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Abb. 5: Einpendler nach Hannover / Quelle: Region Hannover 2015c
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Den Betrieben fehlen an ihren Stammsitzen in zentraler Lage zudem Erweiterungs- 
flächen. Auch deshalb geben Firmen diese Standorte auf und wandern ins Umland „auf 
die grüne Wiese“ ab. Die Suburbanisierung trifft somit heute die Arbeitsplätze, die 
sich nun über die gesamte Region verteilen. 

Die Wirtschaftsförderung der Region Hannover versucht hier Abhilfe zu schaffen und 
potenzielle Standorte unter regionalen Gesichtspunkten zu entwickeln. So wurden 
Vorranggebiete in max. 5 km Entfernung zur Autobahn und ÖPNV-Erschließung defi-
niert. Bei der Entwicklung solcher Areale spielt die Hannover Region Grundstücks- 
gesellschaft (HRG) eine bedeutende Rolle. Sie erwirbt Flächen und vermarktet sie im 
Verbund weiter, um für Investoren größere Areale anbieten zu können. Allerdings 
übersteigt das Interesse am Markt die Flächenpotenziale erheblich. Besonders die Lo-
gistik ist in der Region Hannover eine boomende Branche, wie z. B. dem Logistikprofil 
(Region Hannover 2017c) entnommen werden kann. Von 2007 bis 2017 gab es

>> über 360 ha Logistikflächenumsatz,

>> 6.600 neu geschaffene Arbeitsplätze in der Logistik,

>> 25 % Beschäftigungswachstum,

>> 43.800 Beschäftige in der Logistik.

Als Folge der Arbeitsplatz-Suburbanisierung werden die Arbeitswege der Beschäftig-
ten disperser, die Einzugsradien größer und für den ÖPNV schwieriger abzudecken. 
Die Kosten für die Raumüberwindung mit dem Pkw hingegen bleiben niedrig und wer-
den durch die Entfernungspauschale im Einkommensteuerrecht gefestigt. Die Region 
Hannover hat einen großen Arbeitsplatzüberschuss und die Zahl derjenigen, die von 
außerhalb aus anderen Landkreisen einpendeln, ist in den letzten Jahren gestiegen. 
Von 2004 bis 2013 ist hier ein Plus von 13 % zu verzeichnen. Im Schnitt nehmen die 
zurückgelegten Entfernungen zu. Der Radius der Pendlerinnen und Pendler, die nach 
Hannover kommen, ist für das Jahr 2013 in Abbildung 5 dargestellt.

Im Einzelhandel versucht die Regionalplanung über ein regionales Einzelhandelskon-
zept, die Entwicklung auf Standorte in integrierter Lage zu lenken. Auch hier sind die 
Interessen der Investoren nicht immer mit den räumlichen Möglichkeiten in Einklang 
zu bringen. Gut integrierte Lagen für über 1.000 m2 Verkaufsfläche mit Vollsortiment 
und großen Parkplätzen sind innerorts nicht oft machbar. Große, mit dem Pkw gut 
erreichbare Supermärkte schwächen die noch vorhandenen kleinen Einzelhändler er-
heblich.

Die Standortdiskussion ist jedoch essentiell. Ein gemeinsames Forschungsprojekt der 
Region Hannover und der TU Hamburg-Harburg (Bohnet/Gutsche/Menze 2006) 
zeigt, dass sich Verkehrsmittelwahl und Verkehrsleistung in Abhängigkeit vom Wohn-
standort verändern. Aber auch die Erreichbarkeit der Ziele wie Arbeitsplatz und Ein-
kaufsmöglichkeiten prägen die Verkehrsmittelwahl.
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5.2	 Klimaschutz

Die Region Hannover hat für den Verkehrssektor das bundespolitische Ziel einer 
40-prozentigen CO2-Einsparung bis zum Jahr 2020 gegenüber 1990 für ihren Ver- 
kehrsentwicklungsplan (Region Hannover 2012) übernommen. Dieser wurde 2011 
verabschiedet und im „Masterplan 100 % für den Klimaschutz“ der Region nochmals 
aufgegriffen und bestätigt. 2015 folgten das regionale Radverkehrskonzept und der 
Verkehrsentwicklungsplan klimafreundlicher Wirtschaftsverkehr. Im August 2016 
wurde ein Positionspapier zum Ausbau der Elektromobilität vorgelegt (Region Hanno-
ver 2016b), dem 2018 ein Umsetzungskonzept zur Elektromobilität folgte. Allen Kon-
zepten gemein ist der integrierte Ansatz: Jedes Verkehrsmittel kann umweltfreund- 
licher werden und über ein Mobilitätsmanagement vernetzt als Umweltverbund für 
jeden Wegezweck das richtige gewählt werden. Besonders im Stadtverkehr hat der 
Umweltverbund seine Anteile von 2002 bis 2011 gesteigert, neuere Zahlen befinden 
sich aktuell in der Auswertung. Im Umland mit einem geringeren ÖPNV-Angebot und 
weiteren Wegen ist dieser Trend noch nicht im Modal Split erkennbar. 

Abb. 6: Modal Split, Wege bis 100 km, ohne Wegezweck „dienstlich“ / Quelle: Region Hannover 2013

Die Auswertungen zur Verkehrsmittelwahl (Modal Split) in der Region Hannover zei-
gen in Abbildung 6, dass im Vergleich zu 2002 weniger Wege zu Fuß zurückgelegt 
werden. Hingegen ist ein prozentualer Anstieg des ÖPNV sowie der Fahrradfahrten zu 
beobachten. Insgesamt werden 53 % der zurückgelegten Wege mit Verkehrsmitteln 
des Umweltverbundes durchgeführt. Im Vergleich zu 2002 ist der Anteil um 2 % gestie-
gen. Während der Anteil der MIV-Mitfahrer in der Region im zeitlichen Verlauf gesun-
ken ist, so ist gleichzeitig eine Zunahme der MIV-Fahrer zu verzeichnen (Region Han-
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Abb. 7: Einsteiger werktags nach Betriebszweig / Quelle: Region Hannover 2013

Die Entwicklung im Kfz-Bereich stagniert hingegen bei den Pkws, der Schwerlastver-
kehr hat jedoch in den letzten Jahren große Zuwächse verzeichnet (vgl. Abb. 8).

Abb. 8: Entwicklung der Verkehrsmengen auf BAB und Bundesstraßen 1995–2010 / Quelle: Region Han-
nover 2013 
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nover 2013: 16, s. Abb. 6). Diese Zunahme spiegelt insbesondere den Effekt, dass 
ältere Frauen heutzutage sehr viel häufiger in Besitz eines Führerscheins sind als frü-
her.

Der positive Trend zu stärkerer ÖPNV-Nutzung hält an, was die Fahrgastentwicklun-
gen der letzten Jahre belegen. Besonders im Bereich des SPNV ist die Nachfrage un-
gebrochen, wie die Zahlen für Stadtbahn, S-Bahn und die Züge des Regionalverkehrs 
in Abbildung 7 belegen. Es sind allerdings vielfach die Kapazitätsgrenzen in den Fahr-
zeugen erreicht.

Um diese Entwicklung zugunsten einer klimafreundlicheren Mobilität zu unterstützen, 
wurden im Verkehrsentwicklungsplan pro Klima folgende Handlungsfelder ausgear-
beitet und deren Umsetzung von der Regionspolitik beschlossen:

>> Das erste Handlungsfeld „Siedlungsentwicklung, Nahmobilität“ steht für Ver-
kehrsvermeidung. Mit der Maßnahme „Innen- vor Außenentwicklung“ wird die  
Basis für eine Stadt der kurzen Wege geschaffen. Ein regionales Radverkehrskon-
zept (Region Hannover 2015e) stärkt die Nahmobilität mit infrastrukturellen Aus-
baumaßnahmen. Der Radverkehr wird gezielt als eine attraktive Alternative aufge-
baut. Radschnellwege sollen interkommunale Wegebeziehungen interessanter 
machen, der Ausbau der Radwegeinfrastruktur hat generell eine viel höhere Prio-
rität bekommen, konnte aber von seiner Bedeutung als vollwertiges Verkehrs- 
mittel neben dem Straßenverkehr im Bewusstsein vieler Entscheider noch nicht 
gleichziehen. 

>> Der ÖPNV wird weiter gestärkt: Zum einen wird bei Bussen in neue Antriebstech-
nologien investiert. Zum anderen wird das Angebot optimiert. So wurde über ein 
Regionalbuskonzept analysiert, wo die Nachfrage besonders hoch ist und im Ge-
genzug auf wenig nachgefragten Relationen das Angebot zurückgefahren. Über 
den Nahverkehrsplan (Region Hannover 2015b) ist ein Mindestbedienungsstan-
dard definiert, nach dem auch kleine Ortsteile in der Hauptverkehrszeit mindes-
tens stündlich an ihr Gemeinde- und das Oberzentrum Hannover angebunden 
werden. 

>> Besonders auf der Schiene sind die Fahrgastzahlen in den letzten Jahren stark ge-
stiegen. Der Hauptbahnhof Hannover verzeichnet von 1999 bis 2011 einen Anstieg 
um 68 %. Mit der DB wird an einem Ausbaukonzept für die Schieneninfrastruktur 
gearbeitet, um Engstellen zu beseitigen und die Kapazitäten zu erhöhen. 

>> Im Handlungsfeld „Verkehrsmanagement, Straße und Parken“ steht die Elektro-
mobilität besonders im Vordergrund. Die Handlungsmöglichkeiten einer regiona-
len Verwaltung sind nicht dieselben wie die einer Kommune. Das 2016 veröffent-
lichte Positionspapier zur Elektromobilität (Region Hannover 2016b) legt hier den 
Rahmen fest:

−−Förderprogramm für (Lasten-)Pedelecs

−−Ausbau der Ladeinfrastruktur auf eigenen Liegenschaften
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−−Test von Photovoltaikanlagen auf Radwegen (Projektantrag Solarradweg)

	 2018 wurde die Erstellung eines Umsetzungskonzepts Elektromobilität begonnen, 
das als zentrale Elemente ein Konzept zum Aufbau einer zukunftsfähigen Lade- 
infrastruktur und die Öffentlichkeitsarbeit hat.

>> Zum Mobilitätsmanagement gehören die regionale Klimaschutzkampagne, das be-
triebliche Mobilitätsmanagement und das Carsharing-Konzept. Die hier gesam-
melten Erfahrungen sollen in die Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans 
2019/2020 einfließen. Die Dachkampagne „Alles drin gegen CO2 – Klimapaket 
2020“ enthält zahlreiche Aktivitäten, um die Bevölkerung fürs Radfahren zu be-
geistern. Neben dem autofreien Sonntag sind die Fahrradsternfahrt über die ge-
sperrten Schnellwege und die Teilnahme am deutschlandweiten Wettbewerb 
„Stadtradeln“ sehr erfolgreiche Aktionen. Hierfür konnten seit 2013 jedes Jahr 
mehr Teilnehmerinnen und Teilnehmer gewonnen werden, sodass die Region den 
Wettbewerb 2016 und 2017 gewinnen konnte. Mit „Regionald, dem Klimapaket- 
boten“ wurde der Klimakampagne außerdem ein Gesicht gegeben (Abb. 9). 

Abb. 9: Kampagne Klimapaket 2020 mit Klimapaketboten Regionald / Quelle: Region Hannover 2013 

Das Carsharing-Konzept hat zum Ziel, Wege aufzuzeigen, wie Carsharing auch in klei-
nen Gemeinden tragfähig sein kann. So wird versucht, sogenannte „Ankermieter“ 
(z. B. die Kommunen selbst), die als Hauptnutzer das Fahrzeug in ihre Dienstwagen-
flotte integrieren, zu gewinnen. Im betrieblichen Mobilitätsmanagement stehen Bera-
tungen im Vordergrund, die bei der Optimierung des Firmenfuhrparks unterstützen.
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Aktuell stehen Überlegungen an, wie das autonome Fahren einen Beitrag zur Mobili-
tät leisten kann. Die Schaffung einer Infrastruktur für autonom fahrende Pkw steht 
dabei weniger im Vordergrund als die Überlegungen, wie diese Technik den ÖPNV 
unterstützen kann. So gibt es seit längerem große Probleme bei der Gewinnung von 
Fahrpersonal für Busse und Bahnen. Besonders für den ländlichen Raum ist dies eine 
interessante Perspektive, deren Realisierbarkeit jedoch noch von vielen, insbesonde-
re rechtlichen Faktoren abhängt.

5.3	 Wirtschaftsverkehr

Im Wirtschaftsverkehr sind die Gestaltungsmöglichkeiten für eine Behörde deutlich 
geringer als im Personenverkehr. Dennoch wurde 2015 ein Verkehrsentwicklungsplan 
klimafreundlicher Wirtschaftsverkehr (Region Hannover 2015d) aufgestellt. Der Pro-
zess wurde von Beginn an mit wichtigen Partnern und Stakeholdern gemeinsam ge-
staltet. So wurden Stadt Hannover, IHK, Handwerkskammer, städtische Häfen, Ge-
samtverkehrsverband als Vertreter von u. a. Taxen, Speditionen und Logistik und die 
Wirtschaftsförderung eingebunden. Es wurden mögliche Maßnahmen anhand einer 
Stärken-Schwächen-Analyse geprüft und auf ihr CO2-Einsparpotenzial untersucht. Die 
Ergebnisse wurden mit allen Partnern intensiv diskutiert. Zur Umsetzung wurden fol-
gende Punkte empfohlen: 

>> Marketing des kombinierten Verkehrs z. B. in Form eines Bahnanschlusscoaches

>> Stärkung des Einsatzes von Lastenrädern 

>> intelligente Steuerung des Verkehrsflusses / der Lkw-Vorrangrouten

Umgesetzt werden konnten bereits 

>> ein Bahnanschlusscoach, der den kombinierten Verkehr unternehmensneutral 
vermarktet und weiterentwickelt

>> ein runder Tisch Gleisanschluss, der die Betriebe, die noch eigene Gütergleise be-
sitzen, vernetzt

>> der „Dialog Schienengüterverkehr“, der Akteure, Planer und Dienstleister zu aktu-
ellen Themen informiert und vernetzt

>> mit finanzieller Unterstützung der Sparkasse ein Lastenradförderprogramm, das 
Gewerbetreibenden, Initiativen und Vereinen einen finanziellen Zuschuss von 25 % 
bei dem Erwerb eines Lastenrades gewährt
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5.4	 Beteiligungskultur

Projekte werden heutzutage mit viel Aufwand bereits in der Planungsphase mit Bürge-
rinnen und Bürgern diskutiert. Die hierbei erzielten Ergebnisse lassen sich meist mit 
größerem Einvernehmen realisieren, da sie Probleme rechtzeitig aufgreifen und be-
rücksichtigen können. Neue Beteiligungsverfahren über das Internet werden genutzt 
und neue Formate wie Zukunftswerkstätten oder Worldcafes sorgen für einen inten-
siven Austausch. Es ist jedoch zu beachten, dass die erforderlichen Personenkreise 
bzw. alle Personengruppen gleichermaßen erreicht und beteiligt werden. Besonders 
Familien, Jugendliche oder Personen mit Migrationshintergrund sind häufig unter- 
repräsentiert. Meist treffen sich hier bekannte aktive Personen und weniger die be-
troffenen Personengruppen. Ein zusätzliches Problem ist die Diskussion von „regiona-
len“ Themen, die nicht immer eine Betroffenheit vor Ort mit sich bringen, da sie auf 
einer anderen Maßstabsebene stattfinden. Die Diskussion um einen regionalen Ver-
kehrsentwicklungsplan ist häufig abstrakter als die um eine konkrete Bushaltestelle im 
Ort.

5.5	 Demographischer Wandel, Barrierefreiheit und infrastrukturelle 		
	 Erreichbarkeit

Für die Region Hannover liegt ein Demographiebericht (Region Hannover 2009) vor, 
der eine umfassende Bestandsaufnahme der demographischen Situation aus ver-
schiedenen Perspektiven enthält. Danach muss man sich besonders im ländlichen 
Raum damit auseinandersetzen, wie bei sinkenden Bevölkerungszahlen die Infrastruk-
tur gehalten werden kann. Da die Gesamtzahl der Bevölkerung sich zunächst nicht 
verändern wird, betrifft diese Frage in erster Linie altersgruppenspezifische Einrich-
tungen. Eine Fallstudie hat die Auswirkungen hinsichtlich Kosten und Auslastung auf 
bestimmte Einrichtungen wie Grundschulen und Wasserversorgung untersucht (Fo-
rum zur Stadt- und Regionalplanung im erweiterten Wirtschaftsraum Hannover 
2010). Die Studie betont, dass bei der Diskussion um Zusammenlegungen von Schul-
standorten besonders für Grundschülerinnen und -schüler die Fahrdauer zumutbar 
bleiben muss. Ein weiterer Bericht hat die Sicherung und den Erhalt der Nahversor-
gung zum Thema (EWH 2012). Es werden anhand von Beispielgemeinden Perspek- 
tiven zur Sicherung von Einzelhandel (u. a. auch Apotheken) und wichtigen Dienstleis-
tungen (z. B. Arzt, Post) dargestellt. Im Projekt „UrbanRural Solutions“ werden die 
Auswirkungen des demographischen Wandels auf die Leistungen der Daseinsvorsor-
ge wie Schulen, Kindergärten, Verkehr, Einzelhandel und Gesundheit untersucht. In 
ländlichen Kommunen besteht die Gefahr, dass die Alterung der Bevölkerung zu einer 
Abwärtsspirale bei den kommunalen Leistungen führt. Mittels Erreichbarkeitskarten 
wird sichtbar gemacht, welche Effekte die Schließung bestimmter Standorte auf die 
Versorgungslage hat und wo Standorte am besten gebündelt und gestärkt werden 
könnten. Die finanzielle Lage der Kommunen macht Mehrfachnutzung von Einrichtun-
gen und eine gut überlegte Standortwahl unerlässlich. 
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Ziel ist, allen Menschen ein selbstbestimmtes Leben auch im hohen Alter zu ermög- 
lichen. Die Regionsverwaltung selbst bietet daher Wohnberatungen (Region Hanno-
ver 2017a) hierzu an. Im Vordergrund steht, wie die eigene Wohnung bedarfsgerecht 
umgebaut werden kann. 

Über die Barrierefreiheit im ÖPNV soll möglichst lange eine eigenständige Versorgung 
möglich sein. Da ein flächendeckender barrierefreier Ausbau des ÖPNV nur nach und 
nach realisiert werden kann, werden in den Ortsteilen Haltestellen bevorzugt umge-
baut, die möglichst viele Menschen oder wichtige Einrichtungen erschließen (Alten-
heime, Krankenhäuser, Einzelhandel etc.).

6	 Handlungsempfehlungen aus der Praxis

Die Erreichbarkeit der Ziele bildet die Basis der Verkehrsströme in einer Region. Jeder 
Wohnort, jeder Arbeitsplatz, jeder Einzelhandel und jede Freizeitmöglichkeit erzeugt 
Verkehr. Über eine Standortdiskussion, in der Erreichbarkeiten mit dem ÖPNV abge-
bildet werden, können Entscheidungen besser getroffen und Folgekosten reduziert 
werden. Kompakte Siedlungsstrukturen sind die Grundvoraussetzung für eine gute 
Nahmobilität: Zu Fuß gehen und Rad fahren sind die besten Möglichkeiten der Fortbe-
wegung. Sie sind klimafreundlich und verbrauchen die wenigsten Ressourcen. Der 
ÖPNV sichert die Mobilität auf der nächsten Stufe. Sein Einsatz lohnt sich jedoch nur 
auf Strecken, auf denen möglichst viele Personen unterwegs sind. Daher sind „Stadt 
der kurzen Wege“, „Wohnen an der Schiene“ und „dezentrale Konzentration“ wichtige 
Planungsprämissen. Eine starke Regionalplanung mit Steuerungsinstrumenten und 
klaren Zielen ist essentiell. 

Die Attraktivität der Region Hannover als Arbeitsplatzstandort schlägt sich in starken 
Einpendlerzahlen nieder. Hier muss über den bestehenden Tarifverbund hinaus an 
attraktiven Tarifsystemen gearbeitet und die Schieneninfrastruktur ausgebaut wer-
den. Der Druck auf die P+R-Anlagen an den Regionsgrenzen spiegelt die hohe Nachfra-
ge wider. In Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn wurden die Ansprüche an das 
Schienennetz diskutiert und an einer Ausbaustrategie gearbeitet, um die Kapazitäten 
zu verbessern. Gleichzeitig muss über eine Ausweitung des Tarifverbundes nachge-
dacht werden. 

Unter den Prämissen der Daseinsvorsorge und den zurückgehenden finanziellen Mög-
lichkeiten muss die öffentliche Hand die ÖPNV-Erreichbarkeit bei Standortentschei-
dungen stärker berücksichtigen. Die Bündelung von Funktionen und die Mehrfachnut-
zung von Gebäuden sind hierfür der richtige Weg. 

Eine stete Herausforderung ist die Abstimmung aller relevanten Planungen. In der Re-
gion Hannover wurden gute Erfahrungen damit gemacht, sich ständig und frühzei- 
tig mit anderen Planungsträgern und -abteilungen auszutauschen. Auch die Sozial-, 
Jugend-, Schul- und Kita-Bedarfsplanung treffen raumrelevante Entscheidungen. Eine 
frühe Abstimmung mit ihnen hilft, diese zu verbessern. Dies ist trotz einiger Erfolge 
kein leichter Prozess. Gerade amtsübergreifende Zuständigkeiten sind stete Heraus-
forderungen, da jeder seine Interessen und Ziele wahren will.
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