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Vorwort der Vizeprasidentin fur
Internationales und Nachhaltigkeit

Liebe Mitarbeitende,
liebe Studierende, liebe
Nachhaltigkeitsinteressierte,

mit Stolz prasentieren wir Ihnen das erste Mobili-
tatskonzept der Leibniz Universitdt Hannover
(LUH). Als Vizeprasidentin fir Internationales und
Nachhaltigkeit ist es mir eine Herzensangelegen-
heit, lhnen nach dem Integrierten Klimaschutz-
konzept nun auch einen umfassenden Einblick in
unsere Bemiihungen und Fortschritte im Bereich
nachhaltiger Mobilitdt an der LUH geben zu
konnen. Dieser Bericht bietet dazu erstmalig eine
sektorlibergreifende Analyse der Mobilitdt an

der LUH und fihrt das Integrierte Klimaschutz-
konzepts im Handlungsfeld C - Klimafreundliche
Mobilitdt mit einem auf die Bedurfnisse der LUH
zugeschnittenen MaBnahmenkatalog konsequent
fort. Damit unterstreicht es die umfassenden Be-
mihungen im Bereich Nachhaltigkeit, die wir an
der Universitat verfolgen.

Die Mobilitdtswende stellt eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe dar, bei welcher der LUH als
Universitdt eine besondere Bedeutung im Sinne
der Vorbildfunktion zukommt. Als Universitat
findet Mobilitdt in unterschiedlichen Dimensionen
des alltdglichen Wissenschafts-, Forschungs-

und Lernumfelds statt, sei dies im Rahmen des
internationalen Wissenschaftsaustausches, der
Forschung oder der Pendelmobilitdt zwischen
Wohnorten und der Universitat. Durch unser Han-
deln und Wirken kénnen wir dabei MaBnahmen
und Ideen erkunden und diese als Reallabor flr
den Transfer in die breite Gesellschaft erproben.
Hierzu bendtigt es das Engagement aller an der
LUH wirkenden Personen.

Mit der Leitlinie fir Klima- und Umweltschutz hat
sich die LUH das Ziel gesetzt, bis 2031 treibhaus-
gasneutral zu werden. Mobilitat stellt mit einem
Anteil von 27% an der Treibhausgasbilanz der LUH
im Jahr 2024 dabei ein essentielles Handlungsfeld
zur Erreichung dieses Ziels dar.

Prof. Dr.-Ing. Regina Nogueira | ©Séren Pinsdorf

In diesem Mobilitdtskonzept finden Sie den
aktuellen Stand der vielschichtigen Chancen und
Herausforderungen, die es im Mobilitatsbereich
an der LUH zu nutzen und zu bewaéltigen gilt,
dargestellt in den Sektoren FuBverkehr, Rad-
verkehr, OPNV, motorisierter Individualverkehr,
Dienstreisen und Exkursionen. Der Weg zu einer
nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitat an der
LUH wird dazu mit 20 MaBnahmen vorgezeichnet,
die das Engagement im Bereich Treibhausgasneu-
tralitdt und Nachhaltigkeit an unserer Universitat
weiter starken sollen. Wir sind entschlossen,
Nachhaltigkeit als zentrale Handlungsmaxime in
allen Bereichen unserer Universitat zu realisieren
und eine wirkungsvolle Transformation einzulei-
ten, um unser Ziel der Treibhausgasneutralitdt zu
erreichen.

AbschlieBend mochte ich allen herzlich danken,
die sich engagiert fir unsere Nachhaltigkeitsziele
einsetzen. Ohne lhre Unterstiitzung und lhren
Einsatz wéren diese Erfolge nicht mdglich. Ich
wiinsche lhnen allen viel Freude bei der Lekttire.

Hannover, im Juni 2026
Prof. Dr.-Ing. Regina Nogueira

Vizeprasidentin fur Internationales und
Nachhaltigkeit

MOBILITATSKONZEPT
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1 Einleitung

1.1. Zielsetzung des
Mobilitatskonzeptes

Das Prasidium der Leibniz Universitat Hanno-
ver (LUH) hat im Jahre 2017 ein Integriertes
Klimaschutzkonzept (IKSK)' verdffentlicht,
welches 2023 erweitert und aktualisiert wurde.
Um die Bemiihungen zum Klimaschutz insti-
tutionell zu verankern, wurde 2021 das Green
Office als Teil des Prisidialstabs gegriindet.
Seither arbeitet das Green Office als zentraler
Akteur an der gesamtuniversitdren Bestrebung
der Treibhausgasneutralitdt bis 2031. Dabei
werden vom Green Office nachhaltige und
umweltfreundliche Konzepte entwickelt und
umgesetzt, beispielweise die MaBnahmen des
IKSK. Im IKSK werden im Handlungsbereich

C - Klimafreundliche Mobilitdt insgesamt drei
MaBnahmen in den folgenden Themenfeldern
vorgestellt: Radverkehr, PKW und Dienstfahr-
zeuge sowie Dienstreisen. Um die Bemiihungen
im Handlungsfeld Klimafreundliche Mobilitat
zu starken, wurde mit Hilfe der Finanzierung
eines Studienqualitatsmittel-Projekts (Lauf-
zeit von Juli 2024 bis September 2026) eine
Personalstelle als dezidiertes Mobilitdtsma-
nagement im Green Office geschaffen, welche
sich mit den inneruniversitdren sowie externen
Bediirfnissen und Anforderungen im Kon-
text nachhaltiger Mobilitdt befasst und sich
schwerpunktmaBig den daraus resultierenden
Aufgaben widmet. Die Hauptaufgabe dieser
Stelle ist es auch, das vorliegende Mobilitdts-
konzept zu erarbeiten, welches die im IKSK

in Handlungsfeld C genannten MaBnahmen
konkretisiert und erweitert, um auch nach
Ende des Projekts eine umfangreiche Hand-
lungsgrundlage fiir nachhaltige Mobilitat an
der LUH sicherzustellen.

Das lbergeordnete Ziel des Mobilitatskon-
zepts ist es, den aktuellen Stand nachhaltiger
Mobilitdt an der LUH in den unterschiedlichen

Themenfeldern zu erfassen und somit eine
grundlegende Ubersicht tiber den Status Quo
zu ermdglichen. Zusatzlich sollen die im IKSK
vorgestellten MaBnahmen auf Grundlage der
Erkenntnisse des Status Quo konkretisiert und,
wo passend, erweitert werden. Die daraus
resultierenden MaBnahmenvorschldge sollen
die in der Leitlinie fir Klima- und Umwelt-
schutz festgelegten Klimaschutzziele der LUH
unterstlitzen und dazu beitragen, die Mobilitat
an der Universitdt insgesamt nachhaltiger zu
gestalten. Hierzu wird der Status Quo der Mo-
bilitdt an der LUH in den sektoralen Themen-
bereichen FuBverkehr, Radverkehr, Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV), motorisierter
Individualverkehr (MiV) sowie Dienstreisen und
Auslandsmobilitat betrachtet und im Anschluss
ein daraus abgeleiteter MaBnahmenkatalog
vorgestellt. Im Vergleich zum IKSK werden die
urspriinglichen drei Themenfelder auf insge-
samt sechs erweitert.

1.2. Informationen zur
Datengrundlage und
Methodik

Das Mobilitatskonzept ist das Ergebnis der
Zusammenarbeit des Mobilititsmanagements
der LUH mit verschiedenen internen sowie
externen Einrichtungen. Es profitiert dabei
von der Expertise und Unterstiitzung zahl-
reicher universitarer Einheiten und Dezernate.
Insgesamt spiegelt das vorliegende Mobilitats-
konzept das Engagement und die Kooperation
einer Vielzahl von internen und externen
Akteur*innen wider, mit dem Ziel, nachhaltige
Mobilitatslésungen an der LUH zu entwickeln
und hochschulibergreifend zu implementieren.

Der dargestellte Status Quo wurde auf
Grundlage eines Methodenmix erarbeitet, der

1 https://www.sustainability.uni-hannover.de/fileadmin/sustainability/dokumente/klimaschutzkonzept_2023_RZ_web.pdf

Gesprache mit Vertreter*innen der jeweiligen
Dienststellen, Standortbegehungen, Planungs-,
Dokumentations- und Kartenmaterial sowie die
Ergebnisse von Erhebungen und Forschungs-
daten einbezieht. Eine genauere Darstellung
der im Kontext nachhaltige Mobilitdt an der
LUH beteiligten Institutionen finden Sie in
Kapitel 2.1 Stakeholder im Bereich nachhaltige
Mobilitat. Der primdre Betrachtungszeitraum
des Mobilitdtskonzepts liegt auf den Jahren
2023-2025, wenn nicht anders angegeben.
Das im Green Office geleitete und vom BMFTR
geforderte Verbundprojekt ,Digitalisierung fiir
nachhaltige Mobilitdt - Hochschulen in der
Region Hannover als Reallabor zur Férderung
nachhaltiger Mobilitat durch Digitalisierung”
(kurz: DiNaMo, Férderkennzeichen: 01UV2301)
lieferte die maBgebliche Datengrundlage fir
die Pendelmobilitat an der LUH aus Kapitel 2.2.
Im Kontext des Projekts wurde im Jahr 2024
an drei hannoverschen Hochschulen sowie
dem Leibniz-Informationszentrum Technik
und Naturwissenschaften Universitatsbiblio-
thek (TIB) eine umfangreiche Mobilititsbefra-
gung mittels Fragebogen durch das Institut
fiir Soziologie der LUH (Leitung: Prof. Dr. Eva
Barl6sius) durchgefihrt, aus welcher das
Mobilitdtsverhalten von Studierenden und
Mitarbeitenden sowie moglichen Anreize zur
Férderung nachhaltiger Mobilitdt hervorgehen.
Weitere Informationen zum Sample sowie

der Gewichtung finden Sie im Daten- und
Methodenbericht? oder auf der Internetseite
des Projektverbunds®. Fiir das hier vorliegende
Mobilitdtskonzept wurden dabei ausschlieBlich
die Antworten der Angehdérigen der LUH be-
riicksichtigt. Insgesamt haben 1.870 Angehd-
rige unterschiedlicher Statusgruppen der LUH
an der DiNaMo-Umfrage teilgenommen, die
unterschiedlichen Statusgruppen angehéren.
In der Studie wurde dabei in Studierende, wis-
senschaftliche Mitarbeitende, Professorinnen
und Professoren, Mitarbeitende in Technik und
Verwaltung (MTV) sowie Auszubildende unter-
schieden. Fur die Zwecke des Mobilitdtskon-
zepts wurden diese Personengruppen weiter
zusammengefasst. Es werden zwei Gruppen
beleuchtet: Studierende sowie Bedienstete aller
Statusgruppen. Eine feingliederigere Auftei-

2 https://doi.org/10.15488/20161

lung fir die Ziele des Konzepts hat sich nicht
als zielfiihrend erwiesen

Die Berechnung der CO,-Emissionen in Kapitel
2.3 erfolgte mit Hilfe von Emissionsfaktoren
und den jahrlichen Personenkilometer je Fort-
bewegungsmittel. Die Emissionsfaktoren wur-
den maBgeblich tiber BayCalc* bezogen. Zur
Ermittlung der jeweiligen Kilometerangaben
wurden die Fahrtenbicher der Einrichtungen
der LUH, Abrechnungsunterlagen sowie eine
vom Institut fir Kunststoff- und Kreislauftech-
nik erstellte Hochrechnung der Angaben aus
der DiNaMo-Mobilitdtsumfrage genutzt. Die
Emissionen von Nutzfahrzeugen und Maschi-
nen lassen sich aufgrund fehlender Emissions-
werte und Kilometerzahler derzeit nicht in die
Emissionsberechnung integrieren.

Dienstreisen an der LUH werden zentral mittels
SAP in der Dienstreisekostenstelle abgerech-
net, wodurch fiir den iberwiegenden Teil an
Dienstreisen ein Start und ein Ziel sowie die je-
weils genutzten Verkehrsmittel erfasst werden.
Dennoch kommt es bei der Berechnung der
genutzten Verkehrsmittel zu einer Unscharfe,
da nicht alle Reisekosten tber die Dienst-
reisekostenstelle abgerechnet werden. Einige
Verkehrsmittel oder Unterklinfte werden selbst
von den Einrichtungen gebucht und nachtréag-
lich Uber die Finanzbuchhaltung abgerechnet.
Wie groB die daraus resultierende Anderungen
in der Nutzung von Verkehrsmitteln sind, Iasst
sich derzeit aufgrund fehlender Auswertungs-
mdglichkeiten nicht beziffern. Gesprache zu
Standardisierungsmdglichkeiten erfolgen
bereits. Diese Unschérfe wird die Berichterstat-
tung allerdings noch zeitweise begleiten, da
die in der Finanzbuchhaltung hochschuliber-
greifend genutzte, standardisierte SAP-Soft-
ware derzeit keine entsprechenden Dokumen-
tationsmdglichkeiten bei der nachtraglichen
Abrechnung von Reisekosten, wie beispielweise
die Erfassung von Start und Ziel, bietet.

3 https://www.sustainability.uni-hannover.de/de/campus/mobilitaet/
projekt-dinamo-digitalisierung-fuer-nachhaltige-mobilitaet#c32580

* https://www.bayzen.de/materialien/baycalc/
® https://www.ikk.uni-hannover.de/de/
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1.3. Rahmenbedingungen
und libergeordnete
Planungen

Ein zielorientiertes Mobilitdtskonzept muss
stets auch das gesellschaftliche und gesetz-
liche Umfeld mit in das Betrachtungsfeld ein-
schlieBen, da externe Umstande und Auflagen
Prozesse im Bereich Mobilitdt an der Universi-
tat teilweise maBgeblich beeinflussen kénnen.

Nachfolgend sind die wichtigsten Rahmen-
bedingungen aufgefiihrt und die Bezugspunkte
zum vorliegenden Mobilitdtskonzept dargestellt.

Integriertes
Klimaschutzkonzept

pf

Integriertes Klimaschutzkonzept der LUH® | ©LUH

Integriertes Klimaschutzkonzept der LUH
(Stand: 2023)

Bereits 2016 startete der Entwicklungsprozess
fiir das IKSK mit dem Ziel der Treibhausgas-
neutralitdt bis 2031. Das aktuelle IKSK umfasst
33 MaBnahmen, aufgeteilt in acht Handlungs-
felder: (A) ,Institutionalisierung des Themas
Klimaschutz", (B) ,Investive und nicht-investive
MaBnahmen im Gebdudebereich und auf dem
Campus”, (C) ,Klimafreundliche Mobilitat", (D)
.Klimafreundliche Beschaffung”, (E) ,Ver-
sorgungsvarianten und Ausbau erneuerbare
Energie", (F) ,Partizipation und Kommunika-
tion", (G) ,Regionale Vernetzung" sowie (H)
.Erfolgskontrolle und Steuerung”. Das IKSK
wird laufend aktualisiert, wobei die MaB-
nahmen jahrlich gemaB festgelegten Indika-
toren evaluiert werden. Das IKSK bildet mit
dem Handlungsbereich C - Klimafreundliche
Mobilitat die Grundlage dieses Mobilitatskon-
zepts. Damit die MaBnahmen des IKSK effektiv
gestaltet werden kénnen, ist eine fundierte
Datengrundlage entscheidend. Ziel des Mobili-
tatskonzepts ist es daher, den Status Quo der
Mobilitdt an der LUH zu erfassen. Auf dieser
Basis sollen die im IKSK vorgestellten MaBnah-
men vertieft und erweitert werden.

6 https://www.sustainability.uni-hannover.de/fileadmin/sustainability/dokumente/klimaschutzkonzept_2023_RZ_web.pd

Entwicklungsplanung 2026

] -
Bevichte der Ledoniz Universitat Mannover | Heft 24

Entwicklungsplanung 2026 der LUH’ | ©LUH

Entwicklungsplanung 2026 der LUH
(Stand 2024)

In dem vom Senat im Januar 2024 verabschie-
deten Entwicklungsplan 2026 hat die LUH
Nachhaltigkeit als eine von fnf Querschnitts-
aufgaben definiert. Um die gesetzten Klima-
schutzziele gemaB der Leitlinie fir Klima- und
Umweltschutz zu erreichen, sind in der Entwick-
lungsplanung acht MaBnahmen aufgefiihrt, die
im Zeitraum bis 2026 umgesetzt werden sollen
- vier dieser acht MaBnahmen weisen einen
konkreten Mobilitdtsbezug auf. Neben einer
differenzierten Treibhausgasbilanz sind zudem
die Umstellung des universitdren Fuhrparks auf
Elektromobilitat, die Errichtung einer flachen-
deckenden Ladeinfrastruktur fir Elektrofahr-
zeuge sowie die Einrichtung des Mobilitats-
managements genannt. Mobilitat wird dabei
auch in den weiteren Kapiteln, insbesondere
als essentieller Bestandteil des internationalen
Wissenschaftsaustauschs aufgegriffen.

MOBILITATSKONZEPT

Aktionsplan

Barrierefreie Leibniz Universitat Hannover

... der Vielfalt der Menschen -\\

gerecht werden @
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Aktionsplan - Barrierefreie Leibniz Universitit Hannover® | ©LUH

Aktionsplan Barrierefreie Leibniz
Universitdt Hannover

Im Juli 2020 hat das Pradsidium den Aktions-
plan fir die LUH beschlossen. Die LUH ver-
fligt zudem seit dem 13. Mérz 2024 (iber eine
Inklusionsvereinbarung, welche zwischen dem
Préasidium, der Schwerbehindertenvertretung
und dem Personalrat verhandelt und geschlos-
sen wurde. Die Inklusionsvereinbarung definiert
grundlegende Regeln zur Férderung und Ge-
staltung der Arbeitsbedingungen fiir schwer-
behinderte Beschaftigte. Der Vertrag verfolgt
das Ziel, die berufliche Teilhabe durch gezielte
MaBnahmen zu verbessern. Mit den Rege-
lungen des Aktionsplans Barrierefreie Leibniz
Universitdt Hannover wurden insgesamt sechs
Handlungsfelder identifiziert, in denen entspre-
chende MaBnahmen fir die Transformation zur
barrierefreien Universitat notwendig sind. Fir
dieses Mobilitdtskonzept sind insbesondere die
ersten beiden Handlungsfelder ,Barrierefreies
Leitsystem” sowie ,Barrierefreiheit in Gebduden
und Rdumen" relevant, da diese flir mobilitdts-
eingeschrankte Menschen eine wichtige Grund-
lage von Mobilitat bilden.

7 https://www.uni-hannover.de/fileadmin/luh/content/planung_controlling/Entwicklungsplanung/LUH_HEP_2026_korr.pdf
8 https://www.uni-hannover.de/fileadmin/luh/content/webredaktion/universitaet/barrierefreiheit/
Aktionsplan_Barrierefreie_Leibniz_Universitaet_Web_2021.pdf
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VERKEHRSENTWICKLUNGSPLAN
~Aktionsprogramm Verkehrswende®

WEP 2035+ dor Region Hannaver

X,
%
Region Hannover

Verkehrsentwicklungsplan 2035+ der Region Hannover® | ©LUH

Verkehrsentwicklungsplan 2035+
der Region Hannover

Der Verkehrsentwicklungsplan 2035+ (VEP
2035+) wurde 2023 in der Regionsversammlung
beschlossen und beinhaltet Losungsvorschlage
fur diverse Themenbereiche der nachhalti-

gen Mobilitdt in der Region Hannover. Dabei
fokussiert sich der VEP 2035+ insbesondere auf
die Vermeidung, Verlagerung und umweltver-
tragliche Gestaltung des Verkehrs. Fiir die LUH
ist dabei konkret eine potentiell verbesserte An-
bindung von auBenliegenden Campusteilen an
das (Fern-)Radwegenetz, eine Verbesserung des
OPNV-Taktes (sowohl S-Bahn als auch Stadt-
bahn) sowie die Férderung des FuBverkehrs als
Basismodalitat relevant. Diese Aspekte finden
sich in den jeweiligen Kapiteln zu den unter-
schiedlichen Verkehrsmittelkategorien wieder.

Mobilitat braucht Perspektiven

Iobilitatskanzept Niecersachsen

Niedersachsen

Mobilitatsstrategie des Landes Niedersachsen'® | ©LUH

Mobilitat braucht Perspektive —
Mobilitatskonzept Land Niedersachsen

Das niedersdchsische Ministerium fr Wirt-
schaft, Verkehr und Arbeit hat fiir das Land
Niedersachsen im Jahr 2016 ein umfangreiches
Mobilitatskonzept aufgesetzt, in welchem ins-
besondere die Verbesserung des Verkehrsnetzes,
Burgerbeteiligung sowie das Verkehrsmanage-
ment im Fokus steht. Schwerpunkte liegen hier-
bei auf den jeweiligen Verkehrstragern sowie
der Breitenversorgung der Bevdlkerung, der
effizienten Gestaltung von Mobilitdtsketten und
der Starkung von inklusiven Mobilitdtsange-
boten. Die in diesem Konzept angesprochenen
MaBnahmen haben zwar keine Auswirkung auf
das direkte Einflussgebiet der LUH im Bereich
Mobilitat, sind in ihnrem Charakter aber flr die
unterschiedlichen Mobilitdtsformen (bspw. den
Ausbau des OPNV) mindestens indirekt unter-
stiitzend und/oder richtungsweisend.

9 https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-entwicklung/VEP-2035
10 https://www.mw.niedersachsen.de/download/107899/Mobilitaetskonzept_zum_Download_.pdf
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Nachhaltigkeitsstrategie fiir Deutschland'" | ©LUH

Transformation gemeinsam gerecht
gestalten — Deutsche Nachhaltigkeitsstrategie
Weiterentwicklung 2025

Die deutsche Bundesregierung hat 2025 in
der Nachhaltigkeitsstrategie Deutschlands fur
den Mobilitdtsbereich geplant, diesen effizi-
ent sowie bezahlbar gestalten zu wollen. Ein
Fokus soll dabei auf das erweiterte Angebot
von Verkehrstragern und Mobilitatsoptionen
gelegt werden. Zudem soll gepruft werden,

ob Kommunen und die zustdndigen Behdrden
erweiterte Spielrdume zur Gestaltung von
nachhaltiger Mobilitdt eingerdumt werden
kann, wovon auch die LUH durch verbesserte
kommunale und regulatorische Rahmenbedin-
gungen oder die Partizipation an Fordermittel-
ausschreibungen zur Férderung nachhaltiger
Mobilitat profitieren konnte.

11 https://www.bundesregierung.de/resource/blob/975228/2335292/c4471db32df421a65f13f9db3b5432ba/

2025-02-17-dns-2025-data.pdf
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Li der Leibniz Universi

2 Grundlegendes zur
Mobilitat an der LUH

19 Lange Lauba/ i 19 Holzmarid 65 Bremar Sir.|
Otto-Brenner-Str.
e J -
g =
< =
66 Biitinersiralie ¥ "
73 Futhe-Schilfertorg
/‘-.
= <5
A
AZ
81 Garbsen|

. - m-ie
!u i "-

) e

i

=15 B8

=
|88 Wissenschaftspark |

a
89 Marigmwerdor i
St

Abbildung 1: Liegenschaftskarte der LUH, MaBstab 1:3000 (Bestandsgebéude der LUH schwarz, geplante Gebdude rot dargestellt) | ©Dezernat 3 Gebdudemanagement

Aufbauend auf den in Kapitel 1 dargestellten
regulatorischen Rahmenbedingungen wird
nun ein Uberblick tber die Lage der LUH in der
Landeshauptstadt Hannover, die unterschied-
lichen Stakeholder im Kontext Mobilitdt an der
LUH sowie die Ergebnisse zur Pendelmobilitat
aus dem Projekt DiNaMo gegeben.

Die LUH erstreckt sich mit ihren 192 Ge-
biuden (Stand 12/2025) Gber eine Linge von
etwa elf Kilometern aus der Landeshauptstadt
Hannover bis hinein in die Stadt Garbsen. Die
Abbildung vermittelt einen Eindruck Uber die
Lage der LUH in den Stadtbereichen, die jewei-
ligen Gebadude der LUH sind dazu im Lageplan
dunkel hervorgehoben.

In Abbildung 1 zeigt sich, dass der Hauptanteil
der Gebdude der LUH entlang der Verkehrs-
achse aus dem Randgebiet der Innenstadt
Hannovers Uber die Stadtteile Mitte, Nordstadt,
Herrenhausen sowie Marienwerder bis hinaus
in die Stadt Garbsen verteilt liegt. Einzelne
Universitdtsgebdude befinden sich zudem am
Stadtfelddamm auf dem Campus der Medi-
zinischen Hochschule Hannover (MHH) im
Stadtteil Buchholz/Kleefeld sowie in Ruthe

und Rethen. Die meisten Gebdude der LUH
befinden sich fuBlaufig in einem Umkreis von
etwa 15 Gehminuten um das Hauptgebdude
am Welfengarten 1. Insbesondere die Standorte
der innerstadtischen Campusbereiche rund um
das Welfenschloss erstrecken sich entlang der

Nienburger StraBe/Herrenhiuser StraBe. An
dieser StraBe verlaufen parallel die Stadtbahn-
linien 4 und 5 des USTRA Verkehrsverbunds
(USTRA). Die LUH ist zudem iber den City-Rad-
ring, welcher um die Innenstadt Hannovers
verlduft, an die innenstddtischen Bereiche und
umliegende Stadtteile angebunden.

Eine Ausnahme zur zentralen Lage um das
Hauptgebiude bildet der Standort Garbsen/
Campus Maschinenbau, welcher aus dem In-
nenstadtbereich Hannovers mit der Stadtbahn
sowie einem Zubringerbus in etwa 30 Minuten
Fahrtzeit zu erreichen ist. Der Campus Maschi-
nenbau liegt zudem nah an der Autobahn A2
und der Bundesstral3e B6 und ist von dort aus
in unter finf Minuten erreichbar.

In Kapitel 3 findet sich eine tiefergehende
Analyse zu den Anbindungen der jeweiligen
Verkehrsmittel.

2.1. Stakeholder im Bereich
Nachhaltige Mobilitat

Wie in der Einleitung in Kapitel 1.1 beschrie-
ben, bildet das vorliegende Mobilitdtskonzept
sowoh! den aktuellen Status Quo der Mobilitat
an der LUH ab und présentiert darauf auf-
bauend MaBnahmen zur Verbesserung. Da
Mobilitat ein Gbergreifendes Themenfeld ist
und verschiedene Arbeitsfelder beinhaltet,
sind verschiedene Stakeholder an der LUH und
dariiber hinaus eingebunden. Mitte 2024 wurde
zur Koordination der Mobilitdtsthemen ein
Mobilitdtsmanagement an der LUH etabliert,
das als zentralen Anlaufstelle fiir alle Fragen
und Aufgaben rund um das Thema Mobilitat

Hochschulinterne Stakeholder
Prasidium
Senat & Senats-AG Nachhaltigkeit

Green Office

Dezernate (2, 3, 5)
AStA

Fakultdten und Institute

Abbildung 2: Arbeitsweise des Mobilitdtsmanagements | ©LUH

fungiert. Je nach Aufgabenstellung werden
dabei die unterschiedlichen Akteur*innen und
Stellen zusammengefihrt, als Expert*innen be-
fragt oder gemeinsam Projekte umgesetzt. Das
Mobilitdtsmanagement bildet dabei das Binde-
glied zwischen den einzelnen Akteur*innen.

Nachfolgend findet sich eine Auflistung aus-
gewahlter Stellen und Beispielprojekten, die
exemplarisch die Arbeit im Rahmen des Mobili-
tdtsmanagements abbilden:

® Das Prasidium und der Senat der LUH
entscheiden lber institutionellen Rahmen-
bedingungen im Kontext Nachhaltigkeit,
beispielweise der Verabschiedung des
Integrierten Klimaschutzkonzepts. Uber
Préasidiumsbeschlisse werden Vorgaben fir
die Universitdtsverwaltung festgelegt. Dies
betrifft auch den Mobilitdtsbereich z. B. Giber
Vorgaben zur Beschaffung von Fahrzeugen.

® Das Green Office agiert als zentrale Anlauf-
stelle fiir das Thema Nachhaltigkeit und
koordiniert Projekte in den jeweiligen Fach-
gebieten. Das Mobilitatsmanagement ist Teil
des Green Office.

® |m Dezernat 3 - Gebdudemanagement sind
die fir die Umsetzung der infrastrukturellen
Mobilitétsprojekte essentiellen Stellen an-
gesiedelt. Hier werden beispielweise der Bau
und die Instandsetzung von Gebaduden und
AuBenanlagen geplant, durchgefiihrt und
dokumentiert.

® Das Dezernat 5 - Finanzen verwaltet die
Finanzmittel der LUH und ist unter anderem
flr die Beschaffungsangelegenheiten der
Dienstfahrzeuge sowie der Dienstreiseab-
rechnung zustandig.

MOBILITATSKONZEPT

Mobilitdtsmanagement
Projektkoordination ¢ Vermittlung
Ansprechperson

Externe Stakeholder
* Stadtverwaltung

* Verkehrsbetriebe

* Energieversorger

* Kooperationsunternehmen

« Offentliche Unternehmen

¢ Verbadnde und Vereine
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® |nstitute, Studierende und Mitarbeitende
treten mit eigenen Fragen oder Projektideen
an das Mobilitdtsmanagement heran bzw.
werden von diesem entsprechend eingebun-
den und unterstitzt.

e Die universitdren Gremien, wie die Senats-
AG Nachhaltigkeit, agieren in beratender
Funktion, beispielweise im Flugabgabefonds.

® Der Allgemeine Studierendenausschuss
(AStA) der LUH stellt ein eigenes Referat fir
Okologie und Mobilitit und ist die Interes-
sensvertretung der Studierenden.

e Externe Unternehmen und Interessens-
gruppen treten mit I[deen oder Fragen an das
Green Office bzw. Mobilitdtsmanagement
der LUH heran und kénnen bei Bedarf an
die richtigen Stellen an der LUH verwiesen
werden.

® Die Stadtverwaltung ist flr die Planung
und Umsetzung der Mobilitatsinfrastruktur
des Stadtgebiets um die LUH zustandig,
beispielsweise flr die Stadteilentwicklung
Nordstadt.

® \erkehrsbetriebe und Energieversorger fun-
gieren als Ansprechstellen fir ausgewéhlte
Projekte, wie beispielweise fiir den Ausbau
der Ladeinfrastruktur auf dem Campus.

2.2. Ergebnisse der Mobili-
tatserhebung 2024:
Schwerpunkt Pendel-
mobilitat

Die LUH versteht sich als Prasenzuniversitat.
Vereinzelt werden Vorlesungen und Veran-
staltungen auch hybrid angeboten, Prasenz-
veranstaltungen stehen dabei aber klar im
Vordergrund. Somit ist davon auszugehen,
dass Studierende in der Vorlesungszeit an den
Tagen von Montag bis Freitag verstarkt zu
den unterschiedlichen Universitatsstandorten
pendeln, wahrend dies in der vorlesungsfreien
Zeit nur bedingt zutrifft. Die Semesterzeiten
pragen auch die Arbeit der wissenschaftlichen
Mitarbeitenden inhaltlich stark, weshalb fir
diese ebenfalls eine Annahme hinsichtlich der
unterschiedlichen Anwesenheitszeiten getrof-
fen werden kann. Bei den Mitarbeitenden in

Technik und Verwaltung ist dieser Einfluss nur
bedingt vorhanden. Allen Beschaftigten ist es
gemaB Dienstvereinbarung an der LUH mdglich,
einen Teil ihrer Arbeitszeit mobil oder im Ho-
meoffice zu arbeiten. Dabei gilt der Grundsatz,
dass bei Homeoffice mindestens jeweils 1/5
der individuellen Wochenarbeitszeit zuhause
sowie am Standort erbracht werden sollen. Die
genaue Aufteilung bleibt den Beschaftigten
vorbehalten. Bei mobilem Arbeiten ist es mog-
lich, bis zu 30 % der individuellen Arbeitszeit
auBerhalb der Einrichtung zu erbringen. Derzeit
(Stand 12/2025) belaufen sich die gemeldeten
Zahlen aller Beschaftigten mit Homeoffice-An-
teil auf 339 Personen sowie auf 1463 Personen
mit mobilem Arbeiten-Anteil. Es ist dabei mdg-
lich, dass Mitarbeitende sowohl mobil arbeiten
als auch im Homeoffice tatig sind und entspre-
chend doppelt zéhlen.

Im Rahmen der Mobilitdtsernebung des
DiNaMo-Forschungsprojekts wurde bei den
Teilnehmenden abgefragt, zu welchem Zeit-
anteil sie jeweils am Standort anwesend bzw.
im Homeoffice/mobil arbeiten. Dabei ergab die
Befragung, dass Studierende in der Vorlesungs-
zeit im Durchschnitt 3,8 Tage in der Woche,
sowie in der vorlesungsfreien Zeit 2,5 Tage am
Campus verbringen. Die Beschéaftigten gaben
an, dass in der Vorlesungszeit 28,2 % und in der
vorlesungsfreien Zeit 30,8 % ihrer individuellen
Arbeitszeit mobil bzw. im Homeoffice stattfin-
det. Da die Beschaftigten mit unterschiedlichen
Stundenumfingen angestellt sind, werden die
Angaben hier in Prozent der Arbeitszeit, nicht in
Tagen pro Woche angegeben. Es l3sst sich also
festhalten, dass bei den Befragten des DiNaMo-
Projekts, sowohl bei den an der LUH beschaf-
tigten wie auch den studierenden Personen,

die Mehrheit ihre Studien- und Arbeitstage am
jeweiligen Standort an der LUH wahrnehmen.

Um die Pendelmodalitdt zu erheben, wurden

in der DiNaMo-Umfrage die priméare Verkehrs-
mittelnutzung auf dem Weg zur LUH in zwei
Szenarien abgefragt: Szenario 1 stellt eine
warme, sonnige Woche mit 20 Grad Tempera-
tur dar, wahrend Szenario 2 eine regnerische,
kiihle Woche mit 5 Grad Temperatur darstellt.
Der Ubersichtlichkeit halber wurden fiir die
Datenprasentation einige der abgefragten Ver-
kehrsmittel in Kategorien zusammengefasst. So
beinhaltet beispielweise die Kategorie Fahrrad
auch E-Bikes, Lastenrdder und E-Roller. Die
Kategorie Motorisierter Individualverkehr (MiV)
umfasst auch E-Fahrzeuge oder Motorrader.

Die Kategorie OPNV beinhaltet zudem Nahver-
kehrszlige und Fernverkehrsziige. Nachfolgend
sind die Ergebnisse der Befragung zur Verkehrs-
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mittelnutzung bei gutem Wetter dargestellt,
aufgeschlisselt nach Studierenden, beschaftig-
ten sowie allen an der LUH Befragten gesamt.

46,4

Gehen

Fahrrad

OPNV
uMiv

32,0

Gesamt

Abbildung 3: Modal Split der LUH in Szenario 1 der DiNaMo-Erhebung - Verkehrsmittelwahl bei gutem Wetter; N: 1757 | ©LUH

Abbildung 3 zeigt, dass ein GroBteil der Fahrten
bereits mit nachhaltigen Verkehrsmitteln, also
dem Fahrrad, dem OPNV sowie zu FuB, zurtck-
gelegt wird, wobei insbesondere die Nutzung
des Fahrrads in der Pendelmobilitdt mit 46,4 %
im Vordergrund steht. Interessant zu sehen ist
hierbei auch, dass sich die Nutzung des OPNV
deutlich nach Statusgruppenzugehérigkeit
unterscheidet. Bei den Studierenden nutzen
43,3 % als primares Verkehrsmittel hauptséach-
lich den OPNV, wihrend dies bei den Beschif-
tigten nur 25,2 % sind. Bei den Beschaftigten

100%

zeigt sich dafir eine doppelt so hohe Nutzung
des MiV. Um den Einfluss von schlechtem
Wetter auf die Verkehrsmittelwahl zu erheben,
wurde in der Erhebung zudem abgefragt, ob
sich die Verkehrsmittelwahl im Vergleich zur
Verkehrsmittelswahl bei gutem Wetter andert.
Dabei bleiben 1.077 Befragte bei ihrer primdren
Verkehrsmittelwahl, wie sie die Abbildung 3
zeigt. 680 Menschen gaben jedoch eine Verdn-
derung ihrer Verkehrsmittelwahl an, welche in
der nachfolgenden Abbildung 4 dargestellt ist.
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Abbildung 4: Modal Split der LUH in Szenario 2 der DiNaMo-Erhebung - Verédnderte Verkehrsmittelwahl bei schlechtem Wetter; N: 680 | ©LUH

Bei schlechtem Wetter steigen die etwa zwei
Flinftel der Studierenden sowie Beschaftigten,
die eine Verkehrsmittelanderung angaben, auf
den OPNV um. Der Anteil des OPNV an Gesamt
liegt dabei in Szenario 2 etwa doppelt so hoch
wie in Szenario 1. Bei den Beschéftigten zeigt
sich zudem eine Zunahme der Nutzung des
MiV. Wenn bei den Beschaftigten feiner in
wissenschaftliche Mitarbeitende (WiMi) sowie
Mitarbeitende in Technik und Verwaltung (MTV)

untergliedert wird, zeigen sich zudem signi-
fikante Unterschiede hinsichtlich der Verkehrs-
mittelwahl, insbesondere wenn man diese mit
der Gruppe der Studierenden (Stud.) vergleicht.
So ist zu sehen, dass Beschaftigte in Technik
und Verwaltung den starksten Anteil an MiV-
Nutzung aufweisen, wahrend der MiV bei den
wissenschaftlichen Mitarbeitenden im Vergleich
nur etwa halb so viel genutzt wird.
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Abbildung 5: Modal Split der LUH in Szenario 1 (gutes Wetter) der DiNaMo-Erhebung, drei Personengruppen; N = 1757 | ©LUH
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Abbildung 6: Verdnderter Modal Split der LUH in Szenario 2 (schlechtes Wetter) der DiNaMo-Erhebung, drei Personengruppen; N680 | ©LUH

Vergleicht man den auf Basis der Mobilitats-
erhebungen gebildeten Modal Split der LUH
mit den regionalen Auswertungen der Umfrage
.Mobilitdt in Deutschland 2023" (MiD) der
Region Hannover fiir den Bereich Arbeitsweg'?,
so zeigen sich signifikante Unterschiede im
Mobilitatsverhalten. Da der Modal Split der
regionalen MiD im Unterschied zur DiNaMo-
Umfrage nicht wetterabhdngig gebildet wurde
und in der Abfrage eine Mehrfachangabe von
Wegen (beispielweise zu unterschiedlichen
Arbeitgebenden pro Tag) maglich war, ist eine
direkte Vergleichbarkeit nicht ohne Einschran-
kungen maglich. Fiir den Zweck dieses Mobili-
tatskonzepts ist die Darstellung der Unterschie-
de zwischen den Modal Splits aber dennoch

interessant, da ein Tendenz zu nachhaltigeren
Verkehrsmitteln klar erkennbar ist.

In der Abbildung 7 wird deutlich, dass sowohl
bei gutem als auch bei den Verdnderungen

bei schlechtem Wetter die Verkehrsmittelkate-
gorien Fahrrad sowie OPNV an der LUH im
Vergleich zur Region Hannover deutlich starker
ausgepragt sind und somit der Nutzungsanteil
hoher liegt. Der gréBte Unterschied zeigt sich
in der Nutzung des MiV. Selbst in Szenario 2,
das schlechtes Wetter berilicksichtigt, liegt die
LUH 28 % unter der MiV-Nutzung in der Re-
gion Hannover. Das zeigt, dass der MiV an der
LUH im Vergleich zur Region Hannover deutlich
weniger genutzt wird.

12 https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Verkehrsplanung-entwicklung/
Verkehrserhebung-%22Mobilit%C3%A4t-in-der-Region-Hannover%22
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Abbildung 7: Modal Split der LUH der DiNaMo-Erhebung im Vergleich zum Modal Split der Region Hannover | ©LUH

2.3. Treibhausgasbilanz fiir
den Mobilitatsbereich

An der LUH wird bereits seit 1997 ein eigener
Umweltbericht erstellt, in dem auch die Ge-
samt-Treibhausgasbilanz veroffentlicht wird. Die
aktuellste Fassung finden Sie auf der entspre-
chenden Website des Green Office' . Zur ziel-
gerichteten Konzepterstellung werden in diesem
Mobilitatskonzept vordergriindig die Emissionen
aus dem Bereich Mobilitat berlcksichtigt.

1 Mobilitat

W Strom (inkl. Vorketten)
1 Warme (inkl. Fernwédrme)
[ Beschaffung

M Wasser

Abbildung 8: Prozentuale Anteile der Emissionsquellen an
Treibhausgas-Gesamtbilanz der LUH 2024 | ©LUH

Weitere Informationen zur Methodik der
Treibhausgasbilanzierung finden Sie im Kapitel
1.2. oder auf der entsprechenden Website des
Green Office™ . In Abbildung 8 finden Sie im
Diagramm die jeweiligen Anteile der verschie-
denen Emissionsquellen am Gesamtvolumen
aufgeschlisselt. Mobilitat war dabei im Jahr
2024 fir etwa ein Viertel der Gesamtemissio-
nen der LUH verantwortlich und stellt neben
Strom und Warme eine der drei Hauptemis-
sionsquellen dar.

Die Emissionen des Mobilitatsbereichs bilden
sich aus den Kategorien Dienstfahrzeuge,
Dienstreisen, Pendelverkehr sowie Auslands-
reisen Erasmus. Insgesamt lagen die Emissio-
nen des Mobilitatsbereichs der LUH in dem
Jahr 2023 bei 3.775,08 t und im Jahr 2024 bei
3.948,86 t CO,eq. Es zeigt sich eine Zunahme
von 4,4 % im genannten Betrachtungszeit-
raum, was auf eine umfangreichere Datenver-
fligbarkeit sowie insgesamt leicht gestiegene
Werte in den Bereichen Dienstreisen und
Auslandsmobilitdt zurlickzufiihren ist.

Mittels der durch die Mobilitdtsumfrage im
Projekt DiNaMo erhobenen Daten zur Pendel-
mobilitdt sowie der Berechnung der Perso-
nenkilometer durch das Institut fiir Kunst-
stoff- und Kreislauftechnik (IKK), konnten fir
das Jahr 2024 erstmals die Pendelemissionen
flr die LUH berechnet werden. Die Tabelle 1
zeigt, dass an der LUH durch Studierende und

13 https://www.sustainability.uni-hannover.de/de/green-office/berichte
14 https://www.sustainability.uni-hannover.de/de/campus/thg-bilanz
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Beschaftigte im Jahr 2024 etwa 18,7 Millio-
nen Kilometer gependelt wurde. Dabei fallen
insbesondere die Disparitdten zwischen dem
Anteil der Verkehrsmittel an den zurlickgeleg-
ten Personenkilometern und dem jeweiligen
Anteil an den Emissionen verursacht durch

33,73 % der Pendelkilometer ausmacht, ist er
dennoch fiir 65,62 % der Emissionen verant-
wortlich. Gegensatzliches zeigt sich bei den
Nahverkehrsziigen und den Fernziigen, welche
mit einem Personenkilometeranteil von 39,1 %
nur fiir 25,12 % der Emissionen verantwort-

das Verkehrsmittel auf: obwohl der MiV nur lich sind.
Anteil des Prozentualer
Pendelstrecke . .. .
ey . . Verkehrsmittels Emissionen | Anteil an
Mobilitatsform Verkehrsmittel in Personen- .
. an Personen- in t CO,e Pendel-
kilometer 2024 . .
kilometern emissionen
FuBverkehr Zu FuB 171.173,19 km 0,92 % 0t 0
Fahrrad, E-Bike/ E-Scooter (Eigenes &t 0 0
Fahrrad Sharing), Lastenrad / E-Lastenrad 2.481.998,59 km 13,27 % 18,86t 1,24 %
Motorisierter Auto (Verbrenner, Hybrid, Elektro), Roller
Individualverkehr (Verbrenner, Elektro), Moped (Verbrenner, | 6.306.893,08 km | 33,73 % 998,46 t 65,62 %
(MIV) Elektro), Motorrad (Verbrenner)
Offentlicher Bus, Stadtbahn 242846439 km | 12,99 % 121,95 t 8,02 %
Personennahverkehr
Bahn & .
; Regio- | S-Bahn, Fernzug [ -Bus 7.311.252,07 km | 39,10 % 382,20 t 25,12 %
Fernziige
Gesamt 18.699.781,31 100 % 1.521,47 t 100 %
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Tabelle 1: Personenkilometer und Emissionen der Pendelmobilitit 2024 | ©LUH

In der nachfolgenden Grafik finden sich die Emissionen der Mobilitatsbereiche der LUH

vergleichbar aufgelistet.
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Abbildung 9: Verteilung der THG-Emissionen in Tonnen CO,e im Mobilitdtsbereich der LUH | ©LUH

Die Tabelle 2 zeigt eine Ubersicht der fiir die
LUH relevanten Emissionskategorien im Bereich
Mobilitdt und eine Aufschlisselung der Kenn-
zahlen in den jeweiligen Scopes. Die Eingrup-

'S https://ghgprotocol.org/standards-guidance

pierung in die Scopes erfolgt in Anlehnung an
die Standards des GHG Protokolls'®. Genauere
Informationen zur Berechnung der CO,-Werte
finden sich in Kapitel 1.2.

Folgende Grenzen liegen der Berechnung der

Treibhausgasbilanz zugrunde:

® Fiir Scope 1 - Direkte Emissionen sind die
Emissionen der LUH-eigenen Dienstfahrzeu-
ge bzw. ihrer Fahrten bilanziert. Dienstliche
Fahrten mit Leihwagen kénnen aufgrund
der nicht vorhandenen Daten der genutzten
Anbieter nicht bilanziert werden.

® Zu Scope 2 - Indirekte Emissionen sind keine
Daten vorhanden. Dieser Scope beinhaltet
nach GHG Protokoll die eingekauften Ener-
gien, die fir die Ladung von Elektrofahr-
zeugen genutzt werden. Grundsatzlich ist es
maglich, die Emissionen aus eingekauften
Energiemengen zu bilanzieren. An der LUH
werden die elektrischen Dienstfahrzeuge
allerdings per Wallbox mit einem Mix aus
eigenerzeugtem sowie eingekauftem Strom
geladen. Verbrauchswerte der Fahrzeuge
werden nicht erfasst. Aufgrund des Ener-
giemix sowie der fehlenden Fahrzeugver-

MOBILITATSKONZEPT 21

brauchswerte kdnnen die Emissionen dieses
Scopes nicht bilanziert werden und es
stehen keine Daten zur Verfligung.

e Auf Scope 3 - Emissionen entlang der
Wertschdpfungskette entfallt der GroBteil
der Emissionen des Mobilitdtsbereichs, da
dieser die Bereiche Dienstreisen, Pendel-
emissionen sowie Auslandsreisen lber
Erasmus enthalt. Zudem konnten, je nach
Bilanzierungsmethodik, die Emissionen aus
dem Transport von Waren und Gitern, die
die LUH bezieht, unter Mobilitat fallen. Diese
kénnen aufgrund fehlender Datenlage noch
nicht bilanziert werden. Ebenfalls aufgrund
von fehlender Daten konnten ausschliel3-
lich die Emissionen von Erasmus-Reisen
berechnet werden, nicht aber die fir reqular
stattfindende Exkursionen, die Studierende
beispielsweise im Rahmen ihres Studiums
absolvieren. Hierzu liegen LUH-intern keine
Daten vor (z. B. Ort der Exkursion, genutztes
Verkehrsmittel usw.).

Scope | Emissionskategorie e b e
Benzin 105.876 13,30 92.734 14,44
Diesel 228.470 35,38 167.016 31,21
1 Dienstfahrzeuge Erdgés 30.345 3,74 34.590 4,24
Hybrid 6.863 016 32.387 2,29
Elektro 2.571 0,00 10.812 0,00
Insgesamt 374.125 53 337.539 52
2 |/ / / / / /
KFz 468.278 76,80 436.956 71,66
Bahn 1.588.736 49,25 1.734.042,88 53,76
Dienstreisen OPNV / / / /
Flige / 1.974,86 / 2.102,69
Insgesamt 2.057.014 2.101 2.170.999 2.228
Gehen 174.832,50 0 171.173,19 0
3 Fahrrad 2.535.058,33 19,27 2.481.998,59 18,86
bendelmobilitit Mgit%a';r\fgkehr 6.441.720,76 1.019,80 6.306.893,08 998,46
OPNV 2.480.379,69 124,56 2.428.464,39 121,95
Bahn, Fernziige & -busse | 7.467.550,76 390,37 7.311.252,07 382,20
Insgesamt 19.099.542 1.554 18.699.781 1.524
é‘;ss';"u‘isre'se" / 67,59 / 145,04
Gesamt 22.632.676km |3.775t CO,e 21.581.380km | 3.949t CO,e

Tabelle 2: Zusammensetzung der Emissionswerte des Mobilititsbereichs fiir die Jahre 2023 und 2024 | ©LUH

Hierbei fallt insbesondere auf, dass die Werte
aus Scope 1 - direkte Emissionen, im Ver-
gleich zu Scope 3 - Emissionen entlang der
Wertschopfungskette, gering ausfallen. Dieses
Verhiltnis bildet, mit weiteren Faktoren, den
Orientierungsrahmen fir die in Kapitel 3.6 vor-
gestellten Ziele fur nachhaltige Mobilitdt sowie
die in Kapitel 4 vorgestellten MaBnahmen zur

Verbesserung des Status Quo der nachhaltigen
Mobilitat. Allerdings ist dabei zu beriicksich-
tigen, dass die Hebel zur Verbesserung der
jeweiligen Emissionswerte in den einzelnen
Scopes unterschiedlich umfangreich/einfach
umzusetzen sind. Auch hierauf wird in Kapitel
3.6 genauer eingegangen.



22 MOBILITATSKONZEPT

3 Status Quo der Mobilitat nach
Verkehrsmittelkategorie

In diesem Kapitel wird der Ist-Zustand der Mobi-
litdt an der LUH nach den einzelnen Verkehrsmit-
telkategorien sektoral abgebildet. Hierzu finden
sich flir jede an der LUH relevante Verkehrsmit-
telkategorie unterschiedliche Parameter auf-
geschlisselt, erklart sowie mit Daten und Fakten
hinterlegt, beispielweise Informationen zur
Erreichbarkeit oder der Ausstattungsqualitat. Auf
Grundlage der nachfolgenden Analysen werden
im Anschluss die in Kapitel 3.7 aufgestellten Ziele
sowie die in Kapitel 4 erarbeiteten MaBnahmen
begriindet.

3.1. FuBverkehr

Grundséatzlich werden zu FuB kiirzere Strecken
zurlickgelegt als mit anderen Verkehrsmitteln,
wie beispielweise dem Fahrrad oder dem Auto.
Dem FuBverkehr kommt in der Pendelmobilitat
an der LUH streckentechnisch dahingehend keine
primére Rolle zu (vgl. Kapitel 2.2). Mit einem
Anteil von 0,92 % an der Gesamtstrecke ist die
Modalitdt in der Pendelmobilitdt der Studieren-
den und Bediensteten eher gering reprasentiert.
Aufgrund der geringen Distanzen zwischen dem
GroBteil der LUH-Standorte (vgl. Kapitel 2) stellt
diese Verkehrsart dennoch einen wichtigen Faktor
fiir die Mobilitdt der Mitglieder der LUH dar. Dies
liegt insbesondere daran, dass zwischen den
Vorlesungen Rdume und Gebaude gewechselt,
zur Mittagszeit in die Mensa gegangen oder auch
Termine wahrgenommen werden, die in einem
anderen Campusbereich liegen.

FuBlaufige Verbindungen zwischen
Campusteilen

Nachfolgend sind drei Strecken rund um das
Hauptgebdude der LUH sowie eine Strecke am
Campus Maschinenbau in Garbsen exemplarisch
beschrieben. Der Betrachtungsfokus liegt dabei
auf der Gestaltung und Sicherheit dieser. Die
Sicherheit wird dabei anhand des aktuellsten
Datensatzes (2024) des deutschen Unfallatlas'®

16 https://unfallatlas.statistikportal.de/

und den darin protokollierten Schweregraden an
Verletzungen von FuBgénger*innen hergeleitet. Die
jeweilige Gestaltung wird entsprechend subjektiver
Empfindungen bestmdglich beschrieben. Fir den
FuBverkehr besonders relevant sind insbesondere
die um das Hauptgebadude gelegenen Standorte
Kénigsworther Platz, Schneiderberg und Zentrum
fuir Hochschulsport, welche jeweils in etwa 8-9
Minuten bzw. 500-600 Metern Entfernung zum
Hauptgebdude der LUH liegen. Die Gebaude in
Garbsen am Campus Maschinenbau stehen auf-
grund eines zentralisierten Campusdesigns in einer
groBeren drtlichen Nahe zueinander, wodurch die
Strecken groBtenteils deutlich kiirzer sind.

Die Gebdude am Kdnigsworther Platz, umgangs-
sprachlich auch Conti-Campus genannt, sind vom
Hauptgebaude aus Uber einen angrenzend an die
Liegenschaften der LUH verlaufenden Weg mit
getrennter Flihrung fur Rad- und FuBverkehr ent-
lang der Nienburger StraBe zu erreichen. Dieser
Weg flihrt vom Hauptgebdude kommend tber
zwei synchron geschaltete FuBverkehrsampeln
uber die insgesamt flinfspurige Autoverkehrs-
kreuzung am Kénigsworther Platz (Abbildung

10). Da der Radverkehr nach der Ampel zum Teil
abbiegt und auf dem Vorplatz Haltezonen fiir
Fahrradabstellanlagen eingerichtet sind, kommt
es hier gelegentlich zur Nutzungskonkurrenz bzw.
Missachtung von Verkehrsregeln, was eine Gefahr
fuir den FuBverkehr darstellen kann. Unfélle mit
FuBverkehr sind im Jahr 2024 im deutschen Un-
fallatlas fiir die Kreuzung keine verzeichnet, im
Jahr 2023 kam es hier zu einem Unfall mit einer
leichtverletzten Person im FuBverkehr.

Abbildung 10 - FuBgédngeriibergang Kreuzung
Kénigsworther Platz | ©Joshua Brilggeman
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Abbildung 11: FuBweg durch den Welfengarten in Richtung Hauptgebaude | ©Joshua Briiggemann

Mit einem anders gepragten Weg wartet die
Verbindung Hauptgebdude zum Schneiderberg/
Hauptmensa auf: Der asphaltierte FuBweg zieht
sich durch den historischen Welfengarten hinter
dem Schloss, entlang an diversen Aufenthalts-
moglichkeiten und Bénken sowie Tischtennisplat-
ten unter alten Baumbesténden. Dieser Weg ist als
.Gehweg" (Verkehrszeichen 239) gekennzeichnet.
Neben dem FuBverkehr ist die Benutzung des
Weges auch fiir radfahrende Kinder bis 10 Jahren
maglich. Trotz dessen kommt es taglich zur Nut-
zung von radfahrenden Erwachsenen. Hierdurch
entsteht eine Nutzungskonkurrenz durch den
entstehenden Mischverkehr. Passant*innengrup-
pen und Radfahrende missen sich dabei haufiger
ausweichen. Unfélle sind fir die Jahre 2023 und
2024 in diesem Bereich im deutschen Unfallatlas
nicht verzeichnet.

Als drittes Beispiel wird die FuBwegroute vom
Hauptgebdude zum Zentrum fiir Hochschul-
sport (ZfH) untersucht. Diese fihrt Gber eine
FuBgdngerampel lber die Nienburger StraBe zur
Stadtbahnhaltestelle ,Leibniz Universitdt Hanno-
ver" bzw. ber die Fahrbahn der Stadtbahnlinien
4 und 5 durch den Georgengarten in Richtung
Bremer Damm. Vom Hauptgebdude aus kommend
muss dazu ein kreuzender Fahrradweg uberquert
werden, im Georgengarten sowie auf dem Lody-
weg ist der FuBverkehr von anderen Verkehrs-
formen getrennt gefiihrt. Diese Verbindung stellt
eine wichtige Querverbindung in den Stadtteil
Linden dar und wird daher auch vom Radver-
kehr regelmaBig stark frequentiert. Im Jahr 2024
kam es an der Ampel zu insgesamt drei Unféllen
mit Beteiligung von FuBverkehr, wodurch zwei
Personen leicht und eine schwer verletzt wur-
den. Erwdhnenswert ist auch die etwa 100 Meter

weiter nordlich gelegene FuBgdngerampel, welche
einen weiteren Ubergang in den Welfengarten/zur
Stadtbahnhaltestelle Leibniz Universitat darstellt.

Am Campus Garbsen verlduft die Haupt-FuBweg-
route zu den anderen Gebduden auf dem Campus
genau durch der Mitte des Areals. Ausgehend vom
abgebildeten Eingang des Produktionszentrums
Hannover (PZH) liegt die Mensa des Standorts

in etwa 200 Metern Entfernung auf der anderen
Seite des Campusareals (hinter der Fotografie-
Richtung in Abbildung 12). Um diese vom PZH
respektive das PZH von der anderen Campusseite
aus zu erreichen, muss die abgebildete zwei-
geteilte StraBe mit Mittelinsel Gberquert werden.
Auffallend ist hier, dass jeweils zu beiden Seiten
in 100 Metern Entfernung ein Zebrastreifen vor-
handen ist, jedoch nicht hier, wo aufgrund der
Hauptverbindung zur anderen Campusseite der
meiste FuBverkehr zu vermuten ist. Zudem pragt
eine hohe Bodenverdichtung mit wenig Griin den
Standort. Unfélle mit FuBverkehr sind hier jedoch
keine verzeichnet.

Abbildung 12: FuBgéngerilberweg am Campus Maschinenbau | ©Joshua Briiggemann
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Barrierefreiheit & Inklusion

Zum Zeitpunkt der Fertigstellung des Mobilitats-
konzepts liegt keine Ubersicht dartiber vor, wie
viele Gebdude, Rdume und Zugdnge an der LUH
bereits barrierefrei gestaltet sind. Eine grund-
legende Datenbasis wird derzeit vom Hoch-
schulbiiro fir ChancenVielfalt und der Schwer-
behindertenvertretung entwickelt und befindet
sich im Aufbau. Die offizielle Erfassungsphase
zur Barrierefreiheit startete Anfang 2024, sie

ist im Bereich Diversity am Hochschulbiiro fir
ChancenVielfalt angesiedelt. Im Projekt werden
ausschlieBlich Lehrgebdude evaluiert, reine Biiro-
und Forschungsgebdude sowie AuBengeldande
und Wege werden hierbei nicht betrachtet. Es ist
geplant, die Ergebnisse fiir zukiinftige Uberle-
gungen und MaBnahmen im Bereich Mobilitat zu
berlicksichtigen.

Aufenthaltsqualitdt an der LUH

Da das vorliegende Mobilitatskonzept die rdum-
liche Mobilitdt fokussiert, wird auch die Aufent-
haltsqualitdt eines Standorts betrachtet, da sie
als Pull-Faktor wirken kann, welcher Menschen
zur Mobilitat zu diesem Ort anregt. Die Auf-
enthaltsqualitat wird auf den Liegenschaften
der LUH durch unterschiedliche Freizeit- und
Erholungsangebote je nach Campusbereich
spirbar gesteigert. So stehen beispielweise am

Abbildung 13: Outdoor-Rack am Zentrum fiir Hochschulsport | ©Zentrum fiir Hochschulsport

Kénigsworther Platz sowie im Welfengarten frei
nutzbare Tischtennisplatten zur Verfiigung. Der
Sportcampus des ZfH bietet zudem mit Einrich-
tungen wie einem Basketballcourt, TeqBall-Plat-
ten, Tischtennisplatten und einem Calisthenics-
Park weitere Moglichkeiten zur aktiven Erholung.

Der Welfengarten direkt hinter dem Hauptgebau-
de der LUH wird zudem insbesondere im Sommer
von Studierenden, Beschaftigten sowie Anwoh-
nenden als Verweil- und Erholungsort genutzt
und zeichnet sich durch eine geteilte Teichanlage,
zahlreiche Bédnke sowie weiBe Stil- und Sitzele-
mente entlang der norddstlichen AuBBenbereiche
aus. Ausgewiesene Freiluft-Arbeitsplatze gibt

es bisher auf dem Campus aufgrund fehlender
Stromanschlisse und/oder Uberdachung noch
nicht. Es stehen jedoch diverse Sitzgelegenheiten
zur Verfligung. Auf dem Campus Maschinenbau
wurden zudem farbige Sitzmobel (Abbildung 14
& 15) beschafft, die nicht nur eine flexible An-
ordnung von Aufenthaltsmdglichkeiten bieten,
sondern auch zur optischen Auflockerung des
Campus beitragen.
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links: Abbildung 14: Sitzgelegenheiten am Campus Maschinenbau | ©Claudia Wonnemann
rechts: Abbildung 15: Gestapelte Sitzgelegenheiten am Campus Maschinenbau | ©Claudia Wonnemann

3.2. Radverkehr

Das Fahrrad stellt mit einem Anteil von 46,4 %
bei gutem Wetter die Hauptmodalitat der LUH
dar (vgl. Kapitel 2.2). Auch Kilometer- sowie
emissionstechnisch gesehen kommt dem Fahr-
rad eine groBe Bedeutung zu. Die in Kapitel 2.3
aufgefiihrten Pendelzahlen zeigen, dass das
Fahrrad etwa 13,27 % der Personenkilometer des
Pendelns ausmacht. Dahingehend ist es nur fir
etwa 1,24 % der Gesamtemissionen des Pendel-
bereichs verantwortlich. Die hohe Relevanz des
Fahrrads als nachhaltiges Verkehrsmittel an der

LUH spiegelt sich auch im erreichten Ranking des
Stadtradeln-Wettbewerbs der Region Hannover
wider - hier belegte die LUH im Jahr 2025 mit
iber 60.000 geradelten Kilometern den ersten
Platz der Kategorie ,Nicht-Schulteams"”. Insbe-
sondere im Nahumfeld des Hauptstandortes ist
das Fahrrad zudem eine ausgezeichnete Option,
um schnell von Standort zu Standort zu gelangen
sowie Alltagliches zu erledigen. Innerhalb von 10
Minuten erreicht man nicht nur einen GroBteil
der Gebdude der LUH vom Hauptgebdude aus,
sondern auch die angrenzenden Stadtteile. Dies
ist auf Abbildung 16 erkennbar.

Abbildung 16: | Isochronkarte, Darstellung der Fahrraderreichbarkeit im Radius 10 Minuten um den Hauptstandort Welfengarten' | ©LUH

17 http://www.openrouteservice.org
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Nachfolgend wird genauer auf die Fahrradwege
um die LUH sowie die Fahrradabstellinfrastruktur
eingegangen.

Radverkehrsstrecken um die LUH
Die folgende Abbildung 17 veranschaulicht die

unterschiedlichen Wegeftihrungen rund um den
Hauptstandort der LUH in der Nordstadt. In Dun-

kelgriin sind Wege markiert, die eine Trennung
von Radverkehr, FuBverkehr und MiV aufweisen.
Orange Wege zeigen eine getrennte Wegfiihrung
von FuBverkehr sowie Mischverkehr fir Kfz und
Radverkehr. In Hellgriin werden FahrradstraBen
mit freigegebenem Pkw-Verkehr und getrenntem
FuBweg dargestellt, in Gelb sind die in Kapitel 3.1
angesprochene Gehwege ohne offiziell zugelasse-
nen Radverkehr hinterlegt.
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Abbildung 17: Fahrradwegefithrung um die LUH im Bereich Nordstadt | ©LUH

Es zeigt sich, dass insbesondere an den Hauptver-
kehrsstraBen einzeln nach Verkehrsart getrennte
Wegeflihrungen existieren. Der Fahrradweg ist
dabei baulich von der Fahrbahn fiir den MiV ge-
trennt. In der AppelstraBe ist zudem bereits eine
FahrradstraBBe eingerichtet, welche ebenfalls flr
den Pkw-Verkehr freigegeben ist. Die StraBenver-
kehrsordnung regelt diese StraBe als Vorrangbe-
reich fir den Radverkehr, Fahrradfahrende diirfen
nicht Gberholt werden. Auf den NebenstraBen

im Stadtteil um die LUH herrscht iberwiegend

Mischverkehr mit einem Geschwindigkeits-

limit von 30 km/h fiir MiV. Dabei teilen sich die
Radfahrenden die StraBe mit den Autofahren-
den, wodurch es zu einer Nutzungskonkurrenz
kommen kann. Grundséatzlich ist die gemischte
Verkehrsfiihrung hinsichtlich der seitlich auf der
StraBe parkenden Pkw entlang eines GroBteils
der in Orange markierten Wege im Stadtteil nicht
optimal, da die verminderte Durchfahrbreite
undbersichtliche Verkehrssituationen beglinstigt.
Nachfolgend sind zwei Beispiele der Radverkehrs-

fiihrung um die Geb&dude der LUH aufgeflhrt, die
aus Sicht von Radfahrenden als problematisch
beschrieben werden kénnen.

Ein ortsbezogener Verkehrspunkt mit magli-
chem Risiko fuir den Radverkehr besteht an der
Kreuzung Schneiderberg/CallinstraBe, wo der von
der Kreuzung Schneiderberg/Nienburger StraBe
kommende Fahrradverkehr zuerst auf einem
Radweg baulich getrennt von der Fahrbahn des

MiV geflihrt wird, um dann ohne gesonderte Ver-
kehrszeichenregelung gemeinsam mit den FuB-
gangeriiberwegen sowie in einer rechts-vor-links
Verkehrsregelung in eine Mischverkehrsfithrung
bergeleitet zu werden. Dies kann zu Konfliktsitu-
ationen zwischen drei Verkehrsformen (FuBver-
kehr, Radverkehr, MiV) fiihren. Das nachfolgende
Foto zeigt den Bereich sowie die beschriebene
Problemstelle.

Abbildung 18: Kreuzungsbereich Schneiderberg [ CallinstraBe | ©Joshua Briiggemann

Als letztes Beispiel sind die Verbindungswege des
Welfengartens, dem Park hinter dem Hauptge-
baude, zu nennen. Dieser Bereich wurde bereits in
Kapitel 3.1 aufgegriffen. Der Welfengarten ist als
Sonderweg fiir FuBverkehr beschildert. Insbeson-
dere auf der Querachse von Welfenschloss zur
StraBe Schneiderberg/Kreuzung CallinstraBe wird
dies augenscheinlich haufig missachtet, da es sich
hierbei um die Verbindung zwischen Vorlesungs-
orten (insbesondere Welfenschloss/Audimax und
dem Bereich ,Im Moore") sowie der Cafeteria
.Sprengelstube” und der Hauptmensa am Schnei-
derberg handelt. Gerade in Vorlesungszeiten teilen
sich hier, trotz anderslautender Regelung, haufig
Radverkehr und FuBverkehr einen etwa vier Meter
breiten Weg, was Konfliktsituationen férdern und
unsicher empfundene Verkehrssituationen be-
glnstigen kann.

Insgesamt Idsst sich festhalten, dass die LUH gut
eingebettet in das stddtische sowie regionale Rad-
netz liegt, jede Liegenschaft ist mit dem Fahrrad
zu erreichen. Insbesondere der Campus Maschi-
nenbau in Garbsen/Marienwerder wird zudem von
der geplanten Veloroute 12'® profitieren, welche
die Gebdude der LUH besser an das Radnetz der
Region Hannover anschlieBen wird.

Fahrradabstellanlagen

Auf den jeweiligen Campusbereichen sind diverse
Abstellmdglichkeiten flr Fahrrader von Studie-
renden, Mitarbeitenden und Gasten vorhanden.
Die Standorte sind auf der Website des Green
Office auf einer Karte'® dargestellt. Als gesetz-
liche Rahmenbedingung sieht der Runderlass zur

18 https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Mobilit%C3%A4t/Fahrradstra%C3%9Fen-und-Velorouten/

Velorouten-in-Hannover

19 https://umap.openstreetmap.de/de/map/fahrradstander-luh_8986#16/52.3803/9.7240
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Niedersichsischen Bauordnung (NBauO) einen bzw. dem Anteil eingehauster bzw. liberdachter
Fahrradstellplatz je 4-10 Studierende vor und Fahrradabstellplatze. Standortbegehungen haben
verfligt damit Uber eine groBe Auslegungsspan- jedoch gezeigt, dass diese nur in Ausnahmefallen
ne. Die LUH stellt derzeit insgesamt tiber 3.819 und an wenigen Standorten vorhanden sind. In
Fahrradstellplatze verteilt Gber alle Campusbe- Bezug auf die Aufwertung von Abstellanlagen ist
reiche bereit. Somit kommen auf einen Fahrrad- es bereits interne Praxis, bei Neu- bzw. Umbau
stellplatz je 7,1 Studierende (Berechnung auf von (bestehenden) Anlagen, soweit moglich, auf
Grundlage des Zahlenspiegel der LUH 2024%), die Installation von Fahrradbiigeln zu setzen.
womit die LUH im mittleren Bereich der gesetz- Es ist zudem geplant, geeignete Standorte fur
lichen Anforderungen liegt. Der Hauptanteil Fahrradeinhausungen bzw. -Uberdachungen zu
der Abstellanlagen besteht aus Fahrradblgeln; identifizieren. Nachfolgend findet sich eine Uber-

etwa ein Drittel ist als Vorderradhalter gestaltet. sicht Uber die Aufteilung der Abstellanlagen nach
Derzeit gibt es keine Datengrundlage zur Anzahl Standorten.
Campusbereich tgi%?:;chafts- Fahrradbiigel Vorderradhalter é::;ggstellpléitzeﬂ
Welfengarten 1100 241 352 834
1200 83 16 182
Kénigsworther Platz 1500 215 0 430
1600 0 " "
Am Moritzwinkel 1700 13 0 26
1800 82 0 164
Lange Laube |
Otto-Brenner-Str. [ 1900 0
Holzmarkt
Schneiderberg 2500 132 0 264
Im kleinen Felde 2700 30 0 60
Schneiderberg 3100 38 152 228
ﬁ?epnetlfutrrsgre S/tra Be 3200 0 0 0
AppelstraBe 3400 196 181 573
Schneiderberg 3700 62 34 158
Herrenhduser Str. 2 4100 391
Herrenhduser Str. 8 4200 0 172 172
Bremer StraBe 6500 0
BlttnerstraBe 6800 0
Ruthe 7300 0
Garbsen 8100 149 0 298
Marienwerder 8900 10 8 28
Gesamt 1.251 926 3.819

Tabelle 3: Ubersicht der Fahrradstellplatze der LUH nach Campusbereich | ©LUH

Reparaturmdglichkeiten fiir
Fahrrdader an der LUH

den Reparatursaulen finden sich auf der Web-
site des Green Office?? . Zusitzlich zu den bereits
installierten Reparatursdulen sind zwei weitere
Standorte, Audimax und Kénigsworther Platz, fir
die Aufstellung von weiteren Reparaturséulen
geplant und genehmigt. Ziel der Implementierung
der Fahrradreparatursdulen ist es, das Fahrrad an
den Campusbereichen schnell und niedrigschwel-
lig selbst reparieren zu kdnnen.

Im Zuge eines Pilotprojekts hat die LUH zwei
Reparatursdulen fir Fahrrader auf installiert.
Am PZH in Garbsen sowie am NIFE steht jeweils
eine Reparatursaule, welche diverses Werkzeug
sowie eine Luftpumpe enthalt, um das Fahrrad,
den Rollstuhl oder Kinderwagen selbststandig
reparieren zu kénnen. Weitere Informationen zu

20 https://www.uni-hannover.de/fileadmin/luh/content/planung_controlling/statistik/zahlenspiegel/luh_zahlenspiegel_2024.pdf
21 Doppelberechnung pro Biigel, da doppelte Anschlussméglichkeit
22 https://www.sustainability.uni-hannover.de/de/campus/mobilitaet/unsere-fahrradreparatursaeulen

Abbildung 19: Fahrradreparatursiule am Campus Maschinenbau | ©Joshua Briiggemann

Studierende kénnen ihr Fahrrad zudem in den Ko-
operationswerkstatten von Pro Beruf GmbH sowie
der Arbeits- und Sozialberatungsgesellschaft
Hannover (ASG) abgeben und missen fir die
Reparatur lediglich die entstehenden Teilekosten
bezahlen, Arbeitszeitkosten fallen nicht an. Zudem
gibt es in Kooperation mit der Fahrradwerk-

statt Glocksee e.V. nahe dem Hauptstandort eine
Selbstlern-Reparaturwerkstatt, bei der sowohl
Bedienstete als auch Studierende ihr Fahrrad
kostenfrei selbst reparieren lernen kénnen. Auch
hier fallen lediglich Kosten fir Ersatzteile an,
welche zudem haufig vor Ort gebraucht erstanden
werden kdnnen.

Lademadglichkeiten fiir E-Fahrrader

Derzeit gibt es an der LUH aufgrund von haus-
haltsrechtlichen und wirtschaftlichen Ein-
schrankungen keine Lademdglichkeiten fir
Elektrofahrrader von Studierenden, Bediensteten
oder Gasten. Dies liegt darin begriindet, dass der
entsprechende Ladestrom nicht gratis abgegeben
werden darf und eine anderweitige Umsetzung
(ospw. durch externe Betriebe) nicht wirtschaftlich
zu gestalten ist. Ein Laden der Akkus sowie das
grundsatzliche Abstellen von Fahrradern, unab-
hangig der Antriebsart, in den Universitatsgebdu-
den ist aus Griinden des Brandschutzes untersagt.
AusschlieBlich die Akkus der dienstlichen Pedelecs
dirfen mit den jeweils mitgelieferten Netzteilen
unter Aufsicht in den Rdumen der LUH geladen
werden. Im Zuge der Errichtung der Produktions-
kiiche fur das Studentenwerk Hannover sind
erstmals Lademdglichkeiten fur Fahrrader geplant,
die genaue technische Realisierung steht noch

aus. Hierbei stehen insbesondere gesetzliche Vor-
gaben und Wirtschaftlichkeit in Konflikt, was den
Planungsprozess erschwert.

Bikesharing und Mikromobilitat

In Hannover gibt es mehrere Bikesharing-Anbieter,
welche Leihfahrrdder im Stadtgebiet von Hannover
anbieten. Studierende kdnnen (iber das Semester-
ticket des GVH 30 Minuten kostenlos das Angebot
.Sprintrad” nutzen. Bei diesem ist derzeit der Leih-
radanbieter Donkey Republic Vertragspartner.

Fiir Beschaftigte stehen auf Grundlage eines
Kooperationsvertrags zwischen der LUH und dem
Anbieter, der 05/2025 in Kraft getreten ist, die
Leihrdder 60 Minuten kostenlos zur Verfligung.

Abbildung 20: Ausleihhub der Donkey Republic Leihrdder
am Hauptgebiude| ©Joshua Briiggemann
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Informationen zum Registrierungs- und Leih-
prozess finden sich auf der Website des Green
Office sowie im internen Beschéaftigtenportal. Auf
dem Geldnde der LUH befinden sich derzeit an
insgesamt drei Standorten sogenannte ,Hubs"
des Anbieters, an denen Fahrrdder abgestellt und
ausgeliehen werden kénnen. Ein ,freefloating”-
System, bei dem eine Ausleihe und das Abstellen
tberall moglich ist, gibt es auf dem Geldnde

der LUH nicht. Die Leihfahrrader werden immer
zentral an den ,Hubs" ausgeliehen und zuriick-
gegeben, was zur Ordnung auf dem Campus
maBgeblich beitragt.

Leihroller bzw. E-Scooter kdnnen bisher berall
auf dem Geldnde der LUH abgestellt werden, was
an einigen Stellen dazu beitrdgt, dass Leihroller
ohne System chaotisch auf Wegen und Griinfla-
chen abgestellt werden.

Dienstrader

Um auch kurze Wege klimafreundlich zuriick-
legen zu konnen, werden an der LUH Dienstfahr-
rader verwendet. Derzeit gibt es fur dienstliche
Fahrrdder noch keinen zentralen Beschaffungs-
prozess. Zudem sind keine Aufzeichnungen
vorhanden, wie viele Dienstrdder an der LUH
insgesamt vorhanden sind und wie diese ver-
teilt sind. Die o. g. Leihfahrrader des Anbieters
Donkey Republic sind ausdriicklich fur dienstliche
Fahrten erlaubt, wodurch aktuell keine neuen
Dienstfahrrader zwingend angeschafft werden
missen, da die Hubs des Anbieters fuBlaufig an
zentralen Standorten gut erreichbar sind. Lasten-
fahrrader sind ebenfalls fir den mittelbaren
Materialtransport vorhanden, so beispielweise

in der Tischlerei und in der Elektrotechnik der
zentralen Universitdtsverwaltung. Die Anschaf-
fung eines E-Lastenrads der Elektrotechnik wurde
durch Mittel des Flugabgabefonds geférdert.
Weitere Informationen finden Sie im aktuellen
Nachhaltigkeitsbericht oder auf der Website des
Flugabgabebonds23.

Jobrad

Ende 2023 hat das Land Niedersachsen beschlos-
sen, den Landesbediensteten das Jobrad-Leasing

als Entgeldumwandlung zu erméglichen. Nach
derzeitigem Stand befindet sich das Jobrad-Lea-
sing derzeit in Umsetzung auf Landesebene.
Aktuelle Prognosen des niedersachsischen Minis-
teriums fur Wirtschaft, Verkehr und Bauen (MW)
gehen von einer finalen Umsetzung im Laufe des
Jahres 2026 aus. Sobald entsprechende Grundla-
gen geschaffen sind, strebt die LUH eine Priifung
an, sich der Ausschreibung anzuschlieBen.

3.3. Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV)

Der GVH und die USTRA betreiben in Hannover ein
weitldufiges Stadtbahn- und Busliniennetz, von
dem die LUH in ihrer zentralen Lage in der Stadt
Hannover profitiert. Ein GroBteil der innerstadti-
schen Gebaude der LUH erstreckt sich entlang der
Stadtbahnlinien 4 und 5. Ergdnzend verlaufen die
Stadtbahnlinie 6 und 11 im nordlichen Bereich,
wodurch die dort gelegenen Gebdude der LUH
ebenfalls an den Stadtbahn-OPNV angeschlossen
sind. Die Stadtbahnlinien 4, 5, 6 und 11 passieren
unter anderem die in der Innenstadt gelegenen
Haltestelle Krdpcke und Aegidientorplatz, wo ein
Umstieg in weitere Linien der Stadtbahn mdg-
lich ist. Aufgrund der jeweils zwei Stadtbahn-
linien pro Strecke (4 und 5; 6 und 11) betrigt die
durchschnittliche Wartezeit auf eine Stadtbahn

in unmittelbarer Nahe zur Universitat etwa flinf
Minuten in der Zeit von 6-20 Uhr. Dies erméglicht
eine durchgehende Erreichbarkeit zu den Standard
Arbeits- und Studienzeiten. Die Stadtbahn-An-
bindung wird durch diverse Bushaltestellen im
Umkreis der LUH ergénzt. Diese gewahrleisten
auch fiir Stadtteile, die von den sternférmig
verlaufenden Stadtbahnlinien aus nicht optimal
angebunden sind, eine gute Erreichbarkeit. Der
Campus Garbsen ist, vom Hauptstandort Welfen-
garten kommend, Uber die Stadtbahnlinie 4 in
Verbindung mit dem Pendelbus der 400er Linie
auf dem letzten Wegstlick erreichbar. In Tabelle

4 finden sich die jeweiligen Verbindungen noch
einmal genauer aufgeschlisselt. Die angegebenen
Stadtbahn- und Buslinien verkehren dabei in bei-
de Richtungen mit der gleichen Taktung. Es fahrt
also im gleichen Takt beispielweise eine Stadtbahn
von Garbsen zur Haltestelle Roderbruch sowie
eine Bahn von Roderbruch nach Garbsen.

23 https://www.sustainability.uni-hannover.de/de/campus/flugabgabefonds
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Campusbereich Haltestelle Verkehrsmittel Start- und Endhaltestelle Iggg’mrvff_ﬁ_)
_Campus \_/\/elfengarten Leibriz Universitat Stadtbahn Linie 4 Garbsen - Roderbruch 10
inkl. Moritzwinkel Stadtbahn Linie 5 Stocken - Anderten 10
Campus Schneiderberg/ Schneiderberg Stadtbahn Linie 4 Garbsen - Roderbruch 10
CallinstraBe Stadtbahn Linie 5 Stocken - Anderten 10
Stadtbahn Linie 4 Garbsen - Roderbruch 10
Campus Kénigsworther Stadtbahn Linie 5 Stécken - Anderten 10
;’Jltz;;zsleSch\onender Kénigswarther Platz Bus Linie 100 August-Hohlweg-Platz - Krépke 10
- August-Holweg-Platz -
Bus Linie 200 Krépcke/TheaterstraBe 10
Stadtbahn Linie 4 Garbsen - Roderbruch 10
gampus Herrenhausen/ ﬁgf&';ﬂ;g&r Gérten E/lta:tbahﬂ LitnieBS Stécken - Anderten 10
erggarten ' ohrmannstrale, ~
SchaumburgstraBe Herrenhduser Garten, Mohrmannstraie 20
HaltenhoffstraBe
SchaumburgstraBe
Stadtbahn Linie 4 Garbsen - Roderbruch 10
Stadtbahn Linie 5 Stécken - Anderten 10
Bus Linie 128 MockernstraBe - Peiner Stral3e 20
Bus Linie 134 LinsingenstraBe - Peiner StraBe 20
Lange Laube/Otto- . W dt Li -
Steintor . asserstadt Limmer
Brenner-StraBe Bus Linie 170 Hauptbahnhof ZOB 30
Bus Linie 300 Pattensen/Briefzentrum - 10
DragonerstraBBe
- Weetzen/Bf/Westseite -
Bus Linie 500 Hannover/Hbf/Z0B 10
Bus Linie 700 Dedensen - Hannover/Hbf/ZOB 10
) ] Stadtbahn Linie 6 Nordhafen - Messe/Ost (EXPO-Plaza) | 10
Am kleinen Felde KopernikusstraBe —
Stadtbahn Linie 11 HaltenhoffstraBe - Zoo 10
- Wissenschaftspark Marienwerder -
Bus Linie 420 Garbsen-Mitte/Walter-Koch-Str. 20
Campus Garbsen/ Walter-Koch-StraBe An der Universitat Garbsen-Mitte/An der Universitat - 10
Marignwerder (Garbsen-Mitte), (Garbsen-Mitte) Schénebecker Allee
Schénebecker Allee Langenhagener Strafe Neustadt/Krankenhaus -
und Robert-Hesse-StraBe - . 20
Wissenschaftspark Marienw.
(Berenbostel)
Ruthe/Schaferberg Ruthe/Hopfenberg Bus Linie 202 (RVHI) Schliekum - Sarstedt - Schliekum 25/35

Tabelle 4: Taktung des OPNV an den Campusbereichen der LUH | ©LUH

Hannover ist per S- und Regionalbahn sowie
Fernzug ideal an das Umland sowie andere deut-
sche GroBstadte angebunden. Der Hauptbahnhof
Hannover befindet sich in etwa 1,9 Kilometer und
der S-Bahnhof Nordstadt in etwa 1,6 Kilometer
Entfernung zum Hauptstandort der Universitat.
Dabei ist der Hauptbahnhof nicht direkt tber eine
Haltestelle mit der LUH verbunden. Ein Umstieg
an der Haltestelle Kropcke ist hierfiir erforder-
lich. Erwdhnenswert fiir die OPNV-Erreichbarkeit
der LUH aus der Region Hannover ist zudem dass
bereits mehrfach ausgezeichnete Sprinti-System
des GVH. Dieses System sorgt, durch einen im
monatlichen Ticketpreis inbegriffenen Shuttle-
busservice von Wohnorten zur nichsten OPNV-
Haltestelle, auch in infrastrukturell weniger gut
erschlossenen Gebieten fir eine Anbindung an

24 https:/[/hdl.handle.net/10419/169969

das Stadtbahn- oder S-Bahnnetz. Hinsichtlich der
Erreichbarkeit per Fernzug liegt Hannover laut
Studie von Evangelinos et. al. (2011)%* insgesamt
auf Platz 3 von 80 der untersuchten deutschen
GroBstddte. Davon profitiert auch die LUH, sodass
beispielweise Konferenzanreisen oder Dienst-
reisen einfach mit dem OPNV und der Bahn zu
gestalten sind.

Seit dem 01.10.2024 erhalten Studierende Gber
das Semesterticket automatisch ein Deutsch-
landticket und kénnen damit sowohl auf dem
Weg zur LUH als auch privat vereinfacht Wege

im OPNV zuriicklegen. Studierende beziehen das
Deutschlandticket fiir 34,80 € im Monat. Ein
Jobticket flir Beschéaftigte ist tarifrechtlich derzeit
nicht mdglich.
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Kartierung der Erreichbarkeit der LUH durch
den OPNV

Um die Erreichbarkeit der LUH mittels OPNV abbil-
den zu konnen, wurden Ubersichtskarten fiir die
zwei Campusbereiche Nordstadt/Herrenhausen/
Innenstadt sowie Garbsen erstellt.

In den Karten wurden die Gebdude der LUH in
blau hinterlegt, ein roter Punkt markiert dabei
eine Stadtbahnhaltestelle und ein gelber Punkt
eine Bushaltestelle. Um die jeweiligen Haltestellen
wurde unter Bertlicksichtigung der géngigen Fach-
literatur Erreichbarkeitszonen von 400 Metern
gebildet, welche in grau dargestellt sind. Dieser
Radius stellt die Erreichbarkeit der ,letzten Meter"
von der Haltestelle zum Gebdude zu FuB dar. Karte
1 zeigt die Erreichbarkeitsanalyse der unter-
schiedlichen Gebaude per OPNV mit Betrachtung
der innerstadtischen Campusteile, Karte 2 zeigt
den Campus Maschinenbau in Garbsen/Marien-
werder. Die Analysen ergaben, dass lediglich 24
der 192 Geb&dude der LUH weder durch Bus oder
Bahn im Einzugsradius angebunden sind. Dies
betrifft insbesondere die auBenliegenden Stand-
orte, welche nicht im stddtischen Bereich liegen
und an welchen aufgrund der aktuellen Nutzung
auch nur mit einer geringen Anwesenheit von
Studierenden oder Beschéftigten zu rechnen ist.
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So befinden sich beispielweise in Ruthe alleine 15
der 24 als nicht erreichbar gewerteten Gebdude.
Mit SchlieBung des Instituts fir Gartenbauliche
Produktionssysteme und der Uberfiihrung des
Studiengangs Gartenbau in ein neues Studienpro-
gramm wird fr die Fldche, die maBgeblich dem
Obstbau und seiner Erforschung diente, derzeit
ein Nachnutzungskonzept erarbeitet.

Der Bereich Nordstadt/Herrenhausenn/Innen-
stadt ist OPNV-technisch auf Basis der Analyse
hervorragend erschlossen. Lediglich vier Geb3u-
de in der AppelstraBe (3409, 3440, 3441, 3463)
liegen auBerhalb des OPNV-Radius, jedoch nur so
knapp, dass sie bereits in einem Radius von 500m
inkludiert wéren.
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Abbildung 21: OPNV-Verfugbarkeit an den innerstadtischen Campusbereichen (Radius 400m, M 1:20.000) | ©Alexa Brand

Abbildung 22: OPNV-Verfuigbarkeit am Campusbereich Garbsen/Marienwerder (Radius 400m, M 1:15.000) | ©Alexa Brand

Die Abbildung 22 verdeutlicht, dass in Garbsen/
Marienwerder lediglich zwei Forschungs- bzw.
Technikgebdude in der MerkurstraBe auBerhalb
des 400m-Radius des OPNV liegen. Damit zeigt
sich die insgesamt sehr gute Anbindung der
LUH-Geb4ude an den OPNV. Dies kdnnte auch ein
Erkldrungsansatz dafiir sein, warum der in Kapitel
2.1 préasentierte Modal Split der Studierenden
und Beschaftigten der LUH stark durch den OPNV
gepragt ist.

3.4. Motorisierter Individual-
verkehr (MiV)

Universitarer Fuhrpark

Auf Grundlage eines Prasidiumsbeschluss von
Dezember 2023 sind fiir die Beschaffung von
Dienstfahrzeugen alternative Antriebe (bspw.
Elektrofahrzeuge) vorzusehen. So will die LUH
mittelfristig das Ziel eines klimafreundlicheren
Fuhrparks erreichen. Um die Forschungsfreiheit
nicht einzuschrénken, ist die Beschaffung von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor in be-

griindeten Ausnahmeféllen weiterhin moglich.
Fiir den Ausnahmeantrag wurde ein Formular
entwickelt, welches durch die antragsstellende
Institution auszufillen ist und anschlieBend

von der Vizeprasidentin fir Internationales und
Nachhaltigkeit gepriift wird. Fiir Nutzfahrzeuge,
wie beispielweise Trecker oder Rasenmaher, sowie
andere von der LUH genutzte Fahrzeuge (bspw.
Boote mit AuBenbordmotor) gilt die Vorgabe
hinsichtlich der Beschaffung von Fahrzeugen mit
alternativen Antrieben aktuell nicht, da emis-
sionsfreie Antriebsarten in diesen Segmenten
noch keine ausreichende Verbreitung gefunden
haben, um eine entsprechende Vorgabe umsetzen
zu kénnen.

Die Treibhausgasbilanz der Dienstfahrzeuge der
LUH wurde auf Grundlage der Fahrtenbiicher und
dort verzeichneten gefahrenen Kilometer ermit-
telt. Nachfolgend finden sich fir die Jahre 2023
und 2024 grafisch aufgearbeitet die Verteilung
der Dienstfahrzeuge nach Antriebsart (Abbildung
23) sowie die resultierenden Emissionen nach
Antriebsart (Abbildung 24).
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Abbildung 23: Verteilung der Dienstfahrzeuge nach Antriebsart | ©LUH
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Abbildung 24: Verteilung der CO,e-Emissionen nach Antriebsart der Dienstfahrzeuge | ©LUH

Die Abbildungen zeigen, dass der Prasidiumsbe-
schluss von 2023 einen Wandel angestoB3en hat,
da sich die Anzahl an Elektrofahrzeugen zwischen
den Jahren 2023 bis 2025 etwa verdoppelt hat.
Derzeit werden die Fahrzeuge von den jeweiligen
Instituten bzw. Dezernaten angeschafft, unter-

halten und priméar genutzt. Ein KFZ-Sharing (auch:

.Pooling" genannt) gibt es an der LUH nicht; ein
informelles KFZ-Sharing findet zwischen nahege-
legenen oder kooperierenden Instituten zum Teil
statt. Auch externe Carsharing-Angebote werden
durch Institute und Dezernate fiir Dienstfahrten
sowie -reisen genutzt. Diese Praktik betrifft aber
nur einen sehr geringen Anteil an Fahrten.

Aufgrund der geringen Medianfahrleistung der
Dienstfahrzeuge (2023: 4.449 km; 2024: 4.617
km) und der damit verbundenen Annahme einer
wenig optimierte Auslastung wurde 2025 eine
Fahrzeugbedarfsanalyse in Kooperation mit dem
Unternehmen Ecolibro durchgefiihrt. Im Projekt

wurde die reelle Auslastung der Dienstfahrzeuge
in einem reprasentativen Zeitraum von drei Mo-
naten im Jahr 2024 (Mirz - Mai)?® mittels einer
Software erfasst und aufbereitet. Die sich daraus
ergebende Darstellung der Ist-Situation ermdg-
licht es, die Auslastungen der Fahrzeuge in Bezug
auf potenzielle Uberschneidungen der Fahrtzeiten
und die jeweiligen Tageslastkurven zu visualisie-
ren sowie hinsichtlich der Optimierungspotenziale
im Falle eines Fahrzeugpoolings oder -sharings
auszuwerten. Dazu werden die realen Nutzungs-
zeiten der entsprechenden Fahrzeuge auf mdog-
lichst wenige, daflir voll ausgelastete Fahrzeuge
verteilt. Um den komplexen Nutzungsszenarien
einer Universitdt gerecht zu werden, wurden die
Fahrzeuge in unterschiedliche Nutzungskatego-
rien eingeteilt: PKW, Van, Transporter und Sonder-
fahrzeuge?®. Aus allen KFZ-Standorten an der
LUH wurden vier Orte als priméare ,Hubs" definiert,
in denen Fahrzeuge zur Ausleihe aus dem Pool
positioniert werden kdnnten. Die Analyse kam zu

25 Es wurden sowohl Semesterferien, Vorlesungszeiten sowie Feiertage in die Betrachtung einbezogen.

26 PKW verfligen Uber bis zu fuinf, Vans tber bis zu neun Sitze und werden primdr flr Personentransport eingesetzt;
Transporter verfligen tber zwei Sitze sowie eine dezidierte Ladeflache; Sonderfahrzeuge beinhalten einen Festeinbau fur
Werkstattzwecke oder Ahnliches. Sonderfahrzeuge wurden bei der Berechnung des Optimierungspotentials nicht bertick-
sichtigt, da diese nur flr Sonderaufgaben, bspw. Heizungsnotruf, genutzt werden und somit kein Poolingpotential aufweisen

dem Ergebnis, dass der requlére Bedarf (PKW, Van
und Transporter) mit der Halfte der vorhandenen
Fahrzeuge gedeckt werden kdnnte. Zudem sind
bei einem zentralen Pooling weitere Einspar-
potentiale anzunehmen, da davon auszugehen ist,
dass die dezentral gehaltenen Fahrzeuge auch fir
Fahrten eingesetzt werden, die nicht ideal fir die
jeweilige Fahrzeugkategorie sind - beispielweise
der reine Personentransport mittels Transporter
mit Ladeflache. Weitere Einsparpotentiale kénnten
durch die Positionierung von Lastenradern als
Alternative flr Kurzstreckenfahrten in den Hubs
ermdglicht werden. Die Herausforderung ist
hierbei, dass dazu ein Fahrzeugpooling einge-
richtet werden misste. Da die Fahrzeuge derzeit
dezentral gehalten werden, missten sie fir eine
Poolnutzung aus den Instituten/Dezernaten
herausgekauft oder diese anderweitig entschadigt
werden. Zudem missten in Ricksprache mit den
Nutzenden Standards fir die Anschaffung von
Fahrzeugen geschaffen werden, beispielweise An-
hangerkupplungen oder Festeinbauten flir Mate-
rial- und Werkzeugtransport, sodass ein méglichst
reibungsarmer Ubergang ermdglicht wird.

Ruhender MiV

Derzeit stellt die LUH ihren Studierenden, Be-
diensteten sowie Gasten insgesamt 2.380 Park-
platze zur Verfigung. Damit wird der gesetzlich
vorgeschriebene Bedarf von 2.086 Stellplatzen
ubererfullt. Der vorgeschriebene Parkplatzbedarf
berechnet sich dabei aus den flaichenbezogenen
Studienplatzen nach Liegenschaft auf Grundlage
der Niedersichsischen Bauordnung (NBau0)?’.
Derzeit gilt die Vorgabe von einem Parkplatz pro
sechs flachenbezogene Studienpldtze. Durch 83
der Stellplatzsatzung der Stadt Hannover? wird
es zudem ermdglicht, die notwendigen Stellplatze
zu reduzieren, wenn gewisse Kriterien vorliegen,
wie bspw. der Nachweis eines tberdurchschnitt-
lich guten Anschlusses an den OPNV oder das
Radwegenetz. Den entsprechenden Nachweis
bietet dieses Mobilitdtskonzept. Die Reduzie-
rung von Stellpldtzen ist im Sinne des Klima-
schutzes (Vermeidung von Flachenverdichtung
und -versiegelung) sowie der Verringerung des
Parksuchverkehrs auf dem Geldnde sinnvoll. Die
Parkpldtze der LUH liegen flichenmé&Big breit
tber die unterschiedliche Campusbereiche ver-
teilt, wobei nur wenige Gebiete Uber eine hohe

Anzahl an Parkpldtzen verfligt. Auf lediglich neun
von insgesamt 49 Liegenschaften liegt die Anzahl
der verfligbaren Stellplatze tber 100, GroBpark-
pldtze mit Gber 200 Stellpldtzen sind dabei am
Kénigsworther Platz, dem Hauptgebédude, dem
Bereich Schneiderberg sowie AppelstraBe vorhan-
den. Der Hauptteil der Flurstiicke ist mit kleineren
Parkplatzen ausgestattet. So sind auf 15 Liegen-
schaften Parkplatze mit unter 20 Stellplatzen
vorhanden.

Die Parkpldtze der LUH sind explizit als Parkfla-
chen der LUH ausgewiesen, aber grundsatzlich
nicht zufahrtsbeschrankt, sodass diese auch von
Gast*innen, Externen oder Anwohnenden ge-
nutzt werden kénnen. Einzig im Campusbereich
Kénigsworther Platz, bei dem die Zufahrt zur
Tiefgarage Uber das Campusgeldnde erfolgt, ist
eine Schrankenlage zur Zufahrt des Parkplatzes
vorhanden. Zwar ist auch im Bereich des Haupt-
gebdudes eine Beschrankung, diese dient jedoch
der Separation der Park- und Anlieferungsflachen
und stellt somit eine Zufahrtsbeschrankung zu
einem nicht 6ffentlichen Verkehrsbereich dar.
Parkraumbewirtschaftung existiert an der LUH
nicht, wurde aber historisch gesehen bereits
mehrfach diskutiert. Bisher wurde von einer Park-
raumbewirtschaftung Abstand genommen, da im
hannoverschen Stadtteil Nordstadt rund um die
LUH bislang keine Anwohnerparkzonen einge-
richtet sind. Zudem sind die vorhandenen Park-
flachen, begriindet durch das Prinzip der gegen-
seitigen Riicksichtnahme, fiir eine Doppelnutzung
durch LUH sowie Stadt freigegeben. Noch gibt

es keine Daten zur Auslastung der Parkflachen,

zu beobachten ist aber eine durchweg starke Be-
legung der Gberirdisch gelegenen GroBparkplatze.
Lediglich die unterirdisch gelegenen Parkhauser
und -anlagen am Schneiderberg sowie Kénigs-
worther Platz scheinen nur méBig frequentiert zu
sein. Dabei wird insbesondere die Tiefgarage am
Schneiderberg offenbar teilweise als langfristige
Abstellmdglichkeit fir private PKW genutzt, was
sich durch deutliche Staubablagerungen auf
einigen Fahrzeugen zeigt. Die Abstellung von ab-
gemeldeten PKW sowie langzeitparkenden Wohn-
mobilen fiihrt insbesondere auf dem Parkplatz
AppelstraBe zu einer kinstlichen Verknappung
von Parkflachen.

27 https:/[voris.wolterskluwer-online.de/browse/document/cite/102e3¢10-c202-3644-a645-fodef33f301f
28 https://www.hannover.de/Leben-in-der-Region-Hannover/Verwaltungen-Kommunen/Stadt-Regionsrecht/

Stadtrecht/Stellplatzsatzung
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Hinsichtlich der Beschilderung von Parkflachen
lasst sich festhalten, dass es derzeit kein universi-
tatsweit einheitliches Beschilderungskonzept
gibt. Entsprechend sind die an der LUH vorhan-
denen Parkflachen unterschiedlich ausgewiesen

- einige werden an der Einfahrt als verkehrsberu-
higter Bereich beschildert, andere sind beziiglich
der geltenden Hochstgeschwindigkeit und Park-

beschrankungen beschildert. Je nach Standort,
augenscheinlich insbesondere am Kénigsworther
Platz, sind einige Beschilderungen zudem stark
von Vandalismus bzw. Uberkleben mit Stickern
betroffen. Zudem sind im Bereich AppelstraB3e
nicht alle Zuwegungen zum Parkplatz beschildert.
Die Abbildungen 25 und 26 zeigen Beispiele der
Beschilderungsituation.

links: Abbildung 25: Beschilderung am Campus Kénigsworther Platz | ©Joshua Briiggemann
rechts: Abbildung 26: Beschilderung am Campus Herrenhduser StraBe 2 | ©Joshua Briiggemann

GemaB Hausordnung der LUH? betragt die
Hoéchstgeschwindigkeit auf den Parkplatzen und
Liegenschaften der LUH 20km/h. Diese Geschwin-
digkeitsbegrenzung wird allerdings an keiner der
Parkflachen mit einer entsprechenden Beschilde-
rung explizit ausgewiesen. Da die in der Park-
platzbilanzierung verwendeten Flurstiicken nicht

deutungsgleich mit dem Gebdude- bzw. Liegen-
schaftsbezeichnungssystem der LUH ist, wurden
die in der Berechnung enthaltenen Flurstiicke fir
die Tabelle 5 in vier Campus-Cluster zusammen-
geflihrt, in denen die jeweiligen Parkflachen liegen.
Zudem sind die auf den Liegenschaften bereitste-
henden Ladeplatze fiir E-Fahrzeuge enthalten.

Gebdudebereich
& -bezeichnung

(gesetzlicher) Vorhandene | (gesetzlicher Ladeplatz- | Vorhandene
Stellplatzbedarf | Stellpldtze bedarf (GEIG 2021) Ladeplatze

1&2

Hauptgebdude /
Konigsworther Platz |
SchloBwender StraBe

892 698

3
Schneiderberg

789 1040

4

Appelstr. [ Berggarten

Herrenhausen / 240 261

56, 7¢t8

Ruthe [ Bremer Str. [
Blttnerstr. | Garbsen |
Marienwerder

166 381

3 10

Gesamt 2.087 2.380

14 25

Tabelle 5: Park- und Ladeplatze an der LUH | ©LUH

29 https://www.intern.uni-hannover.de/fileadmin/vademecum/Gebaeudemanagement/hausordnung_2017.pdf

Ladeinfrastruktur

Die derzeitige Fassung des Gebaude-Elektro-
mobilitits-Infrastruktur-Gesetz (GEIG)%®, Stand
2021, beschreibt diverse Regelungen hinsichtlich
des Neubaus, der Bestandsrenovierung sowie des
Zubaus von Leitungs- sowie Ladeinfrastruktur fir
Nichtwohngebaude. Bisher werden die gesetz-
lichen Vorgaben zu Ladeinfrastruktur unter Beach-
tung aller vorhandenen Ladeplatze (extern wie in-
tern) mit einem Verhaltnis von 25 zu 14 tbererfillt
(siehe Tabelle 5, Spalten rechts). Allerdings ist zu
erwarten, dass in naher Zukunft die Novellierung
des Gebdudeenergieinfrastrukturgesetzes von EU-
Recht in deutsches Recht berfiihrt wird. Dies wird
voraussichtlich zu einer Verscharfung der gesetz-
lichen Vorgaben im Bereich des Ladeinfrastruktur-
ausbaus fiihren, was sowohl den Neubau, als auch
die Renovierung von Parkflachen anbelangt und zu
einer deutlichen Erhéhung der vorgeschriebenen
Anzahl an Ladeinfrastruktur fihren kann.

Fir die Installation von 6ffentlicher Ladeinfra-
struktur kooperiert die LUH mit dem lokalen
Energieunternehmen enercity. Fir die hochschul-
interne Ladeinfrastruktur wird primar auf die
Installation von sogenannten Wallboxen gesetzt.
In Abstimmung zwischen dem Mobilitdtsma-
nagement, dem Sachgebiet Elektrotechnik sowie
den Abteilungen fiir Brand- und Denkmalschutz
werden Standorte nach Bedarf, etwa anhand des
Vorhandenseins elektrischer Dienstfahrzeuge,
eruiert und entsprechend entwickelt. Die interne
Ladeinfrastruktur ist durch die Nutzung von
NFC-Karten gegeniiber Fremdnutzung gesichert,
sodass die Wallboxen nur von Dienstfahrzeugen
der LUH genutzt werden kdnnen.

VerstoBe im Bereich Parkplatz und
Stellplatzkonkurrenz

Auf einigen Campusteilen, insbesondere um den
Hauptcampus, kommt es vermehrt zu nicht ord-
nungsgerecht abgestellten Fahrzeugen, beispiel-
weise auf Gehwegen, Blindenleitstreifen oder in
Feuerwehrzufahrten. Dies stellt eine erhebliche
Behinderung von anderen Verkehrsteilnehmenden,
aber auch zum Teil ein erhebliches Sicherheits-
risiko dar. Derzeit wird solchen Falschparkern in
eingeschranktem Umfang mit der Entfernung des
KFZ (,abschleppen”) entgegengewirkt. Die Um-
setzung durch Bestandspersonal an der LUH wird
aktuell durch BaumaBnahmen am Hauptstandort,
die hohe zusétzliche Arbeitsbelastung sowie die
geringe personelle Kapazitat beeintrachtigt.

Dariliber hinaus kommt es an einigen Standorten
auf dem Geldnde der LUH zu einer deutlichen
Geschwindigkeitsiibertretung und damit zu einer
potenziellen Gefdhrdung von anderen Verkehrs-
teilnehmenden. Eine Standardvorgehensweise zur
Verkehrsberuhigung in den betroffenen Gebieten
gibt es aufgrund der jeweils standortindividuellen
Problemstellungen nicht. Die unterschiedlichen
Méglichkeiten wie Zufahrtsbeschrankungen

oder Verkehrsberuhigungselemente werden im
Einzelfall vom Sachgebiet 33 sowie dem Mobili-
tdtsmanagement gepriift. AnschlieBend wird

mit individuellen GegenmaBnahmen reagiert. So
wurden beispielweise im Bereich ,Im Moore" Ge-
schwindigkeitshemmer, sogenannte Kélner Teller,
installiert, welche die Durchfahrtsgeschwindigkeit
von PKWs deutlich reduzieren und gleichzeitig
den Radverkehr nicht behindern.

Abbildung 27: Geschwindigkeitshemmer in der Zufahrt "Im Moore" | ©Joshua Briiggemann

30 https://www.gesetze-im-internet.de/geig/BJNR035400021.html
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Da es derzeit keine gesonderten Parkflachen fiir
Motorrdder und Motorroller gibt, kommt es zu-
dem gelegentlich zu einer Parkplatzkonkurrenz
zwischen Motorrddern, Fahrrddern und PKW. Be-
sonders erwdhnenswert ist dabei der Standort am

Gebdude 1138, wo Motorrader unter einer Unter-
flihrung in die vorhandene Fahrradinfrastruktur
gestellt werden. Dabei blockieren die Motorrader
sowohl Fahrradstellplatze als auch einen barriere-
armen Zugang zum Birgersteig.

links: Abbildung 28: Motorréder in Durchgangsbereich, rechts: Abbildung 29: Motorréder in Fahrradstellpldtzen | ©Dr. Christian Schroder

Projekt MitfahrCampus

In einem Teilprojekt von DiNaMo werden unter der
Leitung des Instituts flr Kartographie und Geo-
informatik (Leitung: Prof. Dr.-Ing. habil. Monika
Sester) derzeit die Potentiale des Ridesharings zur
Verminderung der CO,-Emissionen aus Pendel-
mobilitat untersucht. Uber das Ridesharing-An-
gebot ,MitfahrCampus Hannover"®', ein Koopera-
tionsprojekt zwischen der LUH mit dem Anbieter
RideBee, konnen Studierende und Beschéftigte
von LUH, Hochschule Hannover (HsH), MHH und
dem Leibniz Informationszentrum Technik- und
Naturwissenschaften Universitatsbibliothek (TIB)
unter- und miteinander Fahrgemeinschaften
suchen und organisieren - sei es zum Fahren oder
Mitfahren, fiir regelmaBige Fahrten oder gelegent-
liche Termine. So kdnnen Umwelt und Verkehr
nachhaltig entlastet werden. Den Teilnehmenden
stehen zudem eigens flir das Projekt reservierte
Parkplatze an bevorzugten Positionen bereit, um
die Teilnahme zu incentivieren. Die Plattform ist
tber den Browser sowie per App fir i0S und And-
roid verfligbar. Die Registrierung ist kostenfrei mit
einer E-Mail-Adresse der LUH mdglich.

3.5. Dienstreisen und
Auslandsmobilitat

Die LUH versteht sich qua Universitat als Teil der
globalen Wissenschaftsgesellschaft. Diese lebt

31 https:/[ridebee.com/de/hannover

vom nationalem sowie internationalem Aus-
tausch, wodurch immer Mobilitdt in das Ausland
entsteht. Trotz digitaler Technologien und der
Méglichkeit, an Online-Konferenzen weltweit teil-
zunehmen, ist der Prdsenzaustausch mit anderen
Wissenschaftler‘innen weiterhin ein essentieller
Bestandteil des Arbeitslebens in der Wissenschaft.

Dienstreisen

Um eine Dienstreise durchzufiihren, werden Ver-
kehrsmittel sowie Hotels an der LUH individuell
und separat gebucht. Eine zentrale Dienstreise-
plattform fur die integrierte Buchung mehrerer
Modalitdten besteht nicht. Die nachfolgenden
Daten beziehen sich auf die Jahre 2023 bis 2024.
Daten fir das Jahr 2025 kénnen nicht mitbetrach-
tet werden, da diese erst nach der Fertigstellung
des Konzepts vollstandig vorliegen werden.

Im Jahr 2023 wurden an der LUH insgesamt 9.529
Dienstreisen durchgefiinrt. Mit 6.940 Reisen war
Deutschland das beliebteste Dienstreiseziel. In der
EU waren Osterreich, Frankreich, Italien, Nieder-
lande und Spanien die meistbesuchten Lander.
AuBerhalb der EU waren es die USA, GroBbritanni-
en, Schweiz, Japan und China. Insgesamt wurden
in 2023 von allen Universitdtsangehdrigen 40.565
Tage auf Dienstreise verbracht. Fiir das Jahr

2024 sieht die Statistik dhnlich aus. Mit 9.247
Dienstreisen waren es etwa 3 % weniger Reisen.
Auch in diesem Jahr gingen die meisten Dienst-

reisen nach Deutschland. Lediglich die Ordnung
der beliebtesten Dienstreiseziele auBerhalb von
Deutschland hat sich gedndert: In der EU Gberholt
Italien Osterreich und Frankreich, Griechenland
ersetzt Spanien auf Platz 5. AuBerhalb der EU gibt
es kaum Verdnderung, China und Japan wechseln
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die Platze. Insgesamt wurden 39.967 Reisetage

in 2024 abgerechnet, wodurch sich die Anzahl

der Reisetage um -1,5 % verdndert hat. Auch die
Verteilung zwischen den Anteilen von In- und
Auslandsreisen hat sich nicht signifikant gedndert.

2023

Abbildung 30: Verteilung der Dienstreisen der LUH nach Gebiet in Prozent an Gesamt | ©LUH

Um Dienstreisen durchzufiihren, werden vor-
rangig die Bahn und der OPNV genutzt. Der

kombinierte Anteil dieser Verkehrsmittel betrdgt
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in beiden untersuchten Jahren etwa 73 % (vgl.
Abb. 31), was bedeutet, dass fast drei Viertel der
Reisen auf diese Weise erfolgen.
20,90%
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OPNV
Flug
Bahn
53,15% aMiv
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Verkehrsmittelanteil 2024

Abbildung 31: Anteil der Verkehrsmittelnutzung auf Dienstreisen in Prozent an Gesamt | ©LUH

Fiir Dienstreisen innerhalb Deutschlands gilt

es zudem gemaB den Dienstreiseregelungen

der LUH, auf Fllige aus Klimaschutzgriinden zu
verzichten. International ist ein Verzicht auf das
Flugzeug aufgrund der weiten Entfernungen der
Lander nicht immer mdglich. Dienstreisende sind
aber dennoch, soweit mit vertretbarem Aufwand
verbunden, grundsatzlich dazu angehalten, die
Bahn und den OPNV fir die jeweiligen Fahrten
zu nutzen. Zur nachhaltigeren Gestaltung von

Dienstreisen gibt es eine Checkliste, welche

im Intranet direkt in die Dienstreisehinweise
integriert ist. Flige machen in der Dienstreise-
statistik der LUH zwar nur zwischen 10 % (2023)
und 12 % (2024) der insgesamt genutzten Ver-
kehrsmittel aus, verursachen jedoch in beiden
Jahren jeweils rund 94 % der Emissionen von
Dienstreisen (vgl. Abbildung 32). Damit tragen
sie Uberproportional zur Verursachung von Treib-
hausgasemissionen bei.
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Abbildung 32: CO,e-Emissionen nach genutztem Verkehrsmittel in Tonnen | ©LUH

Flugabgabefonds

2021 wurde ein Flugabgabefonds an der LUH ein-
gerichtet, in den jede Person, die eine Dienstreise
an der LUH durchflihrt, freiwillig einen Pauschal-
betrag aus Landesmitteln einzahlen kann. Der
Fonds wurde eingefiihrt, da eine externe Kom-
pensation der klimaschaddlichen Emissionen aus
Flugreisen, bspw. iber den Anbieter atmosfair, aus
Landesmitteln in Niedersachsen gesetzlich nicht
zuldssig ist. Die Pauschalsdtze fiir den eigens an
der LUH aufgesetzten Fonds liegen bei 25,00 €
fur innereuropdische Flugreisen sowie 95,00 € fiir
auBereuropdische Fliige. In den Flugabgabefonds
ist auch fiir privat getétigte Reisen oder sons-
tige Zustiftungen eine freiwillige Einzahlungen
mdglich. Da die Einzahlungsquote seit Einfiihrung
des Fonds lediglich bei etwa 8 % aller an der LUH
getatigten dienstlichen Flugreisen lag, wurde

der Flugabgabefonds im Jahr 2025 grundlegend
iberarbeitet. Der Senat der LUH hat im Méarz 2025
entschieden, dass der freiwillige Flugabgabefonds
weiterhin bestehen bleibt und jahrlich durch
100.000,00 € aus Haushaltsmitteln erganzt wird.
Die aus der Novellierung entstehenden Finanzmit-
tel werden flr den Photovoltaikausbau auf dem
Campus bereitgestellt. Zuvor konnten Projektan-
trdge mit positiver Klimawirkung eingereicht wer-
den, welche entsprechend bewertet und bewilligt
wurden. Ein Uberblick tiber die umgesetzten MaB-
nahmen findet sich im Nachhaltigkeitsbericht der
LUH oder auf der Website des Green Office®2,

3.6. Ausblick = ,Nachhaltige
Mobilitat an der
LUH 2031"

Korrespondierend mit dem Ziel der Treibhausgas-
neutralitdt der LUH gemaB IKSK (vgl. Kapitel 1.3),
stellt die Reduktion von THG-Emissionen auch im
Mobilitdtsbereich der LUH das Leitziel dar. Nur,
wenn auch im Mobilitdtsbereich die Emissionen
gesenkt bzw. vollstandig vermieden werden
konnen, ist das Ubergeordnete Ziel erreichbar.
Gleichzeitig wird im Bereich Mobilitdt deutlich,
dass nicht alle Emissionen vermeidbar sind. So
sind und bleiben beispielweise internationale
Dienstreisen von Beschaftigten fiir akademische
Zwecke weiterhin erforderlich, da diese essentiell
flir den wissenschaftlichen Austausch und die
Forschung sind. Auch die Pendelmobilitdt bzw.
die Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zum Dienst-
bzw. Studienort kann nur bedingt durch die LUH
beeinflusst werden, da diese im individuellen
Entscheidungsbereich der Mitarbeitenden bzw.
Studierenden liegt. Gleichzeitig stellen gerade
diese Bereiche, die Dienstreisen und die Pendel-
mobilitat, die groBten Emittenten fir THG-Emis-
sionen im Mobilititsbereich der LUH dar (vgl. Ka-
pitel 2.3). Entsprechend gilt es insbesondere hier,
passgenaue MaBnahmen zu identifizieren, die im
Einflussbereich der LUH liegen, um Anreize fir
nachhaltigere Mobilitdt zu setzen. Diese werden
in Kapitel 4 prasentiert. Folglich liegt der Fokus

32 https://www.sustainability.uni-hannover.de/campus/flugabgabefonds

der MaBnahmen der LUH primdr auf der Reduk-
tion der mobilitdtsbedingten THG-Emissionen,

da eine vollstdndige Vermeidung nach aktuellem
Stand der Technik und des Wissens nicht méglich
ist. Zugleich sollen aber auch MaBnahmen mit

in Betracht gezogen werden, die keinen direkt
bilanzierbaren oder nur einen sehr geringen Ein-
fluss auf die Reduktion der THG-Emissionen im
Mobilitatsbereich aufweisen. So zielen beispiel-
weise einige MaBnahmen auf die Bereitstellung
bzw. Anpassung von Infrastruktur an der LUH

ab, wodurch gleichzeitig Anreize zur Nutzung
nachhaltiger Mobilitdtsformen gesetzt werden.
Auch MaBnahmen zur Bewusstseinsfoérderung
werden aufgenommen, da sie mittelfristig Ver-
haltensdnderungen oder eine erhdhte Akzeptanz
umweltfreundlicher Mobilitdtsoptionen bedingen
kénnen. Gleichzeitig gilt es aber auch, diejenigen
Bereiche zu identifizieren, auf welche derzeit
kein Einfluss ggnommen werden kann und die
zwangslaufig zu Restemissionen fiihren - diese
Emissionen missen dann, um eine THG-Neutra-
litdt im Mobilitatsbereich zu erreichen, kom-
pensiert werden. Dies ist derzeit jedoch (Stand
2026) gemiB niedersichsischer Gesetzgebung fiir
Hochschulen nicht mdglich. Entsprechend sind
auch hier Ldsungen zu eruieren.

Vor diesem Hintergrund werden fiir die jeweiligen
Verkehrsmittelbereiche Zielsetzungen fir die LUH
dargestellt, die ausgehend von der IST-Analyse

im Rahmen des Mobilitdtskonzepts (vgl. Kapitel
3.1-3.5) abgeleitet werden kénnen. An diese Ziele
ankntpfend werden im nachfolgenden Kapitel
MaBnahmen présentiert, welche zur Erreichung
beitragen.

Die Liegenschaften und Gebaude der LUH sollen
im Bereich des FuBverkehrs mdglichst barriere-
arm und fiir jeden Menschen einfach erreichbar
gestaltet werden. Ziel ist es, den FuBverkehr zwi-
schen den nahegelegenen Standorten attraktiv
und sicher zu gestalten, damit Studierende und
Mitarbeitende kurze Strecken auf dem Campus
primar zu FuB gehen. Dafiir ist es erforderlich,
attraktive Verbindungswege zu schaffen, die Auf-
enthaltsqualitdt zu verbessern und die Barriere-
freiheit sowie Sicherheit zu erhéhen.

Das Fahrrad soll als eines der Hauptverkehrs-
mittel der Pendelmobilitdt weiter gestarkt und
dessen Anteil am Modal Split gesteigert werden.
Entsprechend ist es das Ziel, den Anteil der Nut-
zung in allen Statusgruppen weiter zu steigern.
Hierfir soll die bestehende Fahrradinfrastruktur
auf dem Campus verbessert werden, Sharing-An-
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gebote verstetigt und Bildungsangebote geschaf-
fen sowie motivationssteigernde MaBnahmen
durchgefiihrt werden.

Hinsichtlich des OPNV besteht in der Breite
bereits eine sehr gut ausgebaute Infrastruktur im
Umfeld der LUH. Ziel ist es daher, die Nutzung
des OPNV fiir die gesamte Universitdtsgemein-
schaft attraktiver und zugédnglicher zu gestalten,
um diese flexible Mobilitdtsldsung zu unterstit-
zen und weiter zu férdern. Um dies zu erreichen,
sollen moglichst alle Standorte der LUH einheit-
lich an den OPNV angebunden werden (insbeson-
dere Garbsen). Hierfiir ist eine Zusammenarbeit
mit den Verkehrsbetrieben erforderlich. Auch die
Option eines Jobtickets ist, sobald tarifrechtlich
méglich, zu priifen, um den Zugang zum OPNV
flr Beschaftigte zu erleichtern.

Im Bereich des MiV bestehen zwei Ziele. Zum
einen soll der Anteil des MiV bei der Pendel-
mobilitat, insbesondere bei den Beschiftigten,
reduziert werden. Um eine Senkung des Anteils
zu erreichen, soll vorwiegend eine Forderung

von Alternativen wie OPNV, Fahrradnutzung

und Ridesharing erfolgen. Sekundar kann dies
flankierend Uber eine Verringerung der vorhande-
nen Parkflachen unterstitzt werden. Den zweiten
Handlungsschwerpunkt bildet im Bereich MiV die
nachhaltigere Gestaltung des universitatseigenen
Fuhrparks. Ziel ist es, den CO,-AusstoB des Fuhr-
parks bis 2031 im Vergleich zum Referenzjahr
2024 mindestens zu halbieren. Hierflr missen
die vorhandenen Fahrzeuge in ihrer Auslastung
optimiert, ggf. die Anzahl reduziert und die
Dienstfahrzeuge elektrifiziert werden. Ergdnzend
hierzu sollen nachhaltige Alternativen, wie bei-
spielsweise Lastenrader, gefordert werden.

Dienstreisen werden, wie bereits dargestellt, fir
die LUH auch zukinftig von groBer Bedeutung
sein. Hierbei liegt das Ziel der LUH darin, klima-
freundliches akademisches Reisen zu fordern.
Dies kann erreicht werden, indem Beschaftigte
bereits in der Planung der Dienstreise durch Ent-
scheidungshilfen unterstiitzt werden und ihnen
ein Verstiandnis fiir die verursachten Emissionen
vermittelt wird. Zudem kénnen Anreize geschaf-
fen werden, um Dienstreisen durch die primare
Nutzung der Bahn so nachhaltig wie méglich zu
gestalten. Ein Fokus liegt auch auf der Férderung
der digitalen beziehungsweise hybriden Konfe-
renz- und Veranstaltungskultur, um Reisetatig-
keiten, wo mdglich, zu reduzieren.
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4. MaBlnahmenpakete im
Handlungsfeld C - Mobilitat

Basierend auf den zuvor vorgestellten Analysen
des Status Quo je Verkehrsmittelkategorie werden
in diesem Kapitel MaBnahmenpakete fiir die zuvor
abgeleiteten Ziele im Bereich Mobilitat (vgl. Kapitel
3.6) vorgestellt. Diese verstehen sich als Erwei-
terung und Konkretisierung der im IKSK (Stand
2023) vorgestellten MaBnahmen des Handlungs-
felds C ,Mobilitat". Hierdurch sollen Verbesse-
rungspotentiale aufgezeigt und eine Basis flr die
Umsetzung von MaBBnahmen geschaffen werden.

Pro Abschnitt werden maximal fiinf MaBnahmen
prasentiert, die zum Teil aus mehreren MaBnah-
men bestehen. Um eine schnelle Ubersichtlichkeit
der MaBnahmen zu ermdglichen, wurde ein Steck-
brief-Format gewahlt.

Die verwendete Systematik der MaBnahmenbe-
schreibung ist wie folgt gestaltet:

4.1. Generelles
MaBnahmenpaket

G 1 - Verstetigung des Mobilitdtsmanagements iiber die Laufzeit des SQM-Projekts hinaus

Prioritat

A

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Mit Ablauf der Projektfinanzierung des Mobilitatsmanagements durch Studien-
qualitdtsmittel ist eine geeignete Anschlussfinanzierung fir eine Personalstelle Uber
Drittmittel oder Haushaltsmittel zu priifen. Im Projektverlauf hat es sich als vorteil-
haft gezeigt, eine zentrale Ansprechperson fiir den Mobilitdtsbereich an der LUH zu
etablieren, die die Umsetzung der Projekte koordiniert und bei Fragen berat. Dieser
Stelle kommt auch bei der kiinftigen Umsetzung der in diesem Mobilitdtskonzept in
Kapitel 4 prasentierten MaBnahmen eine besondere Bedeutung zu. Der Mobilitats-
bereich ist ein zentraler Treiber der an der LUH verursachten Treibhausgasemissionen
(vgl. Kapitel 2.3), sodass einerseits die avisierten Klimaschutzziele der LUH unterstit-
zend umgesetzt und kontrolliert werden kénnen, wobei die LUH eine Pionierfunktion
einnehmen kann.

Akteure

Prasidium, Green Office

Um prioritar umzusetzende MaBnahmenpakete schnell einsehbar zu machen,
wurde jede MaBnahme hinsichtlich der MaBnahmendauer, der Umsetzungs-

Prioritat kosten, der Reichweite und dem Reduktionspotenzial in Bezug auf Treibhausgase

intern analysiert und bewertet. AnschlieBend wurden folgende Prioritdtsklassen
gebildet: A = hohe Prioritdt; B — mittlere Prioritdt; C — niedrige Prioritat

G 2 - Verbesserun

g der Orientierung zwischen Standorten

Prioritat

C

Kurzbeschreibung

Hier findet sich eine kurze Darstellung der MaBnahme/n sowie der jeweiligen
Bestandteile. Diese soll ein Verstdndnis fiir das grundlegende Problem und
die angestrebte Losung vermitteln.

Umsetzende Akteure

relevant sind, aufgelistet.

Hier werden die beteiligten Akteure, die flir die Umsetzung der MaBnahmen

Zudem findet sich nachfolgend eine Kurzlbersicht tiber die MaBnahmen

nach Prioritdt kategorisiert:

Prioritat | Kiirzel & Titel

A ® (1 - Verstetigung des Mobilitdtsmanagements tber die Laufzeit des SQM-Projekts hinaus
® Rad 1 - Verbesserung der Qualitdt und Sicherheit von Radabstellanlagen
® Rad 3 - ADFC-Zertifizierung der LUH als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber"

® OPNV 3 - Monitoring des Jobtickets

® MiV 3 - Reduktion von Parkflachen

® MiV 1 - Klimaneutrale Gestaltung des universitaren Fuhrparks

® DR 1 - Integration einer Dienstreiseplattform und Informationen zu nachhaltigen Dienstreisen

B ® G 3 - Kommunikationskampagne fiir nachhaltige Mobilitat

® G 4 - Stdrkung studentischer Partizipation im Kontext nachhaltiger Mobilitat
® FuB3 1 - Verbesserung von Wegen und Aufenthaltsflachen

® FuB 2 - Verbesserung der Barrierefreiheit auf Wegen und Zugdngen

® Rad 4 - Aufwertung und Ausbau des LUH-Fahrradfuhrparks

® Rad 5 - Umsetzung der geplanten Veloroute 12

® OPNV 2 - Klimafreundliche Anreise zu Veranstaltungen

® MiV 2 - Fahrzeugpooling des universitaren Fuhrparks

® DR 2 - Anreize fur klimafreundliche Dienstreisen

® DR 3 - Forderung einer digitalen Konferenzkultur

C ® G 2 - Verbesserung der Orientierung zwischen Standorten

® Rad 2 - Schaffung und Verstetigung von aktivierenden Angeboten im Bereich Fahrrad
e OPNV 1 - RegelmaBiger Austausch mit der USTRA

® MiV 4 - Schaffung und Verstetigung von Ridesharing-Angeboten

Tabelle 6: Prioritit der MaBnahmen des Mobilitdtskonzepts | ©LUH

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die an jedem Standort vorhandenen Verkehrsbeschilderungen sollen in zwei
Schritten verbessert werden. Im ersten Schritt ist eine Reinigung und Priifung auf
Vollstdndigkeit vorzunehmen. AnschlieBend sollen die Beschilderungen auf einen
hochschuleinheitlichen Standard aktualisiert werden, welcher je nach Standort der
Beschilderung folgende Elemente enthalten kann: Parkplatz- und Verkehrszeichen-
beschilderung inkl. Kennzeichnung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf Park-
flachen der LUH, Wegebeschilderung mit Angaben fiir Erreichbarkeiten mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln. Zudem wird angeregt, alle Liegenschaften der LUH
per Hausordnung als verkehrsberuhigten Bereich gemaB STVO-Kennzeichen 325 zu
kennzeichnen, sodass FuBB- und Radverkehr Vorrang vor dem MiV eingerdumt wird,
um mdgliche Gefdhrdungen zu minimieren.

Akteure

Dezernat 3 - Gebdudemanagement

G 3 - Kommunika

tionskampagne fiir nachhaltige Mobilitat

Prioritat

B

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um nachhaltige Mobilitdt an der LUH spiir- und sichtbarer zu machen sowie Men-
schen fir die Wahl nachhaltiger Verkehrsmittel zu sensibilisieren, soll eine ent-
sprechende Kommunikationskampagne entworfen und durchgefiihrt werden. Dabei
sollen Informationen zur Erreichbarkeit sowie dem Angebot an Mobilitatsoptionen
auf Deutsch sowie auf Englisch auf den jeweiligen Kommunikationsplattformen
(ospw. Internetseiten, Social Media) platziert bzw. die Platzierung optimiert werden.
Studierende und Angestellte sollen bereits bei Ankunft an der LUH liber geeignete
Infomaterialien sensibilisiert werden, mit dem Ziel die THG-Bilanz im Pendel- und
Dienstreisesektor zu verbessern.

Akteure

Referat flir Kommunikation und Marketing, International Office

G 4 - Stdrkung studentischer Partizipation im Kontext nachhaltiger Mobilitat

Prioritat

B

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um nachhaltige Mobilitdt nicht nur als abstrakten Begriff, sondern auch als Lebens-,
Lern- und Forschungsrealitdt zu verankern, sollen in unterschiedlichen Fachdiszipli-
nen Studienprojekte zusammen mit Lehrenden entworfen werden, deren Ergebnisse
im Kontext der Campusweiterentwicklung genutzt werden kdnnen. Das Green Office
kann dabei als Auftraggeberin und Kontaktperson zwischen den Instituten und De-
zernat 3 - Gebdudemanagement fungieren. Hierzu sollen zuerst die mit Mobilitdt im
Kontext stehenden Studiengdnge erhoben und anschlieBend ein Austausch mit den
Lehrenden hergestellt werden. Ein Beispiel flr ein solches Projekt bietet die MaBnah-
me MiV 2.

Akteure

Green Office, Institute, Dezernat 3
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4.2. MaBnahmenpaket
FuBverkehr

FuB 1 - Verbesserung von Wegen und Aufenthaltsflichen

4.3. MaBnahmenpaket
Radverkehr

Prioritat

B

Rad 1 - Verbesserung der Qualitdt und Sicherheit von Radabstellanlagen

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Uber eine hochschulinterne, niedrigschwellige Umfrage sollen zuerst die als unsicher
bzw. unangenehm wahrgenommene Campusbereiche und ihre individuellen Proble-
matiken erhoben werden. Alternativ ist auch eine Begehung durch Dezernat 3 bzw.
Green Office méglich. Auf dieser Basis konnen von Dezernat 3 zwei bis drei Bereiche
zur Verbesserung von Wegen und Aufenthaltsflichen ausgewéhlt werden, um die
Qualitat der Flachen zu verbessern. Zu den MaBnahmen kdnnen AuBenarbeitsplétze,
grlne Erholungsorte oder verbesserte Beleuchtung von Wegen und Platzen gehdren.
Die jeweiligen MaBnahmen kdnnen so bedarfsgerecht durch Dezernat 3 und die um-
liegenden Einrichtungen und Institute abgestimmt werden.

Prioritat

A

Akteure

Dezernat 3 - Gebdudemanagement

FuB 2 - Verbesserung der Barrierefreiheit auf Wegen und Zugangen

Prioritat

B

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Auf Basis der Erhebung zur Barrierefreiheit durch das Hochschulbiro fiir Chancen-
Vielfalt kénnen die Ergebnisse im Anschluss in die bauliche Planung der Standorte
integriert werden und eine Prioritdtsliste von Bestandsgebduden/-rdumen mit hohem
Handlungsbedarf geschaffen werden. Mit diesem Punkt soll zusétzlich das Bekenntnis
der LUH fir Barrierefreiheit und Inklusion gestdrkt und veranschaulicht werden. Ziel
ist es, tiber ausreichend Aufenthalts- und Rastmdglichkeiten entlang der Wege sowie
ein standardisiertes Beschilderungssystem zu verfligen, um jedem Menschen, unab-
héngig der kdrperlichen Moglichkeiten, eine niedrigschwellige Orientierung zwischen
den nahegelegenen Standorten zu ermdéglichen.

Akteure

Green Office, Hochschulbiro fiir Chancenvielfalt, Dezernat 3 -
Gebdudemanagement

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitdt und Sicherheit der
Radabstellanlagen sind folgende:

® Bisher blockieren langfristig abgestellte, schrottreife Rader Teile der Abstellinfra-
struktur und nehmen so wertvolle Stellpldtze ein. Dazu sollen die Abstellanlagen
ein Mal pro Semester an jedem Campus vom Gebdudemanagement begangen
und alle Fahrrdder mit einem entsprechenden Hinweis markiert werden. Sind
Fahrrider nach einer festgelegten Zeitspanne (bspw. zwei Wochen) noch immer
markiert, sollen diese zuerst gesammelt und verwahrt sowie nach einer weiteren
Frist entsorgt oder anderweitig verwertet werden.

® Da noch etwa ein Drittel der Radabstellanlagen aus VorderradschlieBanlagen
besteht, soll dieser Bestand sukzessive umgeriistet werden, um die Sicherheit fir
Fahrrader gegeniber Diebstahl zu erhdhen.

Zusétzlich soll die Abstellqualitét perspektivisch erhht werden, indem eine
maBnahmeniibergreifende Quote fiir die Uberdachung von Fahrradstellpldtzen
eingefiihrt werden soll. Diese soll bei Neubauprojekten 10 % und bei Bestands-
renovierung 5 % betragen.

Zudem wird die Installation von je einer Fahrradreparatursaule an den Haupt-
standorten bzw. mindestens einer fest installierten Fahrradluftpumpe an Neben-
standorten der LUH inklusive eines kleinen Reparaturbudgets empfohlen.

® Bei Neubau und Renovierungen von Parkfldchen oder Gebduden sollen zukiinftig
auch neuere Modalitaten wie Lastenrader und E-Scooter mit eingeplant werden.
Dazu wird pro Standort und Fahrradabstellanlage mindestens ein Lastenradpark-
platz sowie Flex-Zonen fiir Mikromobilitit (ospw. Leihrdder) empfohlen.

Um bestmdgliche Versickerung von Niederschlagswasser bei gleichzeitig guter
Abstellqualitdt zu gewahrleisten, sollen, wo maéglich, Entsiegelungsméglichkeiten
geprift werden. Bei Neubau und Renovierung wird eine Entsiegelung bzw. der
Einsatz von Rasenlinern als Standard vorgeschlagen.

Die aufgefiihrten MaBnahmen wirken sich als Nebeneffekt zudem positiv auf die
Grundlagen einer magliche Zertifizierung als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber" des
ADFC aus.

Akteure

Dezernat 3 - Gebdudemanagement, externe Firmen

Rad 2 - Schaffung

und Verstetigung von aktivierenden Angeboten im Bereich Fahrrad

Prioritat

C

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um Studierende und Mitarbeitende fiir das Verkehrsmittel Fahrrad zu begeistern
und zu binden, sind Aktivierungsangebote essentiell. Beispielhaft ist hier die Stadt-
radeln-Kampagne zu nennen, bei der die LUH wiederholt sehr gute Platze belegt. Um
weitere Anreize zu schaffen, wére es méglich, interne Preise an das beste Team zu
vergeben. Auch der Fahrradcheck in der Nachhaltigkeitswoche hat sich als Medium
erwiesen, um Aufmerksamkeit flr das Thema Fahrrad zu generieren. Es wird emp-
fohlen, den Fahrradcheck fest in das Angebot der LUH zu Semesterstart & -ende zu
integrieren. Zudem bietet es sich an, einen eigenen Fahrradflohmarkt an der LUH,
beispielweise im Rahmen der Nachhaltigkeitswoche, zu etablieren.

Akteure

Green Office
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Rad 3 — ADFC-Zertifizierung der LUH als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber”

Prioritat

A

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um Fahrradmobilitat intern sowie extern noch besser bewerten und bewerben

zu kénnen, wird vorgeschlagen, an der ADFC-Zertifizierung ,Fahrradfreundlicher
Arbeitgeber" teilzunehmen. Durch die Teilnahme kann fiir das Thema Fahrrad an
der LUH eine groBere Reichweite generiert werden, um die Fahrradkultur weiter zu
fordern. Das Zertifikat bietet zudem eine offentlichkeitswirksame Bewerbung der
Fahrradfreundlichkeit der LUH. Zudem k&nnen durch Schwerpunktanalysen weitere
Erkenntnisse Uber den Status Quo und etwaige Handlungsfelder im Themenbereich
gewonnen werden.

4.4. MaBnahmenpaket
Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV)

OPNV 1 - RegelmiBiger Austausch mit der USTRA

Prioritat

C

Akteure

Green Office

Rad 4 - Aufwertu

ng und Ausbau des LUH-Fahrradfuhrparks

Prioritat

B

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die OPNV-Anbindung der LUH ist hervorragend ausgebaut. Lediglich die eher peri-
pher gelegenen Campusteile Garbsen und Marienwerder sind, verglichen mit den
zentralen Campusteilen, vergleichsweise schlechter mittels OPNV erreichbar. Zudem
wird fur den Pendelverkehr derzeit noch ein Dieselbus eingesetzt. Um hier Verbesse-
rungen anzuschieben, soll ein regelméBiger Austausch mit der Ustra/GVH geschaffen
werden, um sich Uber aktuelle Planungen und Bedarfe auszutauschen.

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Bedienstete sollen zukiinftig in die Lage versetzt und motiviert werden, fiir kurze
Dienstwege auf ein Fahrrad zurlickgreifen zu kénnen.

® Da die Beschaffung von Dienstradern derzeit dezentral ablauft, wird eine Erfas-
sung des Bestands fiir den Aufbau einer Datenbasis vorgeschlagen.

® Zudem soll das bereits pilotierte Angebot des Bike-Sharing Kooperationspartners
Sprintrad (aktuell: Donkey Republic) verstetigt werden, um auch den Dienst-
stellen ohne eigenes Fahrrad die Fahrradmobilitdt zu ermdglichen. Dazu wére es
forderlich, den Personenkreis zu erweitern und ,Hubs" an weiteren Standorten zu
etablieren.

® Da im Bike-Sharing keine Lastenrdder enthalten sind, wird zudem vorgeschlagen,
einen internen Fonds fir die Anschaffungsforderung dieser aufzustellen oder
die Kooperarion mit weiteren Leihradanbietern zu priifen, die Lastenrad-Sharing
anbieten. Alternativ kénnten Lastenrader fiir die Ausleihe an Dienststellen an-
geschafft und in zentralen Stellen (,Hubs") platziert werden, um niedrigschwellige
Verfligbarkeit zum Testen des Verkehrsmittels herzustellen bzw. eine Ausleihe zu
ermdglichen.

® AbschlieBend soll der zentrale Bezug von Dienstfahrradern gepriift werden.
Hierbei konnten tUber Rahmenvertrdge bessere Konditionen als in der dezentralen
Beschaffung erwirkt und Erkenntnisse tiber die Verteilung in den Dienststellen
gewonnen werden.

Akteure

Prasidium, USTRA, Dezernat 3

OPNV 2 - Klimafreundliche Anreise zu Veranstaltungen

Prioritat

B

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Derzeit gibt es bereits eine LUH-interne Checkliste zur Verbesserung der Klima-
freundlichkeit von Veranstaltungen. Was diese noch nicht bietet, sind Hinweise und
Tipps zur Gestaltung von nachhaltiger Mobilitdt. Dazu soll die Checkliste entspre-
chend ergdnzt werden. Zudem soll das ,Veranstaltungsticket" der Deutschen Bahn
auf Einflihrung gepriift werden. Mit diesem Veranstaltungsticket konnte die LUH
die klimafreundliche Anreise mit der Bahn flir Events ab 100 Personen incentivieren.
Ergdnzend sollen Informationen zur Anreise zur LUH besser auf der offiziellen Web-
site positioniert werden. Zudem sollen Informationen zur digitalen Konferenzkultur
auf zentralen Websites der LUH ergénzt werden. Hierdurch wird einerseits Teilhabe
fiir Menschen erméglicht, die weniger mobil sind, andererseits kénnen durch Hybrid-
oder Online-Veranstaltungen mobilitdtsbedingte Treibhausgasemissionen vermieden
bzw. reduziert werden.

Akteure

Green Office, USTRA, DB

OPNV 3 - Monitoring des Jobtickets

Prioritat

A

Akteure

Green Office, Dezernat 5 - Finanzen

Rad 5 - Umsetzung der geplanten Veloroute 12

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die Einflihrung eines Jobtickets ist derzeit sowohl tarifrechtlich wie auch auBertarif-
lich an der LUH noch nicht mdglich. Diese Thematik soll aufgrund des hohen erwar-
teten Klimaschutzaspekts weiterhin beobachtet und die Einflihrung bei einer entspre-
chenden Anpassung des Tarifvertrags schnellstmdglich geprift werden.

Prioritat

B

Akteure

Green Office, Présidium, Dezernat 2, Dezernat 5

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um das Fahrrad als Transportmittel fir die Erreichung des Standortes Garbsen/Ma-
rienwerder attraktiver zu gestalten, ist eine qualitativ gut ausgebaute Fahrradroute
aus dem Innenstadtbereich notwendig. Die geplante Veloroute 12 stellt eine Aufwer-
tung der aktuell vorhandenen Wege dar, eine zeitnahe Realisierung der geplanten
Veloroute ist damit vorteilhaft flr die Fahrradmobilitdt am Standort. Um die Umset-
zung zu konkretisieren, wird ein Austausch bzw. eine Interessensbekundung seitens
der LUH gegeniiber der Stadt fiir das Projekt vorgeschlagen.

Akteure

Prasidium, Green Office
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4.5. MaBnahmenpaket
MIV und Dienstfahrzeuge

MIV 1 - Klimaneutrale Gestaltung des universitaren Fuhrparks

4.6. MaBnahmenpaket
Dienstreisen & Auslands-
mobilitat

Prioritat

A

DR 1 - Integration einer Dienstreiseplattform und Informationen zu nachhaltigen Dienstreisen

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Derzeit (Stand 12/2025) verfligt die LUH in ihrem Fuhrpark Gber 50 KFZ mit fossilem
Antrieb, die unter dem Ziel Treibhausgasneutralitat bis 2031 durch Fahrzeuge mit
lokal emissionsfreien Antrieben ersetzt werden mussen.

Prioritat

A

Akteure

Green Office, Préasidium

MIV 2 - Fahrzeugpooling des universitaren Fuhrparks

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Um bereits wahrend der Buchung einer Dienstreise zu den Klimaauswirkungen
dieser aufgeklart zu werden, wird empfohlen, ein ergédnzendes Informationsportal
fiir Dienstreisen an der LUH einzufiihren. Als Vorbild kann hier die Universitit Bern®®
gesehen werden, bei der ein Ampelsystem im Dienstreiseportal die jeweiligen CO,-
Emissionen der angedachten Verkehrsmittel visualisiert und so ein Nudging hinsicht-
lich der nachhaltigsten Option stattfindet.

Prioritat

B

Akteure

Green Office, Prasidium, Dezernat 5 - Finanzen

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die Fahrdatenanalyse des Fuhrparks (vgl. Kapitel 3.4) hat ergeben, dass bei optimaler
Auslastung deutlich weniger Fahrzeuge bendtigt wiirden, als derzeit im Bestand
sind. Unter Annahme der Berechnungen des Dienstfahrzeug-Projekts mit Ecolibro
ergibt sich, dass die LUH im Falle eines Fahrzeug-Poolings lediglich einen Bedarf an
der Halfte der requldren Fahrzeuge (ausgenommen Sonderfahrzeuge) hatte, was den
Investitionsbedarf ebenfalls halbieren wiirde. Dies bedarf allerdings ebenfalls einer
tiefergehenden Integration eines Sharing-Modells fiir dienstliche Fahrzeuge und die
Auslésung aus Institutsbesitz hin zu einem universitarem Fuhrparkmanagement. Die
hierfir berechneten Kosten liegen weiterhin deutlich unter den Kosten der Ersetzung
aller Bestandsfahrzeuge. Zusatzlich konnen ggf. Férderprogramme (ospw. Breiten-
forderung des BALM) berticksichtigt werden, um die Umsetzungsfinanzierung noch
attraktiver zu gestalten.

DR 2 - Anreize fiir klimafreundliche Dienstreisen

Prioritat

B

Akteure

Green Office, Prasidium

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Derzeit gibt es keine direkten Anreize, auf Dienstreisen mit weiten Entfernungen

(z. B. européische oder auBereuropéische Reisen) nachhaltigere Verkehrsmittel als
das Flugzeug zu nutzen. Zudem gehen mit der Nutzung der Bahn hdufig Nachteile
wie hohere Preise sowie eine ldngere Reisezeit einher, wenn die Nutzung Uberhaupt
maglich ist. Es wird eine Bezuschussung der Mehrkosten fur klimafreundliche Reisen
empfohlen. Hierdurch kdnnten die zusdtzlichen Reisekosten z. B. fiir eine Bahnfahrt,
die teurer ist als ein Flug oder mit einer zusitzlichen Ubernachtung einhergeht, fiir
die Institute und Einrichtungen kompensiert werden. Dazu sind geeignete Forder-
moglichkeiten zu eruieren.

MIV 3 - Reduktion von Parkflachen

Akteure

Green Office, Dezernat 5 - Finanzen

Prioritat

A

DR 3 - Forderung

einer digitalen Konferenzkultur

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Die vorliegenden Erkenntnisse des Mobilitdtskonzepts sollen genutzt werden, um
die Anforderungen an den Stellplatzbedarf der LUH gem. 83 der Stellplatzsatzung
der Landeshauptstadt Hannovers zu reduzieren. Hierdurch kénnen bei zukinftigen
Bauvorhaben effektiv Platz eingespart und auf zusdtzliche Verdichtung verzichtet
werden, wodurch sich die Klimafreundlichkeit erhéht.

Zusatzlich ist es méglich, zusammen mit einem Institut (beispielweise Institut fir
Kartographie und Geoinformatik) durch Erhebungen im Rahmen von Studienpro-
jekten eine belastbare Datenbasis zu schaffen, die Aufschluss tber die Nutzung der
einzelnen Stellpldtze und Zonen sowie deren Nutzungsfrequenzen geben.

Prioritat

B

Akteure

Dezernat 3 - Gebdudemanagement, Institute

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Es wird empfohlen, eine digitale Konferenzkultur an der LUH zu fordern und als
Ergdnzung von zu Présenzveranstaltungen zu etablieren. Dies umfasst die Bereit-
stellung eines umfassenden Dienstleistungsangebots fiir die Vorbereitung und
Durchfiihrung von hybriden und virtuellen (wissenschaftlichen) Veranstaltungen.
Ein Schwerpunkt liegt hierbei auf interaktiven Austauschformaten zur digitalen
Vernetzung. Die etablierten Angebote missen zentral prasentiert und durch Fortbil-
dungen, Beratungsangebote, Tutorials und umfassende WerbemaBnahmen flankiert
werden. Mittelfristig soll eine Konferenzkultur etabliert werden, die eine digitale
Durchfiihrung als Option einbezieht.

MIV 4 - Schaffung und Verstetigung von Ridesharing-Angeboten

Akteure

Green Office, Leibniz Universitét IT Service (LUIS),
Technische Informationsbibliothek (TIB)

Prioritat

C

Kurzbeschreibung
der MaBnahme/n

Nach der Projektphase des DiNaMo-Projekts ,Mitfahrcampus” soll dieses hinsicht-
lich seiner Effektivitat evaluiert und auf Verlangerung/Verstetigung gepriift werden.
Zudem sollen bei positiver Evaluation MaBnahmen erarbeitet werden, wie die Nut-
zungsquote erhdht werden kann. Hierdurch kénnen Einsparungen in den Treibhaus-
gasemissionen des Pendelverkehrs erreicht und die Auslastung bei der Anreise mit
dem privaten KFZ weiter optimiert werden.

Akteure

Green Office

33 https://www.reiseplattform.unibe.ch/
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