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1 Einleitung

1.1 Fragestellungen und Untersuchungs-
design der Nachwuchsforschungsgruppe
MoveMe

Die Nachwuchsforschungsgruppe MoveMe
untersucht die Voraussetzungen fir eine
Transformation zu nachhaltiger Mobilitat

in unterschiedlichen Raumtypen. Ein be-
sonderer Fokus liegt dabei auf den Chan-
cen und Risiken, die sich aus den aktuell
schon  sichtbaren  Veranderungsdynami-
ken einer Digitalisierung der Mobilitat er-
geben. Im Zentrum des Projekts steht die
Frage, wie Verkehrsverlagerung und Ver-
kehrsvermeidung als zentrale Bausteine
einer Transformation zu nachhaltiger Mo-
bilitdt nicht nur in hoch verdichteten Grof3-
stadtbereichen, sondern auch in suburba-
nen Raumen im Stadt-Umland-Bereich
umgesetzt werden koénnen. Die gemeinsa-
me Arbeit der Forschungsgruppe MoveMe
fuBt auf drei zentralen Thesen, die jeweils
aus unterschiedlichen disziplinaren Pers-
pektiven untersucht werden.

Die erste These lautet, dass neue digi-

talbasierte Mobilitatsangebote, wie bei-
spielsweise  verschiedene Formen von
Bike- oder Scootersharing, Potentiale fir

Verkehrsverlagerung bieten konnen. Diese
konnen aber nur gehoben werden, wenn
die neuen Angebotsformen planerisch so
gesteuert werden konnen, dass sie nicht
nur in den innerstadtischen Zentren, son-
dern in unterschiedlichen Raumtypen im
Sinne einer nachhaltigen Mobilitat zu einer
Verlagerung von Verkehren weg vom moto-
risierten Individualverkehr beitragen. Bis-
her konzentrieren sich neue Mobilitatsan-
gebote in den Innenstadtbereichen (Agora
Verkehrswende 2019). In Hinblick auf die

Chancen, Grenzen und Risiken neuer An-
gebotsformen im Stadtumland besteht da-
gegen noch erheblicher Forschungsbedarf.

Die zweite These lautet, dass sich aus der
zunehmenden Digitalisierung von Arbeits-
formen Chancen fiir Verkehrsvermeidung
gerade auch im Stadtumlandbereich er-
geben konnten. Mittel- bis langfristig ist
eine Raumentwicklung noétig, die die Ver-
meidung von motorisiertem Individualver-
kehr und die Reduktion insbesondere von
langen Pendelwegen beglinstigt (Beck-
mann 2020). Dies bedeutet insbesondere,
auch im Stadtumland die Kernstadte als
verdichtete Raume zu starken und stadti-
sches Wachstum OPNV-orientiert und mit
hoher Siedlungsdichte auf Achsen zu kon-
zentrieren. Hier besteht Forschungsbe-
darf in Hinblick auf Moglichkeiten, mobile
Arbeitsformen, die gerade auch durch die
pandemiebezogenen  MalBnahmen  aktu-
ell einen starken Auftrieb erhalten haben,
durch planerische Konzepte fiir Umland-
gemeinden zu unterstiitzen.

Die dritte These lautet, dass fir eine
Transformation zu  nachhaltiger  Mobili-
tat Raume umgestaltet und neu aufgeteilt
werden, um FuB-, Radverkehr, OPNV und
neuen digitalbasierten Angeboten Vorrang
einzuraumen (Ruhrort 2019). Insbesondere
in den Grof3stadten lassen sich aktuell be-
reits Anzeichen beobachten, dass die bis-
herige Dominanz des Autoverkehrs bei der
Nutzung Ooffentlicher R3aume zunehmend
in Frage gestellt und neu diskutiert wird
(Henderson/ Gulsrud 2019). Die Implikatio-
nen dieser Entwicklung flir suburbane und
landliche Bereichen des Stadtumlands ha-
ben bisher jedoch auch in der Forschung
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noch deutlich weniger Beachtung erfah-
ren. Hier besteht erheblicher Forschungs-
bedarf um zu verstehen, inwieweit Ansat-
ze zur Umgestaltung von Raumen auch in
diesen Raumtypen zu Verkehrsverlagerung
beitragen konnen.

Im Zentrum des interdisziplindaren For-
schungskonzepts der  Nachwuchsgruppe
MoveMe steht die vergleichende Untersu-
chung von Ansatzpunkten fiir nachhaltige
Mobilitat in  verschiedenen Raumtypen,
insbesondere dem urbanen und dem sub-
urbanen Raum im regionalen Kontext. Als
gemeinsames Fallbeispiel dient die Region
Hannover. Drei zentrale Forschungsfragen,
die aus verschiedenen disziplindaren Blick-
winkeln untersucht werden, lauten dabei:

+  Welche verkehrlichen Potentiale haben
neue digitalbasierte Mobilitatsangebo-
te in den unterschiedlichen Raumty-

pen?  (Verkehrsplanung/  Verkehrsgeo-
graphie)

« Wie koénnen Leitbilder fur ,flexible”
Quartiere aussehen, die digitale Ar-

beitsformen nutzen, um Verkehr zu ver-
meiden? (Raumplanung/ Stadtplanung)

«  Wie unterscheidet sich die Akzeptanz
gegenulber verkehrspolitischen  Schlis-
selmaBnahmen zwischen unterschied-
lichen Raumtypen? (Umweltpsycholo-

gie)

Hinzu kommen die Perspektiven der For-

schung zu raumlichen Transformations-
prozessen  (Geographies of  Transition)
sowie der sozialwissenschaftlichen In-

novations- und Technikforschung, die die
Erkenntnisse aus dem gemeinsamen Fall-

beispiel in eine Ubergreifende Perspektive
auf die Bedingungen und Prozesse einer
sozial-6kologischen  Transformation  ein-
betten. Eine Besonderheit des Projekts
liegt darlber hinaus in seinem transdis-
ziplinaren Forschungsdesign. Im Rahmen
eines strukturierten Prozesses erfolgt eine
enge Zusammenarbeit mit lokalen und re-
gionalen Praxisakteuren.

Als Startpunkt fiir die gemeinsame Arbeit
am Fallbeispiel wurde eine Analyse der
Ausgangssituation in der Region Hannover
in Hinblick auf die drei Forschungsfragen
erstellt. Im Folgenden werden erste Er-
gebnisse dieser Analyse vorgestellt. Sie
dient neben der Vorbereitung der einzel-
nen disziplindren Teilprojekte auch der in-
terdisziplinaren Integration. Hauptziel der
Analyse ist es, flr die Fragestellungen des
Projekts zentrale Unterschiede zwischen
verschiedenen Raumtypen in der Region
Hannover herauszuarbeiten: insbesondere
in Hinblick auf die verkehrliche und raum-
strukturelle Ausgangslage, die Strukturen
der Verkehrsnachfrage, die Verteilung von
Arbeitsplatzen sowie die aktuellen ver-
kehrspolitischen Diskurse.

Als erste Arbeitsschritte wurden auf Basis
von unterschiedlichen Quellen Informatio-
nen zu den einzelnen Forschungsthemen
in der Region Hannover zusammengestellt.
Zur verkehrlichen und raumlichen Aus-
gangssituation sowie den Strukturen von
Arbeiten und Wohnen in der Region wurden

vorhandene Datenbestdande (z.B. Struk-
turdatenatlas, Erhebung im Rahmen der
Studie ,Mobilitdit in Deutschland 2017),
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zentrale Planwerke (z.B. Verkehrsentwick-
lungsplan) sowie Studien auf regionaler
Ebene ausgewertet. Die Ausgangssituati-
on in Bezug auf aktuelle Diskussionen zur
Umgestaltung von Strallenrdaumen wurde
vor allem auf Basis von Medienberichten
analysiert. Parallel wurde im Rahmen des
transdisziplinaren Arbeitsprozesses der
Dialog mit Praxisakteuren aus verschiede-
nen Gemeinden in der Region aufgebaut,
durch den weitere Informationen (Uber
verkehrliche  Ausgangsbedingungen und
Problemlagen in der Stadt Hannover und
den Umlandgemeinden generiert werden
konnten.

Auf Basis der verschiedenen Zugange wur-
den in einem nachsten Schritt drei Bei-
spielgemeinden im Umland ausgewahlt,
die neben der Landeshauptstadt Hannover
im weiteren Verlauf des Projekts naher un-
tersucht werden sollen. Ausgewadhlt wur-
den dabei die Gemeinden Seelze, Neustadt
am Rubenberge (im Folgenden a.Rbg.) und
Burgwedel. Wie die folgende Analyse zeigt,
reprasentieren sie unterschiedliche Typen
von Umlandgemeinden. Wahrend die Stadt
Seelze unmittelbar an die Stadt Hanno-
ver angrenzt, liegen Burgwedel und Neu-
stadt a.Rbg. weiter entfernt von der Lan-
deshauptstadt Hannover. Gemeinsam st
allen drei Gemeinden, dass sie Uber einen
SPNV-Anschluss  verfiigen und dadurch
eine Alternative zum Auto als Anbindung
an die Landeshauptstadt besteht. Damit
fokussiert sich die Auswahl der Beispiel-
gemeinden auf Gemeinden, in denen ein
vergleichsweise hohes Potential fiir Ver-
kehrsverlagerung vermutet werden kann.
Wahrend Neustadt a.Rbg. als typische
Auspendlergemeinde zahlen kann (vgl. Ka-
pitel 4), handelt es sich bei Burgwedel um

eine Gemeinde mit hohem Ein- und Aus-
pendleranteil. Seelze reprasentiert den
suburbanen Raum der ,Zwischenstadt”
(Sieverts  1993), deren Siedlungsgebiet
nahtlos mit der Landeshauptstadt ver-
schmilzt. Neben den raumlichen und ver-
kehrlichen Charakteristika liegt ein wei-
teres wichtiges Kriterium fir die Auswahl
der drei Beispielgemeinden darin, dass in
diesen Gemeinden aufgeschlossene Pra-
xisakteure gewonnen werden konnten, die
ein hohes Interesse an einer Zusammen-
arbeit im Rahmen des transdisziplindren
Arbeitsprozesses zeigen.

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden in
einem Workshop mit den Praxisakteuren
die drei oben genannten Fragestellungen
vorgestellt und in Bezug auf Anknupfungs-
punkte in den einzelnen Gemeinden dis-
kutiert. Unter anderem wurde dabei Uber
das Potential von Co-Working Spaces fir
Verkehrsvermeidung in  unterschiedlichen
Gemeinden, Uber die Einsatzmdglichkei-
ten flir neue Mobilitatsangebote sowie
Uber MalBnahmen zur Umverteilung von
StraBenrdumen und deren Akzeptanz dis-
kutiert. Im nachsten Schritt erfolgten Be-
gehungen der drei Beispielgemeinden, bei
denen jeweils im Dialog mit Verkehrspla-
ner*innen bzw. anderen Mitarbeiter*innen
der lokalen Verwaltung verkehrliche Prob-
lemlagen und die lokale Wahrnehmung des
Themas ,nachhaltige Mobilitat” herausge-
arbeitet wurden.

Im Folgenden werden zentrale Erkennt-
nisse aus den einzelnen Arbeitsschritten
vorgestellt. Ziel ist es, die verkehrliche und
rdaumliche Ausgangssituation in der Region
Hannover zu beschreiben und dabei insbe-
sondere Unterschiede zwischen verschie-
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denen Raumtypen herauszuarbeiten. Auf
dieser Basis werden erste Hinweise dar-
auf herausgearbeitet, auf welche beson-
deren Herausforderungen Strategien der
Verkehrsverlagerung und Verkehrsvermei-
dung insbesondere in den Umlandgemein-
den in der Region Hannover treffen. Es

werden aber auch mogliche Anknupfungs-
punkte fiir Veranderungen von Mobilitats-
muster und Mobilitatskulturen aufgezeigt,
die sich gerade auch in den Umlandge-
meinden zeigen.

2 Verkehrliche und raumliche Ausgangssituation in der Region

Hannover

2.1 Raumstruktur der Region Hannover

In der Region Hannover leben ca. 1,15 Mio.
Menschen in 21 Gemeinden unterschiedli-
cher GroB3e. Die Landeshauptstadt Hanno-
ver ist nach dem System der zentralen Orte
aufgrund seiner Funktionsausstattung
als Oberzentrum definiert. Mittelzentren

der Region sind Barsinghausen, Burgdorf,
Garbsen, GroBburgwedel, Laatzen, Lehr-
te, Neustadt a.Rbg. Springe und Wunstorf
(vgl. Abb. 1).
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Die Raum- und Siedlungsentwicklung folgt
seit Jahrzehnten den Planungspramissen
LStadt der kurzen Wege”, ,Wohnen an der
Schiene” und ,dezentrale Konzentration”
(Gobler 2020). Dementsprechend konzen-
triert ist die Bevolkerungsverteilung trotz
grolBer Gemeindeflaichen auf kompakte
Siedlungsflichen (vgl. Abb. 2). Insbeson-
dere in sehr grof¥flichigen Gemeinden wie
z. B. Neustadt a.Rbg. Wunstorf oder Bar-
singhausen kann man daher von einer ur-
banen Kernstadt mit einer eher niedrigen
Bevolkerungsdichte in  der Flache spre-
chen.

Die vom Bundesamt fir Bauwesen und
Raumordnung (BBSR) fiir Zwecke der Mo-
bilitdts- und  Verkehrsforschung  entwi-
ckelte  Regionalstatistische =~ Raumtypolo-
gie (RegioStaR17) bietet die Grundlage fir
eine weitere Kategorisierung der Gemein-
den der Region Hannover (vgl. Abb. 3). Fur
die Fragestellungen der Forschungsgruppe
MoveMe eignet sich in besonderem Male
die Kategorisierung in Raumtypen, wobei
lediglich 4 davon in der Region Hannover
zu finden sind. Diese Raumtypologie be-
ricksichtig neben  siedlungsstrukturellen
Merkmalen auch weitere, fur die Mobili-
tats- und Verkehrsforschung wichtige Fak-
toren wie z.B. die zentralortliche Funktion
der Stadte, die zeitliche Stabilitat von Ent-
wicklungen und Mobilitatskennwerten aus
empirischen Erhebungen (BMVI 2020). Wie
Abb. 3 zeigt, umfasst die Region als Pla-
nungseinheit sowohl die hochverdichtete
Metropole der Landeshauptstadt Hanno-
ver als auch drei verschiedene Raumtypen
von Mittelstadten bis hin zu kleinstadti-
schem, dorflichem Raum.

Kiometer

Abb. 2: Bevolkerungsverteilung 2015 in der Region
Hannover (eigene Darstellung nach Verkehrs-
modell der Region Hannover; Kartengrundlage
OpenStreetMap, BKG 2019)

Hinweis: Die Punktdichtekarte wurde auf Grundla-
ge von Verkehrszellen erstellt. Die Darstellung der
Punkte wird pro Zelle zuféllig verteilt. Die GroRe
der Verkehrszellen ist nicht einheitlich.
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Hannover (eigene Darstellung nach RegioStaR17)
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Zwei der drei Gemeinden, die im Folgen-
den beispielhaft betrachtet werden, las-
sen sich dem Raumtyp eines stadtischen
Raums in einer metropolitanen Stadt-
region zuordnen. Dies qilt sowohl fiir die
unmittelbar an die Landeshauptstadt an-
grenzende Gemeinde Seelze (Grundzent-
rum mit Schwerpunktaufgabe Sicherung
und Entwicklung von Wohnstatten) wie
auch fur die Gemeinde Burgwedel (Mit-
telzentrum mit Schwerpunktaufgabe Si-
cherung und Entwicklung von Wohn- und
Arbeitsstatten). Die Gemeinde Neustadt
a.Rbg. gehort demgegeniiber zum Raum-
typ Mittelstadt in einer metropolitanen
Stadtregion und wird zentralortlich ebenso
als Mittelzentrum mit Schwerpunktaufga-
be Sicherung und Entwicklung von Wohn-
und Arbeitsstatten eingeordnet. Allen drei
ist gemeinsam, dass mindestens die je-
weilige Kernstadt mit einem Bahnhof an
das Schienennetz angebunden ist.

Die Region Hannover ist ein zentraler Ver-
kehrsknotenpunkt insbesondere im nord-
deutschen, aber auch im gesamtdeut-
schen Raum. Hier kreuzen sich sowohl die
die Nord-Sud bzw. Ost-West Achsen des
Schienenverkehrs, als auch die des Auto-
verkehrs (A7 und A2) (vgl. Abb. 4). Neben
dem Personenverkehr nimmt die Region
deshalb auch insbesondere fiir die Logistik
eine wichtige Verteilfunktion ein (Gobler
2020). Taglich durchqueren rund 250.000
Passanten in 622 Zigen des Regional- und
Fernverkehrs den Hauptbahnhof Hannover
(Region Hannover 2018a). Der internatio-
nale Flughafen Hannover-Langenhagen ist
der Heimatflughafen von TUIfly und dem-

entsprechend ein zentraler Schnittpunkt
fur den internationalen Tourismusverkehr.
Das Verkehrsaufkommen des Flughafens
betrug 2017 rund 5,87 Mio. Passagiere (Re-
gion Hannover 2018a).

il
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¥ iserniacen
o © “N

NEUSTADT A. RBGE.

nnnnnnnnnn
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— —
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GVZLehrte

Abb. 4: Lage und Verkehrsanbindung der Region
Hannover (Region Hannover 2018a)

Die Forderung umweltfreundlicher Mobili-
tat hat in der Region Hannover schon seit
Jahrzehnten einen hohen Stellenwert (GO-
bler 2020). Ein zentrales Element ist das
offentliche Verkehrsangebot. Der Nahver-
kehrsplan (Region Hannover 2015a) gibt
vor, wie die Region mit dem offentlichen
Personennahverkehr  angeschlossen  wird.
Der Nahverkehrsplan 2020 liegt derzeit in
einem Entwurfsstadium vor (Region Han-
nover 2020). Die Landeshauptstadt Hanno-
ver ist durch ein radiales Schienennetz mit
den Umlandgemeinden verkniipft (Gobler
2020). In den Umlandgemeinden der Re-
gion wird der Zubringerverkehr durch Park
& Ride und Bike & Ride Angebote sowie
Busverbindungen gewahrleistet. Seit 2019
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werden die Stadtumlandverkehre mit den
nachfragestarksten Relationen durch mo-
derne ,sprintH”-Buslinien erganzt (Region
Hannover 2020).

Die Region hat die Klimaschutzziele der
Bundesregierung als zentralen Ausgangs-
punkt fir die Zielstellung der Verkehrs-
entwicklungsplanung  festgelegt  (Region
Hannover 2011). Das zentrale Planwerk zur
Steuerung der verkehrlichen Entwicklung
in der Region Hannover ist der ,Verkehrs-
entwicklungsplan pro Klima“ (VEP) (ebd.).
Die MaBBnahmen des im Jahr 2011 aufge-
stellten VEPs haben zum Ziel, die verkehrs-
bedingten CO2-Emissionen bis zum Jahr
2020 um 40 % gegenuber zum Basisjahr

1990 zu reduzieren, indem zurlickgelegte
Kilometer reduziert (Verkehrsvermeidung),
Verkehr vom PKW auf den Umweltver-

bund verlagert (Verkehrsverlagerung) und
der Kfz-Verkehr moglichst vertraglich und
emissionsarm abgewickelt werden. Unter-
teilt wurden die MaBnahmen in die vier
Handlungsfelder ,Siedlungsentwicklung
und Nahmobilitat’, ,OPNV“ , Verkehrsma-
nagement” und ,Mobilitatsmanagement”
(ebd.).

Eine zentrale MaBBnahme des VEPs ist die
Erarbeitung eines regionalen Radverkehrs-
konzepts und eine Erhohung des Rad-
verkehrsanteils in der Region. Das Hand-
lungskonzept Radverkehr Lumsteigen:
aufsteigen” (Region Hannover 2015) sieht
unter anderem MafBBnahmen zum Ausbau
des regionalen Radverkehrsnetzes, Quali-
tatssicherung des Bestands, Optimierung

der  Radverkehrsfihrung,  Verkehrssicher-
heit und die Erweiterung der Bike & Ride
Méoglichkeiten vor. Zu weiteren bereits rea-
lisierten MalBnahmen des VEP pro Klima
zdhlen die Umstellung der Stadtbahn auf
Okostrom, die Erweiterung der USTRA-
Flotte durch Elektro- und Hybridbusse und
die Erarbeitung weiterflihrender Mobili-
tatskonzepte (Region Hannover 2018). Mit
dem Elektromobilitatskonzept ,Hannover
stromert” (Landeshauptstadt Hannover
2018) wurde ein weiterer Beitrag zur For-
derung der Elektromobilitat getatigt. Das
Konzept enthdlt unter anderem Mal3nah-
men zur Elektrifizierung der stadtischen
Flotte, Ausbau der Ladeinfrastruktur und
die Forderung von e-Carsharing. Weitere
MaBnahmen zur Foérderung von Carsharing
finden sich im ,Masterplan Shared Mobili-
ty” (Region Hannover 2014).

Die Verkehrsentwicklung der vergange-
nen Jahre zeigt, dass Fortschritte in Rich-
tung der Klimaschutzziele erreicht werden
konnten, aber auch, dass noch weiterer
Handlungsbedarf besteht. Abb. 5, 6 und 7
zeigen den Modal Split fiir die Region Han-
nover und unterteilt auf Landeshauptstadt
sowie die Umlandgemeinden fiir die Jahre
2002, 2011, 2017 sowie das ausgewiesene
Ziel des VEP pro Klima fiir das Jahr 2020.

Wie die Daten zeigen, lasst sich in der Re-
gion Hannover ein Trend zur starkeren
Nutzung des Umweltverbundes sowie eine
Verlagerung von Wegeanteilen vom PKW
zum OPNV und Rad erkennen. Im Umland-
bereich konnte der Anteil des PKW-Ver-
kehrs an allen Wegen von 59 % (Fahrer*in-
nen und Mitfahrer*innen) im Jahr 2011 auf
55 % im Jahr 2017 gesenkt werden, wah-
rend der Anteil des OPNV und des Fahrrads
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im Umland im gleichen Zeitraum leicht
angestiegen ist. In der Landeshauptstadt
wurde der Anteil des OPNV wie des Rades
von 2011 auf 2017 stabilisiert. Im Lang-
fristtrend (2002-2017) zeigt der Anteil des
Autoverkehrs einen Abwartstrend. In den
vergangenen sechs Jahren konnte er al-
lerdings nur um zwei Prozentpunkte (PKW
als Fahrer*in und Mitfahrer*in) gesenkt
werden. Die im VEP formulierten Zielwerte
bis 2020 werden so wahrscheinlich nicht
erreicht. Damit zeigen die Daten, dass wei-
terhin deutlicher Handlungsbedarf in Hin-
blick auf die Umsetzung klimafreundlicher
Mobilitat besteht.

Hinzu kommt, dass sich der hier darge-
stellte Modal-Split auf die Einwohner*in-
nen der Landeshauptstadt bzw. der Um-
landgemeinden bezieht und nicht auf die
Gesamtheit aller Wege, die in einer Ge-
meinde starten oder enden. Die Pendel-
wege sind in dieser Darstellung somit nicht
vollstandig abgebildet. Insbesondere auf-
grund ihrer grof3en Distanzen werden Pen-
delwege zu einem erheblichen Anteil mit
dem MIV zurlickgelegt. Betrachtet man z.B.
nur die Wege aus den Gemeinden der Re-
gion Hannover mit Ziel Landeshauptstadt
Hannover sind 71 % der Wege mehr als 10
km lang und weisen einen MIV-Anteil von
82 % auf (Datenquelle MiD 2017, n= 830,
ohne Hochrechnung'). Dies verdeutlicht
die Notwendigkeit, sich bei Strategien der
Verkehrsverlagerung und -vermeidung ge-
zielt auf die Pendelwege mit dem hdchsten
MIV-Verkehrsaufwand zu fokussieren. Als
besondere Herausforderung kommt hinzu,
dass der S-Bahn- und Regionalbahn-Ver-
kehr zwischen dem Oberzentrum Hannover
und den Kernstadten der Umlandgemein-
den in den Kernzeiten des Berufspendelns

MODAL SPLIT: REGION
HANNOVER INSGESAMT

HMiD 2002 ®MiR 2011 = MiD 2017 = Ziel VEP pro Klima 2020
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Hannover 2018)
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bereits heute an seine Kapazitatsgrenzen
gerat. Die Herausforderung der Verkehrs-
verlagerung liegt hier darin, dass eine Aus-
weitung des Angebots nur mittel- bis lang-
fristig realisierbar ist. Insbesondere in den
Zeiten des Berufsverkehrs gehen weitere
Verlagerungen auch auf Kosten der Qua-
litat und somit des Komforts (volle Zige,
kein weiteres Sitzplatzangebot etc.).

Aktuell wird der VEP pro Klima 2020 fortge-
schrieben. Der neue Nahverkehrsplan 2020
durchlauft derzeit ein Beteiligungsverfah-
ren und enthdlt weitere MalBnahmen zur
Verbesserung des OPNVs, insbesondere
mit Hilfe der Digitalisierung (Region Han-

Seelze

Einwohner*innen: 25.027
Ortsteile: 11
Flache: 54 km?

Ortsteile: 34

Abb. 8, 9 und 10 geben einen Uberblick
Uber die Raumstrukturen der Gemein-
den Seelze, Neustadt a.Rbg. und Burg-
wedel. Ein GroBteil der Gemeindeflachen
ist durch landwirtschaftlich genutzte Fla-
chen gepragt. In Seelze konzentriert sich
die Siedlungsflaiche entlang der Schiene.
Die Ortsteile im sudlichen Gemeindege-
biet sind durch Buslinien an die Halte-
stellen des Uberregionalen Schienennet-
zes angebunden. Der OPNV in Neustadt
a.Rbg. und Burgwedel ist nach dem glei-
chen Muster strukturiert. Auch hier gibt es
Hauptsiedlungsflaichen, die direkt mit dem
Schienennetz angebunden sind. Die Uber

Neustadt a.Rbg.
Einwohner*innen: 45.372

Flache: 357 km?

nover 2020). Darliber hinaus will die Region
Hannover die Verkehrswende mit ihrem ,10
Punkte-Programm  Verkehrswende:  Aus-
bau des Nahverkehrs” vorantreiben: Darin
ist unter anderem eine Ausweitung der US-
TRA-Stadtbahnflotte, die Sanierung und
Kapazitatserweiterung des Hauptbahn-
hofs, neue Stadtbahnstrecken, Direktbus-
se in die Innenstadt, Wasserstoffbusse fir
die Region Hannover, Gleiserweiterung der
Station Hauptbahnhof, neue S-Bahn Sta-
tionen und zusatzliche Zige, 10.000 neue
Bike & Ride-Platze, mehrgeschossige Park
& Ride-Anlagen sowie neue Tarifangebote
fur Senioren, Lebenspartner, Jugendliche
und Azubis vorgesehen (Region Hannover
2020a).

Burgwedel

Einwohner*innen: 21.890
Ortsteile: 7
Flache: 152 km?

Abb. 8: Uberblick Seelze (eigene Darstellung nach
Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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die Gemeindeflache verteilten Ortstei-
le werden durch Buslinien erschlossen.
Alle drei Gemeinden verfligen Uber Park
& Ride sowie Bike & Ride Anlagen an den
Haltestellen des Schienenpersonennah-
verkehrs. Hinweise auf die Bedeutung
des MIV gibt der unterschiedliche Moto-
risierungsgrad der Einwohner*innen im
Vergleich zwischen Stadt und Umland-
gemeinden: In der Landeshauptstadt
Hannover gibt es 332,7 private PKWs pro
1000 Einwohner*innen, in Seelze be-
tragt der Motorisierungsgrad 455,2, in
Neustadt a.Rbg. 537,8 und in Burgwedel
546,8 private PKWs pro 1000 Einwoh-
ner*innen (Region Hannover 2015b).

#5 Opensiresthfas fand) contributors, CE-BY-5A)

Abb. 9: Uberblick Burgwedel (eigene Darstellung
nach Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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Abb. 10: Uberblick Neustadt a.Rbg. (eigene Darstellung nach Kartengrundlage: OpenStreetMap)
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Dabei lassen sich auf Grundlage der vor-
handenen Daten sowie der Gesprache mit
Praxispartner*innen vor Ort drei Typen von
Verkehrsstromen gemeindelibergreifend
unterscheiden (vgl. Abb. 11):

Verkehre zwischen dem Oberzentrum Han-
nover und den Kernstadten der Umlandge-
meinden: Hier spielt der SPNV, aber auch
der MIV eine zentrale Rolle. Die Anbindung
Uber die neuen SprintH-Linien, die mit ho-
her Frequenz in das Oberzentrum fahren,
erganzen den SPNV. Ein gut ausgebautes
StraBennetz  mit starker Frequentierung
sowie die Siedlungsentwicklung entlang
des Schienennetzes bieten hierfiir die
raum- und infrastrukturellen Vorausset-
zungen.

Verkehre zwischen der jeweiligen Kernstadt
und den Ortsteilen der Gemeinde: Wie aus
den Gesprachen mit Verkehrsplaner*innen
vor Ort hervorgeht, sind diese kleinraum-
licheren Beziehungen oftmals durch einen

. Landkreis
Landkreis Heidekreis
Nienburg/

Weser

@

Wunstorf

hagen

Oberzentrum-Stadt.

—>
—

OO

Kernstadt-Ortsteile. Barsing-
Gehr-
— hausen L SE ﬁSR_ Hemn-
L) Innerhalb Kernstadt. berg min-
gen

is
Schaumbur
9 Wennigsen

Springe

Landkreis
Hameln-Pyrmont

Wedemark

Langen-
Iserphagen

Pat-
ten-

hohen MIV-Anteil gekennzeichnet. Zwar
wird laut Nahverkehrsplan eine regelmafi-
ge Anbindung der Ortsteile mit Linienbus-
sen nach einem ambitionierten Standard
gesichert?, dennoch bietet bisher das Auto
hier bisher oftmals die deutlich attrakti-
vere Alternative. Die Verbindungsstral3en
zwischen den Ortsteilen und der Kernstadt
sind Kreis- oder LandstraBen, die zum Teil
einen eher geringen Ausbau von Fahrrad-
infrastrukturen aufweisen.

Verkehre innerhalb der Kernstadt: Auch in
diesem Bereich spielt der MIV in den Bei-
spielgemeinden oftmals eine grof3e Rolle,
jedoch machen hier insbesondere auch
der Rad- und FuBverkehr bedeutende An-
teile am Verkehrsmittelmix aus. In diesem
eher urban gepragten Mobilitatssystem
innerhalb der Kernstadt werden die multi-
modale Anbindung z.B. des Bahnhofs oder
der Innenstadte vielerorts als Schlissel-
elemente fir ein nachhaltiges Mobilitats-
system gesehen.

Landkreis
Celle

Burgdorf Uetze

Sehnde Landkreis

Peine

sen/

Landkreijs

Hildesheim

Abb. 11: Drei Typen von Verkehrsstromen im regionalen Maf3stab (eigene Darstellung)
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2.5 Zwischenfazit

Die Analyse der verkehrlichen Ausgangssi-
tuation in der Region Hannover verdeutlicht
die starken Unterschiede zwischen den
verschiedenen Raumtypen. Die Region um-
fasst sowohl hoch verdichtete Innenstadt-
bereiche als auch verschiedene Typen von
suburbanen und landlichen Raumen. Zwar
konzentrieren sich die Siedlungskerne im
Umland gemaB den verfolgten Planungs-
pramissen ,Wohnen an der Schiene” und
,dezentrale Konzentration” in vielen Um-

landgemeinden auf Siedlungsflichen mit
Schienennetzanbindung. Dennoch stellen
die Raumstrukturen in den Umlandge-

meinden und insbesondere die Anbindung
der kleineren Ortsteile flr Strategien der
Verkehrsverlagerung  gro8e  Herausforde-
rungen dar. Dementsprechend werden bis-
her viele Wege, insbesondere im Pendel-
verkehr, mit dem Auto zurlickgelegt.

In Bezug zu den Zielen des aktuell giiltigen
Verkehrsentwicklungsplans zeigt sich ein
positiver Trend in Richtung mehr Umwelt-
verbund gerade im Umland. Es zeigt sich
aber auch, dass zuklnftig noch weitere
Ansatzpunkte gefunden werden miussen,
mit denen sich auch in den Umlandge-
meinden Verkehrsvermeidung und -verla-
gerung noch starker fordern lassen. Geeig-
nete MalBnahmen konnten hier verstarkte
Funktionsmischung und die Gestaltung
von lebenswerteren Raumen in den Kern-
stadtbereichen der Umlandgemeinden
sein, aber auch eine multimodale Vernet-
zung verschiedenster On-Demand bzw.
Sharing Angebote zur besseren Anbindung
der Ortsteile an den offentlichen Verkehr.
Diese Ansatzpunkte werden im Projekt
MoveMe weiter untersucht.

3 Digitalbasierte Mobilitatsangebote als Teil eines multimodalen

Mobilitatsangebots

3.1 Verkehrsverlagerung durch digitalba-
sierte Mobilitatsangebote?

Im Rahmen des Projekts Move Me wird
insbesondere die mdgliche Rolle von neu-
en ,digitalbasierten” Mobilitatsangeboten
fur Verkehrsverlagerung in verschiedenen
Raumtypen untersucht. Wenngleich unter
dem Begriff ,digitalbasierter” Mobilitat
aktuell ein breites Spektrum von Diensten
diskutiert wird, liegt der Fokus hier auf An-
geboten, bei denen Fahrzeuge zur Kurz-
zeitmiete Uber eine App zuganglich ge-
macht und fir die Nutzer*innen mit ihrem
mobilen Endgerat buchbar werden. Diese
Dienste, zu denen aktuell zum Beispiel Car-

, Bike- sowie E-Scooter-Sharing Services
gehoren, werden hier als ,Shared Mobility
Services” bezeichnet (Ruhrort 2020). Das
verbindende Prinzip dieser Dienste liegt in
ihrem Charakter als so genannte “Produkt-
Service-Systeme” (Schaefers 2013): Diese
verknipfen ein Gerat (z.B. ein Auto) und
eine Dienstleistung, die den Kund*innen
Zugriff auf dieses Gerat ermdoglicht? In der
aktuellen Generation basieren diese Ange-
bote auf der Nutzung von digitalen Techno-
logien, die den Zugang zu den Fahrzeugen
sowie die Abrechnung via Smartphone-
App ermoglicht.

Die Ausgangsthese lautet, dass diese neu-
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en Angebotsformen als Bausteine in einem
Okologisch  nachhaltigen ,multioptionalen”
Mobilitatssystem fungieren  konnten, in
dem das private Auto an Bedeutung ver-
liert. Elemente dieses Zielbilds werden
in zahlreichen Studien und Szenarien zu
nachhaltiger Mobilitat skizziert (Canzler et
al. 2019, Ruhrort 2019, Blanck et al. 2017,
Umweltbundesamt 2017, Zimmer et al.
2016). Aktuell wird die technische Umset-
zung eines solchen multioptionalen Mobi-
litatssystems auch unter dem Begriff ,Mo-
bility as a Service” kontrovers diskutiert
(Jittrapirom et al. 2017, Pangbourne 2020).
In den vergangenen Jahren ist die Zahl von
neuen Mobilitaitsangeboten stark gewach-
sen (Ruhrort 2020). Damit erscheint die
mogliche Umsetzung eines ,multioptiona-
len” Mobilitatssystems zunehmend realis-
tischer zu werden. Zugleich werden aber
auch die o©kologischen und verkehrlichen
Vor- und Nachteile der neuen Angebote in-
tensiver diskutiert (Agora Verkehrswende
2019, Ruhrort 2020, Groth 2019) - sowohl in
deutschen Stadten als auch weltweit. Ins-
besondere die Potentiale dieser Dienste in
suburbanen und landlichen Regionen sind
bisher jedoch weitgehend unerprobt. Hier
besteht weiterer Forschungsbedarf um die
mogliche Rolle dieser Dienste zu verstehen
und damit auch die Potentiale, aber auch
die mdglichen Risiken in Hinblick auf eine
nachhaltige Mobilitat fir diese Raumtypen
abzuschatzen.

Zur Ausgangslage in der Region Hannover
lasst sich dabei festhalten, dass die meis-
ten Formen von Shared Mobility Services
derzeit nur in der Landeshauptstadt Han-
nover angeboten werden. Hier operieren
privatwirtschaftliche Shared Mobility An-
bieter, die E-Scooter-Sharing (Lime, Tier,

Bird) sowie Bikesharing anbieten (Nextbi-
ke). Carsharing (stadtmobil) wird derzeit
auch in den Umlandgemeinden Langen-
hagen, Neustadt a.Rbg., Ronnenberg und
Wennigsen angeboten. Als weiteres neuar-
tiges Mobilitatsangebot, das auf der Nut-
zung von digitalen Zugangstechnologien
(Apps) basiert, kann das Ridepooling-An-
gebot der Firma MOIA gelten, das in Han-
nover angeboten wird. Hierbei handelt es
sich nicht um ein Vermietangebot, sondern
um eine Dienstleistung der Personenbe-
forderung (Werner/ Karl 2018).

Vom Carsharing abgesehen spielt das The-
ma neuer Mobilitatsangebote auf Basis
digitaler Zugangstechnologien im bisher
gultigen VEP noch keine zentrale Rolle. In
diesem Bereich zeichnen sich aber Veran-
derungen ab. So plant die Region Hannover
zusammen mit dem Verkehrsunternehmen
USTRA und regiobus aktuell die Erprobung
eines  On-Demand-Verkehrsangebots  fir
das Umland. Dieses Anrufbusangebot soll
fast ausschlieBlich auf Basis digitaler Zu-
gangsmedien (Apps) basieren. Die Stre-
ckenfiihrung soll in Echtzeit gesteuert wer-
den und dabei verschiedene Fahrtwiinsche
zusammenfihren  (,Pooling”). Daflir  soll
Software eingesetzt werden, die aktuell
von verschiedenen Anbietern wie zum Bei-
spiel MOIA, CleverShuttle oder Door2Door
entwickelt und erprobt wird. Das Pilotpro-
jekt soll im Sommer 2021 zunachst in drei
Kommunen getestet werden und versteht
sich ausdricklich als Versuch, den sub-
urbanen und landlichen Raum auch ber
das verbesserte Image des modernen On-
Demand-Angebots starker in den Prozess
einer ,Mobilitatswende” einzubeziehen
(Region Hannover 2020b). Die On-Demand-
Shuttles sollen unter anderem als Zubrin-
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ger fir den Schienenverkehr fungieren.
Dies konnte insbesondere in den landli-
chen Gebieten der Region den Busverkehr
als einzige erste bzw. letzte Meile Mobili-
tatsoption erganzen. Bisher gibt es dem-
gegenuber noch keine Vorhaben, die in den
Umlandgemeinden den Einsatz von Ange-
boten wie E-Scooter oder Bikesharing er-
proben.

Durch Ortsbegehungen und Gesprache mit
den vor Ort tatigen Verkehrsplanern konn-
te sich die Forschungsgruppe MoveMe
einen ersten Uberblick {ber verkehrliche
Probleme und geplante MaBhahmen in den
Beispielgemeinden verschaffen, die auch
Riickschliisse auf die Potentiale neuer Mo-
bilitatsangebote zulassen. Die Gemeinde
Seelze bemiht sich auf lange Sicht den
erheblichen  MIV-Durchgangsverkehr  der
Ost-West-Achse umzuleiten um eine Ver-
kehrsberuhigung und verbesserte Aufent-
haltsqualitat in der Innenstadt zu erzielen.
Ein Problem stellt hier die Trennwirkung
der Bahntrasse da, die speziell die Er-
reichbarkeit des Bahnhofs Seelze fiir Rad-
fahrer*innen aus dem neu entstehenden
Stadtteil Seelze-Sid erschwert. Die Stadt
Neustadt a.Rbg. verfligt (ber eine leben-
dige, groB3flachig verkehrsberuhigte Kern-
stadt mit vielen Geschadften, die fuBlaufig
vom Bahnhof aus erreichbar ist. Daneben
ist die flachenmaBlig grolle Gemeinde cha-
rakterisiert durch weit verteilte Ortsteile
mit oftmals deutlich schlechterer Anbin-
dung. Im Zuge der Begehung wurde darauf
hingewiesen, dass viele Pendler*innen das
Auto als Zubringer zum SNPV in Richtung
Hannover nutzen. In diesen oftmals kur-

zen Zuwegen zum Bahnhof wird von Seiten
der lokalen Verkehrsplanung ein Potential
fur verstarkte Nutzung von Fahrrad oder
Mikromobilitdt vermutet, das bisher noch
nicht gehoben wurde. In Burgwedel fallt
auf, dass der Bahnhof nicht direkt mit den
Siedlungskernen in Gro3- und Kleinburg-
wedel verbunden ist. Die hier angesiedel-
ten Uberregional bedeutenden Arbeitge-
ber*innen wie zB. Rossmann oder KIND
haben ihre Firmensitze in Gewerbestand-
orten mit mangelhafter Anbindung an den
Bahnhof.

Ein weiteres Thema, das gemeindelber-
greifend einen hohen Stellenwert einnimmt,
ist die Infrastruktur fur den Radverkehr, die
potentiell auch eine hohe Bedeutung fir
andere Formen der (geteilten) Mikromo-
bilitat wie etwa Leihrader oder E-Scooter
haben konnte. In den Gesprachen vor Ort
wurde immer wieder deutlich, dass die Ge-
meinden sich seit jlingster Zeit verstarkt
bemuhen, insbesondere in den Kernsied-
lungsgebieten eine fahrradfreundliche
Infrastruktur zu  gewadbhrleisten.  Speziell
zwischen den aullerhalb des Zentrums
gelegenen Ortsteilen fehlt jedoch oftmals
eine verbindende Fahrradinfrastruktur.
Dies betrifft unter anderem die sidlichen
Ortsteile in Seelze, aber auch zB. ein ei-
gentlich nah am Bahnhof Burgwedel gele-
gener, stark wachsender Gewerbestandort
in Kleinburgwedel, dem eine direkte An-
bindung an den Bahnhof per Fahrrad fehilt.
Auch die Region Hannover sieht in diesem
Punkt Handlungsbedarf und fihrt derzeit
MaBBnahmen zum Ausbau des Vorrangnet-
zes fur den Alltagsradverkehr durch (Re-
gion Hannover 2017a). Bei Anbindung die-
ser Siedlungs- und Gewerbegebiete durch
eine Fahrradinfrastruktur sind sowohl den
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kommunalen Verkehrsplanungen als auch
der Region allerdings teilweise Grenzen
gesetzt, da fir den Bau und den Unterhalt
der LandstraBen das Land Niedersachsen
verantwortlich ist.

3.3 Zwischenfazit

Die Betrachtung der geplanten Malnah-

men im Rahmen der Verkehrsentwick-
lungsplanung sowie die Gesprache mit
Vertreter*innen der Verkehrsplanung vor

Ort geben bereits viele Ansatzpunkte fir
Verkehrsverlagerung in  den Umlandge-
meinden und damit auch fir die moglichen
Potentiale flir neue Mobilitatsdienstleis-
tungen. So konnten zukiinftig neben den
geplanten Ausbau der Bike & Ride bzw.
Park & Ride Mdoglichkeiten an Bahnhofen
zusatzlich neue Shared Mobility Angebote
wie etwa Bike- oder E-Scooter-Sharing er-
probt werden. Die sich derzeit in Planung
befindenden regionalen Radverbindungen

sowie die Verbesserung der Radverkehrs-

verbindungen zwischen  Ortsteilen und
Kernstadt bieten hier die Chance, dass
auch mit kleineren Fahrzeugen wie E-

Scootern zuklinftig mehr Wege zurlickge-
legt werden konnten. Die aktuell geplanten
On-Demand-Shuttles  bieten neben der
Verbesserung der Erreichbarkeiten auch
eine Chance, einen neuen multimodalen
Umweltverbund auf Basis digitaler Zu-
gangsmaoglichkeiten per App zu starken.
Die geplanten MalBnahmen zur Digitalisie-
rung im OPNV und einer innovativen Tarif-
gestaltung auf regionaler Ebene kdnnten
durch die Einbindung von neuen Mobili-
tatsangeboten wie E-Scooter-Sharing zu-
satzlich  profitieren. Bisher besteht die
Herausforderung jedoch darin, dass in den
Umlandgemeinden, von  stationsgebun-
denem Carsharing abgesehen, noch keine
solche Angebote vorhanden sind. Hier gilt
es zundchst, die potentiellen Einsatzorte
fur diese Dienste genauer zu untersuchen.

4 Mobile Arbeitsformen und Potentiale fur Verkehrsvermeidung

4.1 Verkehrsvermeidung durch Homeoffi-
ce und Co-Working?

Die raumliche Verteilung von Wohnen und
Arbeiten spielt eine wichtige Rolle fir die
verkehrlichen Beziehungen in Regionen
und Stadten. Laut der Studie ,Mobilitat
in Deutschland 2017“ (MiD) sind die Pen-
delweglangen zur Arbeit in den Metropo-
len und grof3en Stadten am geringsten, in
den Kleinstadten und Dorfern am grof3ten
(MiD 2017). Die Umlandgemeinden bieten
sowohl besondere Herausforderungen als
auch Potenziale fiir die Reduzierung des
Pendlerverkehrs. In diesem Kontext be-
trifft eine der zentralen Fragestellung des

Forschungsprojektes MoveMe die Poten-
tiale digitalbasierter  Arbeitsformen  fir
die Ziele der Verkehrsvermeidung in den
Umlandgemeinden. Im Zentrum steht der
Zusammenhang  zwischen  digitalbasier-
ten, ortsunabhdngigen Arbeitsformen, der
arbeitsbezogenen Mobilitdit sowie den Po-
tentialen fir neue Angebote wie Co-Wor-
king-Spaces insbesondere im suburbanen
Raum.

Die Arbeitswelt ist starken Veranderungen un-
terworfen (Diefenbacher et al. 2016, Daheim/
Wintermann 2016, Hans-Bockler-Stiftung 2018,
KAS 2020). Mit den Prozessen der Digitalisie-
rung nehmen die Mdglichkeiten zu, ortsunab-
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hangig zu arbeiten (IZA 2020, KAS 2020). Digi-
talbasierte Arbeitsformen bieten Potenziale fir
die Entwicklung von Homeoffice und der mo-
bilen Arbeit am Rechner (IZA 2020, KAS 2020).
Homeoffice bedeutet dabei die Tatigkeitau-
siibung von zu Hause aus, die auf regelmafi-
ger oder alternierender Basis stattfinden kann
(IZA 2020). Unter mobiler Arbeit wird hier das
Arbeiten am Rechner an einem selbstbestimm-
ten Arbeitsort aul3erhalb des Betriebs verstan-
den (u.a. IZA 2020). Neue ortsunabhangige
Arbeitsweisen kdonnten potentiell eine Mobili-
tatswende fordern (Yu et al. 2019, BMU 2020).
Allerdings lag laut MID 2017 die durchschnitt-
liche Verkehrsleistung von Personen mit bis zu
einem Tag Homeoffice pro Woche nicht unter
derjenigen von Personen ohne Homeoffice-
nutzung. Erst die Befragten mit zwei oder mehr
Homeoffice-Tagen pro Woche weisen geringe-
re Tageskilometerleistungen auf als Personen
ohne Homeoffice.

Vor der Pandemie waren Homeoffice und
mobiles Arbeiten am Rechner vor allem fir
bestimmte Branchen wie zum Beispiel die
Informations- und  Telekommunikations-
technik sowie fiir Teile der Kreativbranche
charakteristisch (u.a. Pohler 2012). Heute
sind die Veranderungen der Arbeitsbedin-
gungen bei den Beschaftigten in deutlich
mehr Branchen wie zum Beispiel Gesund-
heit, Bank, Reisen, Ingenieurwesen, Bera-
tung, Verwaltung (u.a. IZA 2020) zu sehen.

Durch die MalBnahmen zur Pandemiebe-
kampfung ist die Zahl der Beschaftigten
im Homeoffice in 2020 von 14 % auf 35 %
- 43 % angestiegen (DLR 2020, I1ZA 2020,
IBA 2020, infas/ MOTIONTAG/ WZB 2020).
Eine Reihe von Studien deutet darauf hin,
dass viele Beschaftigte die Maoglichkeit
des Homeoffice positiv bewerten. Im Auf-

trag des Industrieverbands Biiro und Ar-
beitswelt e.V. (IBA) hat Forsa im April 2020
Beschaftigte zwischen 18 und 65 Jahren
in Deutschland (n=1000), die wahrend des
Lockdowns im Homeoffice gearbeitet ha-
ben, Uber ihre Einschdatzung der Heimat-
arbeit gefragt (IHK Hannover 2020). Laut
dieser Studie wiinschen sich 74 % der be-
fragten Beschaftigten, weiterhin zeitweise
im Homeoffice arbeiten zu kénnen. Zudem
hat das DLR zwei reprasentative Befra-
gungen der Personen zwischen 18 und 82
Jahren (jeweils n=1000) durchgefuhrt (Ap-
ril 2020 und Juni/ Juli 2020) um die Veran-
derungen in Deutschland nach dem Lock-
down im Frdhling 2020 zu untersuchen.
Laut der Untersuchung im April 2020 konn-
ten sich 59 % der Befragten, die wahrend
des Lockdowns im Homeoffice gearbeitet
haben, vorstellen, langfristig im Homeoffi-
ce zu arbeiten. Im Juni/ Juli ist der Anteil
dieser auf 70 % gestiegen. Die Zufrieden-
heit Gber die Arbeit im Homeoffice hat bei
diesen Befragten ebenso zugenommen:
von 60 % im April auf 75 % im Juni/ Juli
(DLR 2020).

Neben den Mdoglichkeiten des klassischen
Homeoffice werden Co-Working Spaces
als Moglichkeit diskutiert, um Ziele der
Verkehrsvermeidung durch die Nutzung di-
gitaler Arbeitsformen zu erreichen. Aktuel-
le Erfahrungen mit dem Thema Co-Working
Spaces lassen sich gut in einer Klassifizie-
rung mit Blick auf den raumstrukturellen
Kontext abbilden. Wenngleich das Thema
Co-Working bisher vor allem ein urbanes
Phanomen ist, gibt es inzwischen auch
Beispiele fiur Co-Working Spaces in subur-
banen und landlichen Raumen. Sie unter-
scheiden sich nach der Lage im Quartier
und der Anbindung an OPNV.
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Zu den Co-Working Spaces in Stadten ge-
horen Co-Working Spaces im Quartier (z.B.
Fensterplatz, Heidelberg) sowie Co-Wor-
king Spaces an Bahnhofen (z.B. Everyworks,
Berlin HBF). Die Co-Working Spaces im
Quartier unterscheiden sich nach ihrer Be-
deutung fiir das Leben im Quartier (Growe
2020, Miller 2018). Laut Growe (ebd.) gibt
es offene Co-Working Spaces: Sie sind of-
fen flr das Publikum und dienen als ,Third
Spaces” (Oldenburg 1989) und Treffpunkt
im Quartier (z.B. Action Haus, Heidelberg).
Dariiber hinaus gibt es in den Stadten Co-
Working Spaces, die fir einen bestimmten
geschlossenen  Nutzer*innenkreis  vorge-
sehen sind (z. B. Dezernat 16, Heidelberg).
Co-Working Spaces am Bahnhof sind auch
als Alternative zum Homeoffice fir attrak-
tive Arbeitsorganisation fiir digitalbasierte
Arbeitsformen gedacht (z.B. everyworks).
Durch die zentrale Lage in der Stadt wird
umweltfreundliches Mobilitatsverhalten
begunstigt (Smart City DB 2020). Auch in
landlichen Raumen sind in jlngster Zeit
vermehrt Co-Working Spaces entstanden
(www.coworkland.de). Beispiele sind Co-
conat in Bad Belzig (gegriindet 2017) sowie
Co-Working Space Hitzacker und iKantine
in Niedersachsen. Diese bieten oftmals
eine besonders Atmosphare fir das krea-
tive Arbeiten und kénnen neue Lebensqua-
litaiten auf das Land bringen (Neuland21
2019). Aus verkehrlicher Sicht ist bedeut-
sam, inwieweit sie an den offentlichen Ver-
kehr angeschlossen sind - eine Vorausset-
zung, die oftmals auf dem Land schwerer
zu erfillen ist. Hier lasst sich ein Potential
vermuten, in Zukunft Co-Working Spaces
und Sharing-Angebote starker zusammen
zu denken.

Um den Ubergang von festen Arbeitsbedin-
gungen zu Homeoffice und mobiler Arbeit
(z.B. im Co-Working Space) fir eine Mobi-
litatswende zu nutzen, ist es jedoch not-
wendig die Reorganisation von Arbeitspro-
zessen zusammen mit arbeitsbezogener
Mobilitat in suburbanen Raumen weiter zu
entwickeln. So konnen einerseits die Wege
zwischen Arbeit und Wohnen durch mobile
Telearbeit reduziert werden, da die Arbeit
ortsungebunden zuhause oder zum Bei-
spiel im Co-Working im Quartier erledigt
werden kann. Anderseits konnen neue di-
gitalbasierte  Arbeitsformen in Unterneh-
men mit groBen Entfernungen zwischen
Arbeits- und Wohnort verbunden sein und
zu Erhohung der Pendelmobilitdt flhren
(Holz-Rau/ Scheiner 2020). Hier qilt es in
Zukunft eine Vielzahl von mdglichen Wech-
selwirkungen und potentiellen Rebound-
Effekten mit zu beleuchten.

Die Region Hannover bildet ein gutes Fall-
beispiel, um die Potentiale und moglichen
Effekte mobiler Arbeitsformen zu untersu-
chen. 26 der 100 umsatzstarksten Unter-
nehmen Niedersachsens haben ihren Sitz
in der Region Hannover. 13 dieser Unter-

nehmen gehdéren zum  produzierenden
Gewerbe.  Automobilindustrie  Uberwiegt,
hinzu kommen Elektrotechnik, Flugzeug-

bau, chemische Industrie und Erndhrungs-
gewerbe. Zudem sind bedeutende Han-
dels- und Dienstleistungsunternehmen in
der Region Hannover vorhanden. Von den
50 wertschopfungsstarksten Unterneh-
men in Niedersachsen befinden sich 21 in
der Region Hannover, darunter auch Unter-
nehmen des Gesundheitswesens sowie
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der Versicherungs- und Finanzwirtschaft
(Region Hannover 2019). So arbeiten 17 %
der Beschaftigten in der Produktion. 82,5
% verteilen sich gleichmaflig auf drei Be-
rufsgruppen: Handel/ Gastgewerbe/ Ver-
kehr, private Dienstleistungen und offentli-
cher Dienst. In der Landwirtschaft arbeiten
nur 0,5 % aller Beschiftigten (eigene Be-
rechnung, Strukturdaten Region Hannover
2015).

Zentraler Arbeitsort der Region ist die Lan-
deshauptstadt Hannover mit 325.000 Be-

Langenhagen

schaftigten, im Umland arbeiten 185.000
Beschéftigte (Region Hannover 2019). Der
attraktive Arbeitsmarkt flhrt zu intensiven
Pendlerstromen. Uber 128.000 Berufsta-
tige pendeln aus dem gesamten Umland
in die Region Hannover ein. Das sind etwa
16.000 mehr als vor funf Jahren. Zudem
gibt es ausgepragte Pendlerbeziehungen
innerhalb der Region Hannover (Region
Hannover 2019). Das mit Abstand grof3-

te Pendleraufkommen weist die Landes-
hauptstadt Hannover auf, gefolgt von Lan-
genhagen,

Garbsen, Laatzen und Lehrte

in % der SvB am Wohnort

m mehrals 45%

I 0% bis unter 45%
" —45%p bis unter 0%
W mehrals -45%

W Einpendler
W Auspendler

Abb. 12: Pendleraufkommen in den Gemeinden der Region Hannover; SvB = Beschéftigte am Wohnort

(Region Hannover 2019)
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(vgl. Abb. 12). Einen Einpendleriiberschuss

verzeichnen neben der Landeshauptstadt
Hannover (+116.275) auch Langenhagen
(+11.644), Burgwedel (+1.890), Isernha-

gen (+1.681) und Laatzen (+1.369) (Trends
2019). Zu den Gemeinden mit einem nega-
tiven Pendlersaldo gehoéren z.B. Neustadt
a.Rbg. (-11.368), Seelze (-11.644), Ronnen-
berg (-8.092), Hemmingen (-5.982). Aus
diesen Gemeinden pendeln deutlich mehr
Erwerbstatige aus als ein. Die Region Han-
nover ist interessiert daran, die Pendel-
wege zu reduzieren (u.a. Regin Hannover
2011). Dafur sind unterschiedliche ver-
kehrsvermeidenden Malinahmen fiir urba-
ne, suburbane und landliche Raume in Pla-
nung.

4.3 Ausgangssituation
meinden

in den Beispielge-

Die Beispielgemeinden unterscheiden sich
stark in Hinblick auf die Verteilung von
Wohn- und Arbeitsfunktionen. Die rdum-
liche Verteilung von Arbeiten und Wohnen
in den Gemeinden lasst sich mit der Kenn-
groBe des Arbeitsplatzbesatzes*  darstel-
len. Die Analyse des Arbeitsplatzbesatzes
in der Region Hannover zeigt eine stark
ausgepragte Zentralitat der Landeshaupt-
stadt Hannover, da es hier sehr viel mehr

Arbeitsplatze als wohnhafte Erwerbstati-
ge gibt (vgl. Tab. 1). Umgekehrt gibt es im

Umland durchschnittlich mehr Erwerbs-
tatige als Arbeitsplatze (z.B. in Neustadt
a.Rbg., Seelze, Hemmingen). Manche Ge-

meinden hingegen zeichnen sich ebenfalls
durch einen hohen Arbeitsplatzbesatz aus:
Die Stadt Burgwedel als landlich gepragte
Gemeinde mit vielen ansdssigen Unter-
nehmen gqilt als attraktiver Arbeitsmarkt,
jedoch mit einer Unterversorgung an be-
zahlbarem Wohnraum, was zu intensiven
Einpendlerstromen fiihrt.

Eine Analyse der potenziellen und realen Nut-
zung von Homeoffice zeigt, dass in der Region
Hannover viele Menschen in Branchen arbei-
ten, die sowohl Homeoffice als auch mobiles
Arbeiten am Rechner erlauben. So arbeiten
etwa 45 % der Beschaftigten in Betrieben wie
Gastgewerbe, Finanz- und Versicherungsleis-
tungen, Gesundheits- und Sozialwesen, Kunst,
freiberufliche, wissenschaftliche, technische so-
wie wirtschaftliche Dienstleistungen, in denen
Studien einen relativ hohen potentiellen Anteil
mobiler Arbeit am Rechner vermuten (eigene
Berechnung der Daten von Bundesagentur fur
Arbeit, Region Hannover 2019). Weitere 4 % der
Beschaftigten sind im Bereich der Information
und Kommunikation tatig (Region Hannover
2019), ebenfalls mit Potenzial fir mobiles Arbei-

Tab. 1: Arbeitsplatzsituation in ausgewdhlten Gemeinden im Vergleich zur Landeshauptstadt Hannover.

Quelle: Region Hannover 2015c

Hannover Neustadt Seelze Burgwedel Hemmingen  Ronnenberg
a.Rbg.

Beschédftigte  291.150 9.032 5.022 8.069 3.716 4.196

am Arbeits-

ort

Beschdftigte  184.080 15.342 12.104 7.003 6.260 8.589

am Wohnort

Arbeits- 1,582 0,589 0,415 1,152 0,594 0,486

platzbesatz
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ten. Aktuelle Daten zur Nutzung von Homeoffi-
ce in der Region Hannover liegen jedoch noch
nicht vor. Es kann jedoch davon ausgegangen
werden, dass durch die Corona-Pandemie in
der Region Hannover das Homeoffice zumin-
dest an einigen Tagen in der Woche fiir viele
Menschen zum Alltag geworden ist. In der Re-
gion Hannover wurde im Corona-Lockdown im
Frihling 2020 die Arbeit von Zuhause aus un-
terstitzt. Unter anderem im Homeoffice Guide
wurden praktische Handreichungen fiir siche-
res, produktives und vernetztes Arbeiten von
Zuhause aus fur Unternehmen und Beschaftig-
te zusammengefasst (Region Hannover 2020c).
Auch in Bezug auf Co-Working Spaces gibt es in
der Region Hannover bereits Erfahrungen. Eine
Studie untersucht das Thema Co-Working un-
ter dem Oberbegriff der ,Flexible Office Space-
Standorte’, die unterschiedlich klassifiziert
werden (JLL 2019) (vgl. Abb. 13). Die dabei ent-
wickelte Typenbildung unterscheidet zwischen
so genannten ,Business Centern’, in denen
Blroraume von verschiedenen Unternehmen
angemietet werden kénnen, und Co-Working
Spaces, die sich vor allem an Startups und Free-
lancer richten. Ein Hybrid-Modell kombiniert
eine Mischung von Open Spaces und Privatb-
ros (JLL 2019). Dieses Model ist fur verschiede-
ne Zielgruppen vorgesehen, der Schwerpunk
liegt jedoch auf GroBunternehmen. Im Fokus
dieser Typenbildung steht allerdings nicht die
Rolle dieser Angebote im Kontext von Strate-
gien der Verkehrsvermeidung.

Die Diskussion mit Gemeindevertreter*innen
im Rahmen des Workshops ergab, dass vieler-
orts durchaus ein Potential fiir Co-Working
Spaces gesehen wird. Auch die Potenziale sol-
cher Co-Working Spaces fiir die Erhéhung der
Lebensqualitat am jeweiligen Standort wur-
den gesehen. So wurde unter anderem disku-
tiert, inwieweit durch Co-Working Spaces in
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Abb. 13: Flexible Office Space-Standorte in Han-
nover (Typenbildung nach Zielgruppe, Quelle: JLL
2019)

den Gemeinden auch der Einzelhandel profi-
tieren konnte, indem durch Einkdufe auf dem
Arbeitsweg eine Ortsbindung der Nachfra-
ge geschaffen wird. So konnten Co-Working
Spaces insbesondere im landlicher gepragten
Raum in zweierlei Hinsicht genutzt werden:
Fur die Stabilisierung des Einzelhandels und
die Sicherstellung der Nahversorgung sowie
als potenztielle Nutzung als Gemeinschaftsort
in mit Leerstand kampfenden Klein- und Mit-
telstadten. Hier zeigt sich die Notwendigkeit,
die Entwicklung des Handels, den Wandel von
Arbeitsformen und die Mdglichkeiten zur Be-
lebung von Stadtkernen zukinftig starker zu-
sammen zu denken. Zudem wurde im Rahmen
des Workshops deutlich, dass es wichtig ist, das
Thema Homeoffice und Co-Working Spaces so-
wohl aus betriebswirtschaftlicher Perspektive
der Arbeitgeber*innen als auch aus lebenswelt-
licher Sicht der Arbeitnehmer*innen genauer
zu verstehen. Im Rahmen der Forschungsgrup-
pe MoveMe wird das Potential fiir Co-Working
Spaces in den ndchsten Jahren tiefergehend
untersucht.
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Die Wege zwischen Wohn- und Arbeitsort
machen einen Grof3teil des Verkehrsauf-
kommens im regionalen Malstab in der
Region Hannover aus. Co-Working Spaces
und eine Foérderung von Homeoffice kdnn-
ten eine Option sein, um Pendelwege in der
Region zu reduzieren. Dabei wurde deut-

lich, dass die Umlandgemeinden unter-
schiedliche lokalspezifische Merkmale
haben (Arbeitsplatzbesatz, Ein und Aus-

pendelstrome Anbindung an den OPNV
etc.). Dies verdeutlicht die Notwendigkeit
Potentiale fir Co-Working Spaces und Ho-
meoffice nicht ausschlielllich im regiona-
len Malstab, sondern insbesondere auch
lokalspezifisch zu untersuchen. So unter-
scheiden sich beispielweise die Potenziale
fur die Verkehrsvermeidung in Burgwedel
und Neustadt a.Rbg. Wahrend Neustadt
a.Rbg. eher die Funktion einer Wohnge-
meinde einnimmt, Uberwiegt in Burgwe-
del der Schwerpunkt im Bereich Arbeiten.
Eine lokalspezifische Betrachtung konnte
sich beispielweise in Neustadt a.Rbg. star-
ker auf die Einstellungen der Bewohner
gegenliber Co-Working Spaces konzen-
trieren, wahrend in der Betrachtung der
Stadt Burgwedel auf die Einstellungen der
Menschen, die in die Gemeinde einpendeln
gegenliber Homeoffice im Vordergrund
stehen sollte.

Darliber hinaus zeigte sich im Workshop
und in den Begehungen, dass in den Um-
landgemeinden die Vitalisierung von zent-
ralen Bereichen der Nahversorgung und die
Vermeidung von Leerstand eine besondere
Rolle spielt. Co-Working Spaces koénnten
dazu beitragen, die Nutzungsmischung
von zentralen Raumen zu erhéhen und da-

mit moglicherweise auch die Attraktivitat
fir bestimmte Bevodlkerungsgruppen zu
steigern. Dabei gilt es, die Potentiale unter-
schiedlicher Typen von Co-Working Spaces
in diesen Gemeinden genauer zu unter-
suchen: etwa offener Co-Working Spaces,
die auch Zusatzfunktionen als Quartiers-
treffpunkte (ibernehmen koénnen oder ge-
schlossener Co-Working Spaces, die fir
einen bestimmen Kreis von Nutzer*innen
vorgesehen sind. Insbesondere die erst-
genannte Form kann das Potential bieten,
zur Lebensqualitat in den Gemeinden bei-
zutragen. Wie die Analyse zeigt, ist die lo-
kalspezifische Anpassung des Co-Working
Konzeptes notwendig, um sowohl die nicht
PKW-orientierte Verbindung zwischen Ar-
beiten und Wohnen im Umland zu fordern,
als auch die Lebensqualitat vor Ort zu er-
hohen. Die Voraussetzungen dafiir werden
im weiteren Verlauf des Projekts MoveMe
genauer untersucht.

Seite 25



Potentiale flir nachhaltige Mobilitat in der Region Hannover

5 Mehr Platz fiir den Umweltverbund? — Das Thema Flachenkon-
kurrenz in den aktuellen verkehrspolitischen Diskursen in der

Region Hannover

5.1 Aktuelle Diskurse Uber Autoverkehr
und die Alternativen in Stadt und Umland-
gemeinden

Eine zentrale Fragestellung des For-
schungsprojekts MoveMe betrifft die Neu-
aufteilung von  offentlichen  (Verkehrs-)
Raumen im Kontext von Verkehrsverlage-
rung und -vermeidung. Durch die Umstruk-
turierung und Neuaufteilung des Raumes
soll der bisher oftmals privilegierte PKW-
Verkehr reduziert und eine Verkehrsver-
lagerung hinzu umwelt- und raumfreund-
licheren Alternativen beglinstigt werden
(Gossling et al. 2016, Ruhrort 2019). Im
Kontext der Klimaschutzziele wird auch
in der Region Hannover Uber die Nutzung,
Umgestaltung und Neuaufteilung von 6f-
fentlichen (Verkehrs- ) Raumen diskutiert.
Im letzten Verkehrsentwicklungsplan der
Region Hannover spielt die Neuaufteilung
von Raumen zulasten des PKW-Verkehrs
zwar noch keine explizite Rolle, der Aus-
bau der Radverkehrsinfrastruktur wurde
jedoch schon in diesem Planwerk als zent-
rales Instrument vorgesehen (Region Han-
nover 2011). Im Jahr 2017 veroffentlichte
die Region ihre Planungen zum Vorrang-
netz fuir den Radverkehr, dass die Forde-
rung des Alltagsradverkehrs zum Ziel hat
(Region Hannover 2017a). Das Vorrangnetz
ist insbesondere deshalb zentral fiir eine
substanzielle Verkehrsverlagerung, da es
Uberortliche Verbindungen zwischen Ge-
meinden verbessert und somit das Fahr-
rad als Alternative auch fiir diese inner-
regionalen  Strecken attraktiver machen
kann. Allerdings wird dabei nicht in allen

Fallen dem Auto StraBenraum streitig ge-
macht, sondern zum Beispiel an Kreis-
straBen oftmals auch Radwege von den
Autowegen getrennt gebaut. Die Frage der
StraBenraumumverteilung ist in der Vor-
rangnetz-Planung eher bei der sichereren
Gestaltung der Querungen immanent: Die
Sicherheit von Radfahrer*innen bei Que-
rungen ist eng verkniipft mit den geltenden
Geschwindigkeitsbegrenzungen, sodass
Umgestaltungen durchaus den PKW-Ver-
kehr einschranken kénnen (bspw. kann der
Bau einer Verkehrsinsel fiir einen Uberweg
eine Schmalerung der Autospur mit sich
ziehen) (Region Hannover 2017a).

Flachenumverteilung explizit zu Lasten
des PKW-Verkehrs werden bisher in ers-
ter Linie fur die Innenstadtbereiche der
Landeshauptstadt  diskutiert. Der  Stell-
platzschlissel soll hier reduziert und so
mehr  Aufenthaltsqualitdit im  Stadtraum
geschaffen werden. Zudem soll durch Ver-
kehrssteuerung der Umweltverbund be-
vorzugt werden, indem der OPNV Vorrang
bei Ampelschaltungen erhdlt sowie ,griine
Wellen”  far  Radfahrer*innen eingerich-
tet werden. Als weitere einschrankende
MaBBnahme fir den privaten PKW-Verkehr
ist die Reservierung von Stellplatzen fir
Carsharing Fahrzeuge im Stadtraum vor-
gesehen, was Carsharing im Vergleich zum
eigenen Auto attraktiver machen soll (Re-
gion Hannover 2011). In jlingster Zeit hat
das Thema der Flachenaufteilung fir ver-
schiedene Verkehrstrager im offentlichen
Diskurs an Prominenz gewonnen. In den
aktuellen  verkehrspolitischen  Diskussio-
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nen geht es derzeit insbesondere um die in
Hannover geplante ,autofreie” (oder ,au-
toarme”) Zone. Diese gehorte zu den zen-
tralen Versprechen, mit denen Belit Onay
von der Partei Blindnis 90/ die Griinen im
November 2019 die Burgermeisterwahl fir
sich entschied (Onay 2020). Der Vorschlag
der Griinen zu einer autofreien Innenstadt
wird in den anderen Parteien kontrovers
diskutiert, insbesondere was die konkre-
te Ausgestaltung der autofreien Zone an-
geht (Schinkel 2020). Die Gegner*innen
des Vorhabens weisen auf den (durch Co-
rona-Pandemie und in den wachsenden
Onlinehandel)  geschwachten  Einzelhan-
del sowie auf Birger*innen aus den Um-
landgemeinden hin, die vorzugsweise mit
dem Auto in die Innenstadt fahren wirden
(Meding 2020). Neben Diskussionen auf
politischer Ebene gab es in der Hannover-
schen Allgemeinen Zeitung den Aufruf zur
Leser*innendiskussion (Schinkel 2020a),
Online-Podiumsdiskussionen (Pohlmann
2020) und Beteiligungsverfahren (bspw. in
Kooperation mit dem Birgerbiiro Stadt-
entwicklung), die das Thema in die Offent-
lichkeit gebracht haben. Auch im Kontext
von Debatten beziglich neuer Mobilitats-

dienstleistungen  wie E-Scooter-Sharing
im Hannoverschen Stadtraum sowie im
Kontext geplanter Umbauten zentraler
Orte in einzelnen Stadtteilen Hannovers

werden aktuell Aushandlungen Ulber ge-
rechte Flachenverteilung geflihrt (Schinkel
2020b, Zerbe 2020).

Auch wenn die Diskussion um die Neuauf-
teilung des offentlichen Raumes bisher
vorwiegend in Bezug auf den stadtischen

Raum der Landeshauptstadt diskutiert
wird, gibt es auch (oder gerade) in Umland-
gemeinden und landlicheren Regionen

viele vom PKW-Verkehr dominierte Stra-
Ben. In einigen Umlandgemeinden gibt es
bereits erste Initiativen, die sich dem The-
ma der Neuaufteilung des Strallenraumes
zugunsten  umweltfreundlicher  Verkehrs-
mittel widmen. Exemplarisch sollen hier
Beispiele aus den vom Projekt MoveMe
genauer untersuchten Gemeinden darge-
stellt werden.

In Seelze und Neustadt a.Rbg. wurde bzw.
wird im Rahmen von sogenannten ,Stadt-
experimenten” versuchsweise Stral3en-
raum, der bisher dem PKW Verkehr vor-
behalten ist, umgewidmet, um alternative
Nutzungen zu ermoglichen. In Seelze wur-
de im Oktober 2019 im Kreuzweg (eine
QuerstralBe der Ortsdurchfahrt) eine tem-
pordre FulBlgangerzone eingerichtet. Die
eigentlich verkehrsberuhigte Stralle wur-
de aufgrund des regen Parkraumsuchver-
kehrs als verkehrsintensiv wahrgenom-
men und sollte durch die Umwidmung fir

mehr Sicherheit und Aufenthaltsqualitat
sorgen (Mobilnetzwerk 2020a). Zusatzlich
zum  woOchentlich  stattfindenden  Markt

sollte durch Spielaktionen und Flohmark-
te der Kreuzweg belebt und dem Fulver-
kehr mehr Sicherheit geboten werden. Das
Stadtexperiment wurde aufgrund des ho-
hen Widerstands insbesondere auf Seiten
der Gewerbetreibenden vorzeitig beendet
(Chadde 2019). Neustadt a.Rbg. setzt als
Alternative zum Autoverkehr vor allem auf
das Fahrrad und testet im Frihjahr 2021
eine Fahrradroute, die die Kernstadt que-
ren soll. Hierflr ist geplant, in der Innen-
stadt der Kernstadt eine Reihe von Park-
platzen zu reduzieren, damit es nicht zu
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Konfliktsituationen  zwischen  Autoverkehr
und Fahrradverkehr kommt. Die Route soll
u.a. zwei Schulzentren miteinander verbin-
den und die Schulwege sicherer gestalten.
Eine erste Sondierung von Einstellungen
gegenuber diesem Experiment im Rahmen
einer explorativen Umfrage zeigt Hinweise
darauf, dass es in der Stadt durchaus Un-
terstitzung flr einen Ausbau der Fahrrad-
infrastruktur gibt.®

Wie internationale Studien zeigen, ist ins-
besondere fiir Schiler*innen oder alteren
Menschen eine gut ausgebaute und sichere
Fahrradinfrastruktur wichtig, um das Fahr-
rad als echte Alternative zu sehen (Spots-
wood et al. 2015). Die Belastung durch star-
ken PKW-Verkehr und damit verbundene
Staus sorgen auch in Neustadt a.Rbg. fir
einen gewissen Handlungsdruck, um Ideen
zur  Verkehrsverlagerung zu  entwickeln.
Durch den griinen Birgermeister ist die
Mobilitatswende in Neustadt a.Rbg. auch
auf politischer Ebene ein zentraler Punkt
auf der Agenda. Die Initiative ,Neustadt
bewegt sich” (www.Neustadtbewegtsich.
de) macht deutlich, dass in der Region auch
auBerhalb der Landeshauptstadt Hanno-
ver der Frage nach klimafreundlicher Mo-
bilitat nachgegangen wird.

In der dritten Beispielgemeinde Burgwe-
del wird die Neuaufteilung des Stral3en-
raumes bisher insbesondere in Bezug auf
die Platzkonkurrenz zwischen Rad- und
Autoverkehr thematisiert. So wurde bei-
spielsweise in GroBburgwedel eine Unter-
schriftensammlung  fir die  Errichtung
einer Tempo-30-Zone gestartet, um die
Verkehrssituation fiir Rad- und FulBverkehr
sicherer zu gestalten (Oberdorfer 2020).
Auch im Rahmen des Stadtentwicklungs-

konzepts flr die Innenstadt GroBburgwe-
dels wird Uber die Nutzung offentlicher

Flachen diskutiert - inwieweit umwelt-
freundliche Mobilitatsalternativen bei der
Flachennutzung berlicksichtigt ~ werden,

wird sich zukilinftig zeigen (Stadt Burg-
wedel 2020). Ausgehandelt werden An-
spriiche auf Flachennutzung aullerdem

bezliglich der Radwege zwischen den ein-
zelnen Ortsteilen Burgwedels, die u.a. von
Schulkindern regelmaflig genutzt werden
(Oberdorfer 2019). Debatten, ob sich Rad-
fahrer*innen den Weg mit dem FulBverkehr
teilen oder auf der Fahrbahn des PKW-Ver-
kehrs einen Fahrstreifen oder einen se-
paraten Radweg erhalten, werden auch in
diesen Raumen gefiihrt.

Die geschilderten Beispiele zeigen, dass
auch im suburbanen und landlichen Raum
Versuche gestartet werden den Stral3en-
raum neu aufzuteilen. Bei der Gestaltung
und Umsetzung der Stadtexperimente in
Seelze oder Neustadt a.Rbg. lassen sich
jedoch verschiedene Schwierigkeiten be-
obachten: Zum einen zeigt insbesondere
das Beispiel aus Seelze, dass Ideen zur
Umsetzung einer Flachenumverteilung
bislang vorwiegend im urbanen Raum er-
probt wurden und bisher ahnlich fiir den
suburbanen Raum Ubernommen werden;
so wurde in diesem Beispiel versucht, ak-
tuell prominente Beispiele fiir Stadtexpe-
rimente aus dem groBstadtischen Kontext
in einem Kontext mit anderen Grundbe-
dingungen gleichsam zu replizieren. Das
Beispiel gibt erste Hinweise darauf, dass
sowohl in Hinblick auf die Nutzung des
Raumes als auch die Bevdlkerungsstruktur
bedeutende Unterschiede zwischen urba-
nem und suburbanem Raum bestehen, was
entscheidende Konsequenzen fiir die Un-
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terstlitzung  solcher  Verkehrsexperimente
mit sich bringen kann. So gibt es beispiels-
weise, wie oben dargestellt, deutliche
Unterschiede im Motorisierungsgrad der
Einwohner*innen im Vergleich zwischen
Stadt und Umlandgemeinden (Region Han-
nover 2015b). Es ist zu vermuten, dass sich
die Akzeptanz von autorestriktiven Mal3-
nahmen auch deshalb unterscheidet, weil
der Umstieg auf offentlichen Verkehr oder
Radverkehr je nach Nahverkehrsanbin-
dung oder Radwegenetz schwieriger er-
scheint (vgl. Kap. 2.2). Ein komplexes Zu-
sammenspiel von solchen Faktoren wie
der Verkehrsinfrastruktur oder (insbeson-
dere im Fall von Neustadt a.Rbg.) einer
weiten raumlichen Verteilung der einzel-
nen Ortsteile fuhrt dazu, dass gerade im
suburbanen Raum eine starke Autoabhan-
gigkeit besteht (Mattioli et al. 2020). Dies
unterstreicht die Notwendigkeit, die Mog-
lichkeiten flir verschiedene verkehrspoli-
tische MaBnahmen und insbesondere fiir
temporare Experimente im Strallenraum
noch starker als bisher in Hinblick auf die
lokalspezifischen  Gegebenheiten hin zu
untersuchen. Darauf zielen weitere im For-
schungsprojekt MoveMe geplante Unter-
suchungen ab.

Des Weiteren zeigt die Analyse der Aus-
gangssituation in  den  Beispielgemein-
den, dass die Versuche in Umlandgemein-
den StraBenraum neu zu verteilen bisher
im Vergleich zum groB3stadtischen Raum
noch zaghaft bleiben: In den beiden ge-
schilderten Stadtexperimenten in Seelze
und Neustadt a.Rbg. wird nur in bereits
verkehrsberuhigten  Bereichen  Parkraum
umgewidmet. Nichtsdestotrotz sind dies
wichtige Versuche, die es den Gemeinden
in der Region ermdglichen, gemeinsam Er-

fahrungen zu sammeln, wie eine Neuauf-
teilung des Raumes auch im suburbanen
oder landlichen Raum gestaltet werden
kann. Die wachsende Zahl an Verkehrsex-
perimenten in den Umlandgemeinden (Mo-
bilnetzwerk 2020b) stellt in den damit ein-
hergehenden Diskussionen die Dominanz
des privaten PKW-Verkehrs auf der Stralle
auch im suburbanen und landlichen Raum
der Region Hannover in Frage. Eine zentrale
Frage des Projekts wird sein, wie StraBen-
raum auch auflerhalb des urbanen Raumes
zugunsten des Umweltverbundes neu ver-
teilt werden kann und unter welchen Be-
dingungen Akzeptanz fur PKW-restriktive
MaBBnahmen entsteht. Lokalspezifische

verkehrspolitische  Diskussionen  kénnen
hierbei aufschlussreich sein, indem sie
Aushandlungen widerspiegeln, welche

Nutzung des Strallenraumes als ,normal”
und angemessen wahrgenommen wird.

Die Neuaufteilung des offentlichen Rau-

mes zugunsten umweltfreundlicher Mo-
bilitatsalternativen spielt im offentlichen
Diskurs zur Mobilitatswende eine promi-

nente Rolle. In der Region Hannover wird
eine Neuaufteilung als Maoglichkeit zur
Verkehrsverlagerung  bisher  vorwiegend
in Bezug auf die innerstadtischen Berei-
che der Landeshauptstadt diskutiert. Hier
sorgt derzeit insbesondere die Idee einer
autofreien Innenstadt sowie die Nutzung
von Strallenraum durch neue Mobilitats-
angebote (bspw. E-Scooter) fiir Kontrover-
sen. In den Umlandgemeinden wird dem
privaten PKW-Verkehr bislang noch weni-
ger offensiv Platz streitig gemacht. Span-
nende Fragen bleiben hier einerseits, wie
sich Flachenumverteilungen in Oberzent-
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ren auf raumibergreifende Umlandverkeh-
re auswirken und andererseits in welcher
Form Flachenumverteilungen im suburba-
nen und landlichen Raum gestaltet werden

In den bisherigen Anndherungen an die
Ausgangssituationen und den speziellen
Herausforderungen einer sozio-raumli-
chen Transformation zu nachhaltigem Mo-
bilitatsverhalten wird deutlich, dass die
Problemlagen ebenso vielschichtig sind
wie es die zuklnftigen Losungen sein mus-
sen. Statt von der einen Mobilitatswende
zu sprechen, die durch Malinahmen und
Instrumente vieler verschiedener Akteure
an allen Orten einer Region gleichermallen
erreicht werden miusste, geht es um viele
unterschiedliche  Mobilitatswenden. Die
vorliegende Analyse verdeutlicht, dass es
stark von den lokalspezifischen Gegeben-
heiten abhangt, welche MaBnahmen als
Schliisselmallnahmen  fir eine Verdande-
rung von Mobilitatspraktiken in Frage kom-
men. Dabei spielen verschiedene Faktoren
auf unterschiedlichen Ebene eine Rolle -
so etwa die Arbeitsmarktsituation in Ver-
bindung mit der Wohnraumverteilung, die
starke Auswirkungen auf den Pendelver-
kehr hat; die Situation des lokalen Einzel-
handels in den Umlandgemeinden, die in
ein Spannungsverhaltnis zu den verkehrs-
politischen Zielen einer lebenswerten ver-
kehrsberuhigten Innenstadt treten koénnen;
aber auch die lokalspezifische raumliche
Lage des Bahnhofs im Verhdltnis zu Ar-
beitsplatze und Wohngebieten, die einen
Bedarf nach neuen Mobilitatsangeboten
erzeugen kann.

Ziel der inter- und transdisziplindaren For-

muissen, um zu einer Verkehrsverlagerung
beizutragen. Die wird im weiteren Verlauf
des Forschungsprojekts MoveMe genauer
untersucht.

schungsgruppe MoveMe ist es, diese Plu-

ralitat, die eine Transformation zu nach-
haltigem Mobilitatsverhalten ausmacht,
durch eine Analyse der lokalspezifischen

Ausgangssituation innerhalb einer Region
zu verdeutlichen und zu verstehen. Hierbei
dienen die Beispielgemeinden der Vertie-
fung und Konkretisierung einzelner Frage-
stellungen. Aus der vorliegenden Analyse
ergeben sich Uber die unterschiedlichen
Themenbereiche hinweg Herausforde-
rungen innerhalb der Region Hannover in
Hinblick auf die Ziele der Verkehrsverlage-
rung und -vermeidung. Wie gezeigt unter-

scheiden sich diese Herausforderungen
stark in Abhangigkeit von lokalspezifi-
schen Gegebenheiten. Dennoch konnten
erste  sozio-raumliche  Wirkmechanismen
des Mobilitatsverhaltens identifiziert und
festgehalten werden. Auf dieser Basis

werden abschlieBend erste Ideen von An-
knipfungspunkten fir Veranderungen hin
zu einem nachhaltigen Mobilitatsverhal-
ten zusammengefasst, die flr die weiteren
Arbeiten der Forschungsgruppe MoveMe
mafgeblich sein werden.

Wie die Analyse zeigt sind die Herausfor-
derungen einer Transformation zu nach-
haltigem  Mobilitatsverhalten im  Sinne
einer Verlagerung und Vermeidung von
Verkehr in der Region Hannover vielfdltig
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und raumspezifisch. Viele unterschied-
liche Akteure aus Verwaltung, Politik,
Wirtschaft und Zivilgesellschaft arbeiten

bereits seit Jahrzehnten an Losungsstra-
tegien und MaBnahmen fiir ein nachhalti-
ges Mobilitatssystem in der Region. Deut-
lich wird dies an vielfaltigen Instrumenten
wie dem Verkehrsentwicklungsplan sowie
dem Handlungskonzept Radverkehr und
dahinterliegenden  politischen  Beschlis-
sen. Wahrend bereits viele Anstrengungen
unternommen werden, und der Anteil an
MIV in der Region Hannover in den letz-
ten Jahren erneut leicht abgenommen hat,
geht es nun darum, Lésungen fiir die bisher
weniger prominent diskutierten Raume in
den Umlandgemeinden zu finden. Gerade
in der Verbindung des Oberzentrums mit
den Umlandgemeinden sowie zwischen
den Ortsteilen der Umlandgemeinden ist
die individuelle Mobilitat stark vom MIV
abhangig und die infrastrukturelle Aus-
stattung anderer Verkehrsformen des Um-
weltverbunds weniger weit entwickelt als
im dicht besiedelten Bereich der Landes-
hauptstadt Hannovers. Die Herausforde-
rungen lassen sich je nach bereits in Ka-
pitel 2.1 skizzierten regionalen Typen von
Verkehrsstromen differenzieren:

Die Verkehrsstrome zwischen dem Ober-
zentrum Hannover und den Kernstadten
der Umlandgemeinden gelangen in den
Kernzeiten des Berufspendelns an ihre
Kapazitatsgrenzen, sowohl des MIVs als
auch der Auslastung der S-Bahnen als
SPVs und der Regionalbahnen. Die He-
rausforderung der  Verkehrsverlagerung
liegt hier darin, dass insbesondere in den
Zeiten des Berufsverkehrs weitere Ver-
lagerungen auch auf Kosten der Qualitat
und somit des Komforts (volle Zige, kein

weiteres Sitzplatzangebot etc.) gehen. Ka-
pazitatserweiterungen des SPNV werden
zwar langfristig angestrebt, eine kurzfris-
tige Ausweitung stol3t jedoch an Grenzen.
Umso wichtiger erscheint hier neben einer
Verlagerung auf die regionalen Buslinien
auch eine zunehmende Verlagerung regio-
naler Verkehre auf ein erweitertes Velo-
routennetz. Wie in der Analyse dargestellt
erscheint auch ein Neudenken digitalge-
stutzter Arbeitsweisen durch Home-Office
oder Co-Working Spaces im Sinne der Ver-
kehrsvermeidung moglich und notwendig.

Die Verkehrsstrome zwischen der Kern-
stadt und den Ortsteilen innerhalb der
Umlandgemeinden sind ebenfalls oftmals
stark vom Auto gepragt, da die Erreich-
barkeit der Ortsteile mit dem Umweltver-
bund bisher oftmals begrenzt sind. Eine
grundsatzlich ~ wiinschenswerte  Takterho-
hung z.B. der Busanbindung, ist hier an die
wirtschaftliche Machbarkeit geknlpft und
damit oftmals schwer zu realisieren. Bus-
verbindungen werden zum Teil eingestellt,
weil die Nachfrage zu gering ist. Die infra-
strukturelle Ausstattung z.B. mit Radwe-
gen entlang von Landstral3en ist hier nicht
lickenlos gewahrleistet, aktuell wird aber
eine Verbesserung an vielen Stellen in An-
griff genommen. In diesem Kontext bieten
sich Chancen, neue Angebotsformen fir
die ,erste” und ,letzte” Meile zu erpro-
ben. Insbesondere dort, wo bereits eine
adaquate Fahrradinfrastruktur  vorhanden
ist, konnten Shared-Mobility-Losungen
getestet werden. Zur Anbindung von Orts-
teilen mit geringer Auslastung des OPNV
werden aktuell On-Demand-Angebote ge-
testet.

Kern-

Die Verkehrsstrome innerhalb der
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stadte sind trotz kurzer Weglangen eben-
falls stark vom MIV gepragt. Dies liegt zum
einen an der zum Teil lickenhaften Infra-
struktur fiir den nicht-motorisierten Ver-
kehr innerhalb der Kernstadte und damit
der fehlenden (subjektiven oder objekti-
ven) Verkehrssicherheit insbesondere fir
betagtere  Verkehrsteilnehmer*innen  so-
wie Kinder und Jugendliche. Dabei wer-
den regionale Starken des Mobilitatssys-
tems wie die Schienenanbindung lokal
zu Gefdahrdungsquellen, zum Beispiel in
Form von der Verkehrsfihrung bei Bahn-
Ubergdangen oder Unterflihrungen ohne
Radwege. Zum anderen bedarf es eines
gesellschaftlichen Umdenkens der Ge-
wohnheiten und Routinen, dass Auto ste-
hen zu lassen und mit dem Rad oder an-
deren Formen der Mikromobilitdit neues zu
wagen und ungewohntes auszuprobieren.
Die Akzeptanz dafiir mehr Raum fiir ande-
re Verkehrsteilnehmer*innen zu schaffen
und Verkehrsraume umzugestalten, muss
daher gerade im suburbanen Raum weiter
erforscht und erprobt werden.

Diese sozio-raumlichen Analysen und He-
rausforderungen zeigen auf, dass gerade
im regionalen Kontext unterschiedliche
Wirkmechanismen eine erhebliche Rolle
fir ein nachhaltiges Mobilitatssystem fir
die verschiedenen Verkehre spielen. Doch
welche Gemeinsamkeiten stehen dahinter
und mit welchen anderen Themenberei-
chen und Entwicklungen muss nachhalti-
ge Mobilitat zusammen gedacht werden?
Erste  Anknlipfungspunkte  kristallisieren
sich heraus:

Verbesserung der Infrastruktur fir Fahr-
rad und Mikromobilitat

Wie gezeigt, hangt die Attraktivitdit von
Mobilitatsalternativen malf3geblich von
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur ab.
Dies betrifft sowohl die Verkehre innerhalb
einer Umlandgemeinde als auch innerhalb
der Kernstadt einer Umlandgemeinde. Ins-
besondere mit Blick auf die Verkehrssi-
cherheit als auch die Qualitdit von Radver-
kehrsnetzen bietet der suburbane Raum
Verbesserungspotenziale:  Radspuren  auf
oder entlang von LandstraBBen, sichere
Abbiegespuren innerhalb der Umlandge-
meinden, geeignete Flihrung des Radver-
kehrs an Knotenpunkten, sichere Abstell-
moglichkeiten etc. Dabei dienen Radwege
nicht nur dem Rad, sondern potentiell auch
dartber hinaus gehenden Formen der Mi-
kromobilitat wie E-Roller oder Pedelecs.
Neuaufteilungen des oOffentlichen Raums
betreffen hier nicht nur die Aufteilung des
bisher vorhandenen Stralenraums. Hier
gilt es auch vorhandene Feldwege nutzbar
zu machen oder neue Flachen entlang von
Landstralen umzunutzen.

Die Pragung der Umlandgemeinden durch
(arbeitsbezogene) Pendelverkehre

Es ergeben sich gravierende Unterschiede
in Bezug auf ein nachhaltiges Mobilitats-
system, ob in einer Umlandgemeinde der
Anteil der Ein- oder Auspendler Uberwiegt.
Zentral ist in beiden Fallen die Erreich-
barkeit des lokalen Bahnhofs mit seinen
Umsteigeoptionen. In einer Gemeinde mit
vielen Auspendlern wird die ,erste Meile”
von zuhause zum Bahnhof vermutlich oft-
mals mit eigenen Verkehrsmitteln zurick-
gelegt. Fur die ,letzte Meile” in Verbindung
mit dem OPNV werden hingegen am Ziel-
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ort (oftmals der Stadt Hannover) andere
Optionen benétigt, zumindest wenn das
Verkehrsmittel nicht in der S-Bahn mit-
genommen werden kann. Hier koénnen
Sharing-Angebote im grofstadtischen Be-
reich eine wichtige Rolle spielen. In einer
Umlandgemeinde mit vielen Einpendlern,
wie etwa Burgwedel, stellt sich die Frage
der ,letzten Meile” als Anschlussmobilitat
vom Bahnhof zum Arbeitsplatz hingegen
auch fir den suburbanen Raum. Hier gilt
es genauer zu untersuchen, welche auf
den suburbanen Raum angepassten Lo-
sungen fir die ,letzte Meile” entwickelt
werden konnen. In Gemeinden mit hohem
Auspendleranteil lasst sich  Verkehrsver-
meidung durch Co-Working Spaces vor Ort
beglinstigen, wahrend in Gemeinde mit
hohem Einpendleranteil eher durch zB.
Home-Office-Angebote fiir die Beschaftig-
ten aus anderen Orten Verkehr reduziert
werden konnte. Darliber hinaus deutet sich
an, dass die Akzeptanz einer Umverteilung
des Verkehrsraumes mal3geblich von den
Menschen abhangt, die in einer Umlandge-
meinde wohnen, nicht unbedingt von den
Menschen, die dort arbeiten.

Wirtschaftliche Herausforderungen far
den Handel in den Kernstadten
Insbesondere die hauptsachlich in urba-

nen Raumen diskutierten Neuaufteilungen
offentlichen Raums zugunsten des Ful3-
verkehrs stoBen im suburbanen Raum auf
andere Herausforderungen. Wahrend in
(GroB-)Stadten zunehmend autofreie oder
autoarme Innenstddte anvisiert werden,
ist bisher unklar, inwiefern diese Malnah-
men im suburbanen Raum als Schlussel-
malBnahmen fir Verkehrsverlagerung und
-vermeidung fungieren koénnen. Eine be-
sonders kritische Akteursgruppe, wenn es

um die Umnutzung von Parkflichen geht,
stellen die Gewerbetreibenden dar. Bis-
her bevorzugen Gewerbetreibende oftmals
Parkangebote in direkter Nahe ihrer Ge-
schafte und weniger die fullaufige Erreich-
barkeit von OPNV-Angeboten. Mit Blick auf
die massiven Veranderungen in Bezug auf
den Online-Handel und Leerstdinde von
Geschaften in den Innenstadten von Klein-
und Mittelstadten stellt sich die Frage, wie
viel verkehrsberuhigte Bereiche eine Kern-
stadt im Umland ,vertragt” Rasante Ver-
anderungsprozesse machen sich bereits
heute bemerkbar, zukiinftig konnten sich
Leerstande und damit einhergehend die
mogliche abnehmende Attraktivitat der
Kernstadte noch verscharfen. Um Innen-
stadte weiterhin als Begegnungsorte und
Orte des gesellschaftlichen Lebens zu er-
halten, braucht es somit angepasste Kon-
zepte. Dies konnte bedeuten, dass eine
VergrofBerung von FulBBgangerzonen nicht
unbedingt zielflihrend ist, sondern andere
Moglichkeiten zur qualitativen Verbesse-
rung des Innenstadtkerns erprobt werden
sollten.

Zusammenfassend verdeutlicht die Ana-
lyse, dass Potentiale fir Verkehrsverla-
gerung und -vermeidung auch in den Um-
landgemeinden vermutet werden kdnnen,
diese aber mit raumspezifisch angepass-
ten Strategien gehoben werden mussen:
Konzepte wie Co-Working Spaces konn-
ten die Kernstadt auch tagsiiber beleben.
Eine gute Erreichbarkeit dieser Orte, nicht
nur mit dem Auto, sondern auch mit dem
Rad, dem Roller oder dem Pedelec konnte
in Zukunft deutlich wichtiger werden. Auch
in Bezug auf die Akzeptanz einer Neuauf-
teilung von Rdaumen in den Kernstadten
konnten solche Veranderungen ein mogli-
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ches Umdenken beférdern: von der Wahr-
nehmung als scheinbar restriktive ,Fahr-
verbote” hin zu mehr Lebensqualitat und
Qualitat. Die weiteren Arbeiten der For-
schungsgruppe MoveMe widmen sich der
detaillierten  Analyse dieser Potentiale,
aber auch den Herausforderungen fiir eine
Transformation zu nachhaltigem Mobili-
tatsverhalten in den verschiedenen Raum-

typen.
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Endnoten

1 Bezug nur auf die in der MiD 2017 Stichprobe erhobenen Wege. Eingeschrdnkte Reprasentativitat da

keine Hochrechnung dieser Wege auf die Grundgesamtheit erfolgt ist. Ergebnisse kdnnen abweichen.

2 Laut dem vorliegenden Entwurf zum Nahverkehrsplan 2020 wird angestrebt, dass alle Ortsteile der
Region Hannover (ohne Landeshauptstadt Hannover) mindestens alle zwei Stunden, zur Hauptver-
kehrszeit mindestens jede Stunde bei einer ,vertretbaren Reisezeit” an ihr Gemeindezentrum und an

das Zentrum der Landeshauptstadt Hannover angebunden sein sollen (Region Hannover 2020, S. 42).

3 Dabei ist zu beachten, dass der Begriff “Shared Mobility Services” nicht unproblematisch ist. Der Be-
griff des “Sharing” impliziert Elemente eines nicht-kommerziellen Teilens sowie der direkten Inter-
aktion der Nutzenden miteinander (Plewnia und Giinther 2018). Demgegeniber sind hier Dienste
gemeint, die gegen ein Entgelt Fahrzeuge zur Kurzzeitmiete bereitstellen (Ruhrort 2020). Da die Termi-
nologie des “Sharing” in Form von Begriffen wie Carsharing und Bikesharing jedoch sowohl in der wis-
senschaftlichen Literatur als auch in der Praxis verbreitet sind, wird hier der Begriff ,Shared Mobility”

als Oberbegriff verwendet.

4 Die KenngroBBe des Arbeitsplatzbesatzes illustriert das Verhdltnis von Arbeitsplatzen und Erwerbsta-
tigen einer Gemeinde (Guth et al. 2010). Der Anzahl der Arbeitspldatze einer Gemeinde wird durch ,Be-
schaftigte am Arbeitsort” charakterisiert, die Anzahl der Erwerbstdtigen umfasst alle ,Beschéftigten
am Wohnort” Der Wertebereich dieser KenngroBBe liegt bei [0; o 1. Ergibt sich fiir eine Gemeinde ein
Arbeitsplatzbesatz unter [1], so gibt es weniger Arbeitspldatze als Erwerbstdtige in dieser Gemeinde.
Gemeinden mit einem Arbeitsplatzbesatz Uber [1] haben dementsprechend mehr Arbeitsplatze als

erwerbstatige Wohnbevoélkerung.

5 Im Rahmen der europdischen Mobilitditswoche im September 2020 veranstaltete Neustadt a.Rbg. ei-
nen Fahrradaktionstag, um kritische Querungspunkte der geplanten Fahrradroute im Vorhinein zu tes-
ten. In einer nicht-reprasentativen Umfrage (Gelegenheitsstichprobe mit N=104) erforschte das Pro-
jekt MoveMe begleitend das Verkehrsverhalten der Teilnehmer*innen, ihre Einstellungen zu geplanten
VerkehrsmalBnahmen sowie die wahrgenommenen Verkehrsprobleme in Neustadt a.Rbg. Fehlende
Radwege, Verkehrsstau und mangelnde Verkehrssicherheit wurden hierbei am haufigsten genannt.
Die Einrichtung einer FahrradstraBe in der Neustddter Innenstadt wiirden 653 % der Befragten eher
bzw. sehr befiirworten. Die begleitende Befragung zur Akzeptanz des Verkehrsexperiments in Neu-
stadt a.Rbg. wird 2021 fortgesetzt. Weiterfiihrende Analysen und Ergebnisse folgen nach Abschluss

des Verkehrsexperiments.
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