Unternehmen erreichen. Dazu gibt es erst einige
modellhafte Ansatze, die weiterentwickelt werden mussen. Hierbei ist die
Analyse, die Erfassung, Aus- und Bewertung relevanter wesentlich. Mit
dem laufenden BMBF-Forschungsprojekt USEfUL (Untersuchungs-, Simu-
lations- und Evaluations-Tool fir Urbane Logistik//FKZ 03SF0547A) wurde
im September 2017 ein Projekt gestartet, das die systemubergreifende Er-
fassung und Analyse der urbanen Logistik sowie die Simulation und Evalu-
ation von zukunfts- und zielorientierten Lésungsansatzen beinhaltet. Erste
Pilotvorhaben zur Erprobung von HUB- und Konsolidierungs-Ansatzen so-
wohl an zentralem Innenstadtstandort als auch im Wohnquartier werden
vorbereitet.

e Verkehrliche Wirkung: in der Erprobungsphase noch gering

e Wirkungspotential: bei flachendeckender Umsetzung gering aber
kleinraumig ortlich héhere Wirkung

e zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020 (Erprobung) / mittelfristig
ab 2020

e Wirkungsbereich: zunachst nur lokal

e kombinierte Wirkung: E3

o Kosten: werden erst im Laufe des Projektes ermittelt

o Synergieeffekte: Larmminderung
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4.5 Themenbereich O: OPNV

O 1: Erweiterung des OPNV-Schienen-Fahrzeugpools

MaRnahmen, wie der Ausbau von P+R-Anlagen (MalRnahme O3), werden
zu einer Nachfrageverlagerung zum OPNYV fiihren. Diese erfordert auch ei-
ne Kapazitatssteigerung bei der S-Bahn, die sich durch den Langzugbe-
trieb mit drei Fahrzeugen ermdglichen lasst, woflr jedoch eine Aufstockung
des Fahrzeugpools notwendig ist.

Unabhangig vom Masterplan werden derzeit von der Ustra die alten TW
6000 Stadtbahnen Uberarbeitet und optisch aufgewertet, um deren Ein-
satzdauer zu verlangern. Damit kdnnen die Taktzeiten verdichtet und die
Kapazitaten der Stadtbahnen erhéht werden. Kirzere Wartezeiten und das
héhere Platzangebot sollen zu einem verbesserten Fahrkomfort fihren und
insbesondere den Umstieg vom Pkw auf den OPNV erleichtern. Insgesamt
kénnen 40 TW 6000 aufgearbeitet werden.

Die MalRnahme beseitigt im Wesentlichen bereits heute schon bestehende
Engpasse in Spitzenzeiten um die 85 % Sitzplatzgarantie umzusetzen.

e Verkehrliche Wirkung: Erhthung des OPNV-Anteils

e Wirkungspotential: als EinzelmaBnahme gering, die MalRnahme
macht jedoch die positiven Wirkungen anderer OPNV-
attraktivitatssteigernden Maflinahmen erst moglich

e zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig (Aufristung TW 6000) / S-Bahnen
ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch

e kombinierte Wirkung: D5, D13, E4, O3

o Kosten: hoch, kénnen aber aus vergaberechtlichen Grinden nicht be-
ziffert werden,

o Synergieeffekte: -

O 2: Nachriustung Busse des OPNV mit SCR-Filtern

Um den NO»-Ausstol3 zu reduzieren, sollen die Linienbusse mit SCR-Filtern
nachgeriistet werden. Zur Ermittlung der Praxistauglichkeit der derzeit am
Markt verfiigbaren Filtersysteme, plant die USTRA zunachst, je Fahrzeug-
typ ein Fahrzeug mit SCR-Filtern umzuriisten. Somit wird sichergestellt,
auch nach der Umristung die Betriebserlaubnis fur die Fahrzeuge zu erhal-
ten. Mit erteilter Betriebserlaubnis sollen Messungen zur NO»-Belastung
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erfolgen und anschlie3end ein Foérderantrag zur Umristung der anderen
Fahrzeuge gestellt werden. Gleichzeitig soll ein Antrag auf staatliche Aner-
kennung gestellt werden, damit auch offiziell eine andere Schadstoffklasse
fur die Fahrzeuge eingetragen werden kann.

e Verkehrliche Wirkung: keine

e Wirkungspotential: hoch

e zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch bei flachendeckender Durchset-
zung im gesamten Netz und streckenbezogen

e kombinierte Wirkung: -

e Kosten: 22.000 Euro / Bus

e Synergieeffekte: -

O 3: Ausbau von P+R-Anlagen insbesondere im Umland und am
Stadtrand von Hannover (Aufstockung durch Parkpaletten, zusatzli-
che Flachen)

Diese MalRnahme dient der Reduzierung des MIV im Stadtbereich. Hierftr
missen vorhandene Anlagen vergrof3ert und neue Anlagen mit ausrei-
chender und zukunftsorientierter Kapazitat gebaut werden. Auf3erdem soll-
ten diese Parkmoglichkeiten kostenlos angeboten werden, um einen Um-
stieg attraktiver zu gestalten.

Der Einstieg in einen starken Ausbau des P+R-systems ist in den Berei-
chen sinnvoll, in denen auch langfristig Systeme des OPNV oder Radzu-
bringer nicht konkurrenzfahig eingerichtet werden kdnnen. Flankierende
Maflnahmen wie Parkraumbewirtschaftung im Stadtgebiet etc. erhéhen die
Wirkung.

Zu bericksichtigen ist bei AusbaumalRnahmen neben der Fahrtzeit auch
die jeweils betroffenen Linien- bzw. Fahrzeugtypen Bus, S-Bahn oder
Stadtbahn und die Tarifzoneneinteilung. So erzeugen Tarifgrenzen vielfach
zusatzliche motorisierte Fahrten, um Fahrpreise zu sparen (z. B. Hameler-
wald, Sievershausen, Mellendorf), die dann eine entsprechende P+R-
Nachfrage nach sich ziehen.
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Die Forderfahigkeit von P+R- und B+R-Anlagen ist derzeit nach dem Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz durch die LNVG an die heutige tat-
sachliche Nutzung gebunden, der durch Nachweis erbracht werden muss.
Ein starker Ausbau ist demzufolge nicht forderfahig.

o Verkehrliche Wirkung: mittel, bei flachendeckender Umsetzung

o Wirkungspotential: mittel bei flachendeckender Umsetzung drtlich
spurbare Wirkung durch Reduktion des Ein-/Auspendlerverkehrs

o zeitlicher Wirkhorizont: mittelfristig ab 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch, verstarkt entlang der klassischen
EinfallstraRen mit OPNV-Alternative

e kombinierte Wirkung: E4

o Kosten: investive Mittel > 10.000 € / Stellplatz

o Synergieeffekte: Larmminderung

O 4: Tarifanpassung im OPNV

Die Region ist aufgefordert, die Tarifregelungen zu tberdenken. Ein Rats-
beschluss (DS 3158/2017) Saubere Luft Hannover fordert: ,....Aufforderung
an die Region Hannover, einen gunstigen Tarif fir den OPNV zu entwi-
ckeln, u.a. durch die Einfihrung eines ginstigen, einfachen Stadttarifes von
1 Euro/Tag fur Jahreskarten und attraktive Pendlertarife in der Region.*

Ein 365 Euro-Ticket ist als Ausgangsbasis fiir eine attraktive Umstellung
des Tarifsystems zu strukturieren und fachlich zu diskutieren. Dieses auch
im Zusammenhang mit einer intensiven Politikberatung in Stadt und Region
sowie den Betreibern. Ein entsprechender Moderationsprozess zur Umset-
zung bzw. Ideenfindung sollte initiiert werden.

Die MalRhahme ist nur im Zusammenhang mit einem Ausbau der Netzdich-
te und der Angebotsqualitat sowie in Kombination mit MaRnahmen anderer
Verkehrstrager (u. a. MIV) effizient. Dabei ist auch die Beseitigung von Zu-
gangshemmnisse als erganzende MalRnahme einzubeziehen, beispielswei-
se die Ausweitung von eTicket-Angeboten, der Einflhrung einer elektroni-
schen Mobilitatskarte, mit der die wesentlichen Mobilitatsdienstleistungen in
Hannover kombiniert werden koénnen (DB / Bahncard, GVH (S-Bahn,
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Stadtbahn, Bus), Taxigewerbe, Carsharing, ggf. Fahrradverleihsysteme
und Parkhauser (hanova, HRG, u.a.). Beispiele aus Wien und anderswo
zeigen die guten verkehrlichen Wirkungen ebenso, wie die teilweise deut-
lich steigenden Netzkosten.

e Verkehrliche Wirkung: hoch, bei flachendeckender Umsetzung sofort
deutlicher Umstieg vom Kfz spurbar,

e Wirkungspotential: mittel, mit zunehmende gesamtstadtisch spurbare
Wirkung je nach Netzausbau

o zeitlicher Wirkhorizont: kurzfristig bis 2020

e Wirkungsbereich: gesamtstadtisch, verstarkt entlang der klassischen
EinfallstraRen mit OPNV Konkurrenz

e kombinierte Wirkung: R2, D8, D7, D12, D13

e Kosten: Einnahmen aus Fahrkartenverkauf sinken um = 40%, investive
Mittel in Netzausbau erforderlich

e Synergieeffekte: Larmminderung, Fahrkomforterh6hung
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5 HotSpot-Betrachtungen

5.1 Malnahme-Wirkungen in ausgewéahlten HotSpots

Nachdem im Kapitel 4 eine Einzelbetrachtung der einzelnen Mal3hahmen-
wirkungen vorgenommen wurde, erfolgt im Folgenden eine Berechnung der
veranderten NOz-Belastungen anhand einer stral3enraumlich exakten Be-
trachtung im HotSpot. Diese Ergebnisse sind maf3geblich fiir die Einschat-
zung des Zusammenwirkens von Malinahmen. Es zeigt sich:

— nur ein Zusammenwirken verschiedener MalRnahmen ist erfolgver-
sprechend fir eine starke Reduzierung des NO.-Immissionen, wo-
bei zu beachten ist, dass die bisherigen wissenschaftlichen Er-
kenntnisse belegen, dass die tatsachliche ortliche Minderung der
NO:-Immissionen selbst bei hochwirksamen Maflinahmen auf einen
Bereich zwischen 1 und maximal 3 pg/m3 begrenzt und teilweise
nur in Kombination verschiedener Mal3nahmen erreichbar sind.

— nur bei einer ausreichend genauen Datenlage ist eine MaBhahme-
Wirkungsberechnung tberhaupt mdglich,

— fir die Darstellung der Auswirkungen von Verdrangungen sind Ver-
kehrsmodellierungen erforderlich. Allerdings kénnen diese nur an-
nahernd genau sein, da das individuelle Verhalten der Fahrzeugfiih-
rer nicht sicher genug abgeschétzt werden kann.

In Bezug auf die MaRRnahmenorte wurden konkrete Modellierungen des
Verkehrsgeschehens aufgrund von verkehrsplanerischen Abschatzungen
durchgefuhrt. FUr die untersuchten Bereiche wurden die vorhandenen Ver-
kehrsdaten in einem aufwendigen Prozess plausibilisiert und harmonisiert,
die Anteile der einzelnen Fahrzeugarten Uber das HBEFA hinausgehend
beschrieben und die Veranderungen durch die MaRnahmen dargestellt. Fur
alle relevanten Falle gibt es einen IST-Zustand, dessen Ergebnisse mit
dem im Luftreinhalteplan veroffentlichen Werten korreliert. Die Verande-
rungen des Verkehrsgeschehens wurden dann sowohl verkehrlich ermittelt
und in den Rickwirkungen auf den Datensatz der Eingabedaten des Be-
rechnungsmodells angepasst, als auch in den immissionsseitigen Verande-
rungen des NO.-Wertes dargestellt. Die Grafiken zeigen die jeweilige Diffe-
renzdarstellung.
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Fur ausgewdahlte HotSpots wird das Zusammenwirken von MalRBhahmen un-
tersucht. Dabei sind zum Teil auch die verkehrlichen Annahmen im Rah-
men eines Prifprozesses auf Basis der Verkehrsmodelle der Landeshaupt-
stadt Hannover bzw. der Region durch PTV und PGT angepasst worden.

Die in der Abbildung 5.1.1 dargestellte Karte zeigt die Ubersicht lber die
HotSpots und die untersuchten MalBhahmenfelder. Das flr die netzbezo-
genen Berechnungen der NOz-Immissionen verwendete Screeningmodell
ImmisLuft weist Modellunsicherheiten (die die EU-Luftqualitats-
rahmenrichtlinie aber ausdrtcklich toleriert) auf, die sich mit £ 4 pg/m?3 be-
ziffern lassen. Deshalb werden im Rahmen des vorsorgenden Umwelt-
schutzes auch StraBenziige betrachtet, die den NO:-Grenzwert von 40
pg/m3 zwar nicht erreichen, sich ihm aber mit > 36 pg/ms3 annahern.

Umwelt und Verkehr GmbH
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Abb.5.1.1 Lage der HotSpots (GAA Hildesheim 2018, Immissionsbe-
rechnung 2016)

Aus der Abb. 5.1.2 ist die Lage der untersuchten HotSpots abzulesen. Die
zur Symbolisierung der StraRenabschnitte verwendeten Jahresmittelwerte
der NO.-Konzentration beruhen auf Berechnungen, die gemaf3 der vom
staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Hildesheim zur Verfigung gestellten Da-
tenstruktur projektspezifisch durchgefiihrt wurden.
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Abb. 5.1.2 Lage der untersuchten HotSpots

Diese Neuberechnungen waren nétig, um fur Analyse- und Prognoserech-
nungen einheitliche Rahmenbedingungen zu schaffen. Die dargestellten
Immissionswerte kdnnen daher geringfligig von den Ergebnissen der mo-
dellgestiitzten Voruntersuchungen zur Fortschreibung des Luftreinhaltepla-
nes im Rahmen der NO.-Notifizierung (GAA Hildesheim 2011) abweichen.
Die Berechnung des GAA beziehen sich nur auf StraRenabschnitte mit an-
grenzender Wohnbebauung, dadurch entstehen an manchen Stral3enab-
schnitten Liicken ohne Bewertung.
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5.2 HotSpot 8, 9, PodbielskistralRe

Zur Minderung der verkehrsinduzierten Immissionsbelastung wird im Be-
reich des HotSpots 8 und 9 PodbielskistraRe folgendes MalRnahmenportfo-
lio vorgeschlagen:

e Verringerung der Fahrspurbreiten durch Anlage von Radschutz-
bzw. Radfahrstreifen (bereits umgesetzt) - Zunahme des
Radverkehrs, Abnahme Kfz (- 1 %)

¢ damit Veranderung und Verstetigung des Verkehrsflusses auf
niedrigerem Geschwindigkeitsniveau

e O1: Erhdhung des Kapazitatsangebotes in der Stadtbahn durch
durchgéngig dritten Wagen - Zunahme des OPNV (Auslas-
tung), Abnahme Kfz (- 1%)

e O3: Erhohung und Attraktivierung des P+R-Angebotes am Ende
bzw. am Schnittpunkt der Strecken in Lahe, Altwarmbichen und
Fasanenkrug mit dem Ziel, mindestens eine Verdoppelung der
Stellplatzkapazitat zu erzielen. & Zunahme des OPNV (Auslas-
tung), Abnahme Kfz (- 1%)

e E1: USTRA: Umstellung auf Elektrobus Linie 133 und 122

In den nachfolgenden Abbildungen 5.2. — 5.6.1 werden die potentiellen
Maflnahmenwirkungen grafisch dargestellt. Die Farben der StraRenab-
schnitte symbolisieren die berechneten Jahresmittelwerte der NO--
Immission unter Annahme der MaRnahmenumsetzung. Die Differenzen
fihren die jahresmittleren, maRnahmenbedingten Konzentrationsverande-
rungen in absoluten Werten (ug/m3) und als prozentuale Abnahme der ver-
kehrsbedingten Belastung auf.
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Abb. 5.2: Potentielle MaRnahmenwirkung HotSpot Podbielskistral3e

Bei Umsetzung des beschriebenen MalRnahmenportfolios kann die Immis-
sionsbelastung im zentralen Teil der Podbielskistrale zwar um bis zu 5%
reduziert werden (absolut: max. -1,1 pg/m3), die NO,-Grenzwerte werden
aber trotzdem nicht eingehalten.

In einzelnen Streckenabschnitten, wie westlich der Einmindung Cranach-
stral3e und 6stlich Einmindung HolbeinstralRe, sind immer noch Stral3en-
abschnitte mit Grenzwertliberschreitungen zu finden.
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5.3 HotSpots 5 und 6 Marienstral3e
Im Bereich Marienstraf3e (HotSpots 5 und 6) ist mit folgendem Mafinah-
menpaket untersucht worden:
e DG6: Tempo 30
¢ D13: Optional digitale Anzeigen mit prognostizierten Belastungsda-
ten, um das Bewusstsein zu starken
¢ D1: HannoVerkehr, Optimierung der LSA erhdht den Durchlass
auch der Kfz
e O1: Zunahme des OPNV durch dritten Wagen (Auslastung) = Ab-
nahme Kfz (- 1%)
e Zus. Taktverdichtung > Abnahme Kfz (- 1%)
e EI1: Umstellung aller Busverkehre innerhalb des Strallenraums auf
Elektrobusse (Linie 100, 120, 121)
o R1: Zunahme des Radverkehrs > Abnahme Kfz (- 1%)
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Abb. 5.3: Annahme der MaRnahmenwirkung HotSpot Marienstral3e.

Uber das MaRnahmenportfolio kann eine NO2-Reduzierung um max. 3,5%
erreicht werden (absolut: < -1,0 pg/ms).

Der NO2-Grenzwert wird weiterhin im Bereich Marienstrale/Aegi und dem
Streckenabschnitt zwischen Sallstraf3e und Bischofsholer Damm Uber-
schritten.
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5.4 HotSpot 11 Schwarzer Bar

Fur den Schwarzen Baren wird eine weitgehende Reduzierung des motori-
sierten Individualverkehrs im Bereich der Benno-Ohnesorg-Briicke ange-
strebt. Dazu werden im Szenario Fahrstreifen dem Radverkehr zur Verfi-
gung gestellt und lediglich ein Fahrstreifen (teilweise gemeinsam mit der
Stadtbahn) je Fahrtrichtung fur die Nutzung durch den Kfz-Verkehr beibe-
halten. Eine Verdrangung des Kfz-Verkehrs auf das umliegende StralRen-
netz wird damit erfolgen, aber auch eine Erhéhung des Radverkehrsanteils
in diesem stark befahrenen Nadelohr die Folge sein. Ebenfalls erganzt wird
der dritte bzw. zweite Wagen auf den Linien 9 und 17 sowie die Umstellung
aller Busse, die diesen Bereich befahren, auf Elektrobetrieb.

¢ R1/R6/R7: Verbesserung Radverkehr Uber die Briicke. Ausbau in-
telligenter Informationssysteme zur Erh6hung des Komforts und der
Reisegeschwindigkeit im Radverkehr. Bedarfsorientierte Beriick-
sichtigung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen > Abnahme Kfz
~ 3%

e EI1: Alle 120, 300, 500-Busse fahren rein elektrisch, der Takt wird
verdichtet &> Annahme kein NO; von Bussen und Umstieg auf
OPNV, Abnahme Kfz (- 1%)

e 0O3: P+R Ausweitung im Umland West = Abnahme Kfz (- 1%)

Uber das MaRnahmenportfolio kann eine NO,-Reduzierung um max.
18,3 % erreicht werden (absolut: -1,5 pg/ms).

Der NO.-Grenzwert wird nicht Uberschritten, die NO;-Belastung wird unter
35 pg/ms3 gedriickt
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Abb. 5.4: Annahme der MalRnahmenwirkung Schwarzer Bér.
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5.5 HotSpot 3 und 4 Goéttinger StralRe / Friedrich-Ebert-StralRe

Die im Tangentenring liegenden StraRen gehéren zu den bestuntersuchten
Stralien Hannovers. Die bisher durchgefiihrte Mallnahme , Temposenkung
auf 40 km/h* wird modellhaft um folgendes Szenario erganzt:

o D6: Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten im gesamten Bereich
auf 30 km/h zur Verbesserung der GleichmaRigkeit des Verkehrs-
flusses

e EI1:. Umstellung auf Elektroantrieb fir die Linien 300 und 500 der
RegioBus

e dauerhafte Uberwachung der Fahrgeschwindigkeit

o D3: Ampelphasenassistent zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs

e O3: P+R Ausweitung im Umland West = Abnahme Kfz (- 1%)

Uber das MaRnahmenportfolio kann eine NO2-Reduzierung um max. 2,7 %
(absolut max. 0,5 pg/m?3) realisiert werden. Der NO,-Grenzwert wird weiter-
hin Gberschritten.
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Abb. 5.5: Annahme der MaRnahmenwirkung Géttinger Stral3e/ Fried-
rich-Ebert-Stralie.
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5.6 HotSpots 1, 10 und 12 SchloRwender Stral3e / Vahrenwal-
der Strale

Im Bereich der SchloRwender- / Vahrenwalder StraRe wird gepruft, inwie-
weit insbesondere ampelsteuernde MalRhahmen zu einer Verstetigung des
Verkehrs und damit zu einer NO,- Reduzierung fuhren.

e E1: Umstellung auf Elektrobus 128 und 100

e D13: Proaktive Verkehrssteuerung unter Einbeziehung lufthygieni-
schen Echtzeit-Modellierung: Anpassung der LSA-Steuerung /
Pulksteuerung und Bevorrechtigung des Radverkehrs - Zunahme
des Radverkehrs, 3 % Abnahme des Kfz Verkehrs

o Adaptives Steuerungsprogramm zur starkeren Abschottung der
StralRe bei Gefahr von Uberschreitung von Grenzwerten durch Digi-
taldisplays, Messsysteme und entsprechende Darstellung der Um-
leitungsroute

e Dauerhafte Uberwachung
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Abb. 5.6.1:  Annahme der MaRnahmenwirkung SchloRBwender Stral3e /
Vahrenwalder Stral3e

In einer ergédnzenden Simulationsberechnung der PTV wurde ein zu schit-
zender Raum mittels Pfortneranlage gesteuert (Abb. 5.6.2). Durch die
Pfortnerung wird die Zuflussmenge dosiert und der Verkehrsfluss verstetigt.
Hierdurch reduzieren sich die Kfz-Halte im zu schitzenden Bereich. PTV
gibt die Emissionssenkung fir die Morgenspitze mit bis zu 5,8 % im Unter-
suchungszeitraum an.
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U sshutzandoes Gebiet

Abb. 5.6.2 Maflnahmenmodell PTV 2018 (SchloRwender StralRe /
Vahrenwalder Straf3e)

Uber das MaRnahmenportfolio kann eine NO,-Reduzierung um fast 13,0 %
erreicht werden (absolut: - 2,0 ug/ms).

Trotzdem wird der NO>-Grenzwert in dem HotSpot-Bereich nicht eingehal-
ten. Teilweise — insbesondere vor der Einmindung in den Kénigsworther-
platz - sind NO»-Belastung deutlich tiber 40 pg/ms3 zu erwarten.
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6 Zusammenfassung
6.1 Zusammenfassende Bewertung der MalBnahmen und Prio-
risierung

Die Analysen und Bewertung der Einzelmaflinahmen (s. Kap. 4) und die
modellgestitzte Berechnung der MaRnahmenwirksamkeiten in den Hot-
Spots in Hannover (s. Kap. 5) zeigen, dass zahlreiche Malihahmen loh-
nenswert sind und zu einer deutlichen Verbesserung der verkehrsbeding-
ten Schadstoffsituation beitragen. Dabei kénnen auch Synergien zu ande-
ren Umweltaspekten, wie der Larmbelastung aufgezeigt werden.

Es zeigt sich u. a.:

- Malnahmen sind immer in Kombinationswirkung erfolgreicher, als
eine einzelne Malinahme fur sich.

- Technische MalRBnahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses ha-
ben bei hohen Investitionskosten eine vergleichsweise hohe NO-
reduzierende Wirkung, wenn die Migration in der Fahrzeugflotte si-
chergestellt ist und Eingriffe in die Fahrerautonomie mdglich wer-
den.

- Kommunal steuerbare Flottenanpassungen, insbesondere im Be-
reich des OPNVs, haben ebenfalls eine hohe Wirkung und filhren
bei entsprechendem Malinahmenmix zu NO; reduzierendem Ver-
kehrsverhalten

Eine Gesamtlbersicht aller Malinahmen und ihrer Bewertung zeigt die im
Anhang angefligte Tabelle. Blau unterlegt sind darin die MalBnahmen, flr
die im Rahmen des 1. Calls zum Sofortprogramm Saubere Luft 2017 —
2020 schon Forderantrage gestellt wurden. Soweit flir sie bereits Férderbe-
scheide erteilt wurden bzw. Genehmigungen zum vorzeitigen MaRRnahmen-
beginn vorliegen, hat die Umsetzung begonnen.

Maflinahmen mit direkter kurzfristiger Wirkung und/oder unmittelbarer Wir-
kung in den HotSpots sollten in 1. Prioritat umgesetzt werden. Dies sind:

e D2: Erweiterung HannoVerKehr: Strategische Lichtsignalsteuerung
fur weitere Gebiete
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o D6: Modellprojekt zur Aufnahme Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra-
Ben — Pilotstrecken Gottinger StralRe/Friedrich-Ebert-StraRe und
Marienstralle

e E1: Beschaffung von elektrischen Bussen fir den Stadt-Umland-
Verkehr (fur Linie 300, 500 und 700) und fur die stadtische OPNV-
Busflotte

e O2: Nachriistung Busse des OPNV mit SCR-Filtern

e O4: Tarifanpassung im OPNV

Viele MalRnahmen wirken zunachst vorbereitend bzw. im unterstitzenden
Bereich. Sie erhohen die Attraktivitait des OPNV und schaffen eine Auf-
merksamkeit flr eine emissionsfreiere Mobilitdt ohne kurzfristig konkrete
nachweisbare Wirkungen vor Ort - beispielsweise in den HotSpots - zu
entwickeln. Sie sollten aber dennoch in 1. Prioritat beantragt werden (bzw.
wurden im Rahmen des 3. Calls zwischenzeitlich schon beantragt):

e D3: Erweiterung HannoVerKehr: Ampelphasenassistent

o D8: Umsetzung einer Live-Zugflllstandermittlung und —iibertragung
in den Stadtbahnen

e DI11: Erweiterung der Verkehrstechnik der Verkehrsunternehmen
(GVH)

e DI12: WLAN-Angebot in Stadtbahnen und Busse

e DO9: Erstellung einer Navigations- und BonusAPP fir das Stadtra-
deln

e R1: Erhdhung des Komforts und der Reisegeschwindigkeit im Rad-
verkehr

e R2: Massiver Ausbau von Bike+Ride-Platzen

e R3: Errichtung von Fahrradparkbauten

e R4: Fahrradparkanlagen in Wohnquartieren

e RG6: Auf-/Ausbau einer stadtteilverbindenden Radverkehrsinfrastruk-
tur (Velorouten, Radschnellwege)

e R7: Auf-/Ausbau eines regionalen Vorrangnetzes inkl. Radschnell-
wegen

e Ul: Urbane Logistik: Entwicklung und Erprobung innovativer Lo-
gistikkonzepte

Die Umsetzung schon beantragter/bewilligter Malnahmen bindet in hohem
Mal3e personelle Kapazitaten bei den beantragenden Institutionen, so dass
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alle weiteren MaRhahmen nur mit 2. Prioritat in Angriff genommen werden
konnen.

6.2 Kiunftige Handlungsstrategie

Die Anspruchshaltung der Verkehrsteilnehmer an den Verkehrsraum hat
sich stark geéndert. Sie sind zugleich Radfahrer, Autofahrer, FuRganger,
Stadtbewohner, sie sind durch den demographischen Wandel alter und
beweglicher und durch die inhaltliche Auseinandersetzung mit verschiede-
nen Fragen zur umweltfreundlichen und modernen Mobilitdt anspruchsvol-
ler. In aktuellen Umfragen wiinscht sich die Mehrheit der Bevélkerung prio-
ritdr massive Verbesserungen im Rad- und Fullverkehr (FORSA, DFLR,
lebendige Stadt, u.a. 2018).

Eine strategische Veranderung des Verkehrssystems ist daher notwendig
weil:

- Platzbedarfe von Rad-, FuRverkehr und der Barrierefreiheit ein ,we-
niger Auto“ im Strallenraum bendétigen, wenn die angestrebten Ziele
der Barrierefreiheit und Inklusion erreicht werden sollen (z. B.
Hochbahnsteige, getrennte komfortable Rad- und Gehwege etc).

- Die Nutzung von Hilfsmitteln fir den Fufl3- und Radverkehr wie
Rollatoren, Elektrorollstiihle, kleinen fahrbaren Elektrofahrzeuge
sowie Pedelecs nimmt stark zu — die Infrastruktur fir FuRganger
muss erweitert werden.

- Zurlickdréangung parkender Fahrzeuge, bzw. kostenpflichtiges Par-
ken beeinflusst eine Reduzierung des Kfz-Bestandes und ist Be-
standteil von allen Sharing-Modellen.

Demnach ist der eingeschlagene Weg der stadtischen und regionsweiten
Verkehrsplanung mit dem vorgesehenen Ausbau bzw. einer Angebotser-
héhung umweltfreundlicher Verkehrsarten sinnvoll und zu verstarken.

Daher wird empfohlen, den eingeschlagenen Weg mit einer spirbaren
~,Push und Pull“-Strategie zu verschéarfen, die den MIV zugunsten der alter-
nativen Mobilitatsformen Ful3- und Radverkehr sowie OPNV einschranken.
Pull-Elementen sind dabei:

- Ausbau und Leistungssteigerung OPNV,

- Attraktivitatssteigerung des OPNV und
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- Radverkehrsausbau,
wahrend gleichzeitig

- Parkraumbewirtschaftung /-reduktion und

- Fahrbahnriickbau zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs
als Push-Maflinahmen wirken.

Bei MalBhahmen zur Verstetigung des Verkehrs ist darauf zu achten, dass
sich die Reisegeschwindigkeit nicht reduziert, da sonst der ungewinschte
Effekt der MIV-Attraktivierung eintritt.

Da diese Push & Pull - MaRnahmen zudem unmittelbar Verbesserungen
der Larmsituation zur Folge haben (vgl. PGT/UBA 2016), kommt hier der
Synergieeffekt zur Larmminderung voll zum Tragen.

Der Deutsche Stadtetag hat in seinem Positionspapier Bausteine fir eine
Verkehrswende aus kommunaler Sicht - Stadtische Mobilitat fur alle (DST
2017) die o.g. Aspekt ausfihrlich erlautert, so dass an dieser Stelle darauf
verwiesen werden kann.

Es wird letztendlich darauf ankommen, einen Prozess zu initiieren, der —
ebenso wie die Bearbeitung der Larmproblematik im Zuge von Larmakti-
onsplanen zeigt, bei der die vorgeschlagenen Mal3Bhahmen auch immer nur
einen kleinen Beitrag zur Verbesserung leisten, aber durch Kontinuitat Er-
folge und auch die notwendige Akzeptanz in der &ffentlichen Wahrneh-
mung bringen.
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6.3 Forderungen an Bund und Land

Die Ausfiihrung in den vorangegangenen Kapiteln machen deutlich, dass in
Hannover eine Vielzahl von MalRnahmen umgesetzt werden kdnnten, um
die Luftqualitat zu verbessern. Allerdings sind Stadt, Region und die Ver-
kehrsunternehmen (GVH) nur bei massiver finanzieller Unterstiitzung dazu
in der Lage.

Die Berechnungen der Wirkungen zeigen aber auch, dass diese Mal3nah-
men nicht ausreichen, um kurzfristig den NO.-Grenzwert in den HotSpot-
Bereichen einzuhalten.

Folgende Forderungen lassen sich daraus ableiten:

- Die deutlichste Reduzierung des Luftbelastungsniveaus lasst sich
Uber einen verringerten Schadstoffaussto3 pro KFZ erreichen. Die
Bundesregierung muss die mit dem Diesel-Gipfel vereinbarten
technischen MalRhahmen (Software-updates) nachdrticklich bei der
Autoindustrie einfordern. Von den 5,3 Mio. Fahrzeugen deutscher
Hersteller sind derzeit nach aktuellen Zahlen des Bundesverkehrs-
ministeriums leider erst 47,3 % umgerUstet. Hier muss der Druck
auf die Autoindustrie deutlich erhdht werden.

- Die Wirkungsweise technischer Malinahmen und veranderter Zu-
lassungsverfahren ist derzeit nicht hinreichend durch eine verander-
te Gesetzgebung und zugehorige Prufverfahren abgesichert. Die
Hardware-Nachrlstung sind erforderlich, damit die Euro 5 und alte-
re Euro 6 Fahrzeuge die vorgegebenen Emissionsgrenzwerte ein-
halten kdnnen.

- Unerlasslich sind auch Hilfestellungen und Finanzmittel fir die Be-
reitstellung von Mitteln fur den Radverkehr und von mehr OPNV im
landlichen Raum und fiir den Bau von P+R und B+R an geeigneten
leistungsfahigen Achsen des OPNV.

- Bundesweite Umschichtungen fiir eine verstarkte Nutzung des
OPNV und das Rad erfordern vielerlei Unterstutzung, die sinnvoll-
erweise infrastrukturell, angebotsorientiert und nur bedingt techno-
logieorientiert sein sollte. Nur tatschliche Angebotsverbesserungen
und angemessene Tarifierung verbunden mit ,,push und pull“ redu-
zieren den MIV.
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