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Eine fur Deutschlands
Stadtplanungsgeschichte
inzwischen legendare Aus-
gabe des Spiegels titelte
1959: ,Verkehr an der Leine,
Hannovers Stadtplaner
Rudolf Hillebrecht.”

Foto: Der Spiegel 23/1959

Verflochten und verdreht:
ein Radfahrer auf der his-
torisch autogerechten Ver-
kehrskreuzung des Aegi-
dientorplatzes und der gla-
serne Komplex der Nord/
LB, entworfen von Behnisch
Architekten.
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VVon der auto- zur fahrrad-
gerechten Stadt -
der Wandel von Hannover

Text Benedikt Crone Fotos Olaf Mahlstedt

Im Fahrradklimatest des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Clubs schneidet die Lan-
deshauptstadt Niedersachsens besser ab als die meisten Grof3stadte. Hilft ihr dabei
ausgerechnet das lppige Erbe einer autogerechten Vergangenheit?

Es ist ein fast schon ikonisches Bild. Nicht nur, weil es das einzige Mal war,
dass es ein Stadtplaner auf das Cover eines grof3en Nachrichtenmagazins
schaffte, sondern auch weil die Haltung des Portrétierten vielen heute als
Sinnbild fr das damalige Berufs- und Stadtebauverstandnis gilt. Am 2. Ju-
ni 1959 erscheint der Stadtbaurat von Hannover, Rudolf Hillebrecht, auf
dem Titel des Spiegels, im akkuraten Kleidungsstil eines Baubeamten sei-
ner Zeit. Anzug und Krawatte, glattgewachste Haare, hohe Stirn, Brille, ein
fixierter Blick in die Kamera. Zwischen seinen H&nden, selbstsicher auf
den Tisch gestutzt, liegt ein Plan mit einem Netz aus dunklen, dicken Lini-
en: die Stralenfuhrung fur ein autogerechtes Hannover. Unter der Uber-
schrift ,Das Wunder von Hannover” dokumentiert der Artikel eindrucklich,
mit welcher Uberzeugung eine vom Krieg stark getroffene Stadt ihr Schick-
salin die Hande eines damals zukunftsweisenden Verkehrsmittels legte,
gepaart mit Strallenverbreiterungen, Grundsticksaufkaufen und Bebau-
ungsverboten, um einen ungestorten Verkehrsfluss fur die Menschen

im Automobil gewahrleisten zu kénnen. Fortan zergliederten Strallen die
Stadt in Stadtteilinseln, und die Kernstadt wurde zur fu3freundlichen Ein-
kaufs-City, versehen mit Parkhdusern als Anlegebuchten.

Sechs Jahrzehnte spater erlebt Hannover etwas, das manche ebenfalls
als kleines Wunder empfinden: Die Stadt gilt als eine der radfreundlichs-
ten Grof3stadte Deutschlands. Im Fahrradklimatest schnitt Hannover mit
der Benotung 3,7 nicht besonders toll ab, aber besser als die meisten der
vierzehn deutschen Stadte mit Uber 500.000 Einwohnern, nur Bremen er-
reichte noch die Note 3,6. Ist dies als eine Verkehrswende zu sehen? Eine
Verwandlung von der auto- zur fahrradgerechten Stadt? Naheliegend ist
besonders eine Vermutung: Gerade die mehrstreifigen, autogerechten
Straflen, die ins Umland reichenden Tangenten und der City-Ring erleich-
tern in Hannover das Anlegen von Radwegen. Aber stimmt das?

Bereits in den achtziger Jahren hatte Hannover angefangen, Radwege
nach eigenem Standard anzulegen, eine anthrazitfarbene Pflasterung ne-
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ben Birgersteigen, die beidseitig von einem roten Klinkerrandstreifen be-
grenzt wird. Nach heutigem Anspruch fallen die Wege aber oft zu schmal
aus. Die Stadt setzt seit 2018 vermehrt auf breitere Wege, auch in Asphalt,
Uber den sich besser gleiten lasst. Auf Stra3en und an Verkehrskreuzun-
gen werden vielgenutzte Stellen knallrot markiert, sichtbar fir Rad- und
Autofahrende. Bis 2022 sollen alle Kreuzungen diese Markierung erhalten.
24 Fahrradstraflen wurden in den vergangenen Jahren erstellt, davon wur-
de die letzte in der Edenstrale so mit Pollern als Diagonalsperre durch-
trennt, dass fur Autos kein Durchgangsverkehr méglich ist. Auch zwei Rad-
schnellwege ins Umland, nach Langenhagen und Richtung Lehrte, sollen
dieses Jahr in Bau gehen. Den Erfolg der MaBnahmen messen Zahlstatio-
nen, die, neben Radwegen aufgestellt, anzeigen, wie viele Radfahrer sie
passieren - und die so auch ein Zeichen setzen: Hier bewegt sich was.
Hinter der Radoffensive steckt die kontinuierliche Erhdhung, zuletzt Ver-
dopplung der stadtischen Ausgaben fur Radwege von 4,1 Millionen (2019)
auf veranschlagte 8,5 Millionen Euro (2021).

Nun sind die Radmaflnahmen von Hannover kein Wunder von Hannover,
sondern die Ublichen Werkzeuge einer zeitgendssisch urbanen Verkehrs-
planung. In ihrem angewandten Ausmaf aber entfalten die Mittel offenbar
Wirkung. Hinzu kommt die Ausgangslage der topografisch flachen Haupt-
stadt Niedersachsens. Sie ist eine andere als die der dichten, von Krieg
und Wiederaufbau weniger berthrten Kleinstadte vor allem des Sudens.
,Inzwischen begreifen wir das Erbe der autogerechten Stadt auch als
Chance”, sagt Tim Gerstenberger, Verkehrsplaner und Projektleiter der Ini-
tiative ,Lust auf Fahrrad” der Stadt Hannover. Es sei durchaus von Vorteil,
zwischen den Hausern Uberhaupt Flache zur Verfiigung zu haben, die man
umbauen kann - leichter werde dieser Umbau damit aber nicht. ,Wenn
Flachen umverteilt werden, braucht es immer eine gesellschaftliche Dis-
kussion und einen politischen Konsens.” Denn trotz steigendem Verkehr
hat die Verkehrsflache nicht zugenommen, die Strallenverlaufe Hannovers
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Bis 2022 sollen die Radwe-
ge an allen Kreuzungen
Hannovers zur Erhohung
der Sichtbarkeit eine rote
Markierung erhalten.
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Beiden breiten Querungs-
streifen ist eine Radnutzung
in beide Richtungen maoglich.
Am Bildrand: ein alter Rad-
weg mit Pflasterung.

Im steten Wandel: Hanno-
vers Aegidientorplatz um

1898 mit Blick Richtung

Marienstrafle, um 1970 mit

Stahlhochstralle (Abriss

1998) und 2021 mit auffalli-

sind seit den sechziger Jahren weitgehend gleichgeblieben. Wenn aller-
dings StraBen umgestaltet werden, wird im neuen Profil dem Gehen, Rad-
fahren und dem Stadtgrin mehr Raum zugestanden. Im Falle der Haupt-
strale verlaufen die teilweise vor Jahrzehnten angelegten Radwege aller-
dings nicht auf umgewidmeten Streifen des Kraftwagenverkehrs, sondern

ger Radwegemarkierung.

Foto oben: Postkarten-

Scan von Bernd Schwabe,

Verlag Karl F. Wunder;

als Hochbordradweg als Teil des Seitenraums. Auch am City-Ring, einem
Kernelement der Hillebrechtschen Planung, begleiten Radwege unter-
schiedlicher Qualitat den Ring getrennt von den Autospuren. Fur den Rad-

Mitte: Historisches Museum

Hannover

verkehr wurde gesondert in der Innenstadt der City-Radring angelegt.
Dieser Ring mit Sonderbodenmarkierung fuhrt Uber Neben- und Einkaufs-
stralen gezielt um ein anderes Erbe der Nachkriegsplanung herum: die
FuBgangerzone Hannovers.

Dennoch sind die gro3en Autoschneisen und Hauptstraflen auch be-
deutende Radverkehrsadern. ,Unsere Z&hlstationen messen, dass viele
mit dem Rad den Weg entlang dieser Strallen wahlen, da diese ja oft die
direkteste Verbindung ermaéglichen®, berichtet Gerstenberger. Dort sind
Radwege aber schon langer vorhanden, die Stadt verbessert sie nur ab-
schnittsweise. Neue Radwege entstehen derzeit verstarkt auch in Form
von Fahrradstralen, die auf ruhigeren Quartierstraflen tiefer in die grin-
derzeitlichen Stadtviertel reichen. Ohne Einschnitte beim Autoverkehr geht
es dabei nicht: Ubergangsweise sieht Tim Gerstenberger bei Fahrrad-
stralen und an Kreuzungen Poller und andere Barrieren als probates Mit-
tel, um die Kraftwagen in die gewlnschten Bahnen zu lenken - auch wenn
diese keine besonders ,schdnen Gestaltungsmittel” seien. Bis 2022 sollen
auBlerdem die ersten zwei von zwolf Velorouten fertiggestellt werden:
lan-ge Radwege, die sternférmig alle Stadtteile verbinden, im Zentrum zu-
sammentreffen und eine Sondermarkierung erhalten. In ihrer Breite sollen
diese dann auch regelmé&Big Uber den Standard der Empfehlungen fur
Radverkehrsanlagen hinausreichen.
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Das geplante Velorouten-
netz mit zwolf durchlaufen-
den Velorouten (grun), drei
in die Region fuhrenden
Radschnellwegen (rot-grin),
dem inneren Cityrad-Ring
(blau) und dem auBeren Juli-
us-Trip-Ring (gelb).

Plan: Stadt Hannover
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Von hier an getrennte Wege

Einst zur autogerechten Stadt umgebaut worden zu sein, reicht freilich
nicht aus, um nun zu einer radfreundlichen zu werden. Auch die Schluss-
lichter des Fahrradklimatests - Essen, Dortmund, KdIn, Duisburg, Krefeld,
Modnchengladbach, Bergisch Gladbach, Hagen - sind mit einer gro3zugi-
gen Autoverkehrsfiihrung ,beschenkt” worden. Auf der anderen Seite sind
die Ublichen Gewinner-Rad-Stadte Freiburg, Minster und Karlsruhe nicht
fur ihre autofreundliche Planungshistorie bekannt. Es muss also vielmehr
ein breites gesellschaftliches Klima vorherrschen, in dem sich fur den
Radverkehr eingesetzt wird. In den genannten Stadten mit mangelhafter
Benotung durch Radfahrer ist die kommunale Wahlerstimmung - von Aus-
nahmen wie Kdln abgesehen - eher sozialdemokratisch gepragt, in den
besser bewerteten Stadten grunlicher. Hinzu kommt bei diesen ein hohe-
rer Anteil an jungen Menschen, die eher aufs Rad steigen.

In Hannover hat nach langjéhriger SPD-FUhrung seit 2019 ebenfalls ein
Gruner das Amt des Oberbirgermeisters inne: Belit Onay. Der 40-Jahrige,
der in einer Stichwahl gegen den CDU-Kandidaten Eckhard Scholz ge-
wann, plant eine autofreie Innenstadt bis 2030, auch wenn es, wie Onay es
der Bild-Zeitung gegenuber formulierte, ,Reibereien” geben kénnte. Zwar
sprachen sich 2019 bei einer Umfrage der Hannoverschen Allgemein Zei-
tung noch 54 Prozent der Befragten gegen und 43 Prozent fur eine auto-
freie Innenstadt aus, die Oberblrgermeister-Wahl aber kann gerade als
das Ergebnis einer gewlnschten Verkehrswende gewertet werden.

JVeranderung scheitert seltener an den baulichen Mdglichkeiten, als am
politischen Willen®, sagt auch Jan Kruger, Vorstandsmitglied des ADFC der
Stadt Hannover. Besonders breite Straflenverldufe sind dabei nicht immer
hilfreich: ,Ob es in einem grof3ztgigen Profil einfacher ist, die Verkehrs-
wende zu gestalten, bezweifle ich, denn die Gewohnheiten und die Anspru-
che beziehen sich ja stets auf das Vorhandene.” Eine Stérke Hannovers
sei eher das Radwegenetz abseits des Autoverkehrs, beispielsweise im
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Stadtwald Eilenriede und durch Grlnzuge, entlang von Flussen oder des
Mittellandkanals. Dadurch komme man weite Strecken schnell, stressfrei
und mit nur wenigen Ampelschaltungen voran. Auch die teilweise vorhan-
dene Verkehrsberuhigung in den Tempo-30-Zonen verhelfe zum angeneh-
men Fahren.

Das einfache Umwidmen von Kfz-Streifen zu Radwegen, wie es in Han-
nover an den grof3en Achsen Hildesheimer Strale und Podbielskistralle
derzeit umgesetzt wird oder bereits wurde, sei keine zwingende Verbes-
serung fur die Radfahrsicherheit, gerade wenn sich Kinder oder altere
Menschen auf ihrem Rad neben oder durch Autos schlangeln missen. Hel-
fen wirde dann die Trennung durch Poller als ,Protected Bike Lane", sagt
Krtger. Doch gerade auch solch einschneidende Ma3nahmen bendétigen
einen entsprechenden politischen Willen.

Am Ende lauft alles auf eine klare Trennung von Rad- und Autoverkehr
hinaus. Sie ist nicht nur konfliktentschérfend, sondern l&sst auch den lan-
ge Zeit gepriesenen Mischverkehr oder gar einen Shared Space Uberholt
wirken - zumindest jenseits von Wohnstraflen mit Tempo-30-Zonen. Men-
schen in Kraftfahrzeugen und Menschen auf Fahrradern (und jene zu FuB)
sind zwar in derselben Stadt unterwegs, was Grofle, Agilitdt und Geschwin-
digkeit betrifft aber in verschiedenen Welten. Auch der ADFC Hannover
zieht an gro3en und autofreundlichen Stra3en einen alten Hochbordradweg
einer neuen Bodenmarkierung auf der Fahrbahn weiterhin vor. Nur mtsste
dieser Radweg, wenn er wie in so vielen Stadten in die Jahre gekommen
ist, erneuert und verbreitert werden. Will sich also eine Stadt, auch eine
,autogerechte®, in ein niederlédndisches Radfahrparadies verwandeln,
kommt sie an groBeren Umgestaltungen von Hauptstraen und der Beru-
higung von Nebenstrallen nicht vorbei. Vorausgesetzt, die Wéhlerschaft
macht mit. Anders als vor 60 Jahren ist aber immerhin ein Umbau der Ge-
samtstadt nicht mehr von Noten, gestaltbare Flache sollte ausreichend
vorhanden sein.
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