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Das vorliegende Klimaschutzkonzept zur klima-
freundlichen Mobilität systematisiert beste-

hende Einzelmaßnahmen im Bereich der betrieb-
lichen Mobilität an der Universität Hildesheim und 
entwickelt sie durch die Ergänzung weiterer Maß-
nahmenpakete zu einer klimafreundlichen Mobili-
tätsstrategie weiter. 

1.
Zusammenfassung
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Ziel ist es, die Treibhausgas-Emissionen 
im Bereich der betrieblichen Mobilität bis 
2030 um 50 % und bis 2045 um 100 % zu 
reduzieren. Das entspricht den aktuellen 
Klimaschutzzielen der Bundesregierung 
und dem Niedersächsischen Klimagesetz 
(NKlimaG).

Um das Klimaschutzkonzept umzusetzen 
und die identifizierten Maßnahmen im Be-
reich klimafreundlicher Mobilität zu evalu-
ieren und stetig anzupassen, soll ein Kli-
maschutzmanagement mit dem Fokus auf 
betriebliches Mobilitätsmanagement an 
der Universität Hildesheim weitergeführt 
werden mit dem Ziel der Verstetigung.

Als Steuerungsinstrument zur Verbesse-
rung der betrieblichen Mobilität befasst 
sich das vorliegende Klimaschutzkonzept 
mit den Handlungsfeldern An- und Abreise, 
Wege zwischen den Standorten, Fuhrpark, 
Dienstreisen und Exkursionen, internatio-
nale Studierendenmobilität und Third Mis-
sion. Da das Gelingen einer klimafreund-
lichen betrieblichen Mobilitätsstrategie 
an vielen Stellen mit der städtischen Ver-

kehrsinfrastruktur zusammenhängt, soll 
darüber hinaus die Zusammenarbeit zwi-
schen Universität und externen Akteuren 
intensiviert werden.

Zur Erreichung dieser Ziele wurden über 
einen mehrstufigen Prozess der Akteurs-
beteiligung zunächst für alle Handlungs-
felder insgesamt 47 potenzielle Klima-
schutzmaßnahmen für den Bereich Mobili-
tät identifiziert. Der finale Maßnahmenka-
talog enthält 62 Einzelmaßnahmen für ein 
nachhaltiges, betriebliches Mobilitätsma-
nagement und die Verankerung von Klima-
schutz an der Universität Hildesheim. Die 
Maßnahmen für klimafreundliche Mobilität 
sind in die drei Bereiche „Verkehrsverlage-
rung“ (22 Maßnahmen), „Verkehrsvermei-
dung“ (10 Maßnahmen) und „verträgliche 
Abwicklung“ (15 Maßnahmen) gegliedert. 
Hinzu kommen in einem vierten Bereich zu 
„Kommunikation und Verstetigung“ weite-
re 15 Maßnahmen, die auf die langfristige 
Strategie zur Verankerung von Klimaschutz 
an der Universität Hildesheim und Vernet-
zung abzielen.

Die Beteiligung der Studieren-
den und Beschäftigten an einer 
bedarfsgerechten und transpa-
renten Maßnahmengestaltung zu 
ermöglichen.

3.

Die Attraktivität der Universität 
Hildesheim für Studierende und 
als Arbeitgeberin zu steigern.

5.

Die Gesundheit der Universitäts-
mitglieder zu fördern.

4.

Eine Vorbildfunktion in Bezug auf 
Klimaschutz einzunehmen und 
durch die Festlegung ambitio-
nierter und realistischer kurz-, 
mittel- und langfristiger Ziele 
und Maßnahmen zur Minderung 
der THG-Emissionen den eigenen 
THG-Ausstoß signifikant zu redu-
zieren.

1.

Die Erreichbarkeit aller Universi-
tätsstandorte für Studierende und 
Beschäftigte unter besonderer 
Berücksichtigung des Umweltver-
bundes zu verbessern, speziell 
die Attraktivität des Radverkehrs 
zu steigern, und die Anreise mit 
dem Pkw unattraktiver zu machen 
und dadurch eine nachhaltige 
Veränderung des Modal Split und 
eine Entspannung der Parkplatz-
situation zu erreichen.

2.

Damit verfolgt die Universität folgende Ziele:
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Klimaschutz wird von der deutschen Bundesre-
gierung als eine der wichtigsten Herausforde-

rungen unserer Zeit bezeichnet. Um soziale Sicher-
heit und Wohlstand langfristig sicherzustellen, ist 
der Schutz globaler Umweltgüter wie des Klimas 
und der Biodiversität grundlegend. 

2.
Einleitung
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Das Bundesministerium für Wirtschaft und 
Klimaschutz sieht es deshalb als zentrale 
Aufgabe an, die soziale Marktwirtschaft in 
eine sozial-ökologische Marktwirtschaft 
umzubauen.1 

Deutschland soll auf den sogenann-
ten 1,5-Grad-Pfad des Pariser Kli-
maabkommens gebracht werden.2 
Um die globale Erderwärmung im Vergleich 
zum vorindustriellen Zeitalter auf deutlich 
unter 2° C zu begrenzen, wie es im Pari-
ser Klimaschutzabkommen festgelegt ist, 
hat sich Deutschland zum Ziel gesetzt, bis 
2030 seinen Treibhausgas-Ausstoß (THG-
Ausstoß) um mindestens 65 % gegenüber 
1990 zu senken. Bis 2045 soll Deutschland 
die THG-Neutralität erreichen und ab 2050 
negative Emissionen verzeichnen, indem 
mehr Treibhausgase gebunden als ausge-
stoßen werden.

1	 Vgl. https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Dossier/soziale-marktwirtschaft.html [14.04.22].

2	 Vgl. https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz [14.04.22].

3	  Vgl. Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) (2022): Klimaschutz in Zahlen. 
Fakten, Trends und Impulse deutscher Klimapolitik, S. 35. Unter: https://www.bmwk.de/Redak-
tion/DE/Publikationen/Klimaschutz/klimaschutz-in-zahlen.html [21.11.22]. Internationaler Luft-
verkehr geht nicht in die Berechnung ein.

Die Grundlage für umfassende Klima-
schutzmaßnahmen in den Sektoren Ener-
giewirtschaft, Industrie, Gebäude, Ver-
kehr, Landwirtschaft und Abfall bilden der 
Klimaschutzplan 2050, das Klimaschutz-
programm 2030 und das 2021 novellierte 
Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG). Um die 
im KSG beschlossenen Ziele zu erreichen, 
hat die Bundesregierung am 23.06.2021 
das Klimaschutzsofortprogramm 2022 ver-
abschiedet. Der Schwerpunkt der festge-
legten Maßnahmen liegt neben Industrie, 
Gebäudesanierung und Energiewirtschaft 
auf der Förderung klimafreundlicher Mo-
bilität. Rund 20  % der bundesdeutschen 
THG-Emissionen gehen auf den Verkehrs-
sektor zurück. Davon entfallen nur 0,5 % 
auf Emissionen aus dem Schienenverkehr, 
aber rund 60  % auf den Pkw-Verkehr.3 
Darüber hinaus trägt der Pkw-Verkehr 
zum Flächenverbrauch bei und erhöht die 

Abbildung 1:  Ambitionslücke zum globalen 
1,5-Grad-Ziel (Quelle: Klimaschutz in Zahlen, S. 19)

Lärmbelastung. An erster Stelle der So-
fortmaßnahmen im Verkehrssektor wird 
der Ausbau der Radinfrastruktur als „[…] 
wesentlicher Schlüssel zur Erreichung der 
Klimaziele im Verkehrssektor“4 bezeichnet. 

Mit dem Sonderprogramm Stadt und Land 
stellt der Bund den Ländern und Kom-
munen für die Ertüchtigung der Radinfra-
struktur bis 2023 insgesamt 657 Millionen 
Euro zur Verfügung.

4	 Bundesfinanzministerium (2021): Klimaschutz Sofortprogram 2022, S. 3. Unter: https://www.
bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Downloads/Klimaschutz/klimaschutz-sofortpro-
gramm-2022.pdf [14.04.22].

5	  Vgl. Niedersächsisches Ministerium für Umwelt, Energie, Bauen und Klimaschutz (2022): Strate-
gie 2021. Klimaneutrale Landesverwaltung Niedersachsen, insbesondere S. 37-39. Unter: https://
www.umwelt.niedersachsen.de/download/178370/Strategie_Klimaneutrale_Landesregierung_
Niedersachsen_2021_.pdf [09.09.22].

Das Land Niedersachsen beschloss 2021 
ein Klimagesetz (NKlimaG), welches 2022 
an die novellierten Ziele des Bundes-Kli-
maschutzgesetzes angepasst wurde und 
Klimaneutralität bis 2045 vorsieht. Auf die 
Universität Hildesheim werden sich insbe-
sondere die Maßnahmen auswirken, die im 
Rahmen der Strategie „Klimaneutrale Lan-
desverwaltung Niedersachsen“ geplant 
sind.5
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	࿹ Warum eine Mobilitätswende?
Die Mobilitätswende – also der Umbau der 
Verkehrsinfrastruktur im Zusammenspiel 
mit der Veränderung unserer Mobilitätsge-
wohnheiten – ist zusammen mit der Ener-
giewende einer der wichtigsten Bausteine 
für das Erreichen der Klimaschutzziele. 
Gleichzeitig besteht im Verkehrssektor er-
heblicher Nachholbedarf in Sachen Klima-
schutz. Die THG-Emissionen dieses Sek-
tors stagnieren seit 1990 auf einem hohen 
Niveau, wie Abbildung 2 zeigt. 

Abbildung 2:  Entwicklung der THG-Emissionen in 
Deutschland nach Sektoren (Quelle: Klimaschutz in 
Zahlen, S. 23)

Der Mobilitätswissenschaftler Oliver 
Schwedes fasst zusammen: „Gemessen 
am Basisjahr 1990 hat der Verkehrssektor 
bis heute keinen Beitrag zur Bekämpfung 
des Klimawandels geleistet. Vielmehr ist 
er der einzige gesellschaftliche Sektor, in 
dem die CO2-Emissionen weiter steigen.“6

Gründe hierfür sind eine stark ausdiffe-
renzierte internationale Arbeitsteilung, die 
Logistik und zurückgelegte Wege von Ge-
brauchsgütern immer weiter ansteigen 
lässt, und eine Siedlungsstruktur der lan-
gen Wege. Vor allem aber wurden die Ef-
fizienzsteigerungen im Bereich Verkehr in 
der Vergangenheit durch ein stetiges Ver-
kehrswachstum aufgezehrt. Individuali-
sierte, mobilitätsintensive Lebensstile füh-
ren dazu, dass immer mehr und weitere 
Wege mit klimaschädlichen Verkehrsmit-
teln zurückgelegt werden.7 Hinzu kommt, 
dass klimaneutrale Energie mittelfristig 
nicht im Überfluss vorhanden sein wird.8 
Klimaschutz im Verkehrssektor darf des-
halb keinesfalls auf eine Antriebswende, 
also eine rein technische Lösung durch den 
Umstieg auf E-Mobilität, reduziert werden.

Der Begriff „Mobilitätswende“ trägt dieser 
Erkenntnis Rechnung und zielt auf Ver-
haltensänderung ab: den Umstieg auf kli-
mafreundliche Verkehrsmittel wie Fuß-, 
Rad- und öffentlichen Personenverkehr 
(ÖPV), die gemeinschaftliche Nutzung von 
Fahrzeugen (Sharing) und die Verringerung 

6	 Schwedes, Oliver/Rammert, Alexander (2020): Mobilitätsmanagement. Ein neues Handlungsfeld 
integrierter Verkehrsplanung, S. 5.

7	 Vgl. ebd., S. 7.

8	 Vgl. Agora Verkehrswende (2017): Mit der Verkehrswende die Mobilität von morgen sichern. 
12 Thesen zur Verkehrswende, S. 14. Unter: https://www.agora-verkehrswende.de/12-thesen/ 
[23.11.22].

9	 Vgl. Schwedes/Rammert (2020): Mobilitätsmanagement, S. 7.

10	 Vgl. ebd., S. 19.

des Verkehrsaufkommens. Letzteres kann 
durch Digitalisierung und eine Gestaltung 
von Arbeit und Leben, die Distanzen im All-
tag verringert, erreicht werden.9 Um diese 
gewünschten Verhaltensänderungen zu 
erzielen, haben die Verkehrswissenschaf-
ten in den vergangenen Jahren den Fokus 
immer stärker auf das sogenannte Mo-
bilitätsmanagement gelenkt. Mobilitäts-
management ergänzt die Betrachtung von 
Infrastruktur und Innovationsleistungen 
um die Dimension des menschlichen Ver-
haltens, also die Gründe für die Entstehung 
von Verkehr sowie die Verkehrswahl.10 
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11	 Umweltbundesamt (2020): CO2-Fußabdrücke im Alltagsverkehr. Datenauswertung auf Basis der 
Studie Mobilität in Deutschland, S. 46. Unter: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/
co2-fussabdruecke-im-alltagsverkehr [04.03.22].

12	 Agora Verkehrswende (2022): Wende im Pendelverkehr. Wie Bund und Kommunen den Weg zur 
Arbeit fairer und klimagerechter gestalten können, S. 7f. Unter:https://www.agora-verkehrswen-
de.de/fileadmin/Projekte/2022/Pendlerverkehr/77_Pendlerverkehr.pdf [23.11.22].

13	 Vgl. https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zukunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaets-
management/foerderprogramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/ 
[04.03.22] sowie https://mobil-gewinnt.de/Foerderprogramm/Uebersicht [04.03.22].

	࿹ Wozu betriebliche 
Mobilitätsmanagement?

In Deutschland entfällt rund die Hälfte aller 
THG-Emissionen des täglichen Personen-
verkehrs allein auf die Anreise zum Arbeits-
platz und auf Dienstreisen im Inland.11 Das 
liegt daran, dass die Pendeldistanzen im-
mer weiter werden, Pendelnde überdurch-
schnittlich oft mit dem Pkw fahren und die 
Fahrzeuge im Pendelverkehr besonders 
gering ausgelastet sind.12

Deshalb ist die Verantwortung von Einrich-
tungen wie beispielsweise Unternehmen 
oder Bildungseinrichtungen groß, eine kli-
mafreundliche Abwicklung betrieblicher 
Mobilität zu fördern und die entsprechende 
Infrastruktur vor Ort zu schaffen. Dass Kli-
maschutz im Verkehrssektor nur gelingen 
kann, wenn sowohl kommunale Infrastruk-
tur als auch ein verändertes Verkehrsver-
halten ineinandergreifen, ist inzwischen 
auch in vielen Förderstrukturen abgebildet. 
So wird betriebliches Mobilitätsmanage-
ment zum Beispiel in Nordrhein-Westfalen, 
Hessen und Baden-Württemberg finanziell 
durch die Landesregierung gefördert, um 
das Mobilitätsverhalten der (eigenen) Be-
schäftigten gezielt zu verändern.13

Die Universität Hildesheim vermittelt als 
Hochschule nicht nur wissenschaftliche 
Kompetenzen und Fachwissen, sondern 
regt auch zur Persönlichkeitsbildung an, 

fördert gesellschaftliches Engagement 
und ist Ort der Sozialisation. Als „Zukunfts-
werkstätten der Gesellschaft“14 kommt den 
Hochschulen eine besondere Verantwor-
tung für eine nachhaltige Transformation 
der Gesellschaft zu. Insbesondere besitzen 
Hochschulen ein bedeutendes Potenzial, 
die Führungs-, Fach- und Lehrkräfte von 
morgen als Multiplikator*innen („change 
agents“) für eine nachhaltige Entwick-
lung zu gewinnen und auszubilden. Soll im 
Sinne einer Bildung für Nachhaltige Ent-
wicklung (BNE) eine universitäre Kultur 
der Nachhaltigkeit etabliert werden, spielt 
neben Wissenschaft und Lehre auch der 
Hochschulbetrieb eine wichtige Rolle.15 
Nachhaltige Strukturen im Betrieb sind im 
Alltag direkt erlebbaren und besitzen des-
halb in besonderem Maße Vorbildcharak-
ter. Wer als junger Mensch mit Alternativen 
zum eigenen Auto vertraut gemacht wird, 
gestaltet seine Mobilitätsgewohnheiten mit 
höherer Wahrscheinlichkeit auch später 
klimafreundlich. Wer als Beschäftigte an 
der Universität Hildesheim die Vorzüge von 
E-Bike, Car-Sharing oder einer BahnCard 
50 kennenlernt, wird vielleicht auch privat 
auf das Zweitauto verzichten. Nicht zuletzt 
spielt betriebliches Mobilitätsmanagement 
eine wichtige Rolle im Ausbau der Ladein-
frastruktur: Ladepunkte beim Arbeitgeber 
und in Bildungseinrichtungen – also dort, 
wo Fahrzeuge ohnehin viele Stunden am 
Tag stehen – sind für den flächendecken-
den Ausbau von Ladeinfrastruktur notwen-
dig.

14	 Vgl. Hochschulrektorenkonferenz (2018): Empfehlung der 25. Mitgliederversammlung der HRK 
am 06. November 2018 in Lüneburg. Für eine Kultur der Nachhaltigkeit, S. 3. Unter: https://www.
hrk.de/positionen/beschluss/detail/fuer-eine-kultur-der-nachhaltigkeit/ [15.12.22].

15	 Vgl. ebd., S. 4.

Auch andere Hochschulen haben neben 
den klassischen Feldern des Klimaschut-
zes wie Energie und Gebäudesanierung die 
Bedeutung des Verkehrssektors erkannt. 
In Norddeutschland richteten die Universi-
tät Kiel und die Hochschule Osnabrück ein 
betriebliches Mobilitätsmanagement ein, 
um ihre THG-Emissionen zu reduzieren. An 
anderen Universitäten wie der Universität 
Osnabrück, der Universität Oldenburg und 
der Universität Lüneburg wird der Bereich 
Mobilität als Teil einer übergeordneten Kli-
maschutzstrategie verfolgt.

Das vorliegende Klimaschutzkonzept zur 
klimafreundlichen Mobilität hat zum Ziel, 
die THG-Emissionen des durch die Univer-
sität Hildesheim verursachten Verkehrs zu 
senken. Es dient als strategische Entschei-
dungsgrundlage und Planungshilfe für zu-
künftige Klimaschutzaktivitäten in diesem 
Bereich. Dabei zeigt es auf, welche Poten-
ziale bestehen und legt Ziele und konkre-
te Maßnahmen zur Minderung der THG-
Emissionen an der Universität Hildesheim 
fest. Zur Umsetzung der Maßnahmen soll 
an der Universität Hildesheim ein Klima-
schutzmanagement mit Fokus auf betrieb-
lichem Mobilitätsmanagement aufgebaut 
werden. Darüber hinaus trägt das Konzept 
zur Zukunftsfähigkeit und Attraktivität der 
Universität Hildesheim bei: Das Mobilitäts-
management soll die Erreichbarkeit der 
Universitätsstandorte sowie deren Aufent-
haltsqualität verbessern, die Attraktivität 
der Universität als Arbeitgeberin erhöhen 
und einen Beitrag zur Gesundheit der Uni-
versitätsmitglieder leisten.

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität 		  2.   Einleitung

1110



2.1 Ausgangssituation

Die niedersächsische Universität Hildes-
heim ist mit 8.333 Studierenden (Stand Win-
tersemester 2022/2023) und 901 Beschäf-
tigten (Stand 01.12.2021) eine Hochschu-
le mittlerer Größe. Sie bietet insgesamt 
46 Bachelor- und Masterstudiengänge in 
den Bereichen Bildungs- und Kulturwis-
senschaften, Sprach-, Informations- und 
Naturwissenschaften an. Ihr Profil ist be-
sonders geprägt von den Bildungswissen-
schaften: An der Universität Hildesheim 
werden rund 30 % aller niedersächsischen 
Lehramtsstudierenden für Grund-, Haupt- 
und Realschulen ausgebildet.16 Mit dem 
Hauptcampus, dem Bühler-Campus und 
dem Samelson-Campus im Stadtteil Ma-
rienburger Höhe sowie dem ca. 2,5 km ent-
fernt am Stadtrand gelegenen Kulturcam-
pus Domäne Marienburg hat die Universi-
tät vier Hauptstandorte im Hildesheimer 

16	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2020): MINERVA 2025. Entwicklungsplan der Universität Hil-
desheim, S. 27. Unter: https://www.uni-hildesheim.de/media/hochschulentwicklung/MINER		
VA_2025_final.pdf [09.09.22].

Süden. Darüber hinaus nutzt sie mehrere 
Gebäude im Stadtgebiet. Die Zahl der Stu-
dierenden hat sich in den vergangenen 15 
Jahren mehr als verdoppelt, womit Pend-
lerströme zur Universität zugenommen 
haben und kontinuierlich steigende Anfor-
derungen an die Hochschulinfrastruktur 
einhergehen.

Um an der Universität Hildesheim eine 
nachhaltige betriebliche Mobilitätsstrate-
gie zu erarbeiten und umzusetzen, schuf 
die Stabsstelle Hochschulentwicklung in 
enger Zusammenarbeit mit dem Dezer-
nat für Bau und Gebäudemanagement 
im Mai 2021 eine Projektstelle für die Er-
stellung eines Klimaschutzkonzeptes zur 
klimafreundlichen Mobilität. Im Rahmen 
der Förderung durch die Nationale Klima-
schutzinitiative (NKI) des Bundesminis-
teriums für Wirtschaft und Klimaschutz 
(BMWK) konnte für zunächst zwei Jahre 
eine Klimaschutzmanagerin eingestellt 
werden. Das Förderprojekt mit der Lauf-

zeit von Mai 2021 bis April 2023 trägt den 
offiziellen Titel „Klimaschutzkonzept zur 
klimafreundlichen Mobilität - Betriebliches 
Mobilitätsmanagement für die Universität 
Hildesheim“. Eine Anschlussförderung von 
weiteren zwei Jahren ist geplant.

Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind im 
Leitbild der Universität Hildesheim bisher 
nicht explizit verankert. Das im Entwick-
lungsplan MINERVA 2025 festgeschriebene 
Leitziel „Zukunftsfähige und forschungs-
orientierte Lehrerbildung“ erwähnt Bil-
dung für nachhaltige Entwicklung (BNE) 
lediglich am Rande.17 Klimaschutz, Nach-
haltigkeit und klimafreundliche Mobilität 
sind Gegenstand einzelner Forschungspro-
jekte, Seminare und Ringvorlesungen – da-
runter die regelmäßig von Students for Fu-
ture organisierte Ringvorlesung zur Klima-
krise – und finden als Einzelmaßnahmen 

17	 Vgl. ebd., S. 28.

18	 Eine chronologische Übersicht der bereits umgesetzten Maßnahmen im Bereich Mobilität findet 
sich in Kapitel 3.6.

19	 Ein Modell, das jüngst auch andere Hochschulen in Niedersachsen aufgegriffen haben, wie die 
Gründung eines Green Office an der Leibniz Universität Hannover im Mai 2021 und an der TU 
Braunschweig im Juni 2021 zeigen.

Berücksichtigung in der Verwaltung und 
bei Bau- und Sanierungsvorhaben.18 Seit 
2015 existiert mit dem Green Office eine 
zentrale Einrichtung für Nachhaltigkeit an 
der Universität Hildesheim.19 Das Nachhal-
tigkeitsbüro ist seit 2019 Teil der Stabsstel-
le Hochschulentwicklung und verfolgt das 
Ziel, Nachhaltigkeit als Querschnittsthema 
in Betrieb, Lehre und Forschung zu veran-
kern. Dazu startet das Green Office eigene 
Projekte, regt zu nachhaltigen Verände-
rungen an und unterstützt Studierende und 
Beschäftigte bei der Gestaltung eines Wan-
dels hin zu einer nachhaltigen Universität. 
Eine übergreifende Strategie für die Um-
setzung von Nachhaltigkeit, Klimaschutz 
und klimafreundlicher Mobilität oder eine 
feste Verankerung dieser Themen in der 
Gremienstruktur gibt es an der Universität 
Hildesheim bisher nicht.
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2.2 Zielsetzung des 
Klimaschutzkonzeptes

Das vorliegende Klimaschutzkonzept zur 
klimafreundlichen Mobilität systematisiert 
bestehende Einzelmaßnahmen im Bereich 
der betrieblichen Mobilität und entwickelt 
sie durch die Ergänzung weiterer Maßnah-
menpakete zu einer klimafreundlichen Mo-
bilitätsstrategie weiter. Ziel ist es, die THG-
Emissionen im Bereich der betrieblichen 
Mobilität bis 2030 um 50 % und bis 2045 um 
100  % zu reduzieren. Das entspricht den 
aktuellen Klimaschutzzielen der Bundes-
regierung und dem Niedersächsischen Kli-
magesetz (NKlimaG).

Um das Klimaschutzkonzept umzusetzen 
und die identifizierten Maßnahmen im Be-
reich klimafreundlicher Mobilität zu evalu-
ieren und stetig anzupassen, soll ein Kli-
maschutzmanagement mit Fokus auf be-
triebliches Mobilitätsmanagement an der 
Universität Hildesheim weitergeführt wer-
den mit dem Ziel der Verstetigung.

Als Steuerungsinstrument zur Verbesse-
rung der betrieblichen Mobilität befasst 
sich das vorliegende Klimaschutzkonzept 
mit den Handlungsfeldern An- und Abrei-
se, Wege zwischen den Standorten, Fuhr-
park, Dienstreisen und Exkursionen, inter-
nationale Studierendenmobilität und Third 
Mission. Da das Gelingen einer klima-
freundlichen betrieblichen Mobilitätsstra-
tegie an vielen Stellen mit der städtischen 
Verkehrsinfrastruktur zusammenhängt, 
soll darüber hinaus die Zusammenarbeit 
zwischen Universität und externen Akteu-
ren intensiviert werden. Zur Verankerung 
von und Sensibilisierung für Klimaschutz 
und klimafreundlicher Mobilität wurden 
außerdem übergeordnete Maßnahmen im 
Bereich Information und Kommunikation 
ergänzt.

Eine Vorbildfunktion in Bezug auf 
Klimaschutz einzunehmen und 
durch die Festlegung ambitio-
nierter und realistischer kurz-, 
mittel- und langfristiger Ziele 
und Maßnahmen zur Minderung 
der THG-Emissionen den eigenen 
THG-Ausstoß signifikant zu redu-
zieren.

Die Erreichbarkeit aller Universi-
tätsstandorte für Studierende und 
Beschäftigte unter besonderer 
Berücksichtigung des Umweltver-
bundes zu verbessern, speziell 
die Attraktivität des Radverkehrs 
zu steigern, und die Anreise mit 
dem Pkw unattraktiver zu machen 
und dadurch eine nachhaltige 
Veränderung des Modal Split und 
eine Entspannung der Parkplatz-
situation zu erreichen.

1.

2.

Die Attraktivität der Universität 
Hildesheim für Studierende und 
als Arbeitgeberin zu steigern.

Die Gesundheit der Universitäts-
mitglieder zu fördern.

Die Beteiligung der Studieren-
den und Beschäftigten an einer 
bedarfsgerechten und transpa-
renten Maßnahmengestaltung zu 
ermöglichen.

3.

5.

4.

Damit verfolgt die Universität folgende Ziele: 
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2.3 Untersuchte 
Handlungsfelder

Im vorliegenden Konzept werden alle Ver-
kehrsströme betrachtet, die durch die Uni-
versität Hildesheim verursacht werden. 
Aufgrund der oben ausgeführten Zielstel-
lung werden nicht nur die Verkehrsströme 
innerhalb des sogenannten Werktors ana-

lysiert und bilanziert (Werktorprinzip), also 
Fuhrpark, Dienstreisen und Wege zwischen 
den Standorten, sondern auch der An- und 
Abreiseverkehr von Beschäftigten und 
Studierenden sowie internationale Studie-
rendenmobilität.In jedem Handlungsfeld 
werden alle Verkehrsmittel, insbesondere 
Fuß- und Radverkehr, öffentlicher Perso-
nenverkehr (ÖPV) und motorisierter Indivi-
dualverkehr (MIV) in den Blick genommen.

Aus der Zielsetzung ergibt sich, dass besonders die An- und Abreisewege im Fokus der Be-
trachtung stehen. Diese verursachen das meiste Verkehrsaufkommen an einer Universität 
und damit auch den größten Anteil der THG-Emissionen innerhalb des von der Universität 
Hildesheim verursachten Verkehrs. Auch wenn Studierende im betrieblichen Mobilitätsma-
nagement strenggenommen als Kundenverkehr definiert werden müssten, wird ihr Anrei-
seweg wie der von Beschäftigten behandelt und dem Handlungsfeld An- und Abreise zu-
geordnet. Durch die entwickelten Maßnahmen sollen Studierende und Beschäftigte Anreize 
erhalten, eine klimafreundliche Verkehrsmittelwahl zu treffen. Die Anreise mit dem eigenen 
Pkw soll unattraktiver werden. 

Die vier Hauptstandorte der Universität befinden sich im Hildesheimer Süden und nicht im 
Einzugsradius des Schienenverkehrs. Die Sicherstellung und Verbesserung der Erreichbar-
keit der Universität wird deshalb in diesem Handlungsfeld zentral behandelt. Auch die At-
traktivität der Universität als Arbeitgeberin kann durch Maßnahmen in diesem Bereich er-
höht werden. Eine klimafreundliche Anreise zu Fuß oder mit dem Rad trägt zur Gesundheit 
der Universitätsmitglieder bei.

In diesem Handlungsfeld werden die Wege betrachtet, die nach der Anreise zwischen den 
Standorten zurückgelegt werden. Vor allem Studierende, die aufgrund eines Zwei-Fächer-
Bachelorstudiengangs an unterschiedlichen Fachbereichen studieren, müssen regelmäßig 
im Laufe eines Tages zwischen den Standorten wechseln. Aber auch Dienstgänge zwischen 
den Standorten sind je nach Beschäftigtengruppe nicht unüblich. Dieses Handlungsfeld wird 
separat betrachtet, da es ein besonders großes Potenzial für Mikromobilität birgt.

 

HANDLUNGSFELD   1 		  An- und Abreise

HANDLUNGSFELD   2 		  Wege zwischen den Standorten

HANDLUNGSFELD   3 		  Fuhrpark

HANDLUNGSFELD   4 		  Dienstreisen

HANDLUNGSFELD   5 		  Internationale Studierendenmobilität 		
						      und Exkursionen

HANDLUNGSFELD   6 	 	 Third Mission

Hier wird der Fuhrpark der Universität betrachtet, also alle universitätseigenen Kfz, E-Bikes 
und Fahrräder, die für Dienstgänge und Dienstreisen sowie die Unterhaltung der Liegen-
schaften genutzt werden. Mit insgesamt fünf Kfz ist der Fuhrpark der Universität eher klein 
und fällt bilanziell nicht stark ins Gewicht. Innerhalb der Zielsetzung der Vorbildfunktion in 
Bezug auf Klimaschutz spielt er jedoch eine wichtige Rolle, da der Fuhrpark der Universi-
tät auch zu einem öffentlichkeitswirksamen Aushängeschild für klimafreundliche Mobilität 
werden kann.

  	  

In diesem Handlungsfeld werden die Dienstreisen der Beschäftigten betrachtet. Ein beson-
deres Augenmerk liegt hier auf den Flugreisen, die besonders klimaschädlich sind und dies 
aufgrund von Nicht-CO2-Effekten trotz technischer Innovationen auch in Zukunft bleiben 
werden.

In Handlungsfeld 5 werden die Verkehrsströme betrachtet, die durch die Reise ins Auslands-
semester entstehen, sowie die Reisen von Studierenden, die im Rahmen von Universitätsex-
kursionen durchgeführt werden. Auch hier kommt den Flugreisen besondere Bedeutung zu.

Als Bildungseinrichtung ist es der Universität Hildesheim nicht nur daran gelegen, ihre 
eigene betriebliche Mobilität so klimafreundlich wie möglich zu gestalten. An der Univer-
sität werden zukünftige Entscheidungsträger*innen ausgebildet und im Besonderen viele 
zukünftige Lehrer*innen. In den Bereichen Lehre, Forschung und Third Mission besteht da-
mit ein erhebliches Potenzial, den Klimaschutz im Bereich Mobilität gesamtgesellschaftlich 
voranzutreiben.
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2.4 Bestandteile des 
Klimaschutzkonzeptes

Das Projekt „Klimaschutzkonzept zur kli-
mafreundlichen Mobilität – betriebliches 
Mobilitätsmanagement für die Universi-
tät Hildesheim“ wird durch Mittel der Na-
tionalen Klimaschutzinitiative gefördert. 
Grundlage für die inhaltliche Ausrichtung 
dieses Klimaschutzkonzeptes bildet daher 
die Richtlinie zur Förderung von Klima-
schutzprojekten im kommunalen Umfeld 
(Kommunalrichtlinie) in der Fassung vom 
05.06.2019 sowie das Hinweisblatt für stra-
tegische Förderschwerpunkte mit Stand 
vom 01.01.2020 des Bundesministeriums 
für Wirtschaft und Klimaschutz.  Diese Vor-
gaben, die auf die Anwendung in Kommu-
nen abzielen, wurden in Rücksprache mit 
dem Fördermittelgeber entlang der spe-
zifischen Rahmenbedingungen von Hoch-
schulen angepasst und konkretisiert. Im 
Folgenden werden die Teilschritte der Er-
stellung kurz zusammengefasst, wie sie 
im Hinweisblatt für strategische Förder-
schwerpunkte festgelegt sind.

	࿹ Akteursbeteiligung
Für die erfolgreiche Umsetzung eines Kli-
maschutzkonzeptes ist es zentral, alle Mit-
glieder der Universität aktiv in die Konzept-
erstellung und die Entwicklung der Maß-
nahmen einzubinden, um Identifikation und 
Akzeptanz für Klimaschutzmaßnahmen 
zu schaffen. Hierzu gehören neben den 
Studierenden und Beschäftigten auch die 
Hochschulleitung und die betroffenen Ver-
waltungseinheiten sowie deren Führungs-
kräfte.  Während der gesamten Laufzeit 
des Projekts war es möglich, sich in ver-
schiedenen Präsenz- und Online-Formaten 
mit eigenen Ideen und Vorschlägen einzu-
bringen. Auch ein Austausch mit externen 
Akteuren fand statt. Eine ausführliche Dar-
stellung findet sich in Kapitel 2.6.
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	࿹ Ist-Analyse sowie Energie- und 
Treibhausgas-Bilanz (THG-
Bilanz)

Anhand einer qualitativen Ist-Analyse wer-
den der Stand der Verkehrsangebote und 
Infrastrukturen in Hildesheim sowie die 
Rahmenbedingungen für Mobilität und das 
Mobilitätsverhalten an der Universität Hil-
desheim ermittelt und zusammengefasst. 
Die Betrachtung umfasst Fuß- und Radver-
kehr, ÖPV, MIV und den Lieferverkehr. Die 
Energie- und THG-Bilanz erfasst quantita-
tiv die Energieverbräuche und THG-Emis-
sionen des Verkehrsaufkommens, das 
durch die Universität Hildesheim erzeugt 
wird. Die Bilanz wird auf Basis der Ver-
kehrsdaten pro Verkehrsleistung und fest-
gelegter Emissionsfaktoren erstellt und 
ist reproduzierbar und fortschreibbar. Die 
vorliegenden Daten werden nach Verursa-
chern gegliedert, da für Beschäftigte und 
Studierende jeweils andere Rahmenbedin-
gungen für die Maßnahmenentwicklung 
gegeben sind. Die Ist-Analyse wird in Ka-
pitel 3 dargestellt, die Energie- und THG-
Bilanz in Kapitel 4.

	࿹ Potenzialanalyse und Szenarien
Die Potenzialanalyse ermittelt die kurz-
,mittel- und langfristigen technisch und 
wirtschaftlich umsetzbaren Einsparpoten-
ziale sowie die Potenziale zur Steigerung 
der Energieeffizienz in allen relevanten 
Mobilitätsbereichen. Hierbei wurden Ver-
meidungs- und Verlagerungsstrategien, 
Effizienzsteigerung und Nutzungsmöglich-
keiten alternativer Kraftstoffe berücksich-
tigt. Auf Basis der Potenzialanalyse wurden 
ein Trendszenario und ein Klimaschutzsze-
nario modelliert. Das Trendszenario stellt 
die Entwicklung der THG-Emissionen ohne 
Klimaschutzanstrengungen dar, das Kli-
maschutzszenario die THG-Minderung bei 

maximaler Umsetzung von Klimaschutz-
maßnahmen unter den gegebenen Rah-
menbedingungen. Die Szenarien orientie-
ren sich an den aktuellen Klimaschutzziel-
setzungen der Bundesregierung. Sie bezie-
hen ein Zwischenziel bis 2030 sowie einen 
Ausblick ins Jahr 2045 ein. Potenzialanaly-
se und Szenarien finden sich in Kapitel 5.

	࿹ Treibhausgas-Minderungsziele 
und Festlegung einer 
Mobilitätsstrategie 

Auf Basis der Potenzialanalyse und der Sze-
narien wird in Kapitel 6 eine klimafreundli-
che Mobilitätsstrategie mit konkreten THG-
Minderungszielen bis 2030 entwickelt, bei 
der Verkehrsvermeidung, Verkehrsverla-
gerung auf klimafreundliche Transportmit-
tel wie auch die verträgliche Abwicklung 
von Verkehr zusammengedacht werden. 
Zusätzlich werden langfristige Einsparziele 
bis 2045 definiert.

	࿹ Maßnahmenkatalog
Der Maßnahmenkatalog enthält die wich-
tigsten an der Universität Hildesheim be-
reits umgesetzten Maßnahmen im Bereich 
Mobilität. Außerdem stellt er die neuen, 
partizipativ entwickelten Klimaschutzmaß-
nahmen übersichtlich und umsetzungs-
orientiert dar. Die Maßnahmen umfassen 
einen kurz- (bis zwei Jahre), mittel- (zwei 
bis sieben Jahre) und langfristigen (mehr 
als sieben Jahre) Umsetzungshorizont. 
Der Maßnahmenkatalog findet sich in Ka-
pitel 7, die ausführliche Beschreibung der 
einzelnen Maßnahmen in den sogenannten 
Maßnahmenblättern im Anhang, der über 
die Internetseite des Green Office abrufbar 
ist.

	࿹ 	Verstetigungsstrategie
Um die entwickelten Maßnahmen umset-
zen und evaluieren zu können, müssen 
die Aktivitäten für klimafreundliche Mobi-
lität an der Universität Hildesheim dauer-
haft verankert werden. Die Verstetigung 
an der Universität Hildesheim soll durch 
die Weiterführung eines Klimaschutzma-
nagements mit dem Schwerpunkt auf be-
triebliches Mobilitätsmanagement verfolgt 
werden. Diese und weitere flankierende 
Maßnahmen, die Organisationsstrukturen, 
Verantwortlichkeiten und die Vernetzung 
innerhalb der Universität betreffen, finden 
sich in Kapitel 8 sowie im Maßnahmenka-
talog.

	࿹ Controlling-Konzept
Ein Controlling-Konzept legt in Kapitel 9 
die Rahmenbedingungen für die kontinu-
ierliche Erfassung und Auswertung der 
Änderungen des Modal Split sowie der sich 
hieraus ergebenden Minderung der THG-
Emissionen fest. Dies beinhaltet die Festle-
gung eines Turnus zur Fortschreibung der 
THG-Bilanz, die Festlegung von Erfolgsin-
dikatoren der Maßnahmen, die Kontrolle 
des Projektfortschritts und die Überarbei-
tung des Klimaschutzkonzeptes.

	࿹ Kommunikationsstrategie
In der Kommunikationsstrategie wird fest-
gehalten, wie die Maßnahmen während ih-
rer Umsetzung hochschulintern eingeführt 
und bekannt gemacht werden sollen. Dabei 
gilt es nicht nur zu informieren, sondern 
einen breiten Konsens und eine aktive Mit-
arbeit für die Umsetzung der entwickelten 
Maßnahmen zu erreichen und Verhaltens-
änderungen wertzuschätzen. Hierzu gehö-
ren neben öffentlichkeitswirksamen Pro-

jekten auch Serviceangebote und Aktionen. 
Die Strategie berücksichtigt eine zielgrup-
penspezifische Ansprache und findet sich 
in Kapitel 10.
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2.5 Datengrundlage

Für die Ermittlung geeigneter Maßnahmen 
zur nachhaltigen Veränderung des Mo-
dal Split fand bereits Ende 2019 eine Mo-
bilitätsbefragung unter Studierenden und 
Beschäftigten der Universität Hildesheim 
statt. Der Projektstart des Klimaschutz-
konzeptes fiel im Frühjahr 2021 in eine 
Zeit, in der aufgrund der Folgen der COVID-
19-Pandemie ein Großteil der Beschäftig-
ten im Homeoffice arbeitete und die Lehre 
nahezu ausschließlich digital stattfand. Da 
zu diesem Zeitpunkt nicht absehbar war, 
wie sich Arbeits- und Studienformen nach 
der Pandemie entwickeln würden und wie 
sich das individuelle Mobilitätsverhalten 
nach der Pandemie dauerhaft verändern 
würde, wurde entschieden, keine neue Be-
fragung zum Mobilitätsverhalten durchzu-
führen, sondern von den bereits vorliegen-
den Ergebnissen auszugehen und 2019 als 
Bezugsjahr für die Ist-Analyse sowie die 
THG-Bilanz zu setzen. Wo Daten aus einem 
anderen Jahr herangezogen wurden, wird 
dies an entsprechender Stelle begründet. 
In der Potenzialanalyse und den Klima-
schutzszenarien werden die Auswirkungen 
der Pandemie auf das zukünftige Mobili-
tätsverhalten einbezogen, z. B. durch Er-
weiterung des mobilen Arbeitens, Video-
konferenzen statt Präsenztreffen oder di-
gitale Lehrformate. Im Folgenden wird die 
Herkunft der Daten dargestellt, die für das 
Klimaschutzkonzept herangezogen wur-
den.

	࿹ Befragung der Beschäftigten 
und Studierenden

Vom 17.12.2019 bis zum 19.01.2020 wurde 
eine universitätsweite Mobilitätsbefragung 

an der Universität Hildesheim durchge-
führt. 48,8 % der Beschäftigten (Grundge-
samtheit 840; Stichtag 1.12.2020) und 17 % 
der Studierenden (Grundgesamtheit 8765; 
Stand Wintersemester 2019/20) nahmen 
an der Befragung teil, sodass insgesamt 
1.896 Fragebögen (1.486 Studierende, 238 
wissenschaftliche Beschäftigte, 172 Mitar-
beitende aus Technik und Verwaltung) aus-
gewertet werden konnten. Die Erhebung 
umfasste folgende Aspekte: Zufriedenheit 
mit den Mobilitätsbedingungen, Mobilitäts-
voraussetzungen und Verkehrsmittelwahl, 
Mobilität zwischen den Universitätsstand-
orten (Studierende) und auf Dienstgängen 
(Beschäftigte), Nutzung von ÖPV-Vergüns-
tigungen, Gründe der Verkehrsmittelwahl, 
Radverkehrs- und Parkbedingungen sowie 
Akzeptanz von und Teilnahmebereitschaft 
an mobilitätsbezogenen Maßnahmen (z. B. 
Jobticket, Homeoffice, Mitfahrgelegenheit, 
Parkraummanagement). Die Mobilitätsbe-
fragung wurde vom Green Office durchge-
führt und ausgewertet.

	࿹ Standortanalyse
In der Standortanalyse werden die räumli-
che Lage der Universitätsstandorte, die ver-
kehrliche Anbindung sowie vorhandene Inf-
rastruktur genauer betrachtet. Die hier he-
rangezogenen Informationen speisen sich 
aus Begehungen vor Ort sowie aus Plänen 
und Informationen zu den einzelnen Lie-
genschaften, die dem Dezernat 4 vorliegen. 
Da die verkehrliche Anbindung maßgeblich 
von der öffentlichen Infrastruktur geprägt 
ist, werden zudem die Analyse-Ergebnisse 
des städtischen Projekts „Mobilitätskon-
zept Hildesheimer Süden“ herangezogen. 
Die Standortanalyse berücksichtigt Poten-
ziale und Mängel der Infrastruktur vor Ort 
und benennt auch Aspekte im Verantwor-
tungsbereich der Verkehrsbetriebe und der 

Stadt Hildesheim. Geplante und laufende 
Projekte zur Verbesserung der städtischen 
Infrastruktur für den Radverkehr und den 
öffentlichen Verkehr werden genannt.

Der Fokus der Analyse liegt auf den vier 
Hauptstandorten der Universität im Hildes-
heimer Süden. Ein Großteil der Studieren-
den und Beschäftigten der Universität hält 
sich an den Standorten Hauptcampus, Büh-
ler-Campus, Samelson-Campus und Kul-
turcampus Domäne Marienburg auf. Aus 
diesem Grund werden die Standorte Schüt-
zenallee, Bahnhofsallee und Leester-Haus 
nicht ausführlich analysiert. Der Standort 
Moltkestraße soll mittelfristig aufgegeben 
werden und wird ebenfalls nicht ausführ-
lich betrachtet.

	࿹ Wohnstandortanalyse
Die Wohnstandortanalyse (WSA) gibt Auf-
schluss darüber, in welcher Entfernung 
zur Universität Beschäftigte und Studie-
rende wohnen. Daraus lässt sich schlie-
ßen, welche Wege bei der An- und Abreise 
zur Universität regelmäßig zurückgelegt 
werden. Die WSA wurde vom beauftragten 
Verkehrsplanungsbüro BMO erstellt und 
ist nach Entfernungsklassen, sogenannten 
Clustern, gegliedert.

Die WSA basiert auf den anonymisierten 
Adressdaten von Beschäftigten und Studie-
renden der Universität Hildesheim. Für die 
WSA der Studierenden wurden anonymi-
sierte Adressdaten aus der internen HIS-
SOS-Datenbank der Universität Hildes-
heim herangezogen. Grundlage bildeten 
zunächst alle angegebenen Semester- wie 
Heimatanschriften aller im Wintersemes-
ter 2019/20 immatrikulierten Studierenden. 
Die Heimatanschriften wurden berücksich-
tigt, weil Semesteranschriften teilweise 
nicht oder nur unvollständig vorliegen oder 

Semester- und Heimatadresse vertauscht 
werden, was z. B. daran zu erkennen ist, 
dass die angegebene Semesteradresse 
außerhalb Hildesheims und die zugehöri-
ge Heimatadresse innerhalb Hildesheims 
liegt. In einem mehrstufigen Verfahren 
wurde aus den Angaben zu Semester- und 
Heimatanschrift pro Studierendem jeweils 
eine Adresse ermittelt, die in der Stadt Hil-
desheim oder ihr am nächsten liegt (Erstel-
lung: Darina Hondong-Kulková, Stabsstelle 
Hochschulentwicklung/Bereich Control-
ling). Es wurde also die Annahme getrof-
fen, dass die Wohnorte, die nah oder näher 
um die Stadt Hildesheim liegen, mit hoher 
Wahrscheinlichkeit auch die Wohnorte der 
Studierenden während des Semesters sind 
und damit für die WSA herangezogen wer-
den sollten. Für 139 Studierende (110 Voll-
zeitäquivalente) aus dem Wintersemester 
2019/20 konnten keine Adressen ermittelt 
werden. Es handelt sich um Personen, de-
ren Adressen zwischenzeitlich aus Daten-
schutzgründen gelöscht worden sind (laut 
Auskunft des Dezernat 3).

Die Beschäftigtendaten (Stichtag 
01.12.2020) wurden in die Kategorien „Ver-
waltung“, „Wissenschaftliches Personal“ 
und „Externe Lehrbeauftragte“ unterteilt, 
da sich diese Personengruppen unter-
schiedlich oft an der Universität aufhalten 
(Erstellung: Dr. Sina Wagner, Stabsstelle 
Hochschulentwicklung/Bereich Control-
ling). Dies geht aus der universitätsinter-
nen Mobilitätsbefragung hervor. Während 
das Verwaltungspersonal – je nach Be-
schäftigungsumfang – meist täglich zur 
Universität anreist, schwankt die Anwe-
senheit des wissenschaftlichen Personals 
mit der Vorlesungszeit. Die Gruppe der 
Hilfskräfte wurde in die Betrachtung nicht 
aufgenommen, da es sich überwiegend um 
Studierende handelt, deren Wege sonst 
doppelt betrachtet würden. Zusätzlich wur-
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de die Zugehörigkeit zu Organisationsein-
heiten oder Instituten je Arbeits- bzw. Stu-
dienort ermittelt, um Maßnahmen an den 
einzelnen Standorten besser zuschneiden 
zu können.

	࿹ Dienstreisestatistik und 
Exkursionen

Die Daten zu Dienstreisen werden an der 
Universität Hildesheim in einem SAP-Pro-
gramm gepflegt, welches nur eine unzu-
reichende automatische Datenausspielung 
für die Abschätzung der Klimawirkung 
besitzt. Die Reisestatistik spielt lediglich 
die Anzahl der Reisen pro Verkehrsmittel 
aus, nicht aber die zurückgelegten Dis-
tanzen je Verkehrsmittel. Deshalb ist die 
Datengrundlage der THG-Bilanzierung der 
Dienstreisen eine eigens zusammenge-
stellte anonymisierte Statistik für das Ka-
lenderjahr 2019, in der der Zielort der Reise 
und die Zugehörigkeit zum Mitarbeiterkreis 
angegeben sind (Erstellung: Melanie Sol-
tendieck, Dezernat 2/Reisemanagement). 
Obwohl in Dienstreiseanträgen stets auch 
der Ausgangsort einer Reise angegeben 
werden muss, wird dieser bisher nicht digi-
tal erfasst, sodass bei der Bilanzierung als 
Startort jeder Reise die Stadt Hildesheim 
angenommen werden musste.

Reisen von Studierenden, die im Rahmen 
von universitären Exkursionen stattfinden, 
werden an der Universität Hildesheim bis-
her nicht statistisch erfasst. Zur Ermittlung 
der Studierenden-Exkursionen wurden 
die Dienstreisestatistik sowie das digitale 
Veranstaltungsverzeichnis der Universi-
tät nach dem Suchbegriff „Exkursion“ ge-
filtert, um das begleitende Lehrpersonal 
zu ermitteln. Auf diese Weise konnten 13 
Exkursionen für das Jahr 2019 ermittelt 
werden. Alle Exkursionsleiter*innen wur-
den per Mail kontaktiert, um die Anzahl der 

teilnehmenden Studierenden sowie das 
gewählte Verkehrsmittel festzustellen. So 
konnten zu zehn Exkursionen detaillierte 
Informationen zusammengestellt werden. 
Lagen keine Informationen vor, wurde als 
TN-Zahl der Durchschnittswert aller Ex-
kursionen sowie eine Anreise per Bahn 
angenommen (Erstellung: Katalin Kuse, 
Stabsstelle Hochschulentwicklung/Be-
reich Green Office).

	࿹ Internationale 				  
Studierendenmobilität

Grundlage der Auswertung der internatio-
nalen Studierendenmobilität ist eine Sta-
tistik des International Office, aus welcher 
hervorgeht, wo Studierende der Universität 
Hildesheim im Wintersemester 2018/2019 
und im Sommersemester 2019 Auslands-
aufenthalte zu Studienzwecken verbracht 
haben (Erstellung: Anna-Maria Pulm, In-
ternational Office). Informationen zu den 
gewählten Verkehrsmitteln sowie der An-
zahl der Anreisen zum Auslandsaufenthalt 
werden bisher nicht erfasst, sodass die 
pauschale Annahme getroffen wurde, dass 
alle Ziele bis zu einer Entfernung von 1000 
km mit der Bahn und alle weiter entfernten 
Ziele mit dem Flugzeug erreicht wurden.

	࿹ Fuhrpark
Die Verbräuche des Fuhrparks der Uni-
versität Hildesheim werden im Dezernat 4 
jährlich zusammengestellt, sodass absolu-
te Verbrauchsdaten genutzt werden konn-
ten (Erstellung: Karina Horzella, Dezernat 
4/Kaufmännisches und infrastrukturelles 
Gebäudemanagement).

2.6 Projektablauf und 
Akteursbeteiligung

Das Projekt „Klimaschutzkonzept zur kli-
mafreundlichen Mobilität – betriebliches 
Mobilitätsmanagement für die Universität 
Hildesheim“ startete zum 1. Mai 2021 mit 
einer zweijährigen Laufzeit. Zur Steuerung 
und Umsetzung des Projekts wurde eine 
Klimaschutzmanagerin für klimafreund-
liche Mobilität an der Stabsstelle Hoch-
schulentwicklung/Bereich Green Office der 
Universität Hildesheim eingestellt. Als Teil 
des Green Office plante und steuerte die 
Klimaschutzmanagerin den Beteiligungs-
prozess zum und die Erstellung des Klima-
schutzkonzeptes. In regelmäßigen Rück-
sprachen über die gesamte Projektlaufzeit 
wurde das Vorgehen mit der Leitung der 
Stabsstelle Hochschulentwicklung und der 
Leitung des Dezernats für Bau und Gebäu-
demanagement abgestimmt.

Im September 2021 konnte das Verkehrs-
planungsbüro BMO Stadt und Verkehr als 
externer Dienstleister für die Erstellung 
der THG-Bilanzierung sowie der Poten-
zialanalysen und Szenarien gewonnen 
werden. Über die gesamte Projektlaufzeit 
hinweg fanden regelmäßige Rücksprachen 
mit BMO statt, in Arbeitssitzungen wurden 
Zwischenergebnisse präsentiert und dis-
kutiert. 

Die inhaltliche Bearbeitung der Hand-

lungsfelder wurde in Einzelgesprächen mit 
Fachpersonal der Universität Hildesheim 
abgestimmt und im Rahmen des Run-
den Tischs zur Nachhaltigen Entwicklung 
hochschulintern diskutiert. Beschäftigte 
und Studierende wurden nicht nur über den 
Projektfortschritt informiert, sondern er-
hielten in verschiedenen Beteiligungsfor-
maten die Möglichkeit, sich in den Prozess 
der Konzepterstellung einzubringen. Die 
Mischung aus digitalen Formaten und Prä-
senzveranstaltungen hatte zum Ziel, den 
Beteiligungsgrad zu erhöhen und die Maß-
nahmenentwicklung transparent nachvoll-
ziehbar zu machen. So fand beispielsweise 
ein Ideenwettbewerb zu klimafreundlicher 
Mobilität auf einer eigens eingerichteten 
Online-Beteiligungsplattform statt. Ziel der 
Beteiligung der Akteure war es einerseits, 
bedarfsgerechte Maßnahmen zu entwi-
ckeln, und andererseits, eine hohe Akzep-
tanz für die Umsetzung der Maßnahmen zu 
erreichen.

Darüber hinaus fand im Rahmen des Pro-
jektbeirats zum Mobilitätskonzept Hildes-
heimer Süden ein intensiver Austausch mit 
der Stadt Hildesheim, Abteilung Stadtent-
wicklung, Mobilität und Statistik statt. Auf 
diesem Weg konnten die Bedarfe und In-
teressen der Hochschule im Bereich Ver-
kehrsinfrastruktur gegenüber der Stadt 
vertreten werden.

Das Klimaschutzkonzept zur klimafreund-
lichen Mobilität wurde am 08.02.2023 vom 
Senat der Universität Hildesheim beschlos-
sen.
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	࿹ Akteursanalyse
Zu Beginn des Projekts wurden die wich-
tigsten hochschulinternen Anspruchs-
gruppen und Entscheidungsträger*innen 
identifiziert. Um sie zielgruppengerecht in 
den Prozess der Konzepterstellung ein-
zubinden und divergierende Interessen zu 
berücksichtigen, wurde zunächst eine Ak-
teurstabelle erstellt, um über eine Stake-

holder-Matrix eine Akteursanalyse vorzu-
nehmen. Die Akteurstabelle wurde über 
den Projektzeitraum hinweg mehrfach ak-
tualisiert. Für die Bearbeitung der Hand-
lungsfelder wurden folgende Akteure und 
Organisationseinheiten als besonders rele-
vant identifiziert (vgl. Tabelle 1).

Akteure intern Besonders an Erstellung 
des Konzeptes beteiligt Handlungsfelder

Universitätsorgane und 
-verwaltung
Hochschulleitung, Senat, 

Dezernat für Bau und Gebäude-
management (Dez. 4), Dezernat für 
Personal und Recht (Dez. 1), Reise-
management (Dez. 2 für Finanzen), 
Stabsstelle Hochschulentwicklung, 
Stabsstelle Kommunikation & Medien, 
International Office, 

Zentrale Studienberatung

Stabsstelle Hochschulent-
wicklung/Bereich Green 
Office, 

Dezernat für Bau und Ge-
bäudemanagement (Dez. 4), 
Reisemanagement (Dez. 2 
für Finanzen), 

International Office

alle

Studierende
StuPa, AStA, Fachschaftsvertretungen, 
Promovierendenvertretung, Fahrrad-
selbsthilfewerkstatt Fazze, Erasmus 
Student Network, 

Students for Future

AStA, 

Fahrradselbsthilfewerkstatt 
Fazze

An- und Abreise, 
Wege zwischen den 
Standorten, 
Exkursionen und 
internationale Stu-
dierendenmobilität

Akteure intern Besonders an Erstellung 
des Konzeptes beteiligt Handlungsfelder

Beschäftigte
Personalrat, Konferenz der wissen-
schaftlichen und künstlerischen Mit-
arbeiter*innen

Vertretungen
Gleichstellungsbüro, AG Barrierefrei-
heit, Schwerbehindertenvertretung

Personalrat
An- und Abreise, 
Wege zwischen den 
Standorten, 
Dienstreisen

Wissenschaftsbereich
Institut für Geografie, Institut für 
Sportwissenschaft, Institut für Er-
ziehungswissenschaft, KET, Healthy 
Campus

Institut für Geografie
An- und Abreise, 
Wege zwischen den 
Standorten, 
Dienstreisen

Akteure extern Handlungsfelder

Stadt Hildesheim (insb. Stadtent-
wicklung, Mobilität und Statistik sowie 
Umweltangelegenheiten und Klima-
schutz), Ortsräte Marienburger Höhe/
Galgenberg und Itzum/Marienburg, 
Klimaschutzagentur Landkreis Hildes-
heim

Forschungseinrichtung
Institut für Energie- und 
Umweltforschung Heidelberg (ifeu)

Interessenvertretungen
ADFC, VCD, Initiative Hildesheim will 
Radfahren, AK Mobilität

An- und Abreise, 
Wege zwischen den 
Standorten

Dienstreisen, in-
tern. Studierenden-
mobilität

Tabelle 1:  Übersicht der beteiligten Akteure in den Handlungsfeldern
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	࿹ Ablauf der Akteursbeteiligung
Zum Projektstart wurde das Projekt in zahl-
reichen hochschulinternen Arbeitsgruppen 
und Gremien vorgestellt, um es bekannt 
zu machen. Ab Herbst 2021 wurden ver-
schiedene Online- und Präsenzformate zur 
Beteiligung am Klimaschutzkonzept ange-
boten, die es den Universitätsmitgliedern 
ermöglichten, sich aktiv in den Prozess 
einzubringen. Diese Formate werden im 
Folgenden ausführlicher dargestellt.20 Die 
inhaltliche Abstimmung mit Fachpersonal 
der Universität Hildesheim fand überwie-
gend in bilateralen Gesprächen statt.

20	 Eine Übersicht des Beteiligungstprozesses findet sich auch hier: https://www.uni-hildesheim.de/
greenoffice/klimaschutzmanagement/mitgestalten/ [03.06.22].

Tabelle 2:  Ablauf der Akteursbeteiligung

O k t 
21

N o v 
21

D e z 
21

J a n 
22

F e b 
22

M r z 
22

A p r 
22

M a i 
22

Juni 
22

Juli 
22

A u g 
22

S e p t 
22

O k t 
22

N o v 
22

D e z 
22

Jan 
23

Hochschulöffentliche 
Vorstellung im Senat
Hochschulöffentliche 
Vorstellung
Runder Tisch Nach-
haltigkeit
Hochschulöffentliche 
Online-Beteiligung
Interne Expertenge-
spräche
E-Mail

Projektbeirat Mobili-
tätskonzept Hildes-
heimer Süden
Öffentliche 
Beteiligung am 
Mobilitätskonzept 
Hildesheimer Süden
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	࿹ Runder Tisch zur Nachhaltigen 
Entwicklung der Universität 
Hildesheim
Der Runde Tisch Nachhaltigkeit wurde von 
der Stabsstelle Hochschulentwicklung/
Bereich Green Office 2021 initiiert und ist 
eine Austauschplattform für Nachhaltig-
keitsinteressierte aller Statusgruppen der 
Universität. Der Runde Tisch dient, neben 
der Vernetzung von Engagierten, der Iden-
tifikation von Handlungsfeldern für eine 
Nachhaltige Entwicklung der Universität 
und der Gründung von Arbeitsgruppen, die 
zu ausgewählten Themen zusammenarbei-
ten. Er wird von den Beteiligten gemeinsam 
gestaltet und bietet die Möglichkeit, eige-
ne Ideen aktiv einzubringen. Dabei soll es 
möglich sein, zu einem bestimmten Thema 
oder über einen beschränkten Zeitraum an 
dem Runden Tisch mitzuwirken. Das For-
mat stellt eine Weiterentwicklung des Bei-
rats für Nachhaltige Entwicklung dar, der 
von der Hochschulleitung 2019 einberufen 
wurde.

Als Auftakt des Beteiligungsprozesses zum 
Klimaschutzkonzept fand am 03.11.2021 
der erste Runde Tisch Nachhaltigkeit unter 
dem Titel „Nachhaltige Mobilität – klima-
freundliche und bessere Anreise zur Uni-
versität“ statt. Das Präsenzformat bot rund 
30 Anwesenden die Gelegenheit, Vorstel-
lungen einer klimafreundlichen und bes-
seren Anreise zur Universität persönlich 
miteinander zu diskutieren und mögliche 
Maßnahmen für das Klimaschutzkonzept 
zu identifizieren. Alle Statusgruppen und 
Fachbereiche waren vertreten. Im Rahmen 
der Veranstaltung sammelten, diskutierten 
und präsentierten die Teilnehmenden in 
fünf Kleingruppen Kriterien, Visionen und 
konkrete Maßnahmenvorschläge für eine 
klimafreundliche und bessere Anreise zur 
Universität (s. Abbildung 3 + 4). Im Zentrum 

stand die Frage: „Wie stellen Sie sich eine 
klimafreundliche und bessere Anreise zur 
Universität Hildesheim in Zukunft vor?“

Die Kleingruppen erarbeiteten anschlie-
ßend Visionen für eine klimafreundliche 
und bessere Mobilität an der Universi-
tät Hildesheim. Bei drei der fünf Gruppen 
stand dabei die Förderung des Radverkehrs 
und des ÖPV im Mittelpunkt: Der Ausbau 
von Radinfrastruktur in der Stadt Hildes-
heim und auf dem Universitätsgelände, Bi-
ke-Sharing-Modelle, Hildesheim als Fahr-
radstadt, höhere Bustaktung und Elektro-
Busse sowie die Erhebung einer Parkplatz-
gebühr wurden genannt. Zwei Gruppen 
betonten den Aspekt der Verkehrsvermei-
dung: Durch campusnahe Wohnheime, Hil-
desheim als attraktiverer Wohnort, die fes-
te Einführung von Hybrid-Studiengängen 
und mehr Arbeitsplätzen auf dem Univer-
sitätsgelände sowie mobiles Arbeiten für 
Beschäftigte könnten in Zukunft Fahrten 
und Pendelverkehr vermieden werden. Des 
Weiteren wurde Barrierefreiheit als wich-
tiger Aspekt genannt, der Wunsch nach 
mehr smarten Projekten und Selbstorga-
nisation formuliert sowie darauf hingewie-
sen, dass zukünftige Maßnahmen auch gut 
kommuniziert werden müssen bzw. von 
einer Image-Kampagne begleitet werden 
sollten. Hierauf aufbauend erarbeitete jede 
Kleingruppe Lösungsvorschläge und iden-
tifizierte jeweils drei konkrete Maßnahmen, 
die abschließend von allen Teilnehmenden 
gewichtet wurden. Diese Vorschläge sind in 
die Erarbeitung des Maßnahmenkatalogs 
in Kapitel 7 eingeflossen. 

Am 27.06.2022 fand der zweite Runde Tisch 
Nachhaltigkeit statt, der unter der Über-
schrift „Nachhaltige Mobilität – Fliegen 
für die Wissenschaft?“ das Handlungsfeld 
Dienstreisen in den Mittelpunkt stellte. Als 
Gastrednerin führte Dr. Susann Görlin-

ger in das Thema ein und stellte aktuelle 
Forschungsergebnisse zu Flugreisen im 
Universitätsbetrieb und Strategien ande-
rer Hochschulen im Rahmen des Projekts 
„FlyingLess: Erfolgreich forschen – weni-
ger fliegen“ des Instituts für Energie- und 
Umweltforschung Heidelberg (ifeu) vor. 

Im Anschluss wurden Zwischenergeb-
nisse des Klimaschutzkonzeptes präsen-
tiert und diskutiert, inwieweit Flugreisen 
notwendig seien und wie zukünftig da-
mit an der Universität Hildesheim um-
gegangen werden könnte. Abschließend 
wurde gemeinsam über Lösungen für 
die Universität Hildesheim nachgedacht. 

Abbildung 3:  Eindrücke des Runden Tischs Nachhaltigkeit vom 03.11.2021 (Foto: Green Office)

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität 		  2.   Einleitung

30 31



Abbildung 4:  Eindrücke des Runden Tischs Nachhaltigkeit vom 03.11.2021 (Foto: Green Office)
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Folgende Kriterien für eine klimafreundliche und bessere 
Mobilität an der Universität Hildesheim wurden von den 
Teilnehmenden in einem Brainstorming gesammelt:
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	࿹ Digitale Beteiligungsplattform 
und Ideenwettbewerb

Für eine möglichst umfassende Beteili-
gung aller Universitätsmitglieder unter 
Pandemiebedingungen wurde eine digitale 
Beteiligungsplattform eingerichtet, die in 
zwei Phasen der Sammlung von Maßnah-
menvorschlägen für eine klimafreundliche 
Mobilität, deren Diskussion und Bewertung 
seitens der Studierenden, Lehrenden und 
Verwaltungsmitglieder diente.21

Für die Einrichtung der Beteiligungsplatt-
form sowie die Konzeption und Kommuni-
kation der Online-Beteiligung wurde das 
Klimaschutzmanagement von dem ge-
meinnützigen Verein Liquid Democracy be-
raten und unterstützt. Der Verein hat sich 
auf innovative Konzepte für demokratische 
Online-Beteiligung spezialisiert und stell-
te die Beteiligungsplattform kostenfrei zur 
Verfügung.

21	 Die digitale Beteiligungsplattform ist abrufbar unter:https://adhocracy.plus/uni-hildesheim/pro-
jects/klimaschutzkonzept/ [03.06.22].

22	 „Your Goal – Your Action“ ist ein Bildungs- und Beratungsangebot, das Studierendenprojekte zu-
nachhaltigen Themen unterstützt. Unter: https://www.uni-hildesheim.de/deinprojekt/ [23.11.22].

Die erste Phase der Online-Beteiligung lief 
vom 15.11.2021 bis zum 03.01.2022 und 
wurde in Kooperation mit der Ideen- und 
Beschwerdestelle sowie dem Projekt „Your 
Goal – Your Action“22 durchgeführt. In der 
ersten Phase der Beteiligung konnten von 
allen Universitätsmitgliedern Ideen für kli-
mafreundliche Mobilität an der Universität 
Hildesheim eingereicht werden (s. Abbil-
dung 5). Alle Vorschläge wurden auf ihre 
Umsetzbarkeit geprüft und teilweise für 
den Maßnahmenkatalog des Klimaschutz-
konzeptes vorgeschlagen. Es war auch 
möglich, auf Probleme hinzuweisen, Fra-
gen zu stellen und Vorschläge von ande-
ren zu kommentieren. Allen, die Beiträge 
eingereicht hatten, wurde seitens des Kli-
maschutzmanagements ein Feedback auf 
der Plattform gegeben. Diese Beiträge und 
zugehörigen Diskussionen können dauer-
haft auf der Beteiligungsplattform einge-
sehen werden. Diese Phase war außerdem 
mit einem Ideenwettbewerb verbunden. 
Es wurden zwei Ideen aus den zahlreichen 
Vorschlägen ausgewählt: Erstens die Idee, 
Bike-Sharing in Hildesheim einzuführen 
und zweitens eine Karte zu klimafreundli-
cher Mobilität für Studierende zu erstellen. 

Abbildung 5:  Digitale 
Beteiligungsplattform
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Die studentischen Urheber*innen der Vor-
schläge wurden mit einem Projektbudget 
von 500 Euro und Unterstützung aus dem 
Green Office, der Ideen- und Beschwer-
destelle sowie dem Dezernat für Bau und 
Gebäudemanagement ausgestattet. Bei-
de Projekte werden im Rahmen von „Your 
Goal – Your Action“ beraten und befinden 
sich aktuell (Mitte Oktober 2022) in einer 
Warteposition aufgrund von ausstehenden 
Entscheidungsprozessen in Vertragsan-
gelegenheiten bzw. fehlenden personellen 
Kapazitäten.

Die Diskussions- und Bewertungsphase des 
digitalen Beteiligungsprozesses lief vom 
01.07. bis zum 15.07.2022. Hierfür wurden 
Vorschläge, die umsetzenswert erschie-
nen, gemeinsam mit vom Klimaschutzma-
nagement erarbeiteten Maßnahmen veröf-
fentlicht. Die Universitätsmitglieder hatten 
anschließend die Möglichkeit, die Maßnah-
men zu bewerten und somit gemeinschaft-
lich eine Priorisierung zu erstellen. Auch 
hier waren Kommentare möglich, um sich 
über die Vorschläge auszutauschen. Das 
hier entstandene Meinungsbild ist dauer-
haft im Internet abrufbar 23 und wurde bei 
der Priorisierung des finalen Maßnahmen-
katalogs berücksichtigt. Die Besucherzah-
len der Homepage (vgl. Abbildung 6), zei-
gen, dass sich viele Mitglieder der Univer-
sität auch ohne Anmeldung und aktive Pri-
orisierung die vorgeschlagenen Maßnah-
men angesehen haben. Die drei häufigsten 
Seitenansichten konnten bei den Maßnah-
men „Abschließbares Fahrradparkhaus auf 
dem Hauptcampus“ (85 Seitenansichten), 
„Bahnhaltepunkt Hildesheim-Marienburg“ 
(56 Seitenansichten) und „E-Lastenrad für 
den Hausdienst“ (53 Seitenansichten) be-
obachtet werden. 

23	 Unter:https://adhocracy.plus/uni-hildesheim/projects/klimaschutzkonzept/?initialSlide=8 
[23.11.22].

In der ersten Phase der Online-Beteiligung 
konnten insgesamt 3.201 Seitenansichten 
und 1.985 eindeutige Seitenansichten ver-
zeichnet werden. In der zweiten Phase der 
Online-Beteiligung fanden insgesamt 3.718 
Seitenansichten und 1.992 eindeutige Sei-
tenansichten statt, wie Abbildung 6 zeigt. 
Die tatsächlichen Seitenansichten werden 
höher eingeschätzt, da Personen mit Ad-
blocker nicht in der Statistik erfasst wur-
den. 

Abbildung 6:  Anzahl der Seitenansichten der ersten und zweiten Phase der Online-Beteiligung
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	࿹ Zusammenarbeit mit der Stadt 
Hildesheim: Mobilitätskonzept 
Hildesheimer Süden

Im November 2021 startete das städtische 
Projekt „Mobilitätskonzept Hildesheimer 
Süden“, in dessen Prozess das Klima-
schutzmanagement der Universität Hil-
desheim umfassend eingebunden war. Das 
städtische Mobilitätskonzept Hildesheimer 
Süden hat zum Ziel, auf die veränderten 
Mobilitätsansprüche und das Nutzungsver-
halten im Zuge der Mobilitätswende einzu-
gehen. Es wurden Maßnahmen erarbeitet, 
um Kfz-Verkehr zu reduzieren und nach-
haltige Mobilität in diesem Stadtgebiet zu 
fördern. Neben attraktiven Mobilitätsalter-
nativen im Bereich der Verkehrsmittel des 
Umweltverbundes soll auch die Flexibilität 
bei der Wahl des Verkehrsmittels unter-
stützt werden. Deshalb ist die Einführung 
sogenannter Mobilitätsstationen im Hil-
desheimer Süden ein zentrales Element 
des Konzeptes. Das Untersuchungsgebiet 
des Mobilitätskonzeptes umfasst die bei-
den Stadtteile Marienburger Höhe/Gal-
genberg und Itzum-Marienburg und damit 
das Stadtgebiet, in welchem sich die vier 
Hauptstandorte der Universität Hildes-
heim befinden. Eine Annahme des städti-
schen Konzeptes ist es, dass insbesondere 
die Nutzergruppe der Studierenden für die 
multimodalen Angebote von Mobilitätssta-
tionen gewonnen werden können und so 
zur Etablierung des Angebots im ganzen 
Stadtgebiet beitragen. Das Konzept soll zu-
dem bestehende Konflikte mit den Anwoh-
nenden entschärfen, die durch erhöhtes 
Verkehrsaufkommen aufgrund des Hoch-
schulbetriebs bestehen.24

24	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden. Analyseergebnisse, S. 1.

25	 Vgl. ebd., S. 2f.

Die Ziele des städtischen Konzeptes decken 
sich in wichtigen Punkten mit denen des 
Klimaschutzkonzeptes zur klimafreundli-
chen Mobilität der Universität Hildesheim. 
So soll nachhaltige Mobilität durch Infra-
struktur, Verkehrsangebote und Öffent-
lichkeitsarbeit gefördert werden. Die Er-
reichbarkeit des Hildesheimer Südens soll 
verbessert, die Entlastung der die Univer-
sitätsstandorte umgebenden Straßen vom 
ruhenden Verkehr soll sichergestellt und 
die Universitätsstandorte sollen besser 
vernetzt werden.25

In insgesamt vier Arbeitstreffen, drei Tref-
fen des Projektbeirats und einem Bür-
gerworkshop wurde die Universität in die 
Erarbeitung des Mobilitätskonzeptes Hil-
desheimer Süden involviert. Als Teil des 
Projektbeirats erhielten der Dezernent 
für Bau und Gebäudemanagement und 
die Klimaschutzmanagerin der Universi-
tät Hildesheim die Gelegenheit, Zwischen-
ergebnisse des Klimaschutzkonzeptes mit 
externen städtischen Akteuren zu disku-
tieren. Umgekehrt konnten Ergebnisse der 
Mobilitätsbefragung sowie Maßnahmen-
vorschläge aus der Online-Beteiligung und 
dem Runden Tisch Nachhaltigkeit in die 
städtische Maßnahmenentwicklung ein-
gebracht werden, sodass die Verbesserung 
der verkehrlichen Infrastruktur für die Mit-
glieder der Universität Hildesheim stark 
in die Maßnahmen des Mobilitätskonzep-
tes Hildesheimer Süden eingeflossen ist.26 
Darüber hinaus bot sich allen Mitgliedern 
der Universität Hildesheim die Möglich-
keit, an der Onlinebefragung vom 15.11. 
bis 06.12.2021 sowie dem Bürgerworkshop 
zum Mobilitätskonzept Hildesheimer Sü-
den am 29.08.2022 teilzunehmen. Beide 
Beteiligungsmöglichkeiten wurden auch 
den Studierenden und Beschäftigten der 
Universität bekannt gemacht. Bei der On-
line-Befragung zum Mobilitätskonzept Hil-
desheimer Süden lag der Studierendenan-
teil bei 29 %. Studierende stellten damit die 
größte Gruppe der Befragten dar.27

Die Ergebnisse der Ist-Analyse des Klima-
schutzkonzeptes zur klimafreundlichen 
Mobilität der Universität Hildesheim sowie 
die Ergebnisse der Mängelanalyse des Mo-
bilitätskonzeptes Hildesheimer Süden wur-

26	 Die Maßnahmen finden sich unter: https://www.mobilitaetskonzept-hildesheimer-sueden.de/ak-
tuelles.php [03.06.22].

27	 Vgl. https://www.mobilitaetskonzept-hildesheimer-sueden.de/aktuelles.php [21.11.22].

den wechselseitig ausgewertet und ver-
wendet. Für die Erhebung der Parkraum-
auslastung auf dem Universitätsparkplatz 
am Hauptcampus arbeitete das von der 
Stadt beauftragte Planungsbüro LK Argus 
eng mit der Universität zusammen.
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2.7 Begleitende 
Öffentlichkeitsarbeit 
und Vernetzung

Über die gesamte Projektlaufzeit hinweg 
wurde hochschulintern und -extern über 
den Ablauf, die Ziele und die identifizierten 
Maßnahmen des Klimaschutzkonzeptes 
zur klimafreundlichen Mobilität informiert. 
Darüber hinaus wurde anlassbezogen für 
den Klimaschutz und die Bedeutung einer 
Mobilitätswende an der Universität Hil-
desheim sensibilisiert. Die Aktivitäten des 
Klimaschutzmanagements wurden im Be-
reich Öffentlichkeitsarbeit/Social Media 
personell durch studentische Hilfskräfte 
des Green Office unterstützt. Ab Mitte Feb-
ruar 2022 finanzierte das Green Office eine 
zusätzliche studentische Hilfskraft zu die-
sem Zweck.

Vernetzungsarbeit fand statt, um das Kli-
maschutzmanagement für klimafreund-
liche Mobilität in der Hochschullandschaft 
bekannt zu machen sowie Best-Practice-
Beispiele und Strategien für Klimaschutz 
an Hochschulen auszutauschen. Die Ver-
netzung mit der Stadt Hildesheim fand 
hauptsächlich über den Projektbeirat „Mo-
bilitätskonzept Hildesheimer Süden“ statt. 
Diese Aktivitäten wurden ergänzt durch 
regelmäßigen Austausch mit der Klima-
schutzmanagerin der Stadt Hildesheim und 
der Klimaschutzagentur Landkreis Hildes-
heim.

28	 Unter: https://www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/ [03.06.22].

29	 Unter: https://www.uni-hildesheim.de/personal/einrichtungen/beratung-service/nachhaltigkeits-
buero/ [03.06.22].

	࿹ Homepage
Zum Projektstart wurde als Teil der Kom-
munikationsstrategie ein Logo für das Kli-
maschutzmanagement entwickelt. Das 
Logo orientiert sich gestalterisch am Logo 
des Green Office und macht so die enge 
Verbindung von Klimaschutzmanagement 
und Green Office deutlich. Es wurde eine 
Projekthomepage erstellt, die über Ab-
lauf, Ziele und Handlungsfelder des Kli-
maschutzkonzeptes zur klimafreundlichen 
Mobilität informiert und auf Beteiligungs-
möglichkeiten hinweist. Die Homepage 
wurde in den Internetauftritt des Green 
Office der Universität Hildesheim einge-
bettet.28 Außerdem wurden dort bereits be-
stehende Angebote zur klimafreundlichen 
Mobilität an der Universität Hildesheim 
gesammelt und übersichtlich dargestellt. 
Regelmäßige Newsbeiträge zu Neuigkeiten 
und Veranstaltungen im Bereich Klima-
schutz und Mobilität wurden dort veröf-
fentlicht (insgesamt 12 Beiträge). Ergänzt 
wurde die Homepage durch eine digitale 
Beteiligungsplattform (s. Kapitel 2.6). Die 
Webpräsenz diente neben der hochschul-
internen Öffentlichkeitsarbeit auch der Au-
ßendarstellung.

Zusätzlich wurde eine Seite für das hoch-
schulinterne Intranet erstellt, die explizit 
die Beschäftigten der Universität adressiert 
und auf die Projekthomepage verweist.29

In Zusammenarbeit mit der Stabsstelle 
Kommunikation & Medien wurden über die 
gesamte Projektlaufzeit auf der Startsei-
te der Universitätshomepage Newsartikel 
veröffentlicht, um hochschulweit über die 
Aktivitäten des Klimaschutzmanagements 
zu informieren. Bereits im März 2021, also 

vor Projektstart, wurde das Vorhaben hier 
angekündigt.30 Während der Projektlaufzeit 
wurden insgesamt zwei Beiträge zu Betei-
ligungsmöglichkeiten am Klimaschutzkon-
zept und vier Beiträge zu hochschulweiten 
Veranstaltungen zu nachhaltiger Mobili-
tät veröffentlicht. Die Öffentlichkeitsarbeit 
verfolgte dabei auch das Ziel, für die Be-
deutung von klimafreundlicher Mobilität zu 
sensibilisieren. 

	࿹ Printmaterialien, Videos und 
digitale Flyer

Für die Akteursbeteiligung wurde eigens 
eine Kampagne mit dem Titel „Die Route 
zur Uni wird neu berechnet“ entwickelt. 

30	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/greenoffice/news-go/detailansicht/klimafreundliche-mo-
bilitaet-bundesumweltministerium-foerdert-klimaschutzkonzept-der-universitaet-hildesheim/
[03.06.22].

Mit drei aufeinander abgestimmten Pos-
tern wurde an allen Standorten der Univer-
sität auf den Beteiligungsprozess aufmerk-
sam gemacht (s. Abbildung 7). 

Ein Roll-Up für Präsenzveranstaltungen, 
Bildmaterial für die Homepage und die Be-
teiligungsplattform ergänzten die Öffent-
lichkeitsarbeit. Eine passende Postkarte 
wurde an die Erstsemesterstudierenden 
verteilt. Drei Videos wurden in Kooperation 
mit der Ideen- und Beschwerdestelle der 
Universität Hildesheim für Social Media er-
stellt.

NEU

 ... und was brauchst du um besser anzukommen?
Zusammen mit dir wollen wir die Mobilität an der Uni Hildesheim klimafreundlich und 
besser machen. Gestalte das Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität mit, 

bring deine Vorschläge ein und hilf uns, die besten Ideen in die Realität umzusetzen.
uni-hildesheim.de/mobilitaet-mitgestalten 

D I E

W I R D
Z U R  U N I

B E R E C H N E T. . .

N
D I E  R O U T E  Z U R  U N I
 W I R D  N E U  B E R E C H N E T. . .

 ... und was brauchst du für den Umstieg auf Rad, Bahn und Bus?
Zusammen mit dir wollen wir die Mobilität an der Uni Hildesheim klimafreundlich und 
besser machen. Gestalte das Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität mit, 

bring deine Vorschläge ein und hilf uns, die besten Ideen in die Realität umzusetzen.
uni-hildesheim.de/mobilitaet-mitgestalten 

Abbildung 7:  Poster für die  Kampagne zur 
Akteursbeteiligung
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Zur Förderung des Radverkehrs wurden 
während der Projektlaufzeit weitere Print-
materialen erstellt, so etwa ein Sticker und 
ein Informations-Flyer anlässlich des Fahr-
radflohmarkts für Studierende. Zur Sensi-
bilisierung für klimafreundliche Dienst-
reisen und eine klimafreundliche Anreise 
ins Auslandssemester wurden zusammen 
mit dem Green Office und dem Internatio-
nal Office drei digitale Informations-Flyer 
erstellt und online veröffentlicht. Die Flyer 
wurden gemäß dem Corporate Design des 
Green Office gestaltet.31

31	 Alle Informations-Flyer finden sich auf der Homepage des Green Office: https://www.uni-hildes-
heim.de/greenoffice/veroeffentlichungen/  [03.06.22].

	࿹ Social Media
Flankierend zur Berichterstattung auf der 
Homepage der Universität wurde Social 
Media für die Öffentlichkeitsarbeit genutzt. 
Über regelmäßige Beiträge auf dem In-
stagram-Kanal des Green Office (ca. 1.625 
Follower und 880 Abonnenten) sowie dem 
Instagram-Kanal der Universität Hildes-
heim (ca. 3.140 Follower und 550 Abon-
nenten) wurde vor allem die Zielgruppe 
der Studierenden erreicht (s. Abbildung 8). 
Zur Bewerbung des Beteiligungsprozesses 
wurde eigens Kampagnenmaterial in Form 
von Beiträgen und Videos für Social Media 
erstellt. Insgesamt wurden über den Pro-
jektzeitraum über 50 Beiträge zum Thema 
klimafreundliche Mobilität gepostet, von 
welchen sich rund zehn explizit auf die Er-
stellung des Klimaschutzkonzeptes bezo-
gen. Darüber hinaus verbreiteten der AStA, 
die Fachschaften und weitere Multiplika-
tor*innen die Beiträge des Klimaschutz-
managements über ihre Social Media-Ka-
näle an die Studierenden.

Abbildung 8:  
Instagram-Kanal 
des Green Office

D I E

W I R D  N E U  B E R E C H N E T. . .

Z U R

UNI

 ... und welche Ideen hast du für die Verkehrswende?
Zusammen mit dir wollen wir die Mobilität an der Uni Hildesheim klimafreundlich und 
besser machen. Gestalte das Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität mit, 

bring deine Vorschläge ein und hilf uns, die besten Ideen in die Realität umzusetzen.
uni-hildesheim.de/mobilitaet-mitgestalten 

ROUTE 
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	࿹ Rundmails
Die Gruppe der Beschäftigten wurde gezielt 
über hochschulinterne E-Mail-Verteiler 
angesprochen und so über Veranstaltun-
gen, Beteiligungsformate und Angebote zu 
klimafreundlicher Mobilität, wie Car-Sha-
ring, Mitfahrbörse, Stadtradeln und eine 
Umfrage zum Flugverhalten bei Dienstrei-
sen informiert. 

	࿹ Externe Öffentlichkeitsarbeit
Die externe Öffentlichkeitsarbeit fand in 
Zusammenarbeit mit der Stabsstelle Kom-
munikation & Medien statt. Die regionale 
Presse wurde bereits vor Beginn der Pro-
jektlaufzeit über das Vorhaben informiert. 

Auch zum Start des Projekts wurde in der 
Regionalpresse sowie im Hildesheimer 
Bürgerradio Tonkuhle berichtet. Zu ein-
zelnen Veranstaltungen und Maßnahmen, 
die bereits während der Konzepterstellung 
umgesetzt wurden, war die Regionalpresse 
anwesend und berichtete, so zum Beispiel 
anlässlich der Einweihung einer Fahrrad-
reparaturstation auf dem Hauptcampus, 
wie Abbildung 9 zeigt. Diese Gelegenheiten 
konnten genutzt werden, um auf das The-
ma klimafreundliche Mobilität und seine 
große Bedeutung für den Klimaschutz hin-
zuweisen.

Abbildung 9:  Beispiele für die Bericht-
erstattung der Regionalpresse
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	࿹  Netzwerk Nachhaltigkeit                      	
	  Niedersächsischer Hoch-		
	  schulen 
Das Netzwerk Nachhaltigkeit Niedersäch-
sischer Hochschulen (HochNiNa) besteht 
seit 2018 und hat zum Ziel, den Austausch 
und die Zusammenarbeit zwischen den 
Verantwortlichen für Nachhaltigkeit zu för-
dern. Über das Netzwerk HochNiNa fand 
zwischen dem Klimaschutzmanagement 
der Universität Hildesheim und Klima-
schutzmanager*innen bzw. Nachhaltig-
keitsbeauftragten aus 17 weiteren Hoch-
schulen in Niedersachsen eine aktive Zu-
sammenarbeit statt. 

Das Klimaschutzmanagement der Uni-
versität Hildesheim organisierte zusam-
men mit der Hochschule Osnabrück, der 
Universität Osnabrück und der Universität 
Oldenburg im September 2021 das 3. Jah-
restreffen des Netzwerks, richtete eine 
gemeinsame Arbeitsplattform in der Aca-
demic Cloud ein, koordinierte Abfragen zu 
Mobilitätsthemen und brachte sich aktiv in 
die Arbeitsgruppe Mobilität ein. Bei dem 4. 
Jahrestreffen des Netzwerks im Juni 2022 
präsentierte die Klimaschutzmanagerin 
der Universität Hildesheim die Ergebnisse 
der Arbeitsgruppe Mobilität. Abbildung 10 
vermittelt Eindrücke der beiden Netzwerk-
treffen.

Darüber hinaus fand ein bundesweiter 
Austausch zur Implementierung von Kli-
maschutz, Nachhaltigkeitsberichten und 
Best-Practices an Hochschulen über das 
Netzwerk der Nationalen Klimaschutzin-
itiative sowie über die digitale Veranstal-
tungsreihe der Deutschen Gesellschaft für 
Nachhaltigkeit an Hochschulen (DG HochN) 
statt.

Abbildung 10:  Netzwerktreffen HochNiNa 2021 (S. 46) und 2022 (S.47) (Fotos: Hochschule Em-
den-Leer, Green Office)
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Die Ist-Analyse gibt einen Überblick über die 
Rahmenbedingungen für Mobilität sowie das 

Verkehrsaufkommen und -verhalten der Mitglie-
der der Universität Hildesheim. 

3.
Ist-Analyse
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Zunächst werden in Kapitel 3.1 die Lage 
der Universitätsstandorte beschrieben so-
wie eine kurze Bestandsaufnahme der Ver-
kehrsinfrastruktur der Stadt Hildesheim 
vorgenommen, um Potenziale für die Ver-
besserung der Erreichbarkeit zu identifi-
zieren. In Kapitel 3.2 werden die einzelnen 
Universitätsstandorte hinsichtlich ihrer 
Verkehrsanbindung und ihrer Infrastruktur 
für den Fuß-, Rad- und Pkw-Verkehr sowie 
dem ÖP(N)V und der Verknüpfung der ver-
schiedenen Verkehrsarten dargestellt. In 
Kapitel 3.3 wird aufden Fuhrpark, in Kapi-
tel 3.4 auf die Dienstreisen und in Kapitel 
3.5 auf die aktuellen Organisationsstruktu-
ren und die Verantwortlichkeiten für Mobi-
lität an der Universität Hildesheim einge-
gangen. Weiter zeigt die Ist-Analyse in Ka-
pitel 3.6 auf, in welchen Bereichen bereits 
Angebote zur klimafreundlichen Mobilität 
an der Universität Hildesheim bestehen. 
Schließlich widmet sich Kapitel 3.7 dem 
Mobilitätsverhalten der Universitätsmit-
glieder. Die Ist-Analyse wird abschließend 
in drei SWOT-Analysen zusammengefasst, 

32	 Vgl. Stadt Hildesheim (2021): Statistikbroschüre. Bevölkerungsentwicklung im Überblick. Fokus-
thema: Hildesheims Mobilitäts- und Motorisierungsentwicklung, S. 1. Unter: https://www.stadt-
hildesheim.de/portal/seiten/entwicklungen-im-kurzueberblick-900000310-33610.html [30.11.22].

die sich in Kapitel 3.8 finden. 

Den zweiten Teil der Ist-Analyse bildet die 
THG-Bilanz in Kapitel 4, die die THG-Emis-
sionen des durch die Universität Hildes-
heim verursachten Verkehrs quantifiziert.

3.1 Lage und 
Erreichbarkeit der 
Universitätsstandorte

Die Stadt Hildesheim ist mit 104.579 Ein-
wohnenden (Stichtag 31.12.2021) eines von 
elf Oberzentren des Landes Niedersach-
sen und gehört als Kreisstadt zum Land-
kreis Hildesheim.32 Rund 30 km südöstlich 
von Hannover, 45 km westlich von Braun-
schweig und 90 km nördlich von Göttingen 
gelegen, ist Hildesheim Teil der Metropol-
region Hannover-Braunschweig-Göttin-
gen-Wolfsburg.

Mit dem Hauptcampus, dem Bühler-Cam-
pus und dem Samelson-Campus im Stadt-
teil Marienburger Höhe sowie dem ca. 2,5 
km entfernt am Stadtrand liegenden Kul-
turcampus Domäne Marienburg hat die 
Universität Hildesheim vier Hauptstand-
orte im Hildesheimer Süden. Sie sind mit 
zwei Hauptbuslinien an den Hildesheimer 
Ost- und den Hauptbahnhof angeschlossen 
und liegen an der Hauptverkehrsader des 
Hildesheimer Südens, der Marienburger 
Straße, bzw. ihrer Verlängerung, der L491. 

Darüber hinaus nutzt die Universität weite-
re Gebäude im Stadtgebiet. In unmittelba-
rer Nähe zum Hauptbahnhof befindet sich 
der Standort Bahnhofsallee. Fußläufig ist 
auch der Standort Schützenallee – gelegen 
an der B1 – erreichbar. Der Standort Molt-
kestraße und das Leester-Haus für Musik 
und Kultur befinden sich in der Oststadt. 
Abbildung 11 verortet alle Standorte der 
Universität in Hildesheim.

Die Rahmenbedingungen für die Nutzung 
des Umweltverbundes in der Stadt Hildes-
heim können als nicht optimal bezeichnet 
werden. Hauptverkehrsstraßen prägen das 
Erscheinungsbild der Stadt. Sie dienen vor-
rangig dem Kfz-Verkehr, worunter der Rad-

33	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 77f.

verkehr oftmals leidet und Nutzungskon-
kurrenzen zwischen Rad- und Fußverkehr 
entstehen. Dies trifft auch auf den Hildes-
heimer Süden zu. Die 2021 durchgeführte 
Online-Befragung im Rahmen des Mobili-
tätskonzeptes Hildesheimer Süden ergab, 
dass Stadtteilbewohner*innen neben dem 
Busverkehr mit 51 % beim Radverkehr mit 
35 % die meisten Probleme sehen.33 Ähn-
liche Ergebnisse lieferte auch die interne 
Mobilitätsbefragung von Studierenden und 
Beschäftigten der Universität 2019: In über 
1000 Freitextantworten zum Busverkehr 
und rund 500 Freitextantworten zum Rad-
verkehr wurden zu diesen beiden Verkehrs-
mitteln die meisten Mängel beschrieben.

Abbildung 11:  Standorte der Universität Hildesheim
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Vorteilhaft für eine nachhaltige Pendelmo-
bilität sowie klimafreundliche Dienstrei-
sen ist die günstige Anbindung des Hildes-
heimer Hauptbahnhofs, der an wichtigen 
Ost-West und Nord-Süd-Verbindungen des 
Bahnfernverkehrs liegt. Die meisten Groß-
städte im norddeutschen Raum können so 
im Stundentakt in unter 2,5 Stunden Fahr-
zeit erreicht werden. Limitierend für die At-
traktivität einer klimafreundlichen Anreise 
mit Bus und Bahn ist die Strecke zwischen 
Haupt- bzw. Ostbahnhof und den Haupt-
standorten der Universität. Für den Fuß-
verkehr ist sie zu weit, für den Radverkehr 
nicht optimal ausgebaut und durch einen 
teils unzuverlässigen und teils ungünstig 
getakteten Busverkehr können Anschluss-
züge häufig nicht erreicht werden.

34	 Vgl. Wohnstandortanalyse im Anhang.

3.1.1 Fußverkehr

Da viele Studierende und Beschäftigte in 
unmittelbarer Nähe zu den Universitäts-
standorten wohnen,34  kommt dem Fußver-
kehr Bedeutung für die klimafreundliche 
An- und Abreise zur Universität zu. Wenn 
die Anreise mit dem Bus stattfindet, müs-
sen die letzten Meter zwischen Bushalte-
stelle und Campus ebenfalls zu Fuß zu-
rückgelegt werden. Für die Wege zwischen 
den Standorten spielt der Fußverkehr 
ebenso eine wichtige Rolle. Hauptcampus, 
Bühler-Campus und Samelson-Campus 
liegen fußläufig voneinander entfernt, wie 
Abbildung 12 zeigt.

Abbildung 12:  Länge der Fußwege zwischen den 
Universitätsstandorten

Für den Pendelverkehr an die Hauptstand-
orte der Universität Hildesheim kommt dem 
Fußverkehr eine eher untergeordnete Rolle 
zu. Bequem zu Fuß erreicht werden können 
vom Hauptbahnhof lediglich die Standorte 
Bahnhofsallee in 2 Minuten und Schützen-
allee in 13 Minuten.35 Vom Ostbahnhof sind 
der Standort Moltkestraße in 10 Minuten 
und das Leester-Haus in 15 Minuten fuß-
läufig erreichbar. Alle Hauptstandorte im 
Hildesheimer Süden liegen vom Hildes-
heimer Ostbahnhof ab 20 Gehminuten auf-
wärts entfernt. Vom Hauptbahnhof sind es 
sogar 40 Minuten zu Fuß.

Fußverkehr findet innerhalb des Hildes-
heimer Südens überwiegend entlang der 
Hauptverkehrsstraßen statt, da sich dort die 
wichtigsten Ziele sowie Bushaltestellen be-
finden. Dies trifft auch auf die Wegeverbin-
dungen zwischen den Universitätsstandor-
ten zu. Diese Strecken weisen eine geringe 
Aufenthaltsqualität auf und sind durch Ver-
kehrslärm und Abgase belastet.36 An vie-
len Abschnitten entlang der Marienburger 
Straße gibt es aufgrund der gemeinsamen 
Führung von Fuß- und Radverkehr und ei-
ner zu schmalen Gehwegbreite Engstellen, 
die Nutzungskonflikte verursachen. Der 
Fußweg Richtung Ostbahnhof bietet eine 
besondere Gefahrenstelle am sog. Klin-
geltunnel, der von Radfahrer*innen oft mit 
erhöhter Geschwindigkeit befahren wird 
und uneinsichtig ist. Zwischen dem Hildes-
heimer Ostbahnhof und der Kniphofstraße 
sowie stadtauswärts zwischen Wasser-
kamp und Kulturcampus fehlen Gehwege 
gänzlich.37 Die Analyse zum Mobilitätskon-

35	 Diese und alle weiteren Zeitangaben wurden über https://www.openstreetmap.de/ ermittelt.

36	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 64-66.

37	 Vgl. ebd., S. 56; S. 60.

38	 Vgl. ebd., S. 64-66.

zept Hildesheimer Süden kommt außer-
dem zu dem Schluss, dass die Marienbur-
ger Straße von vielen Fußgänger*innen als 
Barriere wahrgenommen wird, da sie stark 
befahren ist und wenige Querungsmöglich-
keiten aufweist. Grünphasen für Fußgän-
ger*innen sind meist zu kurz getaktet so-
wie Querungsstellen und Haltestellen teils 
nicht barrierefrei gestaltet. Demgegenüber 
finden sich Wanderwege mit hoher Aufent-
haltsqualität entlang des Flusses Innerste 
und am Galgenberg, der sich östlich hinter 
dem Hauptcampus erstreckt.38
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3.1.2 Radverkehr

Der Radverkehr bietet wichtige Potenziale 
für eine nachhaltige Mobilitätsstrategie an 
der Universität Hildesheim. Da Hildesheim 
flächenmäßig kompakt ist, kann der Haupt-
campus aus dem kompletten Stadtgebiet in 
unter 30 Minuten per Rad erreicht werden 
(s. Abbildung 13). Für den intermodalen 
Pendelverkehr betragen die Fahrtzeiten 
mit dem Rad zwischen Hauptbahnhof und 
Hauptcampus etwa 15 Minuten und vom 
Ostbahnhof etwa 10 Minuten. Auch der Kul-

turcampus Domäne Marienburg ist über 
die landschaftlich schöne Fahrradroute 
Domäne Marienburg – Gut Steuerwald at-
traktiv (wenn auch nachts unbeleuchtet) 
erschlossen, sodass die Strecke mit dem 
Fahrrad bis zum Hauptbahnhof in rund 20 
Minuten und zum Ostbahnhof in 15 Minuten 
zurückgelegt werden kann. Für das Hand-
lungsfeld Wege zwischen den Standorten 
ist der Radverkehr ebenfalls wichtig, da die 
vier Standorte im Hildesheimer Süden zu-
einander in Fahrraddistanz liegen. 

Abbildung 13:  
Radverkehrsent-
fernung (E-Bike) 
in Minuten gemäß 
WSA
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Hauptbahnhof Hildesheim

Bahnhofsallee

Zingel

Gartenstraße

Sedanstraße

Klingeltunnel

Marienburger Straße

Samelson-Campus

Hauptcampus 

Bühler-Campus

Kulturcampus Domäne 
Marienburg

Hauptroute
Durch das Radverkehrsnetz sind die Haupt-
standorte der Universität an umliegende 
Stadtteile und die Innenstadt angebunden 
(s. Abbildung 14). 

Für die Erreichbarkeit 
der Universitätsstandorte 
sind folgende Fahrrad-
routen39 besonders 
bedeutend:

39	 Das Radverkehrsnetz wurde im IVEP 
2025 entlang der wichtigsten Routen 
für den Radverkehr betrachtet und 
nach Hauptrouten, Nebenrouten und 
Freizeitrouten kategorisiert. Auf diese 
Hierarchisierung des Radverkehrsnet-
zes baut das Radverkehrskonzept 2025 
der Stadt Hildesheim auf. Vgl. Stadt 
Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept 
Hildesheimer Süden, S. 67 sowie Stadt 
Hildesheim (2018): Radverkehrskonzept 
2025, S. 37. Unter: https://www.stadt-
hildesheim.de/portal/seiten/radver-
kehr-900000176-33610.html [09.09.22].

Von Westen aus kann der Hauptcampus 
zudem über die Nebenstrecke Schillstraße 
oder Wiesenstraße – Beuke – Lüneburger 
Straße erreicht werden. Von Süden kann 
der Hauptcampus mit dem Fahrrad über 
die L491 erreicht werden, die wiederum ab 
der Domäne Marienburg an ein gut aus-
gebautes und beschildertes Radfernnetz 
angebunden ist (Innerste-Radweg/Rad-
weg-zur-Kunst). Wie der Stadtteilname 
Marienburger Höhe bereits andeutet, liegt 
der Hauptcampus auf einer Erhebung. Das 
bedeutet, dass sowohl von Süden als auch 
von Westen und Norden kommend etwa 30-
40 Höhenmeter überwunden werden müs-
sen.

Sedanstraße Gut Steuerwald

Feldstraße Hohnsen

Saarstraße
Kulturcampus Domäne 

Marienburg
Brombergerstraße

Schneidemühlerstraße

Insterburger Straße

Hauptcampus Universität 
Hildesheim 

Nebenroute Freizeitroute
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	࿹ Qualität der 				  
	 Radverkehrsinfrastruktur im 	
	 Hildesheimer Süden
Die Stadt Hildesheim belegte im deutsch-
landweiten Städteranking des ADFC-Fahr-
radklima-Tests 2020 Platz 32 von 41 in ih-
rer Ortsgrößenklasse. Besonders schlecht 
wurden die Aspekte Komfort beim Rad-
fahren, Falschparkkontrolle auf Radwegen 
und Breite der Radwege bewertet. Nach 
dem Schulnotenprinzip erhielt Hildesheim 
eine Gesamtbewertung von 4,3.40

Wie beim Fußverkehr verlaufen die Haupt-
routen des Radverkehrsnetzes im Hil-
desheimer Süden entlang von Hauptver-
kehrsstraßen, weshalb eine Trennung von 
Kfz- und Radverkehr erforderlich ist. Die 
wichtigste Rolle für die Anbindung der Uni-
versität Hildesheim stellt die 6,2 km lange 
Hauptroute Hauptbahnhof – Universität 
dar, die im Radverkehrskonzept 2025 de-
tailliert untersucht wurde.41 Die Analyse 
hält fest, dass die Radverkehrsanlagen 
entlang der Marienburger Straße durch-
gehend zu schmal sind. Außerdem ist die 
Route durch eine Mischung von verschie-
denen Radverkehrsführungen gekenn-
zeichnet und wechselt zwischen Geh- und 
Radweg, getrenntem Geh- und Radweg, 
Gehweg - Radfahrer frei und Anliegerfahr-
bahn.42 Im Mobilitätskonzept Hildesheimer 

40	 Der Fahrradklima-Test erhebt regelmäßig die Zufriedenheit der Radfahrenden in Deutschland. 
Vgl. ADFC (2020): ADFC-Fahrradklima-Test 2020. Ergebnistabelle, S. 3. Unter: https://fahrradkli-
ma-test.adfc.de/ergebnisse#c5538 [09.09.22].

41	 Vgl. Stadt Hildesheim (2018): Radverkehrskonzept 2025, S. 37; S. 51-60.

42	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 71.

43	 Vgl. ebd., S. 71f.

44	 Vgl. ebd.

Süden wird darauf hingewiesen, dass die 
schmale Gehwegbreite in Kombination mit 
der gemeinsamen Führung des Fuß- und 
Radverkehrs dazu führt, dass Sicherheits-
abstände zwischen parkenden Autos und 
Fußverkehr an vielen Stellen nicht ein-
gehalten werden können.43 Des Weiteren 
muss der Radverkehr auf der 2,5 km lan-
gen Strecke zwischen Hauptcampus und 
Kulturcampus mehrmals die Straßenseite 
wechseln. Er teilt sich ab dem Hansering 
einen schmalen, teilweise schlecht einseh-
baren Gehweg mit dem Fußverkehr. Auch 
der Bodenbelag ist entlang der L491 nicht 
auf den Radverkehr ausgelegt (z. B. hoch-
stehende Gullydeckel). Zwischen Scharfer 
Ecke und Domänenstraße wird der Rad- 
und Fußverkehr aus zwei Richtungen zu-
sammen auf einer Straßenseite geführt.44

Weiteres Konfliktpotenzial zwischen Fuß- 
und Radverkehr besteht südlich des Klin-
geltunnels, wo Radfahrer*innen zumeist 
verbotswidrig gegen die Fahrtrichtung 
fahren. Der Abschnitt durch den Klingel-
tunnel, der Unterführung der Bahnstre-
cke auf Höhe der Struckmannstraße, stellt 
außerdem keine attraktive Verbindung für 
den Radverkehr dar. Aufgrund schlecht 
einsehbarer Kurven ist er sehr unüber-
sichtlich. Um die Engstelle zu entschärfen, 
wird im Hildesheimer Radverkehrskonzept 
2025 langfristig ein Ausbau des Klingeltun-
nels oder ein niveaugleicher Übergang mit 

45	 Vgl. Stadt Hildesheim (2018): Radverkehrskonzept 2025, S. 59.

Schranke empfohlen.45 Wann diese Maß-
nahme umgesetzt werden soll, steht bis-
lang nicht fest.

Die Nebenroute vom Hildesheimer Haupt-
bahnhof zur Universität verläuft parallel zur 
Marienburger Straße durch die verkehrsär-
mere Feldstraße und Saarstraße. Sie stellt 
eine Alternative zu Hauptrouten dar, auch 
wenn die Wegstrecke etwas länger ausfällt. 
Aufgrund der mangelnden Wegweisung ist 
sie jedoch eher schwer zu finden und nicht 
stark befahren. 

Abbildung 14:  Radwegenetz im Hildesheimer Süden (Quelle: Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden)
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Im Radverkehrskonzept 2025 wird sie als 
nicht attraktiv bewertet, was vor allem mit 
dem Spiralbauwerk begründet wird, wel-
ches an der Feldstraße über Bahnlinie und 
die Straße Am Kreuzfeld führt.46 Aktuell 
prüft die Stadt Hildesheim die Einrichtung 
von Fahrradstraßen entlang dieser Neben-
route, insbesondere für die Saarstraße.47

In der Mobilitätsbefragung der Universität 
Hildesheim in 2019 gaben 53 % der Befrag-
ten an, unzufrieden oder sehr unzufrieden 
mit der Qualität der Hildesheimer Rad-
infrastruktur zu sein. Insgesamt 67 % der 
Freitextantworten zu Mängeln im Radver-
kehr bezogen sich auf die städtische Rad-
infrastruktur: Schlechtes Radwegenetz, 
fehlende, unsichere und zu enge Radwege, 
fehlende Wegführung, Klingeltunnel und 
fehlende sichere Abstellanlagen an Ost- 
und Hauptbahnhof wurden genannt. 48 % 
der Universitätsmitglieder, die im Umkreis 
von 10 km leben und nie mit dem Rad an-
reisen, bewerten den schlechten Zustand 
der Hildesheimer Radinfrastruktur als zu-
treffenden Grund für ihre Verkehrsmittel-
wahl.48 Dies deckt sich mit den Ergebnissen 
der Online-Befragung, die 2021 im Rahmen 
des Mobilitätskonzeptes Hildesheimer Sü-
den durchgeführt wurde. Hier wird ebenso 
auf zu schmale Radwege, den schlechten 
Zustand der Radverkehrsinfrastruktur, 
schlechte Markierung der Radwege und 
Konflikte am Klingeltunnel hingewiesen.49

46	 Vgl. ebd.

47	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Stand Radverkehrsmaßnahme. 1. Halbjahr 2022. Unter: https://
www.stadt-hildesheim.de/portal/seiten/radverkehr-900000176-33610.html [09.09.22].

48	 Vgl. Abb. 34, Abb. 35 und Abb. 36 in Kapitel 3.7.4.

49	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 77f.

50	 Vgl. ebd., S. 86.

3.1.3 Öffentlicher Verkehr

Alle Hauptstandorte der Universität befin-
den sich im Einzugsbereich von Bushalte-
stellen wie die Analyse der Erschließungs-
qualität im Hildesheimer Süden zeigt. Die 
Distanzen zwischen Haltestelle und Stand-
ort betragen also nicht mehr als 300 m und 
erfüllen so den Richtwert des Nahverkehrs-
plans, wie in Abbildung 15 zu sehen.50 Dies 
trifft auch auf die anderen Standorte Bahn-
hofsallee, Schützenallee, Moltkestraße und 
Leester-Haus zu. Darüber hinaus befindet 
sich der Standort Bahnhofsallee im unmit-
telbaren Einzugsbereich des Hauptbahn-
hofs. Keiner der Universitätsstandorte fällt 
in den Einzugsbereich des Ostbahnhofs. 
Hinsichtlich des Kulturcampus muss be-
rücksichtigt werden, dass die Haltestelle 
Itzum/Scharfe Ecke nur unregelmäßig be-
dient wird. Die nächste Haltestelle, die re-
gelmäßig bedient wird, ist Itzum/Leinkamp 
und mit rund 1 km relativ weit entfernt (s. 
Abbildung 15).

Rund 60 % der Studierenden und Beschäf-
tigten wohnen nicht in Hildesheim und 
pendeln an die Universität.51 In Form des 
Semestertickets steht allen Studierenden 
ein über die Studienbeiträge finanziertes 
Abonnement für den öffentlichen Perso-
nennahverkehr (ÖPNV) in ganz Nieder-
sachsen (mit Ausnahme lokaler Bus- und 
Straßenbahnnetze außerhalb des Land-
kreises Hildesheim) zur Verfügung, sodass 
der Anreiz, den Bus- und Schienennahver-
kehr zu nutzen, besonders hoch ist.  Aus 
diesen Gründen kommt dem öffentlichen 
Personenverkehr für das Handlungsfeld 
An- und Abreise eine große Bedeutung zu.

51	 Vgl. Wohnstandortanalyse im Anhang.

Abbildung 15:  Erschließungsqualität ÖPNV im Radius von 300 m und Fußwege zu den Bushaltestellen
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	࿹ Busverkehr in Hildesheim
Die Fahrtendichte des öffentlichen Ver-
kehrs der Stadt Hildesheim ist im bundes-
weiten Vergleich im Durchschnitt niedriger 
als in anderen Gemeinden des gleichen 
Raumtyps, wie der ÖV-Atlas des Thinktank 
Agora Verkehrswende zeigt (s. Abbildung 
16).52 Dies trifft auch auf die meisten Teile 
des Landkreises Hildesheim zu. 

52	 Der ÖV-Atlas stellt die Fahrtendichte des öffentlichen Verkehrs, also die Anzahl der Abfahrten von 
Bus und Bahn, im Verhältnis zu Siedlungsflächen und Einwohnerzahl für ganz Deutschland dar: 
Agora Verkehrswende (2022): ÖV-Atlas Deutschland 2022. Unter: https://www.agora-verkehrs-
wende.de/veroeffentlichungen/oev-atlas-deutschland/ [06.09.22].

53	 Vgl. ebd.

Mit 429 Fahrten am Tag je km2 Siedlungs-
fläche wird der öffentliche Verkehr der 
Stadt Hildesheim von Agora Verkehrswen-
de als befriedigend eingestuft. Die Fahr-
tendichte der unmittelbar an Hildesheim 
angrenzenden Gemeinden ist allerdings 
so niedrig, dass der öffentliche Verkehr als 
kaum vorhanden bewertet wird, da Busse 
in der Hauptverkehrszeit seltener als alle 
zwei Stunden fahren.53

Abbildung 16:  Fahrten des öffentlichen Verkehrs je km2 Siedlungsfläche und Tag (Quelle: ÖV-Atlas Agora Ver-
kehrswende)

Der straßengebundene ÖPNV wird in Hil-
desheim durch die Stadtverkehr Hildes-
heim GmbH (SVHI) und die Regionalverkehr 
Hildesheim GmbH (RVHI) abgewickelt, wel-
che mehrere Buslinien unterhalten. Wo-
chentags bis ca. 20.30 Uhr verkehren im 
Stadtgebiet sechs Hauptlinien und acht Ne-
benlinien des SVHI.54 Die Hauptlinien 1 und 
4, die Nebenlinie 10 sowie Zusatzfahrten 
(E-Fahrten)55 binden die vier Hauptstand-
orte der Universität an den Hildesheimer 
Ost- und den Hauptbahnhof an. 

Diese Buslinien sind für die Erreichbarkeit 
der Universitätsstandorte zentral. Sie wer-
den ergänzt durch die Linien 34 und 42 des 
RVHI, welche jedoch wesentlich seltener 
fahren und nicht durchgängig an den Hal-
testellen Silberfundstraße und Schillstra-
ße halten, sodass der Bühler-Campus oft 
nicht bedient wird.

54	 Vgl. https://www.svhi-hildesheim.de/de/Liniennetz/ [08.08.22].

55	 Die Linie E wird wahlweise auch als Linie E1 und Linie E10 bezeichnet. Es handelt sich in allen 
Fällen um sog. E-Fahrten, die zusätzlich zur regulären Taktung verkehren. Vgl. https://www.svhi-
hildesheim.de/de/Fahrplan/E-Fahrten/ [07.09.22].

56	 Vgl. https://www.svhi-hildesheim.de/de/Fahrplan/Linienfahrplaene-ab-25.-August/ [07.09.22].

57	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 85.

Die Nebenlinie 10 dient mit weniger Halte-
punkten als Expressbus zwischen Haupt-
bahnhof, Ostbahnhof, Hochschule für an-
gewandte Wissenschaft und Kunst (HAWK), 
Hauptcampus und Kulturcampus. Seit Au-
gust 2022 kann die Linie 10 allerdings auf-
grund Personalmangels nicht mehr an-
geboten werden. Sie wird von Montag bis 
Donnerstag acht Mal pro Tag durch soge-
nannte E-Fahrten, also Zusatzfahrten, auf-
gefangen.56 Die Linien 10, 1 und E-Fahrten 
sind auf die Vorlesungszeit bzw. die Semes-
terferien der Universität und der HAWK an-
gepasst.

Ab ca. 20.30 Uhr sowie am Wochenende 
greift das Abendliniennetz des SVHI: Die 
Hauptstandorte der Universität sind mit 
der Linie Nr. 104 angebunden, wobei der 
Kulturcampus nur noch über die Haltestel-
le Itzum/Leinkamp bedient wird. 

Um zum Hauptbahnhof zu gelangen, ist im 
Abendliniennetz außerdem ein Umstieg an 
der Haltestelle Schuhstraße notwendig, 
der mit einer zusätzlichen Wartezeit von 6 
Minuten verbunden ist.57
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Tabelle 3:  Universitätsstandorte und nächstgelegene Haltestellen (Quelle: SVHI)58

58	 Vgl. https://www.svhi-hildesheim.de/de/Liniennetz/ [08.08.22].

Tabelle 4:  Bedienungsangebot im Busverkehr (Quelle: SVHI)59

Linie Verlauf
Takt Mo-Fr 
(an Schultagen bzw. in 
der Vorlesungszeit)

Takt Sa Takt So/
Feiertage

1
Himmelsthür – Hbf. ZOB – 
Universität – Südfriedhof 
(Variante bis Itzum/ 
Scharfe Ecke)

05.00-20.00: 
20-Minuten-Takt; 
Variante Scharfe Ecke 
12.00-18.00: 
60-Minuten-Takt

6.00-18.00:
20-Minuten-Takt
Variante Scharfe 
Ecke wird nicht 
bedient

-

4
Bavenstedt –Drispenstedt 
– Hbf. ZOB – Schuhstraße 
– Universität – Itzum

05.00-20.00: 
20-Minuten-Takt

6.00-18.00:
20-Minuten-Takt -

10
Hbf. ZOB – HAWK – 
Universität – Itzum/
Scharfe Ecke

Kann ab 25. August 2022 nicht angeboten werden60 

E-Fahrten
Hbf. ZOB – HAWK – 
Silberfundstr. – Universität 
– Itzum/ Scharfe Ecke

Mo-Do 6x tägl.
Fr 4x tägl. - -

34 Holle – Hildesheim 6.00-20.00: 
60-Minuten-Takt

09.00-18.00: 
60-Minuten-Takt

11.00-17.00: 
3-Stunden-Takt

42 Wohlenhausen – 
Bockenem – Hildesheim 

8.00-19.00: 
2-Stunden-Takt

8.00-22.00: 
2-Stunden-Takt

11.00-20.00: 
2-Stunden-Takt

Abendlinie 
104

Itzum – Marienburger 
Höhe – Schuhstraße 
– Bockfeld (zum Hbf. 
nur mit Umstieg an der 
Schuhstraße)

20.00-23.00: 
30-Minuten-Takt

18.00-23.00: 
30-Minuten-Takt

07.00-23.00: 
30-Minuten-
Takt

59	 Vgl. https://www.svhi-hildesheim.de/de/Fahrplan/Linienfahrplaene-ab-25.-August/ [07.09.22].

60	 Vgl. ebd.

Standort Haltestellen Buslinien
Dauer/Distanz Fuß-
weg Haltestelle – 
Standort

Bahnhofsallee Hauptbahnhof - ZOB Alle Linien 3 Min. (200 m)
Bühler-Campus Silberfundstraße 1, 4, 10, E, 42, 104 6 Min. (400 m)

Schillstraße 1, 4, 10, E, 104 5 Min. (350 m)
Hauptcampus Universität 1, 4, 10, E, 34, 42, 104 3 Min. (250 m)
Kulturcampus Itzum/Scharfe Ecke 1 (Variante), E, 34, 42 6 Min. (450 m)

Itzum/Leinkamp 1 (Variante), 4, 104 15 Min. (1,1 km)
Leester-Haus Waterloostraße 3, 6, 102 1 Min. (100 m)

Moltkestraße 1, 3, 6, 10, 107 4 Min. (300 m)
Moltkestraße Steingrube 1, 10, 107 2 Min. (150 m)

Moltkestraße 1, 3, 6, 10, 107 3 Min. (200 m)
Samelson-Campus Schillstraße 1, 4, 10, E, 104 5 Min. (350 m)

Universität 1, 4, 10, E, 34, 42, 104 6 Min. (400 m)
Schützenallee Stadtwerke 1, 3, 5, 6, 8, 103 2 Min. (200 m)

Kardinal-Bertram-Straße 1, 3, 4, 6, 8, 44, 103 5 Min. (350 m)
Hauptbahnhof - ZOB Alle Linien 12 Min. (1 km)
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Trotz der auf den ersten Blick häufigen 
Bustaktung muss berücksichtigt werden, 
dass Vorlesungen und Seminare jeweils 
nur alle zwei Stunden beginnen (8.15 Uhr, 
10.15 Uhr, 12.15 Uhr, 14.15 Uhr, 16.15 Uhr 
und 18.15 Uhr). Pendelnde, die mit dem 
Schienenverkehr aus den umliegenden 
Städten anreisen, haben deshalb nur ein 
enges Zeitfenster für ein pünktliches Ein-
treffen bzw. rechtzeitiges Erreichen des 
Anschlusszuges. So kommen vor allem für 
Pendelnde aus Hannover, also rund 20 % 
der Studierenden und 15  % der wissen-
schaftlichen Mitarbeitenden61 nur noch we-
nige Busverbindungen in Frage, um Veran-
staltungen pünktlich zu erreichen. Wird auf 
dem Rückweg der Anschlusszug verpasst, 
entstehen lange Wartezeiten. Auch wenn 
zwischen zwei Veranstaltungen der Cam-
pus gewechselt werden muss, bleibt nur 
ein Zeitfenster von 30 Minuten. Dies hat im 
Busverkehr Stoßzeiten mit besonders ho-
hen Fahrgastzahlen zur Folge.

Eine Taktung, die auf die Seminarzeiten 
abgestimmt ist, ist besonders für die An-
bindung des Kulturcampus wichtig, da die-
ser nur im 60-Minuten-Takt bedient wird. 
Bei der Auswertung der Linienfahrpläne 

61	 Vgl. Wohnstandortanalyse im Anhang.

62	 Vgl. https://www.svhi-hildesheim.de/de/Fahrplan/Linienfahrplaene-ab-25.-August/ [07.09.22].

im Winter 2022/23 zeigt sich beispiels-
weise, dass die Hälfte der Busfahrten der 
Linie 1 die Haltestelle Scharfe Ecke zu un-
günstigen Zeiten erreicht, sodass Warte-
zeiten von über einer Stunde bis zum Ver-
anstaltungsbeginn entstehen (Ankunft um 
12.53 Uhr, 14.53 Uhr, 16.53 Uhr). Ebenso 
verhält es sich bei der Hälfte aller Abfahr-
ten. Sie sind jeweils mit einer Wartezeit von 
etwa einer Stunde verbunden (Abfahrten 
um 13.06 Uhr, 15.06 Uhr, 17.06 Uhr, 19.06 
Uhr). Lediglich E-Fahrten sind an die Ver-
anstaltungszeiten angepasst und bieten im 
Winter 2022/23 eine Fahrt zum Veranstal-
tungsbeginn um 8.15 Uhr, drei Fahrten zum 
Veranstaltungsbeginn um 10.15 Uhr und 
eine Fahrt zum Veranstaltungsbeginn um 
12.15 Uhr, jedoch keine Rückfahrten vom 
Kulturcampus.62 

Vor diesem Hintergrund wurde in Tabelle 5 
beispielhaft die Verbindung zwischen Han-
nover Hbf. und den Universitätsstandor-
ten betrachtet. Die Auswertung zeigt, dass 
trotz hoher Taktung der Buslinien 1 und 4 
nur wenige Busverbindungen zur Verfü-
gung stehen, um Veranstaltungen pünkt-
lich zu erreichen bzw. lange Wartezeiten zu 
vermeiden.

Tabelle 5: ÖPV-Pendelbeziehung Hannover Hbf. – Universität Hildesheim im Wintersemester 2022/23 
(Quelle: DB und SVHI)63

Ankunft aus 
Hannover an 
Hildesheim Hbf.

Busabfahrt ab 
Hildesheim Hbf.

Ankunft 
Silberfundstraße

Ankunft 
Schillstraße

Ankunft 
Universität

Ankunft Scharfe 
Ecke und 
Leinkamp

Veranstaltungs- 
beginn

S3 – 7.13

08.15

RE10 – 7.14
7.18 (Linie 1) 7.30 7.31 7.32 -
7.28 (Linie 4) 7.42 7.43 7.44 7.51
7.35 (Linie 1) 7.47 7.48 7.49 7.53
7.48 (Linie 4) 8.02 8.03 8.04 8.11

S4 – 7.49
7.54 (Linie E) 8.06 8.07 8.08 8.12
7.55 (Linie 1) 8:07 8:08 8.09 -
8.00 (Linie 34) - - 8.10 8.13
8.08 (Linie 4) 8.22 8.23 8.24 8.31

S3 – 9.13

10.15

RE10 – 9.14
9.15 (Linie 1) 9.27 9.28 9.29 -
9.20 (Linie E) 9.32 9.33 9.34 9.38
9.28 (Linie 4) 9:42 9:43 9.44 9.51
9.35 (Linie 1) 9.47 9.48 9.49 9.53
9.40 (Linie E) 9.52 9.53 9:54 9.58
9.48 (Linie 4) 10.02 10.03 10.04 10.11

S4 – 9:49
9:55 (Linie E) 10.07 10.08 10.09 10.13
9:55 (Linie 1) 9.07 9.08 9.09 -
10:00 (Linie 34) - - 10.10 10.13
10:08 (Linie 4) 10.22 10.23 10.24 10.31

S3 – 11.13
RE10 – 11.14

12.15

11.15 (Linie 1) 11.27 11.28 11.29 -
11.15 (Linie 34) - - 11.25 11.28
11.24 (Linie E) 11.36 11.37 11.38 -
11.28 (Linie 4) 11.42 11.43 11.44 11.51
11.35 (Linie 1) 11.47 11.48 11.49 11.53
11.48 (Linie 4) 12.02 12.03 12.04 12.11

S4 – 11.49
11.55 (Linie E) 12.07 12.08 12.09 12.13
11.55 (Linie 1) 12.07 12.08 12.09 -
12.00 (Linie 34) - - 12.10 12.13
12.08 (Linie 4) 12.22 12.23 12.24 12.31

Orange markiert sind alle Verbindungen, die in Kombination mit dem Fußweg kein rechtzeitiges Eintreffen ermöglichen. 

63	 Abfrage am 07.09.22 für den 01.11.22. Vgl. ebd. sowie https://reiseauskunft.bahn.de [07.09.22].
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Dies kann auch erklären, warum bei der 
Mobilitätsbefragung der Universität 2019 
die meisten Freitextantworten zu Mängeln 
am Busverkehr gegeben wurden. Insge-
samt 83 % der Nennungen beziehen sich 
auf mangelnde Zuverlässigkeit von Bussen 
und Bahnen sowie deren unzureichende 
Taktung. Davon stellen 10 % die schlechte 
Anschlusstaktung zwischen dem Hildes-
heimer Busverkehr und dem Schienennah-
verkehr nach Hannover und Braunschweig 
besonders heraus. Von den Personen, die 
in der Befragung angaben, nie mit Bus und 
Bahn anzureisen, gaben 73 % ein fehlendes 
passendes Angebot, 69  % die Dauer der 
Fahrt und 68 % zu häufige Störungen, Ver-
spätungen und Ausfälle von Bus und Bahn 
als zutreffenden Grund an.64 Die Online-
Beteiligung, die im Rahmen des Mobili-
tätskonzeptes Hildesheimer Süden durch-
geführt wurde, gibt ähnliche Hinweise. Die 
meisten Probleme wurden dort im Fahr-
tenangebot des Busverkehrs gesehen. Die 
Taktung zwischen Südfriedhof und Itzum 
sowie die Taktung in Abend- und Nacht-
stunden wird als schlecht beschrieben. 
Unzuverlässigkeit und zu hohe Auslastung 
während der Stoßzeiten wurden ebenfalls 
benannt sowie eine mangelhafte Abstim-
mung zwischen Bus und Bahn.65

	࿹ Schienenpersonennahverkehr 
(SPNV)

Der Hauptbahnhof Hildesheim stellt einen 
wichtigen Knotenpunkt für den regionalen 
Zugverkehr dar. Stündlich verkehren die 
Regionalzüge RE10 (Bad Harzburg – Goslar 
– Hildesheim Ost – Hildesheim Hbf. – Han-

64	 Vgl. Abb. 43 und Abb. 44 in Kapitel 3.7.5.

65	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 91f.

66	 Vgl. https://hildesheim.adfc.de/artikel/fahrradparkhaus [23.11.22].

nover), RE50 (Wolfsburg – Braunschweig 
– Hildesheim Hbf.), RB77 (Bünde (Westf.) 
– Löhne (Westf.) – Hameln – Hildesheim 
Hbf.), RB79 (Bodenburg Hildesheim Ost – 
Hildesheim Hbf.) sowie die S-Bahnen S3 
(Hannover – Lehrte – Hildesheim Hbf.) und 
S4 (Bennemühlen – Hannover – Sarstedt 
– Hildesheim Hbf.). Die Verbindung nach 
Hannover wird annähernd im 30-Minuten-
Takt bedient, wobei der RE10 und die S3 
zu etwa der gleichen Zeit auf unterschied-
lichen Strecken nach Hannover fahren. Die 
Dauer der Fahrt variiert zwischen 26 Mi-
nuten (RE10/erixx), 30 Minuten (S4) und 39 
Minuten (S3). Die Fahrt vom Hildesheimer 
Hauptbahnhof nach Braunschweig dauert 
27 Minuten (RE50/enno) und wird stünd-
lich angeboten. Am Hauptbahnhof befinden 
sich überdachte Fahrradabstellanlagen so-
wie ein Fahrradparkhaus, welches von der 
AWO betrieben wird. Dort sind auch eine 
öffentlich zugängliche Fahrradreparatur-
station und Schließfächer zum Laden von 
E-Bike-Akkus zu finden.66

Der Bahnhof Hildesheim Ost ist darüber 
hinaus für die Anbindung der Universitäts-
standorte bedeutend, da er direkt an den 
Hildesheimer Süden grenzt und von den 
Buslinien 1, 10 und E (Bushaltestelle Im-
mengarten an der Westseite) sowie 4 und 
34 (Bushaltestelle Mendelsohnstraße an 
der Ostseite) bedient wird. In Hildesheim 
Ost halten stündlich der RE10 (erixx) Rich-
tung Hannover und Bad Harzburg sowie 
die RB79 (start – „Lammetalbahn“; mit di-
rektem Übergang zur RB77 „Weserbahn“) 
Richtung Bodenburg, sodass Hannover in 
30 Minuten, Goslar in 36 Minuten und Bad 
Salzdetfurth in 15 Minuten erreicht wer-
den kann. Beide Züge fahren auch den Hil-

desheimer Hauptbahnhof an, sodass eine 
Anbindung an das Fernverkehrsnetz der 
Deutschen Bahn besteht. Der Bahnhof Hil-
desheim Ost hat zwei Gleise, die von der 
jeweiligen Straßenseite Immengarten und 
Am Kreuzfeld stufenfrei zugänglich sind. 
Verbunden sind die beiden Bahnsteige je-
doch nur durch eine Fußgängerbrücke mit 
Stufen, sodass ein Gleiswechsel aufgrund 
fehlender Aufzüge nicht barrierefrei mög-
lich ist. Die Deutsche Bahn führt aktuell 
eine Bedarfsermittlung zur Einrichtung 
von zwei Aufzügen durch, der Baubeginn ist 
für 2026 vorgesehen.67 An beiden Gleissei-
ten befinden sich Parkplätze, überdachte 
Fahrradabstellanlagen sowie auf der Seite 
Immengarten auch eine Fahrrad-Repara-
turstation mit Luftpumpe und Werkzeug.

3.1.4 Fernverkehr Bahn

Der Hauptbahnhof Hildesheim liegt güns-
tig an den ICE-Linien Berlin – Frankfurt 
– Basel (bzw. Interlaken) sowie Berlin – 
Frankfurt Flughafen. Stündlich und ohne 
Umstiege können die Ziele Göttingen in 30 
Minuten, Kassel in 50 Minuten, Frankfurt in 
2.20 Stunden und Berlin in 2 Stunden er-
reicht werden. Basel (bzw. Interlaken) wird 
im 2-Stunden-Takt bedient und kann ohne 
Umstieg in 5.30 Stunden erreicht werden. 
Mit Umstieg in Göttingen kann von Hildes-
heim aus München in 5.30 Stunden und 
Wien in 8.30 Stunden sowie in Richtung 
Norden über Umstieg in Hannover auch 
Hamburg in 2.10 Stunden erreicht wer-
den.68

67	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 82.

68	 Abfrage am 01.08.22 unter: https://reiseauskunft.bahn.de [01.08.22].

69	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 95; S. 99.

3.1.5 Kfz-Verkehr

Hildesheim liegt direkt an der Autobahn A7 
und ist mit zwei Anschlussstellen an die be-
deutende Nord-Süd-Achse Hamburg-Mün-
chen angebunden. Rund 30 km und 20 Au-
tominuten nördlich verläuft die Autobahn 
A2 als für den Kfz-Verkehr wichtige Ost-
West-Achse. Zwei Bundesstraßen durch-
schneiden Hildesheim. Die B1 durchquert 
das Stadtzentrum in ost-westlicher Rich-
tung und trennt die Stadtteile Himmelsthür 
und Moritzberg. Die B6 tangiert Hildesheim 
von Nordosten, trennt als Umfahrung der 
Nordstadt den Stadtteil Bavenstedt ab und 
führt über den Berliner Kreisel zur L491, 
die vornehmlich als Marienburger Straße 
im Hildesheimer Süden die wichtigste Ver-
kehrsachse für den Kfz-Verkehr bildet. Auf 
der Marienburger Straße gilt eine zuläs-
sige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h 
bis zum Hansering. Ab dieser Einmündung 
wird die Höchstgeschwindigkeit auf 70 
km/h erhöht und gilt bis zur Einmündung 
Itzumer Hauptstraße. Aus den Untersu-
chungen zum Hildesheimer Lärmaktions-
plan 3. Stufe von 2020 geht hervor, dass 
besonders der nördliche Teil der Marien-
burger Straße mit durchschnittlich 22.700 
Kraftfahrzeugen pro Tag vom Verkehr stark 
belastet ist. Dies geht auch mit einer hohen 
Lärmbelastung einher.69
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Am südlichen Stadtrand kann von der L491 
über die Beusterstraße, also am Kultur-
campus Domäne Marienburg vorbei, die 
nord-westlich verlaufende B243 erreicht 
werden. Auf den Bundesstraßen gilt die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit von 100 
km/h. Zusammenfassend sind die Bedin-
gungen für den Kfz-Verkehr in Hildesheim 
sehr gut.

3.1.6 Weitere 
Mobilitätsangebote: 
Lastenfahrrad, Carsharing 
und E-Mobilität

Seit 2020 werden im Stadtgebiet Hildes-
heim E-Scooter angeboten. Inzwischen 
sind die Anbieter Lime, Tier und Bolt mit ei-
ner Flotte von insgesamt ca. 1.000 E-Scoo-
tern vertreten, die bisher in einem Freef-
loating-System zur Verfügung stehen. Die 
E-Scooter können per App ausgeliehen und 
im öffentlichen Straßenraum abgestellt 
werden. Am 19.09.2022 fasste der Hildes-
heimer Stadtrat den Beschluss, für den In-
nenstadtbereich ein Parkraumkonzept für 
E-Roller einzuführen. Dafür sollen gekenn-
zeichnete Abstellflächen für E-Scooter und 
damit ein stationsbasiertes Ausleihsystem 
für den Innenstadtbereich erprobt und im 
Anschluss eingerichtet werden.70

70	 Vgl. https://www.stadt-hildesheim.de/portal/seiten/mikromobilitaet-900000726-33610.html 
[22.08.22] sowie https://www.stadt-hildesheim.de/allris/vo020.asp?VOLFDNR=7620 [21.11.22].

71	 Vgl. https://hilde-lastenrad.de/ [22.08.22].

72	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/neuigkeiten/studierende-initiieren-neues-carsharing-ange-
bot-im-stadtteil/ [22.08.22].

73	 Vgl. https://www.flinkster.de/index.php [21.11.22].

74	 Vgl. https://www.evi-hildesheim.de/carsharing [01.11.22].

Das Projekt „Hilde – Das freie Lastenrad-
system für Hildesheim” des ADFC-Hil-
desheim e.V. startete 2019 mit dem kos-
tenlosen Verleih von Lastenrädern in den 
Stadtteilen Neustadt, Oststadt und Marien-
burger Höhe. Das Projekt wird seit 2020 
über Spenden finanziert und durch Ehren-
amtliche getragen. Aktuell stehen zehn 
(E-)Lastenräder in und um Hildesheim für 
den privaten Gebrauch zur Verfügung und 
können kostenlos ausgeliehen werden. Die 
langfristige Finanzierung des Angebots ist 
bisher nicht gesichert.71

Aktuell bieten drei Anbieter Carsharing in 
Hildesheim an. Der Anbieter stadtmobil ist 
in Hildesheim mit einem standortbasier-
ten Carsharing-Modell an sieben Stationen 
und mit insgesamt 15 Fahrzeugen vertre-
ten. Alle Stationen befinden sich bisher auf 
privaten Stellplätzen, von welchen einige 
aufgrund von Kooperationen eingerichtet 
werden konnten, wie im Fall der Station am 
Hauptcampus der Universität oder am Stu-
dentenwohnheim Annenstraße.72 E-Autos 
werden von stadtmobil bisher in Hildes-
heim nicht angeboten. Das Carsharing-Un-
ternehmen Flinkster der Deutschen Bahn 
bietet aktuell ein Fahrzeug zum Verleih am 
Hildesheimer Hauptbahnhof an.73 Der re-
gionale Energieversorger EVI befindet sich 
seit 2022 in einer Pilotphase für e-Carsha-
ring in Hildesheim. Das Angebot richtet 
sich zurzeit ausschließlich an ausgewählte 
Kooperationspartner.74

In Hildesheim werden von unterschied-
lichen Anbietern über das ganze Stadtge-
biet verteilt rund 30 öffentlich zugängliche 
Ladestationen zur Verfügung gestellt. Der 
am meisten verbreitete Anbieter ist der lo-
kale Energieversorger EVI mit 16 öffentli-
chen Ladestationen (Stand Oktober 2022). 
Im Hildesheimer Süden befinden sich bis-
her keine öffentlichen Ladepunkte, nächst-
gelegen an die Universitätsstandorte ist die 
Schnellladesäule am Ostbahnhof des An-
bieters Comfortcharge in der Händelstraße 
2. Weitere Schnellladesäulen befinden sich 
derzeit nur in der Nähe der Autobahnauf-

75	 Vgl. https://maps.ladenetz.de/ und https://www.google.de/maps/ [01.11.22].

fahrt Hildesheim und in Ochtersum. Mit 
dem Ladepunkt im Parkhaus Stammel-
bachspeicher und auf dem Parkplatz der 
Volksbank gibt es Lademöglichkeiten, die 
nur bei kostenpflichtigem Parken nutzbar 
sind. Des Weiteren bieten einige Laden-
geschäfte kostenlose Ladepunkte für ihre 
Kund*innen an.75

Eine Übersicht alternativer Mobilitätsange-
bote sowie Park-and-Ride- und Bike-and-
Ride-Anlagen im Hildesheimer Süden zeigt 
Abbildung 17.

Abbildung 17:  Alternative Mobilitätsangebote im Hildesheimer Süden (Quelle: Mobilitätskonzept HIldesheimer 
Süden)
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3.1.7 Studentisches 
Wohnen in Hildesheim und 
Nahversorgung

Der Wohnort der Universitätsmitglieder 
besitzt unmittelbaren Einfluss auf die Län-
ge der zurückgelegten Wege und die Ver-
kehrsmittelwahl. Als unmittelbare Folge 
der Corona-Pandemie sind die Zuzüge 
junger Erwachsener nach Hildesheim seit 
2020 signifikant gesunken. Um Strecken, 
die während eines Tages zurückgelegt wer-
den, möglichst kurz zu halten, spielt auch 
die Nahversorgung vor Ort eine Rolle.

	࿹ Studentisches Wohnen in 		
	 Hildesheim
In Nähe zum Hauptcampus befinden sich 
vier Studierendenwohnheime, die von ge-
meinnützigen Trägern verwaltet werden. 
Das Wohnheim Blauer Kamp in der Brom-
berger Straße 44 mit 107 Wohnplätzen so-
wie das Wohnheim Hansering am Hanse-
ring 1 B mit 131 Wohnplätzen werden vom 
Studentenwerk OstNiedersachsen betrie-
ben. Das Studierendenwohnheim in der Or-
telsburger Straße 74 bietet 126 Wohnplätze 
und das katholische Studierendenwohn-
heim in der Braunsberger Straße 52 besitzt 
96 Wohnplätze. Alle Wohnheime sind nach 
Angaben der Betreibenden ausgelastet. 
Ein Ausbau des Angebots ist aktuell nicht 

76	 E-Mail des Studentenwerks Ost-Niedersachen vom 01.12.21.

77	 So bspw. BUDE ZWÖLF in der Renatastraße 12 mit 97 Wohneinheiten, das Studentenwohnheim 
in der Annenstraße mit 55 Zimmern, APARTME in der Laubaner Str. 1 oder die Bunsenfactory in 
der Fahrenheitstraße 4. Vgl. www.budezwoelf.de; https://www.studentenwohnheim-hildesheim.
de; https://www.apartme.de/de/apartme-hildesheim/; https://bunsenfactory.jimdo.com/ [alle 
22.08.22].

78	 Vgl. Stadt Hildesheim (2021): Statistikbroschüre, S. 16.

geplant.76 Dass in Hildesheim Bedarf nach 
studentischem Wohnraum besteht, zeigen 
mehrere private S Studierendenwohnhei-
me, die in den letzten Jahren in der unmit-
telbaren Nähe des HAWK-Campus und in 
der Nordstadt entstanden sind.77

Gleichzeitig sind als Folge der Corona-
Pandemie die Zuzüge nach Hildesheim zu 
Beginn des Wintersemesters 2020/21 und 
2021/22 gesunken, wie Abbildung 18 zeigt. 
Der größte Rückgang der Zuzüge wurde in 
der Altersgruppe der 18–24-Jährigen be-
obachtet: Von 2019 auf 2020 ging der Zuzug 
junger Erwachsener in dieser Altersgruppe 
um 17,3 % zurück. Von 2020 auf 2021 er-
neut um 9,7 %.78

	࿹ Nahversorgung
Auf dem Hauptcampus befinden sich mit 
der vom Studentenwerk OstNiedersachsen 
betriebenen Mensa sowie dem Lokal Am 
Campus zwei Nahversorgungsmöglichkei-
ten. In unmittelbarer Nähe zum Hauptcam-
pus liegt der Marienburger Platz, wo neben 
einem Supermarkt und einem Bäcker zwei 
weitere Speiselokale ansässig sind. Auf der 
gegenüberliegenden Straßenseite ist ein 
Bioladen. 

Am Standort Bühler-Campus befindet sich 
ein vom Studentenwerk betriebenes Bist-
ro, das zweimal täglich mit Essen aus der 
Hauptmensa beliefert wird.  Fußläufig ent-

79	 Vgl. E-Mail des Studentenwerks Ost-Niedersachen vom 01.12.21 und https://stw-on.de/hildes-
heim/essen/mensen-cafeterien/marie [22.08.22].

80	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/neuigkeiten/das-hofcafe-ist-zurueck-am-kulturcampus/ 
[22.08.22].

fernt liegen an der Marienburger Straße 
außerdem ein Imbiss sowie zwei Discoun-
ter. Am Standort Samelson-Campus gibt 
es außer einem Bäcker und einem Lokal 
keinen Nahversorger in direkter Nähe. 
Der Samelson-Campus und der Kultur-
campus werden mit einem mobilen Wagen 
der Mensa, der Ca(r)feteria versorgt, der 
die Standorte während des Semesters von 
Montag bis Donnerstag zweimal anfährt. 
Freitags hält die Ca(r)feteria allerdings nur 
vormittags.79 Auf dem Gelände des Kultur-
campus findet sich außerdem ein Café, das 
dienstags bis sonntags geöffnet hat und 
auch einen Mittagstisch für Studierende 
anbietet.80 An der Bushaltestelle Scharfe 
Ecke ist eine Gaststätte ansässig.

Abbildung 18:  Monatliche Zuzüge nach Hildesheim ab 2015 (Quelle: Statistikbroschüre Stadt Hildesheim, S. 16)
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3.2 Standortanalyse

Im Folgenden werden die Standorte der 
Universität hinsichtlich der Mobilitätsinfra-
struktur vor Ort dargestellt. Hierzu gehö-
ren Zugangsmöglichkeiten für Fuß-, Rad- 
und Kfz-Verkehr sowie Radabstellanlagen, 
Parkplätze und weitere Infrastruktur, die 
Mobilität betrifft. Als Stiftungsuniversität 
ist die Universität Hildesheim im Besitz 
ihrer Liegenschaften und hat die Bauher-
renschaft inne. Dies trifft auf die Standor-
te Hauptcampus, Bühler-Campus, Samel-
son-Campus, Kulturcampus und Moltke-
straße zu. Bei den Standorten Schützen-
allee, Bahnhofsallee und Leester-Haus 
handelt es sich um Anmietungen. Die 
bauliche Entwicklungsstrategie der Uni-
versität Hildesheim gemäß ihrer Entwick-
lungsplanung MINERVA 2025 verfolgt den 
langfristigen Ansatz, die vier Fachbereiche 
jeweils an einem eigenen Standort zu kon-
zentrieren.81 Die Verbindung zwischen den 
Standorten Hauptcampus, Kulturcampus, 
Bühler-Campus und Samelson-Campus 
sind verkehrstechnisch passend zu gestal-
ten. Die derzeit angemieteten Flächen in 
der Bahnhofsallee sollen langfristig wieder 
aufgegeben und die entsprechenden Abtei-
lungen an die Hauptstandorte der Univer-
sität im Hildesheimer Süden zurückgeholt 
werden.

81	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2020): MINERVA 2025, S. 73.

82	 Daten beziehen sich auf das Wintersemester 2019/2020; Datenquelle HIS-Datenbank; eigene Stu-
dierenden- und Organisationsdatenbank. Erstellung: Darina Hondong-Kulková, Stabsstelle Hoch-
schulentwicklung/Bereich Controlling.

83	 Stichtag 1.12.2020; Datenquelle eigene Organisationsdatenbank; als Dienstadresse konnten nur 
die Hauptstandorte der Organisationseinheit berücksichtigt werden. Erstellung: Dr. Sina Wagner, 
Stabsstelle Hochschulentwicklung/Bereich Controlling.

Abbildung 19 stellt die Zugehörigkeit von 
Studierenden und Beschäftigten zu den 
Universitätsstandorten dar (Kopfzählung). 
Die Zuordnung der Studierenden erfolgte 
über die Zuordnung des Studienfachs zum 
Standort des Instituts.82 Insgesamt versam-
meln demnach der Hauptcampus 34 %, der 
Bühler-Campus 34 %, der Samelson-Cam-
pus 18 % und der Kulturcampus 14 % al-
ler Studierenden auf sich (Kopfzählung). 
Rund 35  % der Studierenden studierten 
aufgrund eines Zwei-Fächer-Studiengangs 
oder mehrerer Monostudiengänge an zwei 
Instituten, welche sich an verschiedenen 
Standorten befinden. Sie wurden daher je-
dem dieser Standorte zugeordnet.

Die Zuordnung der Beschäftigten zu den 
Standorten erfolgte über die Zuordnung 
zur Organisationseinheit (Kopfzählung). 
Davon abweichende Dienstadressen oder 
mehrere Dienstadressen fanden keine Be-
rücksichtigung.83

3.2.1 Hauptcampus

Am Standort Hauptcampus sind die zentra-
len Einrichtungen der Universität wie Men-
sa, Universitätsbibliothek, Audimax und die 
vier großen Hörsäle der Universität (jeweils 
über 150 Sitzplätze) sowie 26 Seminar-
räume untergebracht. Am Hauptcampus 
befindet sich außerdem ein Großteil der 
Wissenschaftsadministration. Alle Insti-
tute des Fachbereichs 1 Erziehungs- und 
Sozialwissenschaften (außer Institut für 
Sozial- und Organisationspädagogik) sowie 

die Institute für Geografie, für Physik, für 
Biologie und Chemie sowie für Technik aus 
dem Fachbereich 4 Mathematik, Naturwis-
senschaften, Wirtschaft & Informatik sind 
am Hauptcampus angesiedelt. Im Winter-
semester 2019/2020 studierten insgesamt 
3.788 Studierende einen Studiengang an 
diesen Instituten (Kopfzählung, inkl. Pro-
movierende). Davon studierten 2.299 Köp-
fe, also rund 61 %, aufgrund eines Zwei-
Fächer-Studiengangs oder mehrerer 

Abbildung 19:  Zugehörigkeit von Studierenden und Beschäftigten zu den Universitätsstandorten
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Monostudiengänge einen Studiengang an 
einem weiteren Institut, welches an einem 
anderen Standort der Universität angesie-
delt ist. Insgesamt 243 Mitarbeitende aus 
Technik und Verwaltung, 273 wissenschaft-
liche Mitarbeitende (inkl. Professor*innen) 
und 407 studentische Hilfskräfte haben 
ihren Dienstort am Standort Hauptcampus. 
123 externe Lehrbeauftragte suchen den 
Hauptcampus darüber hinaus regelmäßig 
auf.

Abbildung 20:  Verkehrsinfrastruktur Hauptcampus

Der Hauptcampus ist von der Marienburger 
Straße und der Bushaltestelle Universität 
durch einen Gebäuderiegel auf dem Ma-
rienburger Platz getrennt. Von der Marien-
burger Straße aus ist der Hauptcampus 
erreichbar über die Treuburger Straße und 
die Tilsiter Straße (via Allensteiner Straße). 
Beide Straßen enden in je einem Wende-
hammer am Universitätsgelände. Für den 
Fußverkehr ist der Zugang zum Haupt-
campus auch über den Marienburger Platz 
möglich. Die Gehzeit zwischen Bushalte-
stelle und Campus beträgt etwa 3 Minuten. 
Ein weiterer Zugang besteht über die Or-
telsburger Straße. Zu Fuß kann der Cam-
pus außerdem über den schmalen Weg Üt-
zenkamp erreicht werden. 

Das Universitätsgelände ist geprägt von 
einer Vielzahl von Treppen und terrassier-
ten Grünflächen und daher für den Fußver-
kehr ausgelegt. Es ist nicht möglich, die 
innenliegenden Flächen mit Kraftfahrzeu-
gen oder Fahrrädern zu befahren, weshalb 
der Hauptcampus als autofrei bezeichnet 
werden kann. Gleichzeitig bilden die Trep-
pen für Menschen mit Handicap Barrieren, 
die oft nur durch lange Umwege umfah-
ren werden können. Öffentlich zugängliche 

84	 Veraltet im Sinne der technischen Richtlinien für Radabstellanlagen des ADFC e.V.: https://www.
adfc.de/artikel/adfc-empfohlene-abstellanlagen-gepruefte-modelle/ [22.08.22].

Fahrradabstellanlagen befinden sich über 
den Campus verteilt vor der Bibliothek, am 
Forum N, neben und vor dem Sportgebäu-
de, am Gebäude W sowie vor und hinter 
dem Audimax und an der Liebfrauenkirche 
(s. Abbildung 20). Die Radabstellanlagen 
weisen unterschiedliche Qualitäten auf. Vor 
der Bibliothek und dem Sportgebäude han-
delt es sich um veraltete Vorderradhalter.84 
Die restlichen Fahrradabstellanlagen be-
stehen aus Anlehnbügeln. Die Fahrradabs-
tellanlage vor dem Sportgebäude wurde 
auf Initiative des Green Office 2021 um eine 
Fahrradreparaturstation ergänzt. Keine 
der Fahrradabstellanlagen ist überdacht 
oder beleuchtet. Auch für Beschäftigte gibt 
es keine Möglichkeiten, Fahrräder über-
dacht und diebstahlsicher unterzubringen. 
Die Radabstellanlagen hinter dem Audi-
max, die am Rand des Campus einer ge-
ringen sozialen Kontrolle unterliegen, wer-
den kaum genutzt. Duschmöglichkeiten für 
Radfahrende befinden sich auf dem Haupt-
campus im Sportgebäude, sind jedoch nur 
für Personen durchgängig zugänglich, die 
eine Raumfreigabe für die Eingangstür des 
Sportgebäudes besitzen.
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Kfz können auf dem großen Parkplatz hin-
ter dem Forum N zentral, kostenlos und 
ohne Beschränkung abgestellt werden. 
Dort befinden sich auch zwei Behinderten-
parkplätze, drei Parkplätze, die Carsha-
ring-Fahrzeugen des Anbieters stadtmobil 
vorbehalten sind sowie der Solarcarport für 
die beiden E-Fahrzeuge, die zum Fuhrpark 

der Universität gehören. Der Solarcarport 
kann nicht privat genutzt werden. Zufahrt 
und Ausfahrt zum Parkplatz am Forum N 
erfolgt über die Tilsiter Straße. Eine weite-
re Ausfahrt befindet sich an der Ortelsbur-
ger Straße. Über diese Einbahnstraße kön-
nen auch die Parkplätze hinter dem W-Ge-
bäude erreicht werden. Abbildung 21 stellt 

Lage Vorderradhalter Bügelstellplatz überdacht Beschreibung

Parkplatz Forum N - 24 - 12 Anlehnbügel

Gebäude W 8 - - Vorderradhalter („Toblerone“)

Audimax 
Hinterausgang - 54 - 27 Anlehnbügel, versteckte Lage, 

oft nicht ausgelastet

Audimax Parkplatz - 34 -
Auf der Fläche von 2 Kfz-Stellplät-
zen wurden 26 Anlehnbügel mon-
tiert, der Parkplatz ist beschrankt

Liebfrauenkirche - 46 -
Insgesamt 23 Anlehnbügel auf zwei 
Flächen neben der Liebfrauen-
kirche und der Kita 

Alte Mensa - 60 - 30 Anlehnbügel

Sportgebäude 
Eingang 53 - - Vorderradhalter, nicht fest montiert

Neben 
Sportgebäude - 76 - 38 Anlehnbügel, inkl. Fahrrad-

reparaturstation

Bibliothek Eingang 126 - - Vorderradhalter („Toblerone“)

Radstellplätze gesamt                                                                                                     481

Tabelle 6: Radabstellanlagen Hauptcampus

die öffentlich zugänglichen Parkplätze auf 
dem Universitätsgelände in Relation zu den 
öffentlichen Parkplätzen im angrenzenden 
Wohngebiet.

Weitere kostenlose Parkplätze stehen für 
alle Mitglieder der Universität fußläufig 
zur Verfügung. Diese befinden sich ca. 4-7 
Gehminuten entfernt vor der Bezirkssport-
anlage Marienburger Höhe und dem Süd-
friedhof.

Die Parkplätze bei Gebäude P und hinter 
dem Audimax sind nur für Beschäftigte zu-
gänglich und durch eine Schranke abge-
trennt. Sie werden ausschließlich für An-
lieferung, Entsorgung sowie Handwerks-

fahrzeuge genutzt. Lieferungen für den 
Hauptcampus und die Mensa werden über 
die Treuburger Straße abgewickelt. Der An-
lieferungsweg für die Universität kreuzt die 
Erschließungsachse des Fuß- und Radver-
kehrs vor dem alten Mensagebäude. Hinter 
Gebäude V befindet sich eine Garage, die 
als Parkplatz für den Fuhrpark (Kfz und E-
Bikes) der Universität dient. Die Garage ist 
ausschließlich für Beschäftigte des Dezer-
nats 4 Bau und Gebäudemanagement zu-
gänglich.

Abbildung 21:  Universitätsparkplätze und umliegendes Wohngebiet (Quelle: Mobilitätskonzept Hildesheimer 
Süden)
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Eine bauliche Erweiterung am nordöstli-
chen Rand des Hauptcampus befindet sich 
derzeit in der Vorplanung.85 Der geplante 
Neubau soll von einem klimafreundlichen 
Mobilitätskonzept flankiert werden und ist 
Teil der langfristigen Entwicklungsstra-
tegie der Universität mit dem Ziel, die in 
die Bahnhofsallee ausgelagerten Verwal-
tungseinheiten zurück an den Hauptcam-
pus zu holen. Im Rahmen des Vorhabens 
sollen als Pilotprojekt für „New Work“ auch 
innovative Raumkonzepte für Büroarbeits-
plätze umgesetzt werden. Um dem  dann 
erforderlichen Stellplatznachweis für Pkws 
nachzukommen und einen autofreien Cam-
pusbereich zu erhalten, ist geplant auf dem 
öffentlichen Parkplatz hinter dem Forum N 
eine Parkpalette zu errichten. Darüber hi-
naus sollen im Anschluss an die Eröffnung 
der neuen Mensa auf dem Hauptcampus im 
Frühjahr 2023 die freiwerdenden Flächen 
der alten Mensa saniert und nachgenutzt 
werden. Dort ist die Einrichtung eines Co-
Working Bereichs für Forschungsprojekte 
der Universität geplant.

Derzeit laufen Planungen, das dem Haupt-
campus vorgelagerte Einkaufszentrum auf 
dem Marienburger Platz umzubauen. Das 
Vorhaben wird von einer Investorengrup-
pe getragen.86 Durch das Bauvorhaben ist 
auch mit Veränderungen bei Zuwegen zum 
Hauptcampus zu rechnen. Zudem kann es 
zu einem erhöhten Verkehrsaufkommen 
kommen.

85	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/neuigkeiten/mehr-platz-und-ein-neues-raumkonzept-die-
universitaet-hildesheim-erweitert-ihren-campus/ [22.08.22].

86	 Vgl. https://www.hildesheimer-allgemeine.de/meldung/hohe-gebaeude-als-bedrohung-kritisiert-
investoren-stellen-plaene-fuer-marienburger-platz-vor.html [19.10.22].

3.2.2 Bühler-Campus

Am Bühler-Campus ist der Fachbereich 3 
Sprach- und Informationswissenschaften 
sowie das Institut für Sozial- und Organi-
sationspädagogik (Fachbereich 1) unter-
gebracht. Neben der großen Aula befinden 
sich dort 15 Seminarräume. An allen dort 
angesiedelten Instituten zusammen stu-
dierten im Wintersemester 2019/2020 ins-
gesamt 3.864 Studierende einen Studien-
gang (Kopfzählung, inkl. Promovierende). 
Davon studierten 1.886 Köpfe, also rund 
49 %, aufgrund eines Zwei-Fächer-Studi-
engangs oder mehrerer Monostudiengänge 
einen Studiengang an einem weiteren Ins-
titut, welches an einem anderen Standort 
der Universität angesiedelt ist. Insgesamt 
10 Mitarbeitende aus Technik und Verwal-
tung, 146 wissenschaftliche Mitarbeitende 
(inkl. Professor*innen) und 87 studenti-
sche Hilfskräfte haben ihren Dienstort am 
Standort Bühler-Campus. 86 externe Lehr-
beauftragte suchen den Bühler-Campus 
darüber hinaus regelmäßig auf.

Der Campus befindet sich in einem Wohn-
gebiet westlich der Marienburger Straße. 
Von der Bushaltestelle Silberfundstraße ist 
er über die Quedlinburger Straße in sechs 
Gehminuten zu erreichen. Von der Marien-
burger Straße aus kann der Bühler-Cam-
pus etwas nördlicher auch über die Lüne-
burger Straße erreicht werden. Der Haupt-
eingang für Fuß-, Rad- und Pkw-Verkehr 
liegt an der Lüneburger Straße (abwei-
chend von der offiziellen Adresse Lübecker 
Straße 1). Hier muss zunächst der Park-

platz überquert werden, um zu der Fahrra-
dabstellanlage zu gelangen. Weitere Pkw-
Stellplätze befinden sich süd-östlich des 
Geländes. Sie sind nur über eine Durchfahrt 
unter dem Neubau zu erreichen, wodurch 
der Parksuchverkehr die Fußverkehrsach-
se zwischen dem Eingang zum Neubau und 
dem Eingang zum alten Gebäudekomplex 
schneidet (s. Abbildung 22).

Eine weitere Zufahrt zum Gelände be-
steht über die Lübecker Straße. Diese ist 
allerdings dem Lieferverkehr für Mensa 
und Universität vorbehalten und mit einer 
Schranke versehen.

Radabstellanlagen befinden sich unmit-
telbar im Eingangsbereich des Campus. 
Es handelt sich um insgesamt 40 Anlehn-
bügel, von welchen 22 überdacht sind. Am 
Bühler-Campus befinden sich also insge-
samt 80 Fahrradstellplätze. Ein Dienst-E-
Bike inklusive Lademöglichkeit (3,7 kW) 
befindet sich an diesem Standort und kann 
von Beschäftigten für Dienstfahrten ge-
nutzt werden.

Der Standort wurde 2010 um einen Neubau 
für die Sprach- und Informationswissen-
schaften ergänzt. Weitere Neubauten sind 
an diesem Standort aktuell nicht geplant.

Abbildung 22:  Verkehrsinfrastruktur Bühler-Campus
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3.2.3 Samelson-Campus 
und Timotheuskirche

Am Samelson-Campus befinden sich ak-
tuell drei Institute des Fachbereich 4: In-
stitut für Mathematik und Angewandte 
Informatik, für Informatik sowie für Be-
triebswirtschaft und Wirtschaftsinforma-
tik. Insgesamt studierten im Winterse-
mester 2019/2020 2.027 Studierende einen 
Studiengang an diesen Instituten (Kopfzäh-
lung, inkl. Promovierende). Davon studier-
ten 1.104 Köpfe, also rund 54 %, aufgrund 
eines Zwei-Fächer-Studiengangs oder 
mehrerer Monostudiengänge an Studien-
gang an einem weiteren Institut, welches 
an einem anderen Standort der Universität 
angesiedelt ist. Insgesamt 16 Mitarbeiten-
de aus Technik und Verwaltung, 73 wissen-
schaftliche Mitarbeitende (inkl. Profes-
sor*innen) und 67 studentische Hilfskräfte 
arbeiten am Standort Samelson-Campus. 
36 externe Lehrbeauftragte suchten den 
Samelson-Campus darüber hinaus regel-
mäßig auf.

Dem Samelson-Campus werden außerdem 
die Räumlichkeiten der nahegelegenen Ti-
motheuskirche zugerechnet, in der das 
Center for World Music untergebracht ist. 
Dieser Standort ist der Dienstort von ins-
gesamt sieben Personen aus Technik und 
Verwaltung und wissenschaftlichen Mitar-

beitenden, fünf studentischen Hilfskräften 
und 27 externen Lehrbeauftragten.

Der Samelson-Campus befindet sich zwi-
schen Hauptcampus und Bühler-Campus 
und liegt ebenso wie dieser westlich der 
Marienburger Straße in einem Wohngebiet. 
Von der Marienburger Straße wird er über 
die Schillstraße erreicht. Die gleichnamige 
Haltestelle bindet diesen Standort an. Der 
Fußweg zwischen der Haltestelle Schill-
straße und dem Samelson-Campus beträgt 
5 Gehminuten. Der kürzeste Fußweg zwi-
schen Hauptcampus und Samelson-Cam-
pus ist ca. 700 m lang (9 Minuten) und ver-
läuft nach einer Querung der Marienburger 
Straße durch Blücherstraße, Körnerstraße 
und entlang eines Fußwegs, der von Osten 
auf den Samelson-Campus führt. Samel-
son-Campus und Bühler-Campus sind ca. 
600 m und 8 Gehminuten voneinander ent-
fernt und über die Soltaustraße verbunden.

Die Zufahrt zum Samelson-Campus erfolgt 
über die Straße Samelsonplatz, welche am 
Campus endet. Westlich erschließt sie 45 
Pkw-Stellplätze, östlich über einen Vor-
platz gelangt man nahe dem Haupteingang 
zu einer Radabstellanlage. Sie besteht aus 
40 nicht überdachten Anlehnbügeln, bietet 
also 80 Fahrradstellplätze, wie aus Abbil-
dung 23 hervorgeht. Vor Trakt D befinden 
sich weitere zwei Anlehnbügel, welche 
ebenfalls nicht überdacht sind.

Der Standort Timotheuskirche – Center for 
World Music wird in dieser Betrachtung 
dem Samelson-Campus zugerechnet. Er 
befindet sich unmittelbar an der Schill-
straße und wird überwiegend von Mitarbei-
tenden der Universität Hildesheim genutzt. 
Vor dem Pfarrhaus befinden sich weitere 
3 Pkw-Stellplätze. Keine der Parkflächen 
am Samelson-Campus ist beschrankt oder 
wird bewirtschaftet.

Als einziger Standort bietet der Samelson-
Campus Fläche für eine bauliche Erweite-
rung der Universität, ohne dass ein Ankauf 
weiterer Flächen notwendig ist. Umfäng-
liche Sanierungsarbeiten des Gebäude-
bestands aus den 1960er Jahren und eine 
bauliche Erweiterung in mehreren Bau-

87	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2020): MINERVA 2025, S. 78.

abschnitten sind in Planung. Langfristiges 
Ziel ist es, den Fachbereich 4 an diesem 
Standort zu konzentrieren und Räumlich-
keiten für die derzeit unzureichend am 
Hauptcampus untergebrachten Institute 
für Biologie und Chemie, für Geographie, 
für Physik und für Technik zu schaffen. Ein 
großzügig angelegter Campusplatz soll die 
Liegenschaften des Samelson-Campus und 
des angrenzenden Center for World Music 
zu einer attraktiven Einheit verbinden. In 
einem ersten Bauabschnitt ist ein Neubau 
für das Institut für Geographie geplant. An-
schließend soll am Samelson-Campus ein 
Neubau für das Institut für Biologie und 
Chemie entstehen.87

Abbildung 23:  Verkehrsinfrastruktur Samelson-Campus
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3.2.4 Kulturcampus 
Domäne Marienburg

Die Institute des Fachbereichs 2 Kulturwis-
senschaften und Ästhetische Kommuni-
kation sind am Kulturcampus angesiedelt 
(außer Abteilung Fotografie des Instituts für 
Bildende Kunst und Kunstwissenschaft). 
Dort befinden sich insgesamt 15 Seminar-
räume. Insgesamt studierten im Winterse-
mester 2019/2020 1.599 Studierende einen 
Studiengang an diesen Instituten (Kopfzäh-
lung, inkl. Promovierende). Davon studier-
ten 351 Köpfe, also rund 22 %, aufgrund ei-
nes Zwei-Fächer-Studiengangs oder meh-
rerer Monostudiengänge einen Studien-
gang an einem weiteren Institut, welches 
an einem anderen Standort der Universität 
angesiedelt ist. Insgesamt 12 Mitarbeiten-
de aus Technik und Verwaltung, 115 wis-
senschaftliche Mitarbeitende (inkl. Profes-
sor*innen) und 60 studentische Hilfskräfte 
arbeiten am Standort Kulturcampus. 97 ex-
terne Lehrbeauftragte suchten den Kultur-
campus darüber hinaus regelmäßig auf.

Der Kulturcampus befindet sich auf der 
Domäne Marienburg, einem hochmittel-
alterlichen Baudenkmal aus dem 14. Jahr-

hundert. In ländlicher Umgebung liegt die 
Domäne Marienburg am südlichen Stadt-
rand Hildesheims. Dort führt die Freizeit-
fahrradroute Gut Steuerwald – Domäne 
Marienburg vorbei, die zu den Fernrad-
wegen Innerste-Radweg und Radweg-zur-
Kunst gehört. Im Sommer 2022 wurde die 
für den Radverkehr wichtige Querung der 
Beusterstraße auf Höhe der nördlichen 
Domänenstraße (Domänenallee) mit einer 
bedarfsgesteuerten Lichtsignalanlage aus-
gestattet. Sie soll die Verkehrssicherheit 
verbessern. Seitdem ist die Domänenallee 
für Kfz gesperrt und dem nicht motorisier-
ten Verkehr vorbehalten.

Die nächste Bushaltestelle Itzum/Schar-
fe Ecke ist rund 450 m entfernt und über 
Domänenallee und Beusterstraße in rund 
fünf Gehminuten zu erreichen. Bis zur Hal-
testelle Leinkamp, die von der Hauptbus-
linie 4 und damit regelmäßiger sowie in 
den Abendstunden und am Wochenende 
bedient wird, ist in etwa 15 Gehminuten 
ein Weg von rund 1,1 km zurückzulegen. 
Die Strecke ist nicht barrierefrei und be-

sitzt hinter der Itzumer Hauptstraße eine 
sehr steile Passage. Die nächstgelegene 
Nahversorgung ist das an der Domäne an-
gesiedelte Hofcafé sowie der Gasthof Zur 
scharfen Ecke.

Die Zufahrt für Kfz erfolgt aktuell über die 
weiter südlich gelegene Einmündung der 
Domänenstraße, die hinter der sogenann-
ten Remise auf den offiziellen Parkplatz 
mit 43 Stellplätzen mündet. Die Ausfahrt 
verläuft über den selben Weg. Der vorde-
re Teil des Kulturcampus ist nicht für den 
Kfz-Verkehr gesperrt, dort werden weitere 
Flächen vor der Scheune und dem Hofca-
fé zum Parken genutzt. Auf diesen Flächen 
sind Parkplätze nicht markiert und wurden 
deshalb mit 30 Pkw-Stellplätzen veran-
schlagt, wie aus Abbildung 24 hervorgeht. 
Der gepflasterte Abschnitt zwischen Burg-
theater und Steinscheune ist durch Poller 

für den Kfz-Verkehr gesperrt. Weitere Flä-
chen auf der anderen Seite der Steinscheu-
ne können normalerweise ebenfalls als 
Parkplätze verwendet werden (unmarkiert 
ca. 17 Stellplätze), aktuell sind dort auf-
grund von Hochwasserschäden Büro-Con-
tainer aufgebaut. Die Parkflächen auf dem 
Kulturcampus werden nicht bewirtschaf-
tet. Über das Gelände verteilt befinden sich 
insgesamt 192 Radstellplätze, teils Bügel, 
teils Vorderradhalter. Nur vier dieser Stell-
plätze sind überdacht. Sie befinden sich vor 
Haus 46.

Abbildung 24:  Verkehrsinfrastruktur Kulturcampus
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Die Stadt Hildesheim plant, die Verkehrs-
verhältnisse an der Domäne Marienburg zu 
verbessern. Dafür sollen ein Wendeham-
mer und eine neue Bushaltestelle „Domä-
ne Marienburg“ auf der Freifläche zwischen 
Remise und Beusterstraße entstehen. Die-
se neue Zufahrt zum Kulturcampus soll 
zukünftig auch vom Kfz-Verkehr genutzt 
werden. Die Domänenallee soll dem Fuß- 
und Radverkehr vorbehalten bleiben. Eine 

88	 Vgl. Stadt Hildesheim (2022): Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden, S. 18-20.

entsprechende Vorentwurfsplanung wurde 
bereits erstellt. Teil des Vorhabens ist es 
auch, Lösungen für die Fuß- und Radver-
kehrsverbindung zwischen Kulturcampus 
und Scharfer Ecke zu entwickeln.88 Seitens 
der Universität soll in den kommenden 
Jahren ein Nutzungskonzept für die an-
grenzende Remise entwickelt und umge-
setzt werden. 

Lage Vorderradhalter Bügelstellplatz überdacht Beschreibung

Haus 50 30 - -
Vorderradhalter mit 60 Stellplätzen, auf-
grund der Positionierung vor einer Wand 
können davon nur 30 genutzt werden

Haus 51 - 62 - 31 Bügel vor und neben Haus 51

Haus 46 10 4 4
2 Bügel und 20 Vorderradhalter, aufgrund 
der Positionierung vor einer Wand können 
davon nur 10 genutzt werden

Haus 27 20 24 -
2 Bügel und 40 Vorderradhalter, aufgrund 
der Positionierung vor einer Wand können 
davon nur 20 genutzt werden

Haus 28 10 12 - 6 Bügel, 10 Vorderradhalter

Hofcafé 10 - - Vorderradhalter, nicht fest montiert

Vor Container 10 - - Vorderradhalter, nicht fest montiert

Radstellplätze gesamt                                                                                      192

Tabelle 7:  Radabstellanlagen Kulturcampus

Darüber hinaus wird die Wieder-Inbe-
triebnahme des Bahnhaltepunkts „Hildes-
heim-Marienburg“ von der Landesnah-
verkehrsgesellschaft (LNVG) langfristig 
angestrebt.89 Ein genauer Realisierungs-
zeitpunkt wurde bisher nicht öffentlich ge-
macht, liegt laut Aussage der LNVG aber 
nicht vor 2030.90 

Aktuell sind abgesehen von Sanierungs-
plänen für einzelne Gebäude, insbesondere 
Haus 1, keine Erweiterungen des Gebäude-
bestandes am Kulturcampus geplant.

3.2.5 Bahnhofsallee, 
Schützenallee, 
Moltkestraße und Leester-
Haus

Die Außenstellen Bahnhofsallee und 
Schützenallee befinden sich in Innenstadt- 
und Bahnhofsnähe. Sie wurden aufgrund 
von fehlender (Büro-)Fläche angemietet, 
was mit dem raschen Wachstum der Uni-
versität Hildesheim in den vergangenen 
zehn Jahren zusammenhängt. Die bauliche 
Entwicklungsplanung der Universität sieht 
vor, die in die Bahnhofsallee ausgelager-
ten Organisationseinheiten langfristig wie-
der an den Hauptcampus zurückzuholen.91 
Die langfristige Perspektive des Standorts 

89	 Vgl. https://www.mw.niedersachsen.de/startseite/themen/verkehr/schiene_und_offentlicher_
personennahverkehr/reaktivierung_von_bahnstrecken/reaktivierung-von-bahnstationen-221356.
html [22.08.22].

90	 Vgl. E-Mail vom 01.12.21. Unter: https://adhocracy.plus/uni-hildesheim/topicprio/2022-09647/ 
[22.08.22].

91	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2020): MINERVA 2025, S. 73f.

92	 Stichtag 1.12.2020; Datenquelle eigene Organisationsdatenbank; als Dienstadresse konnten nur 
die Hauptstandorte der Organisationseinheit berücksichtigt werden. Erstellung: Dr. Sina Wagner, 
Stabsstelle Hochschulentwicklung/Bereich Controlling.

Schützenallee steht aktuell noch nicht fest. 
Der Standort Moltkestraße wird von der 
Abteilung Fotografie des Instituts für Bil-
dende Kunst und Kunstwissenschaft sowie 
von der Fahrradselbsthilfewerkstatt „Faz-
ze“ genutzt. Im Leester-Haus für Musik 
und Kultur mietet die Universität Übungs-
räume für den Musikunterricht an. Weitere 
Räumlichkeiten werden von der Universität 
im Stammelbachspeicher und in der Volks-
hochschule angemietet. Sie sind in dieser 
Darstellung nicht mitaufgenommen, da sie 
als Lagerraum dienen und/oder kaum Ver-
kehr erzeugen.

	࿹ Bahnhofsallee
Teile der Wissenschaftsadministration 
wurden 2019 in die Bahnhofsallee ausgela-
gert, um am Hauptcampus den Bedarf für 
Büros wissenschaftlicher Beschäftigter zu 
decken. Insgesamt arbeiten im Dezernat 
für Finanzen, der Stabsstelle Hochschul-
entwicklung, dem Fundraising und der 
Forschungsförderung 39 Beschäftigte aus 
Technik und Verwaltung sowie 23 studenti-
sche Hilfskräfte.92

Der Standort in der Bahnhofsallee 15/15a 
liegt nur rund 200 m und drei Gehminuten 
entfernt vom Hauptbahnhof, ist also sehr 
gut an den Schienenverkehr und den Bus-
verkehr angebunden. Der Zugang für Fuß- 
und Radverkehr erfolgt über die Bahnhofs-
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allee. Aufgrund der Innenstadtlage stehen 
für den Kfz-Verkehr vor Ort nur sieben an-
gemietete Stellplätze in der Tiefgarage so-
wie drei Stellplätze vor dem Haus zur Ver-
fügung. Zusätzlich wurden für die Mitarbei-
tenden Pkw-Stellplätze im Parkhaus Rose 
angemietet, das rund sieben Gehminuten 
entfernt liegt. Die Zahl der dort angemie-
teten Stellplätze variiert nach Bedarf, Ende 
2021 handelte es sich um 24 Stellplätze 
(Stand 28.09.21). 

Nicht überdachte Fahrradständer (Vorder-
radhalter) mit 12 Stellplätzen befinden sich 
vor dem Gebäudeeingang des Standorts 
Bahnhofsallee. Ein Dienst-E-Bike inklusive 
Lademöglichkeit (3,7 kW) befindet sich an 
diesem Standort und kann von Beschäftig-
ten für Dienstfahrten genutzt werden.

	࿹ Schützenallee
Dieser Standort liegt in der Schützenal-
lee 41b, direkt an der B1. Er wurde 2021 
für Teile des Instituts für Psychologie an-
gemietet. Außerdem befindet sich dort die 
Kompetenzwerkstatt für Entrepreneurship 
und Transfer (KET). Mit dem Bus ist die 
Haltestelle Stadtwerke vom Hauptbahnhof 
aus in drei Minuten zu erreichen, zwischen 
Haltestelle und Standort ist ein Fußweg von 
zwei Minuten zurückzulegen. Die Bushalte-
stelle Kardinal-Bertram-Straße ist zu Fuß 
5 Minuten entfernt. Die Anreise vom Haupt-
bahnhof verläuft über die vielbefahrene 
Marie-Wagenknecht-Straße und Schützen-
allee. Die Distanz von rund 1 km ist zu Fuß 
in 12 Minuten und mit dem Rad in 5 Minu-
ten zurückzulegen. Eine direkte Anbindung 
zwischen Schützenallee und Hauptcampus 
besteht ab der Haltestelle Kardinal-Bert-
ram-Straße durch die Buslinie 1 (22 Mi-
nuten) und die Buslinie 4 (13 Minuten). Mit 
dem Fahrrad ist der Hauptcampus je nach 

Streckenwahl über den Klingeltunnel in 
etwa 20 Minuten zu erreichen.

Da es sich um einen angemieteten Standort 
handelt, müssen auch die Parkflächen vor 
Ort angemietet werden. Ende 2021 waren 
20 nicht überdachte Pkw-Stellplätze sowie 
12 Garagenstellplätze angemietet. Einer 
der Pkw-Stellplätze fungiert als Fahrrad-
parkfläche. Über das Gelände verteilt be-
finden sich insgesamt 53 nicht überdachte 
Radabstellplätze. Eine der angemieteten 
Garagen wird als Fahrradparkhaus mit 10 
Stellplätzen und E-Bike-Lademöglichkei-
ten (3,7 kW) verwendet, die auch von den 
Beschäftigten genutzt werden können. 
Es ist geplant, dass eines der beiden E-
Dienstfahrzeuge (E-Ups), das sich bisher 
am Standort Hauptcampus befindet, am 
Standort Schützenallee zur Verfügung ste-
hen soll. Hierfür wird ein E-Ladepunkt ein-
gerichtet.

Für die Anmietung der Pkw-Stellplätze in 
der Bahnhofsallee und in der Schützenal-
lee fallen durchschnittlich monatlich rund 
60 Euro/Stellplatz an (Stand 28.09.2021).

	࿹ Moltkestraße
In der Moltkestraße befindet sich die Abtei-
lung Fotografie des Instituts für Bildende 
Kunst und Kunstwissenschaft (Fachbereich 
2) sowie die studentische Fahrradselbst-
hilfewerkstatt „Fazze“, die von den ASten 
der Universität Hildesheim und der HAWK 
finanziert wird. Der Standort liegt in einem 
Wohngebiet in der Oststadt und ist fußläu-
fig vom Ostbahnhof Hildesheim in rund 10 
Minuten zu erreichen. Die nächstgelegenen 
Haltestellen Steingrube und Moltkestraße 
sind zu Fuß 3 bzw. 2 Minuten entfernt. Dort 
verkehren die Buslinien 1, 3, 6, 10 und 107 
(teilweise Anrufsammeltaxi), welche rund 
5 Minuten zum Hauptbahnhof (Linien 1, 3, 

10) und etwa 10 Minuten bis zum Haupt-
campus (Linien 1, 10) benötigen. Mit dem 
Rad ist der 3 km entfernte Hauptcampus 
in etwa 15 Minuten und der 5 km entfernte 
Kulturcampus in etwa 20 Minuten zu errei-
chen. Im Innenhof der Liegenschaft finden 
sich insgesamt 25 Fahrradstellplätze (Vor-
derradhalter), welche nicht überdacht sind. 
Eigene Pkw-Stellplätze stehen in der Molt-
kestraße nicht zur Verfügung.

	࿹ Leester-Haus für Musik und 
Kultur

Im Leester-Haus für Musik und Kultur be-
findet sich die Musikschule Hildesheim. 
Dort hat die Universität zusätzliche Übungs-
räume für Musikunterricht angemietet. 
Außerdem befindet sich hier eine Kinder-

tagesstätte mit 90 Plätzen, die vom Studen-
tenwerk OstNiedersachsen angeboten wird 
und vorwiegend Kinder von Studierenden 
der Universität Hildesheim und der HAWK 
aufnimmt. Das Leester-Haus befindet sich 
nur 500 m und 7 Fußminuten entfernt vom 
Standort Moltkestraße. Die nächstgelege-
nen Haltestellen sind die Waterloostraße 
in 100 m Entfernung und Moltkestraße in 
300 m Entfernung. Vor dem Leester-Haus 
befinden sich nicht überdachte Radabstel-
lanlagen, die von allen Besucher*innen ge-
nutzt werden können. Der bewirtschaftete 
Parkplatz der Musikschule kann von Be-
schäftigten der Universität mitgenutzt wer-
den. Hierfür wurden sieben Parkausweise 
ohne Stellplatzzuordnung vergeben (Stand 
28.09.2021).
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3.3 Fuhrpark

Die Universität verfügt über einen über-
schaubaren Fuhrpark, der aus fünf Pkws, 
acht E-Bikes und zwei Traktoren zur Pflege 
der Liegenschaften besteht. 

Zwei – teilweise ausgebaute – Hochdach-
kombis stehen dem Hausdienst zur Verfü-
gung und werden zur Pflege und Instand-
haltung der universitären Liegenschaften 
genutzt. Weiter kommen zwei kleine Trak-
toren als Wirtschaftsfahrzeuge zur Pflege 
der universitären Grünflächen zum Einsatz. 
Der Dienstwagen des ehemaligen Univer-
sitätspräsidenten wird seit 2021 mit dem 
Antritt der neuen Präsidentin Frau Prof. 
Dr. May-Britt Kallenrode kaum genutzt. Bei 
diesen Fahrzeugen handelt es sich um Ver-
brenner.

Seit 2015 verfügt die Universität außerdem 
über zwei Elektroautos (E-Ups) am Haupt-
campus. Des Weiteren wurde der Fuhrpark 
in den letzten Jahren um inzwischen acht 
E-Bikes ergänzt, die über die verschiede-
nen Universitätsstandorte verteilt sind. Die 
E-Bikes und Dienstwagen können theore-
tisch von allen Beschäftigten für Fahrten 
zwischen den Standorten und für weite-
re Dienstfahrten genutzt werden. In der 
Praxis haben sich an den verschiedenen 
Standorten jedoch unterschiedliche Aus-
leihverfahren und Nutzungsverhalten eta-
bliert, die damit zusammenhängen, wer 
vor Ort die Pflege der Fahrzeuge und Räder 
übernimmt.

93	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2020): MINERVA 2025, S. 82.

94	 Vgl. Stiftung Universität Hildesheim (2016): Leitlinien zur Internationalisierung der Stiftung Uni-
versität Hildesheim, S. 4; S.6. Unter: https://www.uni-hildesheim.de/profil/hochschulentwicklung/ 
[15.12.22].

3.4 Dienstreisen 
und (internationale) 
Studierendenmobilität

Dienstreisen sind zur Durchführung von 
Lehre und Forschungsvorhaben, zur Wahr-
nehmung von Weiterbildungen, zur Ver-
netzung und zur wissenschaftlichen Quali-
fikation notwendig und werden dies – auch 
nach dem durch die Folgen der Corona-
Pandemie ausgelösten Digitalisierungs-
schub – bleiben.

Die Universität Hildesheim versteht sich 
als weltoffene Universität, die in Lehre, 
Studium und Forschung neben regiona-
ler und nationaler Vernetzung besonderen 
Wert auf internationale Vernetzung legt.93 
Mit ihrer Internationalisierungsstrategie 
fördert sie aktiv den Ausbau international 
ausgerichteter Forschung und internatio-
naler Kooperationen. Ziel ist es insbeson-
dere, die internationale Mobilität von Stu-
dierenden, Nachwuchswissenschaftler*in-
nen und der Verwaltung zu steigern sowie 
vermehrt internationale Wissenschaft-
ler*innen und Gastwissenschaftler*innen 
für Forschungs- und Lehraufenthalte zu 
gewinnen.94 Damit möchte die Universität 
Hildesheim „[…] zur Lösung wichtiger ge-
sellschaftlich-globaler Fragen und zur Ge-
staltung des europäischen Bildungs- und 

Forschungsraums beitragen.“95 Dies drückt 
sich unter anderem in den zahlreichen Stu-
diengängen der Universität aus, deren fes-
ter Bestandteil Auslandsaufenthalte oder 
Auslandspraktika sind oder die ihre inter-
nationale Ausrichtung im Namen tragen.

Im Hinblick auf die ökologische Verant-
wortung der Universität kann sich hieraus 
– insbesondere in Bezug auf interkontinen-
tale Kooperationen – ein Zielkonflikt er-
geben. Neben der Fortbewegung mit dem 
Pkw sind insbesondere Flugreisen sehr kli-
maschädlich. Technische Lösungen für die 
vollständige Dekarbonisierung des Flug-
verkehrs stehen auch langfristig nicht in 
Aussicht, da ein Teil der Treibhausgaswir-
kung des Flugverkehrs auf Nicht-CO2-Ef-
fekte zurückzuführen ist.96

	࿹ Dienstreisen
Dienstreiseanträge und Reisekostenerstat-
tungen werden an der Universität Hildes-
heim im Finanzdezernat/Bereich Reise-
management bearbeitet. Das Verfahren 
zur Beantragung und Bewilligung einer 
Dienstreise ist in der internen Reisekos-
tenrichtlinie der Universität Hildesheim 
beschrieben. Den gesetzlichen Rahmen für 

95	 Ebd., S. 3.

96	 Vgl. https://www.umweltbundesamt.de/themen/power-to-liquids-nachhaltige-kraftstoffe-fuer-
den [15.1222].

97	 Seit Januar 2020 gilt für das Bundesreisekostengesetz eine Vorgriffsregelung zur Berücksichti-
gung von umweltbezogenen Aspekten bei der Wahl des Reisemittels. Sie ermöglicht eine Bahn-
nutzung, auch wenn hierdurch im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln höhere Kosten entstehen. 
Des Weiteren wird explizit auf die Möglichkeit hingewiesen, bei der häufig zeitintensiveren Reise 
mit der Bahn von der Möglichkeit der mobilen Arbeit Gebrauch zu machen. CO2-Kompensationen 
für Dienstreisen können als Nebenkosten erstattet werden. Unter: https://www.bmi.bund.de/Sha-
redDocs/kurzmeldungen/DE/2020/01/brkg-bahn.html [15.12.22].

98	 Vgl. NRKVO §3 Abs. 3.1.5 und 3.1.6 (Fassung vom 07.09.2019).

99	 Z. B. aufgrund zwingender Familienpflichten oder zwingender persönlicher Gründe. Vgl. NRKVO 
§3 Abs. 3.1.7 und 3.1.8.

die Abwicklung bildet die Verwaltungsvor-
schrift zur Niedersächsischen Reisekos-
tenverordnung (VV-NRKVO).

Grundsätze der Umweltverträglichkeit oder 
Nachhaltigkeit sind in der NRKVO (Fas-
sung vom 09.07.2019) – im Gegensatz zum 
Bundesreisekostengesetz97 – bisher nicht 
verankert. Die NRKVO ermöglicht es aber 
explizit, eine dienstlich beschaffte Bahn-
card auch privat zu nutzen bzw. eine privat 
beschaffte Bahncard, die für Dienstreisen 
genutzt wird, bei Amortisation (anteilig) er-
statten zu lassen.98 Damit werden Anreize 
für die Reise mit der Bahn gesetzt. Flug-
kosten können gemäß der Verordnung aus 
dienstlichen oder wirtschaftlichen Grün-
den erstattet werden und in Ausnahmefäl-
len auch aus Gründen der Fürsorgepflicht 
des Dienstherrn.99 Sie bedürfen gemäß der 
Reisekostenrichtlinie der Universität Hil-
desheim einer schriftlichen Begründung.

Die für die Universität Hildesheim verfüg-
bare automatisch generierte SAP-Sta-
tistik stellt die Anzahl der abgerechneten 
Reisen pro Verkehrsmittel dar, lässt aber 
keine Rückschlüsse auf die zurückgeleg-
ten Kilometer je Verkehrsmittel zu. Jeder 
abgerechnete Beleg wird als eine Reise 
gezählt, auch wenn für eine Dienstreise 
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mehrere Verkehrsmittel genutzt wurden. 
Alle Dienstreisen, die beantragt und be-
willigt, für die aber keine Belege abgerech-
net wurden, tauchen in der Statistik nicht 
auf. Dies traf 2019 immerhin auf 757 von 
2.853 Reisen, also rund jede vierte Reise, 
zu. Darüber hinaus sind auf Grundlage der 
SAP-Statistik keine Aussagen zu genauen 
Reisezielen oder eine Unterscheidung zwi-
schen einfachen Dienstreisen und Dauer-
dienstreisen möglich.

Abbildung 25 stellt die Entwicklung der 
Anzahl aller Dienstreisen im Vergleich zur 
Entwicklung des Anteils der Auslandsrei-
sen dar. Während die Anzahl der Dienstrei-
sen zwischen 2014 und 2019 um rund 21 % 
anstieg, veränderte sich der Anteil der 
Auslandsreisen im selben Zeitraum kaum 

und changierte zwischen 12 % und 15 %. 
Die Anzahl der Dienstreisenden stieg zwi-
schen 2014 und 2018 um rund 30 % an, um 
2019 im Vergleich zu 2018 leicht abzufallen 
(um 4 %).

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie 
schlagen sich bei den Dienstreisen nie-
der: Im Vergleich zu 2019 fanden 2020 rund 
58 % weniger Dienstreisen statt, 2021 wa-
ren es sogar rund 76 % weniger als 2019. 
Der Anteil der Auslandsreisen lag 2020 und 
2021 bei rund 8 %.

Abbildung 25: Anzahl der Dienstreisen an der Universität Hildesheim von 2014 bis 2021 nach SAP-Statistik

Abbildung 26 stellt die Anzahl der Dienst-
reise je Verkehrsmittel dar. Bei steigender 
Anzahl der Dienstreisen zeigen sich hier 
nur leichte Veränderungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl.

Die Aussagekraft der Anzahl von Reisen je 
Verkehrsmittel ist in Bezug auf den THG-
Ausstoß eingeschränkt, da hieraus nicht 
die Länge der Wegstrecke hervorgeht. Im 
Rahmen der THG-Bilanzierung des Klima-
schutzkonzepts wurden deshalb die Dienst-
reisen der Universität Hildesheim aus dem 
Jahr 2019 detaillierter betrachtet. Die Er-
gebnisse sind in Kapitel 4.3 zusammenge-
fasst.

	࿹ Internationale 
Studierendenmobilität und 
Exkursionen

Die neue Programmgeneration Erasmus+ 
thematisiert den Zielkonflikt zwischen 
internationalen wissenschaftlichen Aus-
tausch und Klimaschutz. Unter der Über-
schrift „Erasmus+ Green“ setzt das Pro-
gramm seit 2021 einen seiner Schwer-
punkte auf Nachhaltigkeit. Es sollen nicht 
nur verstärkt für die Themen Klimaschutz 
und Umwelt sensibilisiert und entspre-
chende Kooperationsprojekte angestoßen 
werden, sondern auch der ökologische 
Fußabdruck des Programms – und damit 
die THG-Emissionen, die durch physische 

Abbildung 26:  Anzahl der Dienstreisen an der Universität Hildesheim von 2014 bis 2021 nach SAP-Statistik
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Mobilität entstehen – sollen reduziert wer-
den. Alle Maßnahmen von Erasmus+ Green 
folgen dabei der Maßgabe, weder die phy-
sische Mobilität grundsätzlich in Frage zu 
stellen noch Studierende von der Partizipa-
tion auszuschließen. Virtuelle Austausch-
formate werden damit ausdrücklich nicht 
als Ersatz, sondern als eine Ergänzung zu 
physischer Mobilität gesehen.100

Laut dem 2022 veröffentlichten Green Eras-
mus Report reisen rund 70 % der Erasmus-
Studierenden mit dem Flugzeug ins Aus-
landssemester.101 Mit „Green Travel“ wurde 
eine Förderung für eine nachhaltige Anrei-
se ins Auslandssemester eingeführt. Seit 
Ende 2021 ist es möglich, bei einer Anreise 
mit Bus und Bahn einen Zuschlag von 50 € 
sowie eine Vergütung für bis zu vier zusätz-
liche Anreisetage zu erhalten. Zuschläge 
für grünes Reisen können ebenfalls vom 
Hochschulpersonal abgerufen werden.102 

Bisher werden an der Universität Hildes-
heim keine Informationen erfasst, die Auf-
schluss über die für die Anreise ins Aus-
landssemester/Auslandspraktikum ge-
wählten Verkehrsmitteln geben. Um diese 
Datenlücke in Zukunft schließen zu kön-
nen, wurde in Zusammenarbeit mit dem 
International Office im Mai 2022 eine ent-
sprechende automatische Abfrage für Aus-
tauschstudierende implementiert, die ab 
dem Wintersemester 2022/23 Daten zum 
Mobilitätsverhalten liefern soll. Die hier-
aus gewonnenen Erkenntnisse fließen zu-
künftig in das Klimaschutz-Controlling ein 

100	 Vgl. https://eu.daad.de/programme-und-hochschulpolitik/erasmus-ab-2021/erasmusplus-green/
de/77011-erste-ideen-und-studien-zu-green-erasmus/ [15.12.22].

101	 Green Erasmus (2022): Research on the habits of Erasmus students. Consumer, daily life, and tra-
vel habits of Erasmus students from the perspective of their environmental attitudes and beliefs, 
S. 21.Unter: https://greenerasmus.org/documents/GE-report.pdf [15.12.22].

102	 Vgl. https://eu.daad.de/programme-und-hochschulpolitik/erasmus-ab-2021/erasmusplus-green/
de/81749-foerdermoeglichkeiten-fuer-green-travel/ [15.12.22].

(s. Kapitel 9). Reisen von Studierenden, die 
im Rahmen von universitären Exkursionen 
stattfinden, werden an der Universität Hil-
desheim bisher nicht statistisch erfasst.

3.5 Organisations-
strukturen und 
Verantwortlichkeiten

An der Universität Hildesheim befassen 
sich derzeit verschiedene Organisations- 
und Verwaltungseinheiten mit dem Thema 
Mobilität. Erfolgten in der Vergangenheit 
eine Koordinierung und Abstimmung zu 
einzelnen Themen, beruhte dies meist auf 
dem Betreiben einzelner Personen. Fest-
gelegte Prozesse oder eine Strategie für 
die übergreifende Steuerung der betrieb-
lichen Mobilität existieren bisher nicht.

	࿹ Dezernat 1/Personal und Recht
Das Dezernat für Personal und Recht ist 
unter anderem für die Rahmensetzung des 
mobilen Arbeitens und die Steuerung der 
Gehaltsabrechnungen der Beschäftigten 
der Universität Hildesheim zuständig. Maß-
nahmen, die mit einem geldwerten Vorteil 
einhergehen könnten (z. B. Dienstrad-Lea-
sing oder Jobticket), sind in Zusammen-
arbeit mit dem Dezernat 1 zu entwickeln.

	࿹ Dezernat 2/Finanzen: 
Reisemanagement

Anträge auf Dienstreisen werden an der 
Universität Hildesheim vom Dezernat für 
Finanzen geprüft und von der Unterabtei-
lung Reisemanagement abgewickelt. Diese 
Abteilung legt die geltende niedersächsi-
sche Reisekostenverordnung (NRKVO) aus, 
ist für die Aktualisierung der Reisekosten-
richtlinie der Universität Hildesheim zu-
ständig und gibt die Prozesse für die Be-
antragung, Genehmigung und Rückerstat-
tung der Reisekosten vor.

	࿹ Dezernat 4/Bau und 
Gebäudemanagement: 
Fuhrpark, Parkraum und 
Infrastruktur

Das Dezernat für Bau und Gebäudema-
nagement beschäftigt sich in verschiede-
nen Hinsichten mit der strategischen Pla-
nung und der Einrichtung der Infrastruktur 
für betriebliche Mobilität. Es ist für den 
Ausbau von Infrastruktur für die Förderung 
des Fuß- und Radverkehrs an den Universi-
tätsstandorten zuständig. Bei der Planung 
neuer Bauvorhaben werden an den Stand-
orten der Universität Verkehrsachsen und 
Infrastruktur für Mobilität geschaffen. Da-
bei werden Nachhaltigkeitsaspekte bereits 
verstärkt berücksichtigt, jedoch nicht auf 
Basis einer integrierten oder übergreifen-
den klimafreundlichen Mobilitätsstrategie. 
Fördermöglichkeiten für den Ausbau von 
klimafreundlicher Mobilitätsinfrastruktur 
können aufgrund fehlender personeller 
Kapazitäten für solche zusätzlichen Aufga-
ben aktuell nicht voll ausgeschöpft werden.

Als Unterabteilung des Dezernats für Bau 
und Gebäudemanagement kümmert sich 

das kaufmännische/infrastrukturelle Ge-
bäudemanagement um alle laufend an-
fallenden Aufgaben des Gebäudemanage-
ments. Dazu gehört unter anderem der 
Energieeinkauf, Nebenkostenabrechnun-
gen sowie Miet- und Pachtverträge. Diese 
Abteilung ist deshalb auch für die Anmie-
tung von Parkraum, die Nachrüstung von 
Fahrradständern, die Unterhaltung des 
Fuhrparks und die Umsetzung des betrieb-
lichen Carsharings verantwortlich.

	࿹ Green Office: 				  
	 Öffentlichkeitsarbeit, 			 
	 Sensibilisierung und 			 
	 Querschnittsaufgaben
Das Nachhaltigkeitsbüro Green Office ent-
stand 2015 auf Initiative von Studierenden. 
Es verfolgt das Ziel, die Universitätsmitglie-
der bei der Gestaltung eines Wandels hin 
zu einer nachhaltigen Universität zu unter-
stützen. Von 2015-2018 war es am Deka-
nat des Fachbereiches 4 angesiedelt. Das 
Team setzte sich aus zwei wissenschaft-
lichen Mitarbeiterinnen zur Projektkoor-
dination (jeweils 50 %) und studentischen 
Hilfskräften (6x 24 Std./Monat) zusammen 
und wurde über Studienqualitätsmittel fi-
nanziert. 2018 stellte das Green Office ei-
nen Antrag auf Verstetigung bei der Kom-
mission für Studienqualitätsmittel, der im 
Juli 2018 bewilligt wurde. Seit Januar 2019 
ist das Green Office Teil der Stabsstelle 
Hochschulentwicklung und wird seit Fe-
bruar 2020 von einer wissenschaftlichen 
Mitarbeiterin mit einer halben Stelle koor-
diniert. Im Oktober 2019 wuchs das Green 
Office um eine wissenschaftliche Mitarbei-
terinnenstelle (50  %), die für die Umset-
zung des durch die Deutsche Bundesstif-
tung Umwelt geförderten Green Office Pro-
jekts „Your Goal - Your Action“ zuständig ist 
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(Projektlaufzeit: drei Jahre). Diese Stelle 
wird nach einem bewilligten Antrag bei der 
Kommission für Studienqualitätsmittel ab 
2023 für weitere drei Jahre finanziert. Seit 
Mai 2021 verstärkt eine Klimaschutzmana-
gerin (100 %) das Team. Während der zu-
nächst für zwei Jahre von der Nationalen 
Klimaschutzinitiative geförderten Projekt-
laufzeit erarbeitet sie ein Klimaschutzkon-
zept zur klimafreundlichen Mobilität für die 
Universität Hildesheim.

Das Green Office erstellte 2019 einen stu-
dentischen Nachhaltigkeitsbericht. Hie-
raus geht hervor, dass unter anderem 
der Bereich Mobilität für die Senkung des 
THG-Ausstoßes der Universität Hildesheim 
relevant ist. Bereits vor der Einrichtung 
eines Klimaschutzmanagements zur kli-
mafreundlichen Mobilität führte das Green 
Office universitätsweite Kampagnen zum 
Thema Mobilität durch und setzte Maßnah-
men in diesem Bereich um oder unterstütz-
te sie. Dazu gehört die Bewerbung der digi-
talen Mitfahrbörse auf der Plattform „flinc“ 
2015, die Erstellung einer Bahnreisekarte 
2020, die Unterstützung der Einführung 
von Carsharing auf dem Hauptcampus im 
März 2021, die Einrichtung einer Fahrrad-
reparaturstation auf dem Hauptcampus im 
September 2021 und die universitätsweite 
Mobilitätsbefragung unter dem Titel „Kom-
men Sie gut an?“, deren Ergebnisse auch 
für dieses Konzept herangezogen wer-
den konnten. Das Green Office übernimmt 
demnach aktuell Querschnittsaufgaben im 
Bereich klimafreundliche betriebliche Mo-
bilität, stößt die Umsetzung von Maßnah-
men an und ist insbesondere im Bereich 
Sensibilisierung und Öffentlichkeitsarbeit 
aktiv.

103	 Ausführliche Informationen unter: https://asta-hildesheim.de/ticket/ [06.09.22].

	࿹ Controlling
Das Controlling der Universität Hildesheim 
gehört ebenfalls zur Stabsstelle Hoch-
schulentwicklung und stellt Kennzahlen 
in den Bereichen Forschung, Beschäftigte, 
Studierende, Finanzen/Flächenentwick-
lung, Gender und Projekte bereit. Im Sektor 
Gebäude und Liegenschaften wird bisher 
lediglich die Verkehrsfläche als Kennzahl 
erhoben. Dabei wird nicht unterschieden, 
für welche Verkehrsmittel diese Fläche be-
reitgestellt wird.

	࿹ Studierendenvertretung: 
Semesterticket und Fazze

Der AStA der Universität Hildesheim ver-
handelt alle zwei Jahre ein Semesterticket 
für alle Studierenden der Universität mit 
dem lokalen Busunternehmen. Gemein-
sam mit dem landesweiten Semesterticket 
im Bahnverkehr, das zusammen mit an-
deren Hochschulen in Niedersachsen und 
Bremen eingeführt wurde, wird es über 
ein Solidaritätsmodell finanziert: Alle Stu-
dierenden bezahlen pro Semester einen 
festen Betrag, der bereits in die Semester-
beiträge einberechnet ist.103 Darüber hi-
naus finanziert der AStA die studentische 
Fahrradselbsthilfewerkstatt „Fazze“ aus 
Studienbeiträgen und hat Carsharing auf 
dem Hauptcampus initiiert. Maßnahmen, 
die weitere Anreize für die Nutzung des 
Umweltverbunds bei Studierenden setzen, 
können von der Studierendenvertretung 
ausgehen. In der Vergangenheit widmete 
sich der AStA im Referat „Umwelt & Nach-
haltigkeit und Mobilität“ diesen Themen, 
und ist Teil des regionalen Arbeitskreises 
Mobilität: „Hildesheimer Verkehrswende 

jetzt!“. Aktuell existiert das Referat in die-
ser Form nicht.

	࿹ Healthy Campus: Betriebliche 
Gesundheitsförderung und 
Arbeitsschutz

An der Universität Hildesheim existieren 
eine betriebliche Gesundheitsförderung 
„Healthy Campus“ und ein internes Wei-
terbildungsprogramm, die bewegungs-
bezogene Kurse und weitere Maßnahmen 
zur Gesundheitsförderung ihrer Mitglieder 
anbieten. In beiden Bereichen wird der An- 
und Abreiseweg als potenzielle Gesund-
heitsförderung bisher nicht explizit adres-
siert.

	࿹ Lehre und Forschung
An der Universität Hildesheim findet be-
reits Lehre und Forschung mit Bezug zu 
klimafreundlicher Mobilität und Nachhal-
tigkeit statt, so z. B. am Institut für Geogra-
phie, am Institut für Grundschuldidaktik 
und Sachunterricht und am Institut für Be-
triebswirtschaft und Wirtschaftsinforma-
tik. Die Vernetzungsinitiative “Bildung für 
nachhaltige Entwicklung in der Lehrkräfte-
bildung” des Instituts für Grundschuldidak-
tik und Sachunterricht arbeitet aktuell an 
der Frage, welche Maßnahmen, Strategien 
und Programme für die Implementierung 
von BNE an unterschiedlichen hochschuli-
schen Standorten verfolgt werden und wie 
wirksam diese sind.104

104	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/igus/veranstaltungen/vernetzungsinitiative-bildung-fuer-
nachhaltige-entwicklung-in-der-lehrkraeftebildung/ [16.12.22].

105	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/fb4/institute/bwl/informationssysteme-und-unternehmens-
modellierung/studium-lehre/zertifikat-nachhaltigkeit-und-bildung/ [23.11.22].

Seit 2012 existiert die fachbereichsüber-
greifende Initiative Nachhaltigkeit und Bil-
dung, die aus Mitgliedern der Institute für 
Biologie und Chemie, für Geographie, für 
Grundschuldidaktik und Sachunterricht, 
für Betriebswirtschaft und Wirtschaftsin-
formatik sowie für Englische Sprache und 
Literatur besteht. Die Mitglieder der Initi-
ative haben es sich zur Aufgabe gemacht, 
die Themen „Nachhaltigkeit“ und „Bildung 
für nachhaltige Entwicklung“ (BNE) an der 
Universität zu verankern und in der Ausbil-
dung, insbesondere der Lehramtsstudie-
renden, zu fördern. Aus den Aktivitäten der 
Initiative ging auch das Zertifikatsstudium 
„Nachhaltigkeit und Bildung“ hervor.105 In 
den letzten Jahren ist die Initiative darüber 
hinaus (hochschul-)öffentlich kaum in Er-
scheinung getreten.

3.6 Bisherige 
Aktivitäten im Bereich 
klimafreundliche 
Mobilität 

Bereits vor dem Projektstart des Klima-
schutzkonzeptes zur klimafreundlichen 
Mobilität fanden an der Universität Hildes-
heim Aktivitäten im Bereich klimafreund-
liche Mobilität statt. Bereits umgesetzte 
Maßnahmen können Tabelle 8 entnommen 
werden. Ausführliche Informationen sind 
via Link hinterlegt oder, falls keine Doku-
mentation vorliegt, weiter unten beschrie-
ben.
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Maßnahme Kurzbeschreibung Beteiligt Umset-
zung Weitere Infos

Fahrradselbsthilfe-
werkstatt „Fazze“

In der studentischen Fahrrad-
selbsthilfewerkstatt erhalten alle 
Mitglieder der Universität kosten-
lose Hilfe bei der Reparatur von 
Fahrrädern

AStA Uni 
Hildesheim; 
AStA HAWK

1993 Link106

Projekt „Schaufens-
ter Elektromobilität“

Anschaffung von E-Fahrzeugen und 
E-Bikes als Dienstfahrzeuge, Er-
probung eines innerbetrieblichen 
Carsharings

Institut für Be-
triebswirtschaft 
und Wirtschafts-
informatik

2014

Link107

sowie weiter 
unten

Digitale 
Mitfahrbörse „flinc“

Einrichtung einer digitalen Mit-
fahrbörse für die Mitglieder der 
Universität Hildesheim: Wurde auf-
grund geringer Nachfrage wieder 
eingestellt108

Green Office 2016-2017

Teilnahme an der 
Kampagne „Stadt-
radeln“

Teilnahme und Bewerbung der Kli-
maschutzkampagne „Stadtradeln“ Green Office seit 2017 Link109

Carsharing 
Befragung 2019

Universitätsweite Befragung zu 
Carsharing an der Universität Hil-
desheim

Green Office 2019 Link110

Projekt „Discuss 
Mobility“

Universitätsweite Mobilitätsbefra-
gung und Ideensammlung für eine 
klimafreundliche Mobilität

Green Office; 
Dezernat 4

2019/

2020

Link111

E-Dienstrad Bahn-
hofsallee

Beschaffung eines E-Dienstrades 
für den Standort Bahnhofsallee Dezernat 4 2020

Bahnreisekarte

Eine Bahnreisekarten sowie meh-
rere Erfahrungsberichte zu einer 
Anreise ins Ausland mit der Bahn 
werden veröffentlicht

Green Office 2020 Link112

106	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/fazze/ [06.09.22].

107	 www.uni-hildesheim.de/neuigkeiten/elektroautos-fahren-auf-zeit/ [06.09.22] und https://www.
uni-hildesheim.de/fb4/institute/bwl/aktuelles/detailansicht/campus-unter-strom-carsharing-
mit-elektroautos/ [16.12.22].

108	 Vgl. https://www.uni-hildesheim.de/media/_migrated/news_import/2018_01_29_hiaz_A3-uni-
green_office-fahrgemeinschaft-mitfahrgelegenheit-studierende-pendler-auto-umwelt.pdf 
[16.12.22].

109	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/stadtradeln/ [06.09.22].

110	 https://www.uni-hildesheim.de/greenoffice/news-go/detailansicht/carsharing-b-1/ [16.12.22].

111	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/discussmobility/ [06.09.22].

112	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/klimafreundlich-reisen-
mit-dem-zug/ [06.09.22].

Maßnahme Kurzbeschreibung Beteiligt Umset-
zung Weitere Infos

Carsharing am 
Hauptcampus

Auf dem Uniparkplatz am Forum 
(Hauptcampus) werden Parkplätze 
an einen Carsharing-Anbieter ver-
mietet, es gelten besondere Kondi-
tionen für Studierende

AStA; Dez. 4; 
Green Office 03/2021 Link 113

Fahrradreparatur-
station

am Hauptcampus

Installation einer öffentlich zugäng-
lichen Fahrrad-reparaturstation auf 
dem Hauptcampus mit begleiten-
dem Schulungsprogramm

Green Office; 
Dez. 4 09/2021

Link114

Workshops115

E-Dienstrad Schüt-
zenallee

Beschaffung eines E-Dienstrades 
für den Standort Schützenallee Dezernat 4 12/2021

Fahrradflohmarkt 
für Studierende

Günstige gebrauchte Fahrräder 
werden Studierenden angeboten

Green Office; 
Ideen- und Be-
schwerde-stelle

04/2022 Link116

Informationen zu 
klimafreundlicheren 
(Dienst-)Reisen

Veröffentlichung von drei Info-Fly-
ern zum Thema klimafreundlichere 
Dienstreisen und klimafreundliche-
re Anreise ins Auslandssemester

Green Office;

International 
Office;
Reisemanage-
ment (Dez. 2)

07/2022 Link117

Digitale Mitfahr-
börse auf HilNet

Einrichtung einer digitalen Mitfahr-
börse im sozialen Netzwerk der 
Universität Hildesheim (Testphase)

Green Office; 
Digital C@MPUS-
le@rning

09/2022 Link118

E-Lastenrad Beschaffung eines E-Lastenrades 
für den Hausdienst

Dez. 4;

Green Office
11/2022

113	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/carsharing/ [06.09.22].

114	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/fahrradreparatur/ 
[06.09.22].

115	 www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/workshops/ [06.09.22].

116	 https://www.uni-hildesheim.de/greenoffice/klimaschutzmanagement/mobilitaet/fahrradrepara-
tur/fahrradflohmarkt/ [06.09.22].

117	 https://www.uni-hildesheim.de/greenoffice/news-go/detailansicht/drei-info-flyer-zu-nachhalti-
gen-reisen-veroeffentlicht-new-info-flyer-for-incoming-students-in-english/ [06.09.22].

118	 https://hilnet.uni-hildesheim.de/index.php?r=space%2Fspace%2Fhome&cgu-
id=41f8d5d8-823a-427f-8f5e-7641e102a951 [23.11.22].

Tabelle 8:  Umgesetzte Maßnahmen im Bereich klimafreundliche Mobilität im zeitlichen Verlauf
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	࿹ Weitere Informationen zum 	
	 Projekt „Schaufenster 		
	 Elektromobilität“
Im Rahmen der Initiative „Schaufenster 
Elektromobilität“ der Bundesregierung 
wurde Elektromobilität als Teil des Pro-
jektes „E-Autarke Zukunft – Elektromobi-
lität für die Mitarbeiter erlebbar machen” 
bereits 2014 an der Universität Hildesheim 
eingeführt. Unter der Leitung von Prof. 
Helmut Lessing konnten zunächst fünf 
E-Autos in einem Tandem-Modell an der 
Universität Hildesheim erprobt werden. 
Weiter wurden für jeden Standort E-Bikes 
angeschafft, welche teilweise ebenfalls 
in einem Tandemmodell genutzt wurden. 
Nach Ende der Projektlaufzeit übernahm 
das Dezernat 4 drei E-Bikes am Standort 
Hauptcampus, die seither vom Hausdienst 
genutzt werden. Weitere zwei E-Autos (E-
Ups) aus dem Projekt sind in Betrieb: Sie 
werden überwiegend durch einen Solar-
carport auf dem Parkplatz am Hauptcam-
pus mit Strom versorgt. Nach mehreren 
Wechseln der Buchungsplattform können 
die beiden Fahrzeuge nun über ein uni-
versitätseigenes Buchungssystem gebucht 
werden. Die Fahrzeuge werden vom De-
zernat 4 verwaltet sowie hauptsächlich von 
Mitarbeitenden des Dezernats 4 und des 
Rechenzentrums genutzt. Für 2022 ist ge-
plant, dass eines der beiden Fahrzeuge an 
den Standort Schützenallee verlegt wird, 
um die Anbindung dieses Außenstandortes 
zu gewährleisten.
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Abbildung 27:  Anwesenheitstage Studierende 2019

Abbildung 28:  Anwesenheitstage wissenschaftliches Personal 2019

3.7 Mobilitätsverhalten 
der Mitglieder der 
Universität Hildesheim

Im Folgenden werden Informationen zum 
Mobilitätsverhalten und zur Akzeptanz für 
klimafreundlichere Mobilität der Mitglieder 
der Universität Hildesheim zusammenge-
fasst. Datengrundlage sind die universi-
tätsweite Mobilitätsbefragung 2019 sowie 
die im Rahmen des Klimaschutzkonzeptes 
erstellte Wohnstandortanalyse.

3.7.1 Anwesenheitstage 
und Homeoffice

Bei den verschiedenen Statusgruppen der 
Universität lässt sich ein unterschiedliches 
Verhalten bei der Häufigkeit der Anreise 
feststellen. Während Mitarbeiter*innen in 
Technik und Verwaltung 2019 durchgängig 
im Schnitt 4,5 Mal pro Woche an ihren Ar-
beitsort fahren (s. Abbildung 29), schwankt 
die Anreisehäufigkeit bei Studierenden und 
wissenschaftlichem Personal mit der Vor-
lesungszeit. Während der Vorlesungszeit 
reisen Studierende im Schnitt 3,9 Mal pro 
Woche und wissenschaftliches Personal 
3,4 Mal pro Woche an. In der vorlesungs-
freien Zeit sind Studierende im Schnitt nur 
1 Mal und wissenschaftliches Personal nur 
2,7 Mal pro Woche an der Universität (s. 
Abbildung 27 und 28).
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In der Mobilitätsbefragung, die vor der 
Corona-Pandemie durchgeführt wurde, 
gaben 45  % des wissenschaftlichen Per-
sonals und 40  % der Mitarbeitenden in 
Technik und Verwaltung an, dass sie sich 
häufigeres Arbeiten von zu Hause aus vor-
stellen könnten, wenn die Möglichkeit dazu 
bestünde. Die Befragten wiesen außer-
dem darauf hin, dass es wichtig sei, dass 
die Arbeit im Homeoffice als gleichwertig 
anerkannt würde, die technischen Voraus-
setzungen und der Zugriff auf alle Unter-
lagen gegeben wären und die Seminar-
planung entsprechend angepasst würde. 
45  % des wissenschaftlichen Personals 
und 60 % des Verwaltungspersonal gaben 
an, dass häufigeres Arbeiten von zu Hau-
se aufgrund ihres Aufgabengebietes oder 
anderer Faktoren nicht möglich oder nicht 
gewünscht sei. Genannte Gründe waren: 
Telearbeit wird bereits genutzt, zu Hause 
kein adäquater Arbeitsplatz vorhanden, 

Arbeitsunterlagen nur im Büro zugänglich, 
Privatleben und Arbeit sollen getrennt blei-
ben, Präsenz wird präferiert, Austausch 
mit Kolleg*innen würde fehlen und höhere 
Produktivität. 

Aus der Ende 2020 durchgeführten Befra-
gung „Arbeiten an der Universität Hildes-
heim in Zeiten von Corona“ geht hervor, 
dass nur 3,5 % der beschäftigten Personen 
während der Corona-Pandemie nicht die 
Möglichkeit oder Anweisung erhielten, im 
Homeoffice zu arbeiten. Dies zeigt, dass die 
meisten Arbeitsplätze bis zu einem gewis-
sen Grad für eine Arbeit von zu Hause aus 
geeignet sind. Die Analyse hält fest, dass 
die Zufriedenheit mit der Kommunikation 
während der Pandemie hoch war, obwohl 
die Häufigkeit der Kommunikation abge-
nommen hat. Dies wird auf darauf zurück-
geführt, dass die genutzten Kommunika-
tionsmittel Telefon, E-Mail und Videokonfe-

Abbildung 29:  Anwesenheitstage Mitarbeitende in Technik und Verwaltung 2019

renz in den meisten Fällen den Ansprüchen 
an Kommunikation genügen. Gleichzeit 
ergeben sich Nachteile aus der Arbeit im 
Homeoffice: Rund 80 % der Befragten ga-
ben an, dass ihnen persönlicher und infor-
meller Austausch im Team fehle. Für 70 % 
der Befragten trifft dies auch auf den fach-
lichen Austausch im Team zu. Zum Zeit-
punkt der Befragung bewerten nur etwa die 
Hälfte der Befragten die Arbeitsmittel und 
die technische Ausstattung im Homeoffice 
als gut oder sehr gut. Rund 45 % der Be-
fragten gaben als Nachteil von Homeoffice 
die fehlende Trennung zwischen Arbeit und 
Privatleben an. Insgesamt wird die Arbeit 
von zu Hause aus aber auch positiv bewer-
tet: Die Hälfte der Befragten ist mit der Ar-
beit von zu Hause aus zufrieden oder sehr 
zufrieden, etwa ein Drittel ambivalent und 
14 % unzufrieden oder sehr unzufrieden. 
Fast zwei Drittel der Befragten gaben zu-
dem als Vorteil die Zeitersparnis durch den 
Wegfall der Wegezeiten an.119

Am 28.04.2022 wurde eine Dienstvereinba-
rung zur Einführung mobiler Arbeit an der 
Universität Hildesheim geschlossen. Dort 
ist nach Absprache mit dem Vorgesetzten 
mobile Arbeit in einem Umfang von bis zu 
50 % für Beschäftigten möglich. Die Dienst-
vereinbarung gilt für zunächst drei Jahre 
und ist besonders für Beschäftigte im Be-
reich Technik und Verwaltung relevant, da 
ein Großteil der wissenschaftlichen Mit-
arbeitenden bereits vor ihrer Einführung 
von der Möglichkeit Gebrauch machte, sich 
von der Anwesenheitspflicht zu befreien, 

119	 Qualitätsmanagement der Universität Hildesheim (2021): Ergebnisbericht. Befragung „Arbeiten 
an der Universität Hildesheim in Zeiten von Corona“. Version 1.2.2, S. 3; S. 5-7. Zugriff nur über 
das Intranet.

120	 Gemäß Wohnstandortanalyse Stichtag Studierende: 01.12.2019; Stichtag Beschäftigte: 01.12.2020. 
Anteilsfaktor nach Umlegung der Wohnstandorte von Studierenden, die über 100 km entfernt 
sind. Eine ausführliche Darstellung der Modellentwicklung der Wohnstandortanalyse findet sich 
im Anhang, der über die Internetseite des Green Office abrufbar ist.

und somit auch von zu Hause aus arbeiten 
konnte. Seit der Einführung des mobilen 
Arbeitens haben rund 80 % der Beschäf-
tigten in Technik und Verwaltung einen An-
trag auf mobiles Arbeiten gestellt (Stand 
November 2022: 250 Personen). In wel-
chem Umfang die Möglichkeit des mobilen 
Arbeitens im Arbeitsalltag tatsächlich aus-
geschöpft wird, wird nicht zentral erfasst.

3.7.2 Wohnstandorte

Die Wohnstandortanalyse zeigt, dass die 
Universität Hildesheim eine Pendleruni-
versität ist. Rund 40 % der Studierenden, 
30  % des wissenschaftlichen Personals, 
23 % der externen Lehrbeauftragten und 
48 % des Verwaltungspersonals wohnen in 
der Stadt Hildesheim (Cluster 1).120 Eine be-
deutende Pendlerbeziehung besteht nach 
Hannover (Cluster 7), wo 21 % der Studie-
renden, 19 % der externen Lehrbeauftrag-
ten, 15  % des wissenschaftlichen Perso-
nals, aber nur 6 % des Verwaltungsperso-
nals leben, also die Adressdaten von 1.488 
Studierenden und 183 Beschäftigten veror-
tet werden konnten. In der Region Braun-
schweig/Wolfsburg wurde keine vergleich-
bare Häufung festgestellt. So ergeben sich 
in Braunschweig Meldezahlen von rund 190 
Studierenden und 30 Beschäftigten.
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In der Region um Hildesheim (Cluster 2) 
leben 13 % des Verwaltungspersonal, aber 
nur 5 % der Studierenden, 4 % des wissen-
schaftlichen Personals und 8 % der exter-
nen Lehrbeauftragten. In einer Entfernung 
von bis zu 100 km um Hildesheim, also in 
den ländlichen Regionen nordöstlich Hil-
desheims (Cluster 3), südöstlich Hildes-
heims (Cluster 4), südwestlich Hildesheims 
(Cluster 5), nordwestlich Hildesheims 
(Cluster 6) und nördlich Hannovers (Cluster 

8) leben insgesamt 30 % der Studierenden, 
26 % des Verwaltungspersonals, 11 % des 
wissenschaftlichen Personals und 14  % 
des externen Lehrpersonals. Abbildung 
30 stellt die Verteilung der Wohnstandor-
te Beschäftigter und Studierender anhand 
von Postleitzahl-Gebieten dar. Darüber hi-
naus ist auffällig, dass insgesamt 34 % des 
wissenschaftlichen Personals in über 100 
km Entfernung lebt (Cluster 10,11,12,13).

3.7.3 Modal Split

Die Verkehrsmittelwahl der Universitäts-
mitglieder wurde in der Mobilitätsbefra-
gung 2019 erhoben. Beim Vergleich der 
Verkehrsmittelwahl, dem sogenannten Mo-
dal Split, zeigen sich deutliche Unterschie-
de zwischen Studierenden und Beschäftig-
ten. Nur 13 % der Studierenden gaben an, 

üblicherweise mit dem Pkw am Universi-
tätsstandort anzukommen. Demgegenüber 
trifft das auf 43 % der Beschäftigten zu, wie 
aus Abbildung 31 hervorgeht. Die Gruppe 
der Studierenden legte die „letzte Meile“ 
überwiegend mit Bus und Bahn zurück (62 
%), wohingegen nur 23 % der Beschäftig-
ten Bus und Bahn nutzten.

Abbildung 30:  Verteilung der Wohnstandorte Beschäftigte und Studierende nach PLZ-Gebiet gemäß WSA 

Der gewichtete Modal Split, der im Rahmen 
der Wohnstandortanalyse erstellt wurde 
und die Wohnstandorte, Mehrfachnennun-
gen sowie die abgefragte Häufigkeit der 
Anreise mit einem Verkehrsmittel berück-
sichtigt, kommt zu einer ähnlichen Vertei-
lung (s. Abbildung 32). Hier reisen sogar 
68  % der Studierenden mit dem ÖPV an, 
13 % nutzen den Pkw zu Anreise, 12 % das 

Fahrrad und 7 % gehen zu Fuß. Beschäftig-
te in Technik und Verwaltung fahren zu 60 
% mit dem Pkw, zu 16 % mit Bus und/oder 
Bahn, zu 16 % mit dem Fahrrad und 8 % ge-
hen zu Fuß zur Universität. Wissenschaft-
liche Mitarbeitende weisen einen ähnlich 
hohen Pkw-Anteil auf, reisen jedoch häufi-
ger mit Bus und/oder Bahn zur Universität 
(25 %) und nutzen seltener das Fahrrad.

Abbildung 31:  Modal Split für die „Letzte Meile“ 2019 - „Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie im 
Wintersemester 2019/2020 üblicherweise am Universitätsstandort angekommen?“

Abbildung 32:  Modal Split Gesamtweg (Quelle: Wohnstandortanalyse)
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121	 Nach MiD 2017 verfügen 78 % der Haushalte über mindestens ein Fahrrad. Vgl. Nobis, Claudia 
(2019): Mobilität in Deutschland – MiD Analyse zum Radverkehr und Fußverkehr, S. 26. Unter: 
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/publikationen2017.html [19.10.22].

3.7.4 Voraussetzungen 
und Gründe für die 
Verkehrsmittelwahl: 
Fahrrad

Die Verfügbarkeit von Fahrrädern unter 
den Mitgliedern der Universität ist hoch 
und liegt leicht über dem bundesdeutschen 
Durchschnitt.121 Laut Umfrage steht über 
80 % aller Mitglieder der Universität Hil-
desheim, die im Umkreis von 10 km leben, 
mindestens ein fahrtaugliches Fahrrad zur 
Verfügung. Große Unterschiede bestehen 
beim Anteil an E-Bikes/Pedelecs. Bei den 
Mitarbeitenden in Technik und Verwaltung 
ist dieser Anteil mit 15 % am höchsten, wie 
Abbildung 33 zeigt.

Alle Personen, die in der universitätsinter-
nen Mobilitätsbefragung 2019 angaben, 
regelmäßig mit dem Fahrrad oder dem E-
Bike zur Universität anzureisen, wurden zu 
ihren Gründen für diese Verkehrsmittel-
wahl befragt. Abbildung 34 zeigt wie die 
Gründe mit dem Fahrrad anzureisen be-
wertet wurden. 

Demnach sind für Studieren-
de und Beschäftigte dies die 
Hauptgründe, das Fahrrad zu 
wählen:

Ebenfalls als wichtig bewer-
tet wurde die kurze Dauer der 
Fahrt, wenn das Fahrrad ge-
nutzt wird. Abbildung 34 zeigt 
die Gründe mit dem Fahrrad 
anzureisen.

Abbildung 33:  Verfügbarkeit Fahrrad und E-Bike/Pedelec 2019

Zeitliche Flexibili-
tät, insbesondere bei 
häufigen Standort-

wechseln

Gesundheitliche 
Aspekte und 
Bewegung

Umweltschutz
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Die gleiche Gruppe wurde zu ihrer Zufrie-
denheit mit der Radverkehrsinfrastruktur 
befragt. Besondere Unzufriedenheit be-
steht mit dem fehlenden Witterungsschutz 

der Fahrradabstellanlagen an den Univer-
sitätsstandorten sowie dem Zustand der 
Fahrradabstellanlagen, wie Abbildung 35 
zeigt.

Abbildung 34:  Gründe das Rad zu nutzen 2019

Abbildung 35:  Zufriedenheit Radinfrastruktur 2019

In insgesamt 323 Freitextantworten (588 
Themennennungen) gaben die Befragten, 
die regelmäßig mit dem Fahrrad anreisen, 
darüber hinaus Hinweise zu Mängeln im 
Radverkehr (s. Abbildung 36). Insgesamt 
396, also 67  % der Nennungen beziehen 
sich auf städtische Infrastrukturmängel.  
Insgesamt 102, also 17 % der Nennungen 
beziehen sich auf Infrastrukturmängel 

an den Standorten der Universität, insbe-
sondere fehlende Radabstellanlagen am 
Haupt- (42 Nennungen) und am Bühler-
Campus (19 Nennungen) und fehlender 
Witterungsschutz der Radabstellanlagen 
(41 Nennungen). Weitere 64 Nennungen 
gaben andere Rahmenbedingungen oder 
Voraussetzungen für den Radverkehr als 
störend an.

Abbildung 36:   Freitextantworten zu Mängeln im Radverkehr 2019
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Wer in der Befragung angab, nie mit dem 
Fahrrad anzureisen, wurde ebenfalls zu 
den Gründen dieses Mobilitätsverhaltens 
befragt (s. Abbildung 37).

Als voll zutreffende Hinderungsgründe be-
werteten die Befragten mit 16 % das Ge-
fühl von Unsicherheit im Straßenverkehr, 
mit 12 % fehlende Transportmöglichkeiten 
für Lasten/Personen, mit 12 % die schlech-
te Radverkehrsinfrastruktur in Hildesheim, 
mit 12 % schlechtes Wetter, mit 10 % feh-

lende Möglichkeiten, sich an der Universi-
tät umzuziehen/zu duschen, mit 9 % feh-
lende diebstahlsichere Abstellanlagen am 
Campus, mit 7 % fehlende überdachte Ra-
dabstellanlagen und mit 7 % Mobilitätsein-
schränkungen.

Präferenz 
eines anderen 

Verkehrs-
mittels

Länge der 
Strecke / 

körperliche 
Fitness

Steigung auf 
der Strecke

Schlechte 
Radverkehrs-
infrastruktur 
in Hildesheim

Abbildung 37:  Gründe aller Befragten im Umkreis von 10 km das Rad nie zu nutzen 2019

Folgende Gründe, das Fahr-
rad nicht zu nutzen, wurden 
von Personen, die eine einfa-
che Anreisestrecke von bis zu 
10 km angaben, als besonders 
zutreffend bewertet:

Darüber hinaus nannten die Befragten, 
die angaben, nie mit dem Fahrrad zur Uni-
versität zu reisen in 202 Freitextantworten 
(234 Themennennungen) weitere Gründe, 
weshalb das Fahrrad nicht genutzt wird. Es 
wurden genannt: Lange Fahrtzeit/Wohnort 
zu weit entfernt (123 Nennungen), Wohnort 
in einer anderen Stadt und kein Fahrrad in 
Hildesheim (18 Nennungen), ziehe zu Fuß 
gehen vor/Wohnort zu nah (9 Nennungen), 
Fahrrad kaputt/nicht vorhanden (6 Nennun-
gen), fehlende Ortskenntnis (3 Nennungen) 
und Unvereinbarkeit mit Kinderbetreuung 
(1 Nennung) sowie Schwierigkeiten bei der 
intermodalen Anreise, wie teure Fahrrad-
mitnahme mit dem Zug (27 Nennungen) 
oder fehlende sichere Radabstellanlagen 
an Haupt- und Ostbahnhof für Pendler*in-
nen (17 Nennungen).

122	 Vgl. hierzu Kapitel 3.1.3.

3.7.5 Voraussetzungen 
und Gründe für die 
Verkehrsmittelwahl: ÖPV

Durch das Semesterticket steht allen Stu-
dierenden ein vergünstigtes Ticket für den 
öffentlichen Nahverkehr in Niedersach-
sen zur Verfügung.122 Aus der Gruppe der 
Studierenden, die regelmäßig mit Bus und 
Bahn anreisen, gaben 19 % an, im Winter-
semester 2019/2020 neben dem Semester-
ticket noch weitere Vergünstigungsange-
bote auf dem Weg zur Universität genutzt 
zu haben. Die genutzten Angebote werden 
in Abbildung 38 dargestellt.

Abbildung 38:  Von Studierenden genutzte Vergünstigungsangebote im ÖPV 2019
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Demgegenüber geben 65 % der Mitarbei-
tenden in Technik und Verwaltung, die re-
gelmäßig mit Bus und Bahn anreisen, an, 
im Wintersemester 2019/2020 ein Ver-
günstigungsangebot in Form eines Abos 
genutzt zu haben. Das trifft auch auf 85 % 
des wissenschaftlichen Personals zu, das 
regelmäßig mit Bus und Bahn anreist. Die 
genutzten Vergünstigungsangebote finden 
sich in Abbildung 39. Die Monatstickets 
wurden für die Verkehrsverbünde Hildes-
heim (ROSA-Tarifverbund), Hannover (GVH) 
und Braunschweig (VBB) gelöst.

Abbildung 39:  Von Beschäftigten genutzte Vergünstigungsangebote im ÖPV 2019

Niedrige 
Kosten

Umwelt-
schutz

Gute Anbindung 
(Haltestelle nah 
am Studienort und 
Haltestelle nah 
am Wohnsitz)

Die befragten Studierenden, die regelmäßig mit Bus und Bahn 
zur Universität anreisen, gaben folgende Hauptgründe für diese 
Verkehrsmittelwahl an (s. Abbildung 40): 

Abbildung 40:  Gründe der Studierenden Bus/Bahn zu nutzen 2019

Abbildung 41:  Gründe der Beschäftigten Bus/Bahn zu nutzen 2019

Umweltschutz Gute Anbin-
dung (Halte-
stelle nah am 
Wohnsitz)

Möglichkeit in 
Bus und Bahn 

zu lesen/
arbeiten

Stressarmes 
Verkehrs-

mittel

Die Hauptgründe der Beschäftigten, Bus und/oder 
Bahn zu nutzen sind (s. Abbildung 41):

Beschäftigte
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In einem Freitextfeld hatten alle Befragten 
die Möglichkeit, sich dazu zu äußern, was 
sie an der An- und Abreise mit Bus und 
Bahn stört (s. Abbildung 42). Mit 1.040 Frei-
textantworten (1.951 Themennennungen) 
wurde dieses Verkehrsmittel mit Abstand 
am häufigsten kommentiert. Insgesamt 
1.686 Nennungen, also 83 % beziehen sich 
auf mangelnde Zuverlässigkeit von Bussen 
und Bahnen sowie deren unzureichende 
Taktung. Davon stellen 10 % die schlechte 
Anschlusstaktung zwischen dem Hildes-
heimer Busverkehr und dem Schienennah-
verkehr nach Hannover und Braunschweig 
besonders heraus. Eine schlechte Anbin-
dung des Kulturcampus wird von 6 % expli-
zit benannt. Länge der Fahrt sowie zu hohe 
Kosten werden demgegenüber eher selten 
als Mängel beschrieben. Im Vergleich zu 
den Abfragen zu anderen Verkehrsmitteln 
sind sehr lange und ausführliche Antwor-
ten sowie Frustration, Unverständnis und 
Resignation besonders auffällig. Beispiele 
für typische Antworten:

“Der Bus in Hildesheim ist eine einzige 
scheiß Katastrophe und ist im Prinzip der 
Grund warum ich hier mitmache. Angeb-
lich soll alle 10 Minuten ein Bus kommen. 
Tut er in 3/5 der Fälle nicht und wenn doch, 
passen maximal noch zwei Leute rein und 

man muss auf den nächsten Bus warten 
und hoffen, dass der vielleicht pünktlich 
kommt. Ich habe doch kein Semesterticket 
was mir ermöglicht innerhalb Hildesheim 
Bus zu fahren, ich dies aber nicht wahrneh-
men kann, weil jeder Bus zu den Stoßzeiten 
überfüllt ist.“

“Der Fahrplan der Bahnen, die z. B. nach 
Hannover fahren, sind leider in keinster 
Weise auf den Stundenplan der Universität 
angepasst. Dies ist für mich relativ unver-
ständlich, weil ich in der Bahn überwiegend 
pendelnde Studenten beobachte und diese 
offensichtlich einen sehr großen, womög-
lich sogar den überwiegenden Anteil der 
Fahrgäste bilden. […] Es kommt mindes-
tens einmal in der Woche, tendenziell eher 
täglich vor, dass Studenten schlichtweg 
nicht mehr in den Bus passen. […] Für mich 
persönlich ist es eine sinnvollere Alternati-
ve geworden, den Weg vom Hauptcampus 
zum Hauptbahnhof zu Fuß zurückzulegen 
und ich denke, dies sagt einiges über die Si-
tuation im öffentlichen Nahverkehr aus. […] 
Insgesamt lässt sich sagen, dass die An-
reise zur Universität einen großen Stress-
faktor darstellt und sich wesentlich auf die 
Motivation und Leistungsbereitschaft aus-
wirkt!”

Wer in der Befragung angab, nie mit Bus 
und Bahn anzureisen, wurde ebenfalls zu 
den Gründen dieses Mobilitätsverhaltens 
befragt. 

Abbildung 42:  Freitextantworten zu Mängeln im Bus- und Bahnverkehr 2019

Als wichtigste Gründe, Bus und Bahn nicht zu nutzen, 
wurde angegeben (s. Abbildung 43):

Präferenz 
eines anderen 
Verkehrsmittels

Häufige 
Störungen, 
Verspätungen 
und Ausfälle 
von Bus und 
Bahn

Fehlendes 
passendes 
Angebot, 
z. B. passende 
Taktung

Dauer der Fahrt

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität 		  3.   Ist-Analyse

117116



Auffällig ist, dass Studierende und Beschäf-
tigte den Aspekt Kosten/finanzielle Gründe 
sehr unterschiedlich bewerten. Während 
die Kosten für 13 % der Studierenden kein 
Grund sind, Bus und Bahn nicht zu nut-
zen, geben 67 % der Beschäftigten dies als 
Grund an, wie aus Abbildung 44 hervorgeht. 

Dieses Ergebnis lässt auf die Bedeutung 
des Semestertickets der Studierenden für 
die Nutzung von Bus und Bahn schließen. 
Für die Beschäftigten wird an der Universi-
tät Hildesheim bislang kein Abo oder Job-
ticket als finanzieller Anreiz angeboten.

Abbildung 43:  Gründe Bus/Bahn nie zu nutzen 2019

Abbildung 44:  Gründe von Bus/Bahnnutzung hinsichtlich Kosten 2019

Als weitere Gründe, Bus und Bahn nicht zu 
nutzen, wurden in 105 Freitextantworten 
(156 Themennennungen) folgende benannt: 
ziehe Radfahren/zu Fuß gehen vor (21 Nen-
nungen), Wohnort zu nah am Arbeitsort 
(18 Nennungen), Inflexibilität (9 Nennun-
gen), Überfüllung der Busse (9  Nennun-
gen), nicht mit Kinderbetreuung vereinbar 
(9 Nennungen) und benötige den Pkw für 
Dienstfahrten (2 Nennungen).

3.7.6 Voraussetzungen 
und Gründe für die 
Verkehrsmittelwahl: Pkw

Rund 70 % der Studierenden steht laut Um-
frage für den Weg zur Universität nie oder 
nur 1-3 Tage im Monat ein Pkw für die An-
reise zur Universität zur Verfügung. Dem-
gegenüber trifft diese Aussage nur auf 
rund 37 % der Beschäftigten zu. 70 % der 
Mitarbeitenden in Technik und Verwaltung, 
49 % des wissenschaftlichen Personals und 
24 % der Studierenden gab an, dass ihnen 
jederzeit ein Pkw für die Anreise zur Ver-
fügung steht (s. Abbildung 45).

Abbildung 45:  Verfügbarkeit Pkw 2019
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Signifikant ist die Abweichung zwischen 
Beschäftigten und Studierenden bei dem 
Grund „Bringen und Holen von Familien-
mitgliedern“: Während 36 % der Beschäf-
tigten das Bringen und Holen von Familien-
mitgliedern als Grund angaben, den Pkw zu 
nutzen, taten das nur 10 % der Studieren-
den. Auch die Bewertung der unzureichen-
den Anbindung an Bus und Bahn fiel in den 
beiden Gruppen unterschiedlich aus. 70 % 

der Studierenden gab dies als Grund an, 
den Pkw für die Anreise zu nutzen, gegen-
über 56 % der Beschäftigten.

In einem Freitextfeld hatten alle Befragten 
die Möglichkeit, sich dazu zu äußern, was 
sie an der An- und Abreise mit dem Pkw 
stört. Mit 265 Freitextantworten (320 The-
mennennungen) wurden Mängel im Auto-
verkehr am seltensten angegeben. Insge-

samt bezogen sich 80 % der Antworten auf 
die Parkplatzsituation, wie in Abbildung 47 
dargestellt. Explizit wurden fehlende Park-
plätze für Beschäftigte, die dauerhafte Nut-
zung von Parkplätzen durch Anwohner*in-
nen, die weite Entfernung zu den Ausweich-
parkplätzen und Konflikte mit anderen Ver-

kehrsteilnehmenden auf dem Parkplatz am 
Haupt- und am Bühler-Campus als Mängel 
angegeben. 8 % der Befragten gaben als 
Mangel die unzureichende ÖPNV-Verbin-
dung an, die sie dazu zwingt, mit dem Auto 
anzureisen.

Abbildung 46:  Gründe den Pkw zu nutzen 2019

Abbildung 47:  Freitextantworten zu Mängeln im Pkw-Verkehr 2019

Die Befragten, welche angaben, nie mit dem Pkw anzureisen, gaben 
folgende Hauptgründe für ihre Verkehrsmittelwahl an (s. Abbildung 
48): 

Umwelt-
belastung durch 
das Auto

Schwierige 
Parkplatzsuche

Stressige Ver-
kehrssituation

Alle Befragten, die regelmäßig mit dem Pkw zur Universität anrei-
sen, gaben folgende Hauptgründe für ihre Verkehrsmittelwahl an 
(s. Abbildung 46):

Zeitliche 
Flexibilität

Kürzere 
Wegezeit im 
Vergleich 
zu anderen 
Verkehrsmitteln

Stressarme 
Mobilität
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Lediglich 29 Freitextantworten (32 Themen-
nennungen) ergänzten folgende Gründe, 
den Pkw nicht zu nutzen: zu kurze Strecke 
(8 Nennungen), keine Zeitersparnis durch 
Anfahrt mit dem Pkw (6 Nennungen) und 
keine Möglichkeit beim Autofahren zu le-
sen/zu arbeiten (5 Nennungen), eigene Un-
sicherheit beim Autofahren (4 Nennungen) 
und der Wunsch nach täglicher Bewegung 
(Gesundheit) (3 Nennungen).

Insbesondere zu Semesterbeginn kommt 
es immer wieder zu erhöhtem Parkdruck 
und Parksuchverkehr rund um den Haupt-
campus und insbesondere im östlich ge-
legenen Wohngebiet. Auch Studierende 
und Mitarbeitende weisen im Rahmen der 
Mobilitätsbefragung auf eine angespannte 
Parksituation und Konflikte mit Anwohnen-
den hin. Aus diesem Grund wurde an einem 
Dienstag (31.05.2022) in Kooperation mit 
der Stadt Hildesheim und dem Planungs-
büro LK Argus eine Erhebung der Park-
raumauslastung auf den Parkplätzen der 
Universität Hildesheim und dem angren-

zenden Wohngebiet durchgeführt. Es zeigt 
sich, dass auf dem Parkplatz hinter dem 
Forum vor allem zwischen 11-17 Uhr ein 
mittlerer bis hoher Parkdruck herrscht. In 
der Tilsiterstraße sowie in der Ortelsburger 
Straße unmittelbar vor der Einmündung 
zur Allensteiner Straße herrscht ganztägig 
(auch nachts) ein hoher Parkdruck, wie Ab-
bildung 49 zeigt.

Abbildung 48:  Gründe den Pkw nie zu nutzen 2019

3.7.7 Akzeptanz 
für Angebote zur 
klimafreundlicheren 
Anreise und 
Parkraumbewirtschaftung

	࿹ Akzeptanz für Jobticket
In der Mobilitätsbefragung gaben 58 % al-
ler Beschäftigten an, dass sie potenziell 
Interesse an einem vergünstigten Monats-
ticket für Bus und/oder Bahn haben.

Abbildung 50:  Potenzielles Interesse an einem Monatsticket bei Beschäftigten 2019

Abbildung 49:  Ergebnis Analyse zur Parkraumauslastung Hauptcampus am 
31.05.22 (Quelle: LK Argus)
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Weiter wurde angegeben, dass dieses Inte-
resse für die Teilstrecken/Verkehrsverbün-
de besteht, die aus Abbildung 51 hervorge-
hen.

	࿹ Akzeptanz für 
Fahrgemeinschaften
Insgesamt 58 % der Befragten geben an, 
dass sie sich grundsätzlich vorstellen kön-

nen, für die Anreise zur Universität eine 
Fahrgemeinschaft zu nutzen. Die Beschäf-
tigten in Technik und Verwaltung haben mit 
36 % Zustimmung die niedrigste Akzeptanz 
für Fahrgemeinschaften (s. Abbildung 52).

Abbildung 51:  Gewünschte Teilstrecken für Monatsticket bei Beschäftigten 2019

Abbildung 52:  Akzeptanz für Fahrgemeinschaften 2019

Die angegebenen Gründe dafür, keine Fahr-
gemeinschaften nutzen zu wollen, sind un-
ter anderem unterschiedliche Arbeitszeiten 
oder -tage, Abhängigkeit von anderen, we-
nig Flexibilität, abgelegener Wohnort, Brin-
gen und Holen von Familienmitgliedern, 
private Erledigungen, Fahrten mit fremden 
Personen nicht gewünscht oder es ist keine 
Person bekannt, die dafür in Frage kommt. 

Die wichtigste Bedingung für die Nutzung 
von Fahrgemeinschaften ist laut Befragung 
die Möglichkeit, zukünftige Mitfahrer*in-
nen vorher persönlich kennenzulernen und 
übereinstimmende Arbeits-/Veranstal-
tungszeiten mit potenziellen Mitfahrenden 
zu besitzen. Außerdem werden eine Be-
vorzugung im Parkraummanagement, eine 
flexible und spontane Vermittlungsmög-
lichkeit, eine Mitfahrplattform sowie eine 
Beteiligung der Mitfahrenden an den Kos-
ten als Bedingung genannt.

	࿹ Akzeptanz für Sharing-		
	 Angebote
Von den Befragten gaben 5 % an, dass sie 
bei einem Carsharing-Unternehmen Mit-
glied sind. 7  % der Befragten gaben an, 
dass sie schon einmal mit einem Lastenrad 
gefahren sind. Weitere Fragen zu alterna-
tiven Mobilitätsformen und Mikromobilität 
wurden nicht gestellt.

	࿹ Akzeptanz für 				  
	 Parkraumbewirtschaftung
Alle Befragten wurden gebeten, einen Be-
trag zu nennen, den sie bereit wären, auf 
den Universitätsparkplätzen und im Anlie-
gergebiet pro Tag höchstens für ein Park-
ticket zu zahlen, wenn ein Parkraumma-
nagement eingeführt werden würde. Über 
die Hälfte gaben 0 Euro an, 18  % waren 
bereit 1,00-1,50 Euro und 22 % 2 Euro und 
mehr für ein Tagesticket zu zahlen (s. Ab-
bildung 53).

Abbildung 53:  Akzeptierter Preis für Parktickets auf den Universitätsparkplätzen 2019
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Des Weiteren wurde die Reaktion auf die 
Einführung eines Parktickets in Höhe von 
2 Euro am Tag abgefragt. 37 % der Befrag-
ten gaben an, dass sich dies nicht auf ihr 
Verkehrsverhalten auswirken würde. Ins-
gesamt 26 % gaben an, dass sich eine Park-
gebühr auf ihr Verkehrsverhalten auswir-
ken würde und sie häufiger Bus und Bahn, 
Fahrgemeinschaften sowie das Fahrrad 
nutzen würden (s. Abbildung 54). Weitere 
37  % nutzten die Möglichkeit im Freitext 

sonstige Reaktionen anzugeben. Am häu-
figsten wurde hier genannt, dass bei der 
Einführung einer solchen Parkgebühr ein 
kostenfreier Parkplatz in der Nähe genutzt 
werden würde. Als weitere Reaktionen 
wurden die Einreichung einer Beschwerde, 
selteneres Erscheinen am Studienort/Ar-
beitsplatz, der Umzug nach Hildesheim so-
wie ein Wechsel des Studienorts/Arbeits-
platzes genannt.

	࿹ Akzeptanz E-Mobilität
Für das Wintersemester 2019/2020 ga-
ben 0,7 % der Beschäftigten und 0 % der 
Studierenden an, regelmäßig mit dem E-
Auto anzureisen. Allerdings konnten sich 
2019/2020 bereits 45 % der Beschäftigten 
und 27 % der Studierenden vorstellen, un-
ter bestimmten Bedingungen ein E-Auto

 innerhalb der nächsten 5 Jahre anzuschaf-
fen, wie aus Abbildung 55 hervorgeht. Als 
Einflussfaktor für die Kaufentscheidung 
wurde nach den hohen Kosten als zweit-
häufigstes das Vorhandensein von Ladein-
frastruktur am Arbeitsplatz und am Wohn-
ort genannt (s. Abbildung 56).

Abbildung 54:  Potenzielle Reaktionen auf Parkplatzgebühren 2019

Abbildung 55:  Potenzial E-Mobilität bei den Hochschulmitgliedern 2019

Abbildung 56:  Einflussfaktoren auf die Kaufentscheidung für ein E-Auto 2019
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3.7.8 Wege zwischen den 
Standorten

In der Mobilitätsbefragung wurden die Mit-
glieder der Universität Hildesheim auch zu 
ihrem Mobilitätsverhalten im Laufe eines 
Tages befragt.

	࿹ Studierende
Lediglich 22  % der Studierenden gaben 
an, im Laufe eines Tages während der Vor-
lesungszeit fast nie zwischen zwei Univer-
sitätsstandorten zu wechseln. Insgesamt 
68  % der Studierenden gaben an, mehr-
mals die Woche zwischen zwei Standorten 
zu wechseln, davon rund 20  % sogar 3-5 
Mal je Woche, wie aus Abbildung 57 hervor-
geht.

Laut Befragung wechseln rund 50  % der 
Studierenden am häufigsten zwischen 
Hauptcampus und Bühler-Campus. Rund 
20  % wechseln am häufigsten zwischen 
Hauptcampus und Samelson-Campus und 
weitere 23 % zwischen Hauptcampus und 
Kulturcampus. Die Wege zwischen Bühler-
Campus und Kulturcampus sowie Bühler-
Campus und Samelson-Campus sind mit 
je rund 2 % niedriger frequentiert (s. Ab-
bildung 58).

Abbildung 57:  Häufigkeit Standortwechsel innerhalb eines Tages Studierende 2019

Aus der Abfrage der Verkehrsmittelwahl 
für die Wechsel zwischen zwei Standorten 
geht hervor, welche Verkehrsmittel von den 
Studierenden bevorzugt für welche Weg-
strecke genutzt werden (s. Abbildung 59). 
Für den Wechsel zwischen Hauptcampus 
und Bühler-Campus gehen rund 50 % der 
Studierenden zu Fuß, 26 % nutzen den Bus, 
10 % das Fahrrad und rund 12 % nehmen 
den Pkw oder fahren als Mitfahrer*in in ei-
nem Pkw mit.

Die Strecke zwischen Hauptcampus und 
Samelson-Campus wird mit 82 % überwie-
gend zu Fuß zurückgelegt. 10 % nutzen für 
diese Strecke das Fahrrad, 5 % den Pkw als 
Fahrer*in oder Mitfahrer*in und 4  % den 
Bus. 

Zwischen Hauptcampus und Kulturcampus 
wird zu 49 % mit dem Bus gependelt. 29 % 
nutzen für diese Strecke das Fahrrad, 10 % 
gehen zu Fuß, 7 % fahren mit dem eigenen 
Auto und weitere 4 % als Pkw-Mitfahrer*in. 
Auch die Wegstrecke zwischen Bühler-
Campus und Kulturcampus wird mit 62 % 
vorwiegend mit dem Bus zurückgelegt. Für 
die Wegstrecke zwischen Bühler-Campus 
und Samelson-Campus geben 72  % an, 
überwiegend zu Fuß zu gehen.

 

Abbildung 58:  Standortwechsel Studierende - am häufigsten zurückgelegte Strecken 2019
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	࿹ Beschäftigte
Rund 40 % des wissenschaftlichen Perso-
nals und rund 60  % der Beschäftigten in 
Technik und Verwaltung geben an, fast nie 
Dienstgänge innerhalb Hildesheims zu tä-
tigen. 

54  % des wissenschaftlichen Personals 
und 40 % der Beschäftigten in Technik und 
Verwaltung sind für Dienstgänge innerhalb 
Hildesheims bis zu 2 Mal pro Woche unter-
wegs. Rund 6 % häufiger (s. Abbildung 60).

Abbildung 59:  Modal Split Standortwechsel Studierende 2019

Abbildung 60:  Häufigkeit von Dienstgängen je Beschäftigtengruppe 2019
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Die Verkehrsmittelwahl bei Dienstgängen 
zeigt mit insgesamt 50 % einen hohen An-
teil an Fuß- und Radverkehr. Rund 30  % 
der Wege werden als Fahrer*in oder Mit-
fahrer*in mit dem Pkw zurückgelegt sowie 
17 % mit Bus/Bahn (s. Abbildung 61).

Rund 50  % der Beschäftigten, die regel-
mäßig Dienstgänge tätigen, gaben an, nie 
sperrige Dinge zu transportieren. 25  % 
transportieren in einem Viertel der Fälle 
Dinge, die sich nicht in einem marktübli-
chen Freizeitrucksack transportieren las-
sen. 11 % gaben an, immer sperrige Dinge 
transportieren zu müssen, wie aus Abbil-
dung 62 hervorgeht.

Abbildung 62:  Transport bei Dienstgängen 2019

3.7.9 Flugreisen

Seit Juni 2022 beteiligt sich die Universi-
tät Hildesheim als „Satellit“ an dem For-
schungsprojekt „FlyingLess – Erfolgreich 
forschen, weniger fliegen“ des Instituts für 
Energie- und Umweltforschung (ifeu).123 
Vor dem Hintergrund des Klimaschutzes 
entwickelt das Projekt Ansätze zur Reduk-
tion der Flugemissionen im akademischen 
Bereich. 

Teil des Projekts sind auch regelmäßige 
Online-Umfragen, die dazu dienen, Ein-
blicke in das breite Verhaltens- und Mei-
nungsbild zu akademischen Flugreisen 
zu erhalten und passende Maßnahmen zu 
entwickeln und umzusetzen. Vom 01.07. bis 
30.07.2022 führte das ifeu die erste Um-
frage zum Flugverhalten bei den Partner-
organisationen durch. Dabei wurden die 
verschiedenen Statusgruppen getrennt be-
fragt. Die Rücklaufquote an der Universität 
Hildesheim lag bei den Professor*innen bei 
7,3 % (N=7), bei den Wissenschaftler*innen 
ohne Professur bei 8,2  % (N=41) und bei 
den Studierenden bei 1,8 % (N=151). Auf-
grund der geringen Rücklaufquote sind die 
Ergebnisse der Umfrage nur bedingt aus-
sagekräftigt. Eine ausführliche Darstellung 
der Umfrageergebnisse findet sich im An-
hang, der über die Internetseite des Green 
Office abrufbar ist.

123	 Vgl. https://flyingless.de/ [23.11.22].

Abbildung 61:  Modal Split Dienstgänge 2019
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3.8 Zwischenfazit: 
SWOT-Analyse

Als Zwischenfazit der Ist-Analyse wur-
den drei SWOT-Analysen erarbeitet. Die 
erste SWOT-Analyse betrachtet mit der 
Mobilitätsinfrastruktur im Hildesheimer 
Süden die Rahmenbedingungen für Mo-
bilität in Hildesheim, die außerhalb der 
direkten Einflusssphäre der Universität 
liegen. Die zweite SWOT-Analyse widmet 
sich der Mobilität an der Universität Hil-
desheim selbst und damit Aspekten, auf 
die die Universität direkten Einfluss be-
sitzt. Die dritte SWOT-Analyse befasst 
sich mit dem übergeordneten Thema der 
Verankerung von Klimaschutz und Nach-
haltigkeit an der Universität Hildesheim.

SWOT: Mobilitätsinfrastruktur in Hildesheim

	 Stärken (S)

•	 Hildesheim besitzt eine sehr gute 
Anbindung an den öffentlichen Fernverkehr 
und macht die Universität damit für 
Pendelnde aus Großstädten attraktiv (z. B. 
Berlin – Hildesheim)

•	 Hildesheim ist flächenmäßig kompakt: Alle 
Ziele innerhalb des Stadtgebiets können in 
unter 30 Min. per Rad erreicht werden

•	 Die Universitätsstandorte auf der 
Marienburger Höhe liegen fußläufig 
zueinander

•	 Alle Standorte befinden sich im 
Einzugsgebiet einer Bushaltestelle/
Hauptbuslinie (Kulturcampus 
eingeschränkt)

•	 Die Planwerke für eine nachhaltige 
Abwicklung der Mobilität im Hildesheimer 
Süden beinhalten viele Maßnahmen, die die 
Bedarfe der Universität berücksichtigen

	 Chancen (O)

•	 Eine Zusammenarbeit zu Mobilitätsthemen 
zwischen Stadt und Universität findet 
bereits statt (u. a. im Projektbeirat 
„Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden“)

•	 Eine neue Bushaltestelle „Domäne“ 
befindet sich bereits in Planung und kann 
die ÖPNV-Anbindung des Kulturcampus 
verbessern

•	 Bessere Fuß- und Radinfrastruktur 
kann die Erreichbarkeit der Universität 
signifikant erhöhen und sich positiv auf ihre 
Attraktivität auswirken

•	 Attraktive Angebote für die „letzte Meile“ 
zwischen Hbf. und Universität können zu 
einem Modal Shift Richtung Umweltverbund 
führen

•	 Die Schaffung studentischen Wohnraums 
im Zuge des Neubaus am Marienburger 
Platz kann zur Verkehrsvermeidung 
beitragen

	 Schwächen (W)

•	 Die Verkehrsinfrastruktur Hildesheims ist 
auf den Pkw ausgelegt

•	 Das Radverkehrsnetz ist nicht attraktiv 
(Streckenführung, Sicherheit, Komfort); 
insb. die Verbindung Hbf. – Universität

•	 Ausreichend sichere Radabstellanlagen am 
Hbf. und Ostbahnhof fehlen

•	 Die Taktung des ÖPNV ist nicht ausreichend
•	 Die Umsetzung von städtischen 

Maßnahmen zur Verbesserung der 
verkehrlichen Anbindung des Hildesheimer 
Südens ist langwierig und kaum 
beeinflussbar (z. B. Klingeltunnel, Ausbau 
Fahrradrouten)

	 Risiken (T)

•	 Die Qualität der Lehre kann leiden, wenn 
Veranstaltungen bei der Anreise mit dem 
ÖPNV nicht zuverlässig pünktlich erreicht 
werden können

•	 Pendeln mit dem ÖPNV kann zu einem 
zusätzlichen Stressfaktor für Studierende 
werden

•	 Die schlechte Anbindung des Hildesheimer 
Südens (ÖPNV, Rad-, Fußverkehr) kann 
die Attraktivität der Universität negativ 
beeinflussen und Anreize zur Pkw-Nutzung 
schaffen

•	 Die Neubebauung des Marienburger 
Platzes kann zusätzlichen Pkw-Verkehr um 
den Hauptcampus erzeugen

•	 Eine Erhöhung des Modal Split zugunsten 
des Pkw erhöht den Parkdruck auf das 
Wohngebiet um den Hauptcampus und 
kann bestehende Konflikte verschärfen
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SWOT: Mobilität an der Universität Hildesheim

	 Stärken (S)

•	 Rund 40 % der Studierenden und 30 % 
der Beschäftigten wohnen im Stadtgebiet 
Hildesheim sowie rund 20 % der 
Studierenden in Hannover (gute Anbindung 
SPNV)

•	 Das Semesterticket für Studierende setzt 
wichtige Anreize für die Nutzung des ÖPNV

•	 Eine ambitionierte Dienstvereinbarung zum 
mobilen Arbeiten wurde geschlossen und 
wird aktuell von zwei Drittel der MTV genutzt, 
was zur Vermeidung von Verkehr führt

•	 Die Campus sind überwiegend autofrei
•	 Aufgrund ihrer Bauherrenschaft besitzt 

die Universität einen größeren Spielraum, 
Veränderungen auf den eigenen 
Liegenschaften umzusetzen

	 Chancen (O)

•	 Radverkehrsförderung kann die Abhängigkeit 
vom ÖPNV für die „letzten Meile“ abmildern 
und die Erreichbarkeit der Universität stärken

•	 Potenzial für einen nachhaltigen Modal 
Shift der Beschäftigten ist gegeben, da 
große Akzeptanz für E-Bikes (insb. bei MTV), 
E-Autos und ein Jobticket besteht

•	 Neue ÖPV-Ticketangebote wie das 
Deutschlandticket bieten eine attraktive 
Perspektive für die Einführung d. Jobtickets

•	 Die Anreise zu Fuß/mit dem Fahrrad 
kann sich positiv auf die Gesundheit von 
Studierenden und Beschäftigten auswirken, 
was u. a. zu einem niedrigeren Krankenstand 
führen kann

•	 Neubauvorhaben der Universität bieten die 
Möglichkeit, neue Verkehrsinfrastruktur 
direkt zu implementieren und die Standorte 
für den Umweltverbund weiter zu 
attraktivieren

•	 Für den Bau von Radabstellanlagen ist die 
Universität antragsberechtigt für Fördermittel 
für Klimaschutz durch Radverkehr (FQ 50 %)

•	 Es ist zunehmend mit gesetzlichen Vorgaben 
zu nachhaltiger Mobilität(sinfrastruktur) 
zu rechnen, die auch öffentliche 
Einrichtungen betreffen (z. B. Gebäude- 
Elektromobilitätsinfrastruktur-Gesetz – GEIG)

	 Schwächen (W)

•	 Rund 60 % der Studierenden wohnen nicht in 
Hildesheim und pendeln

•	 An den Universitätsstandorten gibt es 
keine (ausreichenden) überdachten und 
diebstahlsicheren Radabstellanlagen und 
keine Infrastruktur für E-Mobilität

•	 Es existieren keine (monetären) Anreize oder 
Vergünstigungen bei der Anreise mit dem 
Umweltverbund für Beschäftigte

•	 Anreize für eine klimafreundlichere 
Verkehrsmittelwahl bei Dienstreisen sind 
nicht ausreichend vorhanden; bestehende 
Anreize (anteilige Erstattung einer privaten 
Bahncard) werden bisher nicht ausreichen 
kommuniziert	

	 Risiken (T)

•	  Die Nachwirkungen der Corona- Pandemie 
können sich negativ auf die Nutzung des 
ÖPNV und die Länge der Anreisewege 
auswirken (Sicherheitsbedürfnis, mehr 
Pendler*innen)

•	 Fehlende Mobilitätsagebote können sich 
negativ auf die zukünftige Gewinnung von 
Personal auswirken

•	 Fehlende E-Ladeinfrastruktur am Arbeits- 
/Studienort kann sich negativ auf die 
individuelle Entscheidung für einen Umstieg 
auf E-Mobilität auswirken

•	 E-Bikes, die von Beschäftigten im eigenen 
Büro untergestellt werden, können eine 
Brandschutzgefahr bedeuten

•	 Wird Infrastruktur für nachhaltige Mobilität 
bei Neubauvorhaben nicht vorausschauend 
mitgedacht, muss sie ggf. mit höheren Kosten 
nachträglich implementiert werden

SWOT: Verankerung von Klimaschutz an der Universität Hildesheim

	 Stärken (S)

•	 Es existiert ein verstetigtes 
Nachhaltigkeitsbüro (Green Office) an der 
Universität, das Teil des Präsidialstabs ist 
und auf langjährige Erfahrung im Bereich 
Sensibilisierung und Öffentlichkeitsarbeit 
zurückgreifen kann

•	 Studierende und Beschäftigte sind oftmals 
bereits für den Klimaschutz sensibilisiert, 
dem Thema gegenüber aufgeschlossen 
und wünschen sich zunehmend auch eine 
Umsetzung im Studien-/Arbeitsalltag

•	 BNE wird zunehmend in Forschung und 
Lehre der Universität aufgegriffen

	 Chancen (O)

•	 Durch eine Implementierung von 
Nachhaltigkeit in Forschung, Lehre 
und Betrieb kann sich die Universität 
Hildesheim als zukunftsfähig positionieren 
und ihre Attraktivität für zukünftige 
Studierende und Beschäftigte erhöhen

•	 Mit einem Fokus auf BNE in der Ausbildung 
von Lehrer*innen könnte sich die 
Universität profilieren

•	 Anreize und universitätsweite Aktionen 
zu Nachhaltigkeit/Klimaschutz steigern 
die Identifikation mit der Universität/
Arbeitgeberin

	 Schwächen (W)

•	 Es existiert bisher keine übergeordnete 
Nachhaltigkeits- oder Klimaschutzstrategie

•	 Das Querschnittsthema Nachhaltigkeit 
ist bisher nicht in der Gremienstruktur 
verankert

•	 An der Universität liegt der Schwerpunkt 
in Lehre oder Forschung eher nicht im 
Bereich Klimaschutz oder Nachhaltigkeit

	 Risiken (T)

•	 Nachhaltigkeit und Klimaschutz werden 
bei hochschulinternen Entscheidungen 
und in der Entwicklungsstrategie nicht 
ausreichend berücksichtigt

•	 Die Universität wird ihrer Vorbildrolle im 
Bereich Klimaschutz nicht gerecht und 
nutzt ihre Rolle als Multiplikatorin für die 
Sensibilisierung für Klimaschutz nicht in 
ausreichendem Maße

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität 		  3.   Ist-Analyse

137136



4. Energie- und THG-Bilanz

139138

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität

Die Energie- und THG-Bilanz erfasst quantitativ 
die Energieverbräuche und THG-Emissionen 

des Verkehrsaufkommens, das durch die Universi-
tät Hildesheim erzeugt wird. 

4.
Energie- und THG-Bilanz
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Die THG-Bilanz Verkehr für die Universi-
tät Hildesheim umfasst basierend auf der 
Wohnstandortanalyse und der Mobilitäts-
befragung die Beschäftigten- und Studie-
rendenverkehre von und zu den Standorten 
der Universität sowie auch modellhaft die 
Wege zwischen den Standorten.

Berücksichtigt werden als zweiter Block 
die Emissionen des universitätseigenen 
Fahrzeugparks (Handlungsfeld 3). Weiter-
hin als dritter Block wurden die Statistiken 
zur Abrechnung universitär veranlasster 
Reisen (Handlungsfeld 4) und von Beschäf-
tigten bekannt gemachten sonstigen Fahr-
ten während der Dienstzeit ausgewertet. 
Als vierter Block wurden die vorliegenden 
Daten zur internationalen Studierenden-
mobilität und Exkursionen von Studieren-
den ausgewertet (Handlungsfeld 5).

Ein Großteil der folgenden Texte und Gra-
fiken wurden von der Planungswerkstatt 
BMO - Stadt und Verkehr erstellt. Eine 
ausführliche Darstellung findet sich im 
Anhang, der über die Internetseite des 
Green Office abrufbar ist.

4.1 Methodik und 
Modellierung

Zwei der drei bilanzierten Bereiche, die 
regelmäßige Beschäftigten- und Studie-
rendenmobilität zwischen Wohnort und 

Universität sowie die Dienstreisen und die 
Reisen im Rahmen internationaler Studie-
rendenmobilität, stützen sich hinsichtlich 
der THG-Ermittlung maßgeblich auf die zu-
rückgelegten Wege. Im Bereich der Dienst-
reisestatistik kann direkt Rückschluss auf 
das verwendete Verkehrsmittel gezogen 
werden und ein spezifischer Emissionsfak-
tor bzw. eine Annahme zur Treibhauswirk-
samkeit angewendet werden, was zum Teil 
bei Flugreisen relevant ist. THG-wirksame 
Aerosole bei Langstreckenflügen sind ein 
Sonderfall, der in der THG-Bewertung noch 
nicht abschließend belastbar wie die Emis-
sionen zwischen Quelle und Tank bewertet 
werden kann (WTT; well to tank). Auch hier 
wird schließlich das TREMOD-Modell an-
gewendet.

In Deutschland werden in der Regel die 
Werte des TREMOD-Modells des ifeu an-
gewendet. Sie stellen zum Beispiel Durch-
schnittswerte für die gesamte Pkw-Fahr-
zeugflotte in Deutschland dar (208,6g CO2/
Fahrzeugkilometer) und können über An-
nahmen zu den Besetzungsgraden des 
Fahrzeugs ausdifferenziert werden. Eine 
Differenzierung nach Antriebsart erfolgt an 
dieser Stelle nicht. Diese macht Sinn, wenn 
ein vollumfängliches Verkehrsbelastungs-
modell einer Kommune den Berechnungen 
zugrunde liegt.

Auch beim öffentlichen Nahverkehr und 
dem Schienenverkehr wird ein einheitli-
cher Faktor angewendet, der einerseits ak-
tuell zum Beispiel bei den stets gut besetz-
ten Fernzügen der deutschen Bahn mit 36g 

CO2/Personenkilometer angegeben wird, in 
der gemischten Betrachtung aller Angebo-
te des ÖPV im TREMOD-Modell allerdings 
mit 48g CO2/Personenkilometer bewertet 
wird.

Die Berechnung beim Fuhrpark der Uni-
versität kann sich vollständig auf absolute 
Verbrauchsdaten stützen.

	࿹ Befragung der Beschäftigten 	
	 und Studierenden 			 
	 (Mobilitätsbefragung) und 		
	 Wohnstandortanalyse
Während die Beschäftigten- und Studie-
rendenbefragung (universitätsinterne Mo-
bilitätsbefragung vom Wintersemester 
2019/20) vor allem die Verkehrsmittelnut-
zung anteilig erfragt, ermittelt die Wohn-
standortanalyse die realen räumlichen 
Größenordnungen der beiden Gruppen und 
stellt zudem diese in Relation zu vorhande-
nen Verkehrsachsen des Straßenverkehrs 
und des ÖPV – auch um die Befragungs-
ergebnisse zu plausibilisieren. Vor allem 
aber, um Verlagerungspotenziale zwischen 
den Verkehrsmitteln relativ und absolut 
abschätzen zu können.

Ohnehin sind die, räumlich betrachtet, 
höchst unterschiedlichen Beteiligungsquo-
ten bei der Befragung erst durch die Ver-
knüpfung mit der adressbasierten Wohn-
standort-Analyse belastbar und aussage-
kräftig. Mitunter wird dabei auch deutlich, 
dass Beteiligungsquoten in manchen Clus-
tern zunächst nur wenig belastbare Aussa-
gen zum Modal Split erlauben. Hier bedurf-
te das durch die WSA verräumlichte Modal-
Split-Modell der wiederholten iterativen 

Nachjustierung, um plausibel und nach-
vollziehbar gewichtet zu sein, um schließ-
lich für die THG-Bilanzierung verwendet 
werden zu können. Aus den in Anhang 3 
in den Rechenschritten dargestellten Fak-
toren wird deutlich, dass schließlich ein 
sichtbar modellhafter Charakter eintritt, 
der gleichwohl sehr verlässlich das THG-
Emissionsgeschehen durch Studierenden- 
und Beschäftigtenverkehre der Universität 
Hildesheim abbildet.

Eine THG-Bilanz anhand allein des in der 
Befragung ermittelten Modal-Splits würde 
vor allem die mittleren – und damit Pkw-
affinen – Entfernungen ins Umland von 
Hildesheim zu gering gewichten. Andere 
mittlere Entfernungscluster, wie zum Bei-
spiel Hannover, können dagegen plausibel 
dem auch in der Befragung als hoch ermit-
telten ÖPV-Anteil zugeordnet werden. Auch 
hinsichtlich der in der Datenbank der Uni-
versität Hildesheim stark vertretenen Hei-
matadressen der Studierenden kann das 
Modell durch Umlegung dieser Adressen 
realistische Größenordnungen ermitteln 
helfen. 

Die Wohnstandortanalyse fußt auf den Mel-
dedaten der Studierenden und Beschäf-
tigten. Um Datenschutzerfordernissen zu 
entsprechen, wurden in beiden Gruppen 
individuelle Merkmale bis auf Wohnadres-
se (ohne genaue Hausnummer) sowie bei 
den Studierenden die Institutszugehörig-
keit nach Studienäquivalent und bei den 
Beschäftigten der Mitarbeitendenkreis 
(Wissenschaftliches Personal, Verwaltung/
Technik und externe Lehrbeauftragte) re-
duziert. 
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Der Datensatz der Studierenden wurde für 
das Wintersemester 2019/20 abgefragt, der 
Datensatz der Beschäftigten zum Stichtag 
01.12.2020.

Aus den tabellarischen Adressangaben 
wurden, nach deren Aufarbeitung bei den 
Schreibweisen zur Anschlussfähigkeit an 
amtliche Straßenverzeichnisse, in einem 
Geoinformationssystem Punktkoordinaten 
erstellt, die die Verteilung der Wohnor-
te im Bundesgebiet darstellen. Insgesamt 
konnten 8.546 Studierenden- und 1.290 

Beschäftigtenwohnorte punktuell verortet 
werden.

Für kleinräumigere Darstellungen wurden 
diese Punktkoordinaten im Umkreis von 
100 km Pkw-Fahrdistanz um einen Be-
zugspunkt an der Universität Hildesheim in 
einem ersten Schritt in einer technisch er-
zeugten Wabenstruktur zu 1000 ha geclus-
tert. Daraus lassen sich deutliche Schwer-
punkte der Wohnortverteilung bei Studie-
renden in Hildesheim und Hannover ablei-
ten, wie Abbildung 63 und 64 verdeutlichen.

Abbildung 63:  Wohnschwerpunkte von Studierenden und Beschäftigten in Hildesheim und Hannover

Wie bereits in Kapitel 3.7.2 beschrieben, 
ergeben sich für die Stadt Hildesheim zu-
nächst – vor der abschließenden Modellie-
rung für die THG-Berechnungen – aus den 
der Universität vorliegenden Adressdaten 
die Zuordnung von 2.794 Studierenden und 
416 Beschäftigten. Für die Landeshaupt-
stadt Hannover ergeben die Adressdaten 
eine Größenordnung von 1.488 Studieren-
den und 183 Beschäftigten. In der Region 
Braunschweig/ Wolfsburg wurde keine 
vergleichbare Häufung festgestellt. So er-
geben sich in Braunschweig Meldezahlen 
von rund 190 Studierenden und 30 Be-
schäftigten. Mit einer Reduzierung der Flä-
chengröße der Gebietscluster auf 100  ha 
im Stadtgebiet von Hildesheim ergeben 

sich deutlich erkennbar Wohnortschwer-
punkte für Studierende und Beschäftigte.

Um die vorgefundene Wohnortverteilung 
weiter modellhaft auswerten zu können, 
wurde in Absprache mit den Auftraggeben-
den schließlich ein regionales Modell von 
13 Clustern erstellt, das im Hinblick auf 
den Modal Split (Verkehrsmittelwahl) Ent-
fernungsklassen sowie geografische An-
fahrtsvektoren berücksichtigt (s. Anhang 
3). Weiteres Kriterium der Clusterdefinition 
war jeweils auch eine hinreichende Quan-
tität der Wohnortangaben. Die Clusterung 
wurde anhand von Postleitzahlbezirken 
vorgenommen und erlaubt so eine Relation 
zu den Befragungsergebnissen.

Abbildung 64:  Schwerpunkte der Wohnorte von Studierenden und Beschäftigten innerhalb und in der Nähe zu 
Hildesheim
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4.2 Ergebnisse 
Wohnstandortanalyse

Die Auswertung der Studierenden- und Be-
schäftigtenbefragung erfolgte aus Daten-
schutzgründen auf Seiten der Auftragge-
benden. Die Auswertung konzentrierte sich 
auf die Ermittlung der Modal Splits nach 
den in der Wohnstandort-Analyse entwi-
ckelten regionalen Clustern. Weitere spe-
zifische Zuordnungen aus der Befragung 
wurden im Hinblick auf die durchschnitt-
liche Anwesenheit auf einem Campus der 
Universität Hildesheim während und au-
ßerhalb der Vorlesungszeit durchgeführt 
(s. Kapitel 3.7.1). Die tabellarisch zurück-
gespielten kumulierten Befragungsergeb-
nisse bilden die Grundlage für das integ-
rierte Modell zur THG-Bilanzierung und 
sind in Anhang 3 erläutert.

Von den Teilnehmenden der Befragung 
wurden Postleitzahl-Gebiete, die außer-
halb der Cluster 1- 9 liegen, nur zu einem 
deutlich geringeren Anteil genannt, als dies 
der Erwartungswert aus der Wohnstand-
ortanalyse begründen würde. Die weiteren 
Auswertungen konzentrieren sich daher 
auf darstellbare Wege aus den Clustern 1 
– 9.

Auf Basis der Wohnstandortanalyse mit 
Entwicklung und Zuordnung von Entfer-
nungsklassen und der Befragung der Be-
schäftigten, die durch eine Grobverortung 
der Antwortgebenden mittels Postleitzah-
len den Modal Split der Verkehrsmittelwahl 

gleichermaßen räumlich zuordnen hilft, 
wurde eine modellhafte Abbildung der re-
gelmäßig durch die Universität erzeugten 
Verkehre erstellt. 

Die Wohnstandortanalyse fußt auf Daten 
von 2019, und damit vor den Folgen der Co-
rona-Pandemie, und zeitnah zum Zeitpunkt 
der Mobilitätsbefragung der Universität 
Hildesheim.

Das Modell zeigt nach Hochrechnung auf 
die Gesamtzahl der Beschäftigten und Stu-
dierenden alle Wege, deren Anzahl, Län-
ge und Verkehrsmittelwahl auf. Damit ist 
durch die Zuordnung von Emissionsfakto-
ren pro Verkehrsmittel und Wegkilometer, 
die durch die Verwendung von Datengrund-
lagen gemäß HB EFA 4.2 (Kfz) und TREMOD 
belegbar sind, die THG-Bilanz schließlich 
das Resultat eines tabellarischen Modells. 
Dieses Tabellen-Modell ist auch Grundla-
ge für Szenarienbildungen, bei denen bei-
spielsweise ein jeweils anteiliger Modal 
Shift vom Pkw zu ÖPV und Fahrrad einfach 
simuliert und in der Wirkung abgeschätzt 
werden kann. 

Abbildungen 65 und 66 zeigen die CO2-
Emissionen in Tonnen pro Verkehrsmittel in 
den betrachteten Postleitzahl-Gebieten. In 
Tabelle 9 sind die THG-Emissionen zusam-
mengefasst, die durch die An- und Abreise 
von Studierenden und Beschäftigten an die 
Universität Hildesheim entstanden sind. 
Die Binnenverkehre zwischen den Univer-
sitätsstandorten, für die Bus und Pkw ge-
nutzt werden, verursachten darüber hinaus 
weitere rund 50 Tonnen CO2eq pro Jahr.

Abbildung 65:  THG-Emissionen nach Clustern und Verkehrsmitteln, Beschäftigte (CO2eq in t) 

Abbildung 66:  THG-
Emissionen nach Clus-
tern und Verkehrsmit-
teln, Studierende (CO2eq 
in t)
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Es werden seitens der betrachteten Grup-
pen 5,5 Kilotonnen CO2eq auf den Wegen 
zwischen Wohnort und Universität verur-
sacht.

Binnenverkehre zwischen den Standorten 
verursachen durch Bus und PKW ca. 30 
Tonnen CO2eq (Studierende) bzw. ca. 20 Ton-
nen CO2eq (Beschäftigte).

Tabelle 9:  THG-Bilanz An- und Abreise von Studierenden und Beschäftigten (CO2eq in t)

4.3 Bilanzierung 
Dienstreisen

Für die THG-Bilanzierung der Dienstreisen 
erfolgte eine Auswertung der Reisekosten-
statistik der Universität Hildesheim für das 
Jahr 2019. Es wurden insgesamt 2.857 Rei-
sen für das Jahr 2019 ausgewertet. Für alle 
Reisen wurde eine Entfernung ermittelt. 
Bei der Nutzung mehrerer Verkehrsmittel 
auf einer Strecke wurde jeweils nur das 

Verkehrsmittel mit dem größten Strecken-
anteil berücksichtigt (z. B. bei ÖPNV-Anrei-
se zum Flughafen). Da reine ÖPNV-Dienst-
reisen überwiegend für Streckenrelationen 
mit Anbindung zum Schienenverkehr ge-
nutzt wurden, wurden diese bilanziell den 
Bahnreisen zugeschlagen. Für insgesamt 
757 bewilligte Dienstreisen wurden keine 

Belege abgerechnet. Da ein großer Teil die-
ser Reisen als Dauerdienstreise deklariert 
war oder innerhalb Niedersaschens lag, 
wurden sie bilanziell den Pkw-Reisen zu-
gerechnet.

Abbildung 67 zeigt die Anzahl der Dienst-
reisen je Verkehrsmittel 2019 im Vergleich 
zu den von ihnen verursachten THG-Emis-
sionen. Obwohl nur 9 % aller Dienstreisen 
Flugreisen waren, verursachten sie rund 
80 % der Emissionen. Ausführliche Infor-
mationen zum methodischen Vorgehen 
und zu den verwendeten Emissionsfakto-
ren finden sich in im Anhang 3, der über die 
Internetseite des Green Office abrufbar ist.

Abbildung 67:  THG-Emissionen der Dienstreisen an der Universität Hildesheim 2019 im Vergleich zur Anzahl je 
Verkehrsmittel

CO2-Bilanz Verkehr Beschäftigte und Studierende auf den Wegen 
zwischen Wohnort und Universität

Status PKW in t Bus/Bahn in t

Studierende 1.493
(10,02 Mio km)

2.075
(43,22 Mio km)

Beschäftigte

Mitarbeitende in 
Technik und Verwaltung

350
(1,76 Mio km)

19
(0,4 Mio km)

Wissenschaftliches 
Personal

1.163
(5,85 Mio km)

79
(1,64 Mio km)

Externe 
Lehrbeauftragte

346
(1,74 Mio km)

25
(0,53 Mio km)

Tonnen CO2 3.351 2.198

gesamt 5.549 Tonnen Alle Wege Wohnort/
Universität
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4.4 Bilanzierung 
internationale 
Studierendenmobilität 
und Exkursionen

Für die Bilanzierung der internationalen 
Studierendenmobilität wurden Daten zu 
Austauschstudierenden im Wintersemes-
ter 2018/2019 und im Sommersemester 
2019 betrachtet, um ein bilanzielles Jahr 
abzubilden. In dieser Zeit studierten 218 
Studierende im Ausland. Da keine Informa-
tionen zu den verwendeten Verkehrsmitteln 
vorliegen, wurde die Annahme getroffen, 
dass ab 1.000 km geflogen wird. Es wurde 
von einer einmaligen Hin- und Rückreise 
ausgegangen. Die Entfernungen oberhalb 
von 1.000 km verursachen 546.500 Flug-
kilometer und damit 115,6 Tonnen CO2eq 
jährlich. Die Entfernungen unterhalb 1.000 
km verursachen auf 66.400 km eine Emis-
sion von 3,2 Tonnen CO2eq mit der Bahn. 
Hieraus ergeben sich für 2019 insgesamt 
118,8 Tonnen CO2eq durch die Hin- und 
Rückreise ins Auslandsemester.

Die THG-Emissionen, die von Studierenden 
2019 durch Flugreisen aufgrund von stu-
diumsbezogenen Exkursionen verursacht 
wurden, belaufen sich auf 89,25 Tonnen CO-
2eq bei einer zurückgelegten Strecke von 
425.000 km.

4.5 Ergebnisse THG-
Bilanzierung

Die THG-Bilanzierung aller Handlungsfel-
der zeigt, dass der weitaus größte Teil der 
Emissionen durch die An- und Abreise der 
Universitätsmitglieder verursacht wird. 
Hier entstanden 2019 mit rund 5,5 Kt etwa 
88 % der Emissionen der Universität Hil-
desheim im Bereich Mobilität. Die Dienst-
reisen der Beschäftigten verursachten mit 
464 t CO2eq etwa 7,4 % der gesamten Mo-
bilitätsemissionen. Studierendenmobilität 
verursachte durch universitäre Exkursio-
nen rund 89 t CO2eq und durch die Anreise 
ins Auslandssemester rund 118 t CO2eq und 
damit insgesamt rund 3,3 % der Mobilitäts-
emissionen. Der Bereich Wege zwischen 
den Standorten und Fuhrpark fällt dem-
gegenüber eher gering aus und verursacht 
zusammengenommen nur etwa 0,9 % der 
Emissionen im Bereich Mobilität (s. Abbil-
dung 68).

Abbildung 68:  THG-Bilanzierung für den Bereich Mobilität (2019)
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Die Potenzialanalyse identifiziert auf der Ba-
sis der Ist-Analyse, der THG-Bilanzierung so-

wie unter Einbezug des erwartbaren technischen 
Fortschritts Einsparpotenziale für die Universität 
Hildesheim und schätzt die Wirksamkeit von Maß-
nahmen in Hinblick auf ihr THG-Reduktionspoten-
zial ab. Im Bereich Mobilität, der von Verhaltens-
änderungen und der städtischen Infrastruktur vor 
Ort abhängt, lassen sich nicht alle vorgeschlage-
nen Maßnahmen einzeln quantitativ bewerten.

5.
Potenzialanalyse und Szenarien

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität
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Aus diesem Grund wurden die Maßnah-
men für die Potenzialanalyse als Maßnah-
menpakete betrachtet. Eine ausführliche 
Beschreibung der Einzelmaßnahmen und 
Maßnahmenpakete findet sich in Kapitel 7.

Die Potenzialanalyse in Kapitel 5.1 wurde 
vom Auftragnehmer „Planungswerkstatt 
BMO - Stadt und Verkehr“ (BMO) auf Basis 
der universitätsinternen Mobilitätsbefra-
gung, der Wohnstandortanalyse, des Maß-
nahmenkatalogs sowie einer Begehung vor 
Ort am 12.11.2021 erstellt. Da sich die poli-
tischen und technischen Rahmenbedin-
gungen klimafreundlicher Mobilität aktuell 
als sehr volatil darstellen, antizipiert die 
Potenzialanalyse Entwicklungen wie z. B. 
neue Abonnement-Angebote im ÖPV. Sie 
muss deshalb auch als Momentaufnahme 
verstanden werden.

Auf Basis der Potenzialanalyse wurden in 
Kapitel 5.2 ein Trendszenario und ein Kli-
maschutzszenario entwickelt. Das Trend-
szenario zeigt auf, welcher Einfluss des er-
wartbaren technischen Fortschritts auf die 
Emissionen im Bereich Mobilität prognos-
tiziert werden kann, wenn die Universität 
Hildesheim keine weiteren Klimaschutzan-

strengungen unternimmt. Eine Klimaneu-
tralität bis 2045 ist auf diesem Pfad nicht 
zu erreichen. Die in Kapitel 5.1 ermittelten 
Potenziale fließen in einem zweiten Szena-
rio, dem Klimaschutzszenario zusammen. 
Das Klimaschutzszenario zeigt die THG-
Minderung bei maximaler Umsetzung der 
Klimaschutzmaßnahmen an der Universi-
tät Hildesheim unter den gegebenen Rah-
menbedingungen. 

Die folgenden Texte und Grafiken wurden 
von der Planungswerkstatt BMO -Stadt 
und Verkehr erstellt.

5.1 Wirksamkeits-
potenziale im 
Einzelnen

Im Folgenden werden die Potenziale be-
schrieben, wie sie sich aus der Ist-Analyse 
und der THG-Bilanzierung in den einzelnen 
Handlungsfeldern ergeben.

5.1.1 An- und Abreise

Die Potenziale im Handlungsfeld An- und 
Abreise ergeben sich aus einer Verschrän-
kung von Maßnahmen zur Förderung des 
Radverkehrs und des ÖPNV – insbesonde-
re auch um multimodale Verkehrswege zu 
attraktivieren –, Maßnahmen zur Verkehrs-
vermeidung sowie Bemühungen zur Er-
höhung des Anteils der Fahrzeugflotte mit 
Elektroantrieb.

Folgende THG-Minderungen können bei 
der An- und Abreise der Mitglieder der Uni-
versität Hildesheim im Bereich Verkehrs-
verlagerung, Verkehrsvermeidung und ver-
trägliche Abwicklung des Verkehrs erreicht 
werden. 

	࿹ Förderung des Radverkehrs
Das THG-Minderungspotenzial einer Ver-
lagerung von Pkw-Verkehr auf das Fahrrad 
wird auf Basis der Wohnstandortanalyse 
mit jährlich 350 Tonnen für die Beschäf-
tigten und mit 200 Tonnen für die Studie-
renden abgeschätzt. Das entspricht jeweils 
etwa einer Verlagerung von 50 % der Ver-
kehre im Cluster 1 Hildesheim sowie aus 
den benachbarten Städten mit einer An-
bindung an den Schienenverkehr. Für die 
Aktivierung dieser Potenziale ist im Cluster 
1 die Förderung des Besitzes hochwertiger 
Fahrräder bei den Beschäftigten entschei-
dend. Dies muss mit entsprechender Ab-
stellinfrastruktur an der Hochschule ver-
bunden sein.

Gute Infrastrukturen begünstigen langfris-
tig auch eine arbeitsortnahe Wohnortwahl 
bei Beschäftigten und Studierenden.

	࿹ Förderung des ÖPNV
Fahrrad und ÖPNV ergänzen einander bei 
den multimodalen Anfahrtswegen.

Wegen der geringeren Flexibilität als beim 
Fahrrad sind die THG-Minderungspoten-
ziale innerhalb Hildesheims nur in Ergän-
zung zum Fahrrad wirksam: Zusammen 
bieten sie eine Mobilitätsgarantie für nicht 
mit dem Pkw Anreisende.

Der ÖPNV selber kann durch übergeord-
nete Maßnahmen in der Mittelfrist CO2-
frei angeboten werden, ohne Hindernisse 
individueller Motivationen durchbrechen 
zu müssen. Daher ist die Förderung der 
ÖPNV-Nutzung insbesondere als Teil mul-
timodaler Wege elementarer Baustein der 
Klimaschutzmaßnahmen.

Gegenwärtig würde die Dekarbonisierung 
aller ÖPNV-Verkehre 2,2 Kilotonnen CO2-
Minderung pro Jahr einbringen. Diese Min-
derung würde vor allem von den Studieren-
den ausgehen.

Jede Verlagerung vom Pkw auf den ÖPNV 
bringt bereits jetzt eine Reduzierung um 
75  % - mit der zusätzlichen Perspektive 
der vollständigen Dekarbonisierung. Dafür 
bedarf es, wie weiter oben beschrieben, at-
traktiver dauerhafter Angebote auf der Ti-
cketseite insbesondere für die Beschäftig-
ten. Attraktive Angebote sind auch für die 
letzte Meile innerhalb Hildesheims erfor-
derlich. Maßnahmen sollten sich hier vor 
allem auf Fahrrad und E-Roller, aber auch 
auf eine verbesserte Taktung des ÖPNV 
zwischen den Bahnhöfen und den Universi-
tätsstandorten beziehen. Das Minderungs-
potenzial bei den Beschäftigten ist aller-
ding bereits beim Fahrrad (350 Tonnen) in-
kludiert.
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	࿹ Bereich Verkehrsvermeidung
Im Zuge von organisatorischen und tech-
nischen Veränderungen im Studien- und 
Arbeitsalltag, die mit den Folgen der Co-
rona-Pandemie seit 2020 Einzug gehalten 
haben, fällt die Anreise zur Universität im 
Vergleich zu 2019 bereits heute geringer 
aus. Sowohl die Einführung der Möglich-
keit des mobilen Arbeitens von bis zu 50 % 
der Arbeitszeit bei Beschäftigten sowie ein 
höherer Anteil digitaler Lehr- und Lernfor-
mate bei Studierenden trägt zur Verkehrs-
vermeidung bei. Belastbare Zahlen zum 
tatsächlichen Umfang der Arbeit von zu 
Hause aus und zum Umfang des digitalen 
Lehrangebots liegen bisher nicht vor.  Eine 
Strategie zum zukünftigen Umgang mit di-
gitaler Lehre an der Universität Hildesheim 
befindet sich in Erarbeitung. 

Das Potenzial der Maßnahmen zur Ver-
kehrsvermeidung wird mit mindestens 
10 % und bis zu 20 % der gesamten Fahrten 
angenommen, also bis zu 1,1 Kilotonnen 
CO2 pro Jahr bzw. ein Drittel der Emissio-
nen, die aus Anfahrten aus den Clustern 7 
bis 13 (3,4 Kilotonnen CO2 pro Jahr) resul-
tieren: 3,4 Kilotonnen CO2 pro Jahr.

Die Substitution von Fahrten durch Ho-
meoffice und Online-Lehrveranstaltungen 
erfolgt bereits jetzt. Sie verändert die Uni-
versitätskultur maßgeblich, wenn das Po-
tenzial voll genutzt werden soll. 

	࿹ Bereich verträgliche 			 
	 Abwicklung
Die Umstellung des Antriebs beim Pkw 
(aber auch ÖPNV) auf potenziell CO2-frei-
en Strom, Elektroantriebe mit Akkus oder 
Brennstoffzellentechnik, öffnet die Tür zu 
einer vollständig THG-freien An- und Ab-
reise zum Studien- bzw. Arbeitsort. Es ist 

aber unbestritten, dass der Verkehr mit 
Fahrrad und ÖPNV wesentlich ressour-
censchonender abgewickelt werden kann, 
leichter zu dekarbonisieren und nicht nur 
bilanziell CO2-arm ist. Fahrrad und ÖPNV 
sind als Maßnahmenfelder daher mindes-
tens genauso wichtig.

Die Umstellung der Pkw-Infrastrukturen 
auf dem Campus erfordern erhebliche fi-
nanzielle und planerische Anstrengungen. 
Die baulichen Maßnahmen dafür sind zu-
nächst eine investive Vorwegnahme von 
CO2-Emissionen bzw. sie erhöhen diese 
zunächst in der Mittelfrist sogar in der Ge-
samtbetrachtung. Daher blieben die an-
deren Maßnahmenfelder in unveränderter 
Weise wichtig, um mit vielen kleinen An-
strengungen die großen Investitionen zu 
verringern. 

Gleichwohl umfasst der Ansatz des An-
triebswechsels im Grundsatz alle THG-
Emissionen auf dem Weg zur Universität 
Hildesheim und damit bis zu 5,5 Kilotonnen 
CO2 jährlich. Die vorgelegten Maßnahmen 
sind dazu geeignet, diese Ziele beschleu-
nigt zu erreichen.

Das Trendszenario sieht insgesamt für das 
Jahr 2030: -12,1 %, 2035: -21,2 % und 2040: 
- 30,1 % vor.

Das Klimaschutzszenario der Universität 
Hildesheim sieht bis 2040 100  % Minde-
rung beim ÖPNV und 50 % bei den Pkw vor. 
Alle Verlagerungen auf den Radverkehr be-
schleunigen dieses Szenario (Minderung: 
3,8 Kilotonnen pro Jahr).

Bis 2045 sollen auch Pkw auf dem Weg zur 
Universität Hildesheim durch Verlagerung 
auf andere Verkehrsmittel und emissions-
freie Antriebe kein Treibhausgas mehr frei-
setzen, was einer Minderung um 3,351 Ki-
lotonnen pro Jahr entspricht.

Pro Kopf ist das an der Universität Hildes-
heim eine Minderung um gut 500 kg pro 
Jahr, was einem Anteil von etwa 5 % der 
bundesdurchschnittlichen Pro-Kopf-Emis-
sionen entspricht. Beschäftigte und Studie-
rende müssen also auch an anderen Stel-
len im Leben ihr Verhalten noch deutlich 
verändern, um in Richtung Klimaneutrali-
tät zu gelangen. Änderungen im Mobilitäts-
verhalten auf dem Weg zur Arbeit schla-
gen aber in der Regel nahezu vollständig 
auch auf die anderen zurückgelegten Wege 
durch. Verhaltensänderungen, die von 
dem Klimaschutzkonzept der Universität 
Hildesheim ausgehen, sind also am Ende 
mehrfach wirksam. Die Universität als Ort 
der Bildung kann hier viel beitragen.

5.1.2 Wege zwischen den 
Standorten

Durch Ausschöpfung der Potenziale in 
Handlungsfeld 1 verringern sich auch die 
THG-Emissionen, die durch die Wege zwi-
schen den Standorten verursacht werden. 
Maßnahmen, die auf eine klimafreundliche 
Abwicklung der letzten Meile abzielen, kön-
nen auch für Wege zwischen den Standor-
ten genutzt werden. Eine Verringerung der 
Anreise mit dem Pkw hat auch zur Folge, 
dass die Wege während eines Tages selte-
ner mit dem Pkw zurückgelegt werden, da 
kein privater Pkw am Arbeitsort zur Ver-
fügung steht. Es ist darauf zu achten, dass 
im Bereich der Dienstreisen/Dienstwege 
attraktive Alternativen für Beschäftigte ge-
schaffen werden, die Gegenstände trans-
portieren müssen.

5.1.3 Dienstreisen

Wie im Bereich der verträglichen Abwick-
lung von Verkehren zur Universität kann 
perspektivisch von einer technischen Re-
duzierung der Emissionen auch bei den 
Dienstreisen und sonstigen universitär 
veranlassten Reisen ausgegangen wer-
den. Dazu kommt die Option der THG-Aus-
gleichszahlung über entsprechende Kom-
pensationsplattformen.

Insgesamt sind die Maßnahmen zu den 
Dienstreisen geeignet, die derzeitigen 
Emissionen von 554 Tonnen pro Jahr auf 
null zu reduzieren. Die administrativen 
Veränderungen bei den Vorgaben zur Ver-
kehrsmittelwahl sind die leicht zu errei-
chenden Ziele, die in der Mittelfrist auch 
günstiger als Kompensationszahlungen 
sein werden.

5.1.4 Übergeordnete 
Maßnahmen

Die verstetigte und mit dauerhaftem Bud-
get ausgestattete Kommunikation der 
Maßnahmen ist die grundlegende Voraus-
setzung für die Zielerreichung bei der THG-
Minderung an der Universität Hildesheim. 
Wie weiter oben beschrieben, werden hier 
die schnell erreichbaren Ziele umgesetzt. 
Der Bereich ist gleichermaßen kosten-
günstig wie wirksam. Er wird mit einem 
Minderungspotenzial von 10  % der Ge-
samtemissionen abgeschätzt, also mit bis 
630 Tonnen CO2-Minderung pro Jahr.

Analog zum Bereich Kommunikation ist die 
Verstetigung eines betrieblichen Mobili-
tätsmanagements zur THG-Minderung eine 
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zweite grundlegende Voraussetzung für die 
Zielerreichung an der Universität Hildes-
heim. Ein betriebliches Mobilitätsmanage-
ment innerhalb der Universitätsverwaltung 
wird die Vielzahl der Maßnahmen und auch 
zukünftig notwendigen regelmäßigen Ver-
waltungsaufgaben zu den Beschäftigten 
und Studierendenverkehren (z.  B. Park-
raumbewirtschaftung, Bonuszahlungen, 
Jobticket) bewältigen zu können.

Hier werden die schwerer zu erreichenden 
Ziele bearbeitet und langfristige Strategien 
verfolgt, die verkehrliche Infrastruktur für 
den Umweltverbund im Stadtgebiet zu ver-
bessern. Der Bereich ist kostenintensiv, 
aber elementar für jegliche Zielerreichung 
über ein Ohnehin-Szenario hinaus. Der 
Bereich wird ebenfalls mit einem Minde-
rungspotenzial von 10 % der Gesamtemis-
sionen abgeschätzt, also mit bis zu 630 
Tonnen CO2-Minderung pro Jahr.

5.2 Szenarien

Das Trendszenario zeigt die Trendentwick-
lung durch den erwartbaren technischen 
Fortschritt, aber ohne Klimaschutzmaß-
nahmen der Universität Hildesheim. Es 
wird also von einer gleichbleibenden Ver-
kehrsleistung des motorisierten Individual-
verkehrs, des ÖPNV und des Flugverkehrs 
ausgegangen. Ausgangspunkt sind die 
THG-Emissionen wie sie in Kapitel 4 für 
das Basisjahr 2019 berechnet wurden. 

Die in Kapitel 5.1 ermittelten Potenziale 
fließen in einem zweiten Zielszenario, dem 
Klimaschutzszenario zusammen. Das Kli-
maschutzszenario zeigt die THG-Minde-
rung im Bereich Mobilität bei maximaler 
Umsetzung der Klimaschutzmaßnahmen 
an der Universität Hildesheim unter den 
gegebenen Rahmenbedingungen. Die Ab-
bildung 69 stellt den derzeit absehbaren 
bis 2045 technisch erreichten Potenzialen 
zur THG-Reduzierung bei den Studieren-
den- und Beschäftigtenverkehren (als Ver-
lauf von 2019 bis 2045) den Klimaschutz-

pfad der Universität Hildesheim gegen-
über. Dieser sieht eine Reduzierung zum 
frühestmöglichen Zeitpunkt auf den Wert 
Null an und gibt das Jahr 2045 vor. Aus den 
Differenzen ergibt sich die durch Maßnah-
men zu schließende Klimaschutzlücke.

5.2.1 Trendszenario

Für das Trendszenario zum technischen 
Fortschritt wurden die Annahmen ge-
troffen, dass der PNV bis zum Jahr 2040 
durch einen Antriebswechsel CO2-frei wird 
(lineare Entwicklung) und dass sich der 
Flottenmixe bei den Pkw, entlang der dem 
Handbuch für Emissionsfaktoren zugrund-
liegenden Anteilen von verschiedenen An-
triebsformen für die Jahren 2030, 2035, 
2040 und 2045 entwickelt. 

Hieraus ergibt sich ein Trendszenario für 
2045, das die Emissionen aus Verkehr an 
der Uni Hildesheim von 6,1 Tonnen auf 2,4 
Tonnen sinken lässt, was einer Reduzie-
rung um 61 % entspricht.

Dieses Szenario entspricht weder den Zie-
len der Bundesregierung noch denen der 
Universität Hildesheim. Dabei ist schon 
das Erreichen des Trendszenarios mit An-
strengungen seitens der Universität ver-
bunden, um die „Ohnehin-Potenziale“ von 
61 % auch in Hildesheim wirken zu lassen. 
Die vorgelegten konkreten und administra-
tiven Maßnahmen tragen dazu maßgeblich 
bei. Schon für dieses 61 %-Szenario gilt es, 
nicht nur auf die technischen Veränderun-
gen zu warten, sondern sukzessive immer 
mehr Pkw-Verkehre zu vermeiden, sie auf 

andere Verkehrsmittel zu verlagern und 
die verbleibenden Pkw-Verkehre verträg-
lich abzuwickeln. Die „verträgliche Abwick-
lung“ umfasst dann vor allem die Sicher-
stellung der Attraktivität eines Antriebs-
wechsels bei den Pkw der Beschäftigten 
der Universität.

Abbildung 69:  Trendszenario und Klimaschutzszenario für den Studierenden- und Beschäftigtenverkehr der 
Universität Hildesheim
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5.2.2 Klimaschutzszenario

Bis zum Jahr 2030 sieht das Klimaschutz-
szenario eine Emissionsreduzierung um 
50 % vor. Dafür muss ein erheblicher Anteil 
der Pkw-Fahrten auf die Verkehrsmittel 
des ÖPNV/SPNV und auf das E-Bike verla-
gert werden. Dafür bestehen nachweislich 
gute Chancen, wie sich der Wohnstand-
ort-Analyse entnehmen lässt. Für lange 
Fahrtstrecken ohne zumutbare Nutzungs-
alternative ist der Antriebswechsel bei Pkw 
Voraussetzung für eine Verbesserung der 
Klimabilanz. Dafür ist eine Verdoppelung 
der elektrifizierten Flotte gegenüber dem 
prognostizierten Bundestrend hinaus nö-
tig, der bis 2030 gut 17 % der Pkw mit we-
nigstens teilweise elektrischem Motor vor-
sieht. Verkehrsverlagerung und Antriebs-
wechsel tragen gleichermaßen zum Ziel 
der 50  %-THG-Reduzierung aus Verkehr 
bei.

Unter der Annahme, dass bis 2040 eine 
treibhausgasneutrale Stromerzeugung 
möglich ist, würden bei einem voraussicht-
lich beschleunigt erreichten Flottenmix 
mit 50 % reinen E-Fahrzeugen bis zu 70 % 
weniger CO2 auf dem Weg zur Universität 
emittiert werden. Darüber hinaus gehende 
Effekte würden mit weiteren Verlagerun-
gen auf Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des erreicht werden.

2045 soll die bilanzielle Null-Emission an 
Treibhausgasen auch im Bereich Verkehr 
erreicht sein, was angesichts des sich ab-
zeichnenden Verbots von (bilanziell) THG-
emittierenden Fahrzeugen ab dem Jahr 
2035 erreichbar scheint, da die Flotte der 
zugelassenen Fahrzeuge dann weitgehend 
durchgetauscht ist.

Für das Erreichen dieser Szenarienstufen 

2030, 2035, 2040 ist bereits eine erhebliche 
aktive Mitarbeit der Institution „Universität 
Hildesheim“ erforderlich. Insbesondere die 
Angebote von Lademöglichkeiten und Stell-
plätzen für E-Fahrzeugen für Beschäftigte, 
Studierende und Besuch können und müs-
sen hier lenkend wirken. 

Bei den Angeboten des öffentlichen Ver-
kehrs wird bereits von einer vollständigen 
Dekarbonisierung bis 2040 ausgegangen. 
Die bessere Akzeptanz dieser Verkehrs-
angebote in Verbindung mit multimodalen, 
z. B. witterungsangepassten, Optionen und 
intermodalen Wegstrecken kann weitere 
Prozentpunkte bei der Minderung errei-
chen helfen.

5.2.3 Klimaschutzlücke

Mit den vorgelegten Maßnahmen muss da-
rüber hinaus auch das Delta bis zur Null-
Emission aus Verkehren geschlossen wer-
den. 

Dafür bedarf es einer noch einmal gestei-
gerten Anstrengung, die – alternativlos – 
auch von einer Verbesserung bzw. Anpas-
sung der gesetzlichen und tariflichen Rah-
menbedingungen und der städtebaulichen 
Bedingungen vor Ort begleitet sein muss. 
Auf diese hat die Universität nur mittelba-
ren Einfluss. Umso wichtiger sind hier die 
Maßnahmenfelder „Sensibilisierung und 
Information“ und „Verstetigung, Control-
ling und Vernetzung“, die Kommunikation, 
Vernetzung und Verstetigung der Klima-
schutzanstrengungen zum Ziel haben.

Der Erwerb von Fahrrädern und deren Be-
trieb muss in Niedersachsen noch deut-
lich attraktiviert werden. Dazu müssen das 
Steuerrecht und tarifrechtliche Vereinba-
rungen beitragen.

Die Anfahrt per Pkw zur Universität Hildes-
heim muss reguliert und gesteuert werden. 
Emissionsarme und emissionsfreie Fahr-
zeuge müssen schnell Vorrang bekom-
men, was vor allem durch Priorisierung im 
Rahmen einer Parkraumbewirtschaftung 
geschehen kann. Denkbar ist eine emis-
sionsbezogene Staffelung bei Parkgebüh-
ren. Die Universität muss weiterhin wie alle 
Arbeitgeber das Laden von E-Fahrzeugen 
während der Arbeitszeit in angemessenem 
Umfang und niedrigschwelliger Weise er-
möglichen. Die Universität steht hier als öf-
fentlicher Arbeitgeber und als Bildungsin-
stitution, die ihren Studierenden Werte und 
Vorbilder vermittelt, in besonderer Verant-
wortung.
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Das Klimaschutzziel der Universität Hildesheim 
im Bereich Mobilität ist es, die THG-Emissionen 

bis 2030 um 50 % und bis 2045 um 100 % zu redu-
zieren. Das entspricht den aktuellen Klimaschutz-
zielen der Bundesregierung und dem Niedersäch-
sischen Klimagesetz (NKlimaG).

6.
THG-Minderungsziele und 

Mobilitätsstrategie
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	࿹ Klimafreundliche 			 
	 Mobilitätsstrategie
An erster Stelle einer klimafreundlichen 
Mobilitätsstrategie steht die Vermeidung 
von Verkehr, bei gleichzeitiger Wahrung 
der Mobilität, also der Möglichkeit, zwi-
schen Orten zu wechseln und teilzuhaben. 
Beispiele hierfür sind kurze Distanzen zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort, intelligente 
Standort- und Raumplanung, Erhöhung 
des Besetzungsgrades (durch Mitfahrge-
meinschaften), Home-Office oder virtuelle 
Arbeitstreffen und Konferenzen. 

An zweiter Stelle steht die Verlagerung auf 
klimafreundliche Transportmittel, also der 
Umstieg vom Pkw auf Fußverkehr, Radver-
kehr und ÖPV sowie vom Flugzeug auf den 
Schienenverkehr. 

Erst an dritter Stelle kommt die verträgli-
che Abwicklung von Verkehr, also z. B. ef-
fizientere Motoren und Elektrifizierung von 
Autos, um den Energieverbrauch zu redu-
zieren, sowie die Kompensation von THG-

124	 Vgl. Schwedes/Rammert (2020): Mobilitätsmanagement, S.13.

Emissionen. Wie bereits in der Einleitung 
dargelegt, reicht rein technologische Effi-
zienzsteigerung im Verkehrssektor nicht 
aus, um zu einer nachhaltigen Verkehrs-
entwicklung zu gelangen. Effizienzsteige-
rungen lösen oft erhebliche Reboundeffek-
te aus und haben daher bisher nicht den 
erwünschten Klimaschutzeffekt gezeigt.124 
Kompensation von THG-Emissionen soll an 
der Universität Hildesheim erst als letzte 
Möglichkeit für unvermeidbare Emissionen 
genutzt werden. 

Da wirksame Maßnahmen im Bereich des 
betrieblichen Mobilitätsmanagements eng 
mit der Infrastruktur vor Ort und gesetz-
lichen Rahmenbedingungen zusammen-
hängen, ist eine langfristige Verbesserung 
dieser Aspekte Teil der Mobilitätsstrate-
gie. Hier geht es insbesondere darum, die 
bauliche Entwicklungsstrategie unter der 
Maßgabe von klimafreundlicher Mobilität 
zu begleiten und z. B. Planungsgrundsätze 

bei Um- und Neubauten an den Universi-
tätsstandorten zu verankern. 

Auch die Verbesserung der Verkehrsinfra-
struktur in Hildesheim und der Rahmenbe-
dingungen für klimafreundliche Mobilität 
an niedersächsischen Hochschulen soll be-
rücksichtigt werden. Gemäß den Ergebnis-
sen der zweijährigen Zusammenarbeit am 
„Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden“ 
soll die Universität Hildesheim auch in Zu-
kunft auf verschiedenen Ebenen daraufhin 
wirken, den Busverkehr, die Radinfrastruk-

tur und die Wegequalität für den Fußver-
kehr auf den zentralen Verbindungsachsen 
in Hildesheim zu verbessern, sowie inter-
modale Mobilität zu fördern. Durch die ak-
tive Mitarbeit im Netzwerk HochNiNa wird 
eine klimafreundliche Novellierung der 
niedersächsischen Reisekostenverordnung 
und eine Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen zur Förderung und zum Monitoring 
klimafreundlicher Mobilität an niedersäch-
sischen Hochschulen vorangetrieben. Die 
Mobilitätsstrategie ist in Abbildung 70 dar-
gestellt.

Abbildung 70:  Klimafreundliche Mobilitätsstrategie für die Universität Hildesheim
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	࿹ Weitere Kriterien
Neben der Klimafreundlichkeit wurden im 
Rahmen der Akteursbeteiligung weitere 
qualitative Ziele und Kriterien einer nach-
haltigen Mobilitätsstrategie an der Univer-
sität Hildesheim formuliert (vgl. Kapitel 
2.6). Diese Kriterien sollen bei der Umset-
zung, Priorisierung und kontinuierlichen 
Evaluierung der Maßnahmen im Bereich 
Mobilität berücksichtigt werden.

Mobilität an der Universität Hildesheim soll

für alle 
zugänglich
sein

kostengünstig
sein

schnell sein

flexibel, 
entspannt
sein

sicher sein (auch 
diebstahlsicher)

(digital) vernetzt 
sein

gerecht (im Sin-
ne von Flächen-
gerechtigkeit) 
sein

gut 
kommuniziert 
werden

Spaß 
machen

	࿹ Pull- und Push-Maßnahmen
Maßnahmen, die das Verkehrsverhalten be-
einflussen, können sogenannten Pull- oder 
Push-Maßnahmen zugeordnet werden, die 
sich gegenseitig ergänzen. Pull-Maßnah-
men sind angebots- und anreizorientiert. 
Sie sind freiwillig und erweitern die indivi-
duellen Möglichkeiten. Ihre Wirkung ist von 
der Akzeptanz der Zielgruppe abhängig. Bei 
Pull-Maßnahmen kann zwischen Kommu-
nikations- und Marketingkampagnen und 
finanziellen Anreize unterschieden werden. 
Letzte besitzen in der Regel eine wesentlich 
größere Auswirkung auf Verhaltensände-
rungen.125 Restriktive, also einschränken-
de Maßnahmen werden Push-Maßnahmen 
genannt. Sie wirken unabhängig von der 
Akzeptanz auf das Mobilitätsverhalten der 
Zielgruppe und reduzieren den individuel-
len Möglichkeitsraum. Sie werden von den 
Betroffenen häufig zunächst als Eingriff in 
die Persönlichkeitsrechte wahrgenommen, 

125	 Vgl. Schwedes/Rammert (2020): Mobilitätsmanagement, S. 32.

126	 Vgl. ebd., S. 37.

da individuelle oder kollektive Gewohnhei-
ten als Teil der persönlichen Freiheit erlebt 
werden. Rückblickend erscheinen Push-
Maßnahmen oft als unverzichtbar und ge-
rechtfertigt und erfahren eine hohe Akzep-
tanz, wie die Einführung der Promillegren-
ze 1953, die Anschnallpflicht 1976 oder das 
Rauchverbot 2007.126 Bei der Kommunikati-
on von Push-Maßnahmen ist es wichtig, die 
Gewinne für alle Mitglieder der Universität 
in den Mittelpunkt zu stellen und nicht die 
individuellen Nachteile zu fokussieren. Das 
hier vorliegende Konzept beinhaltet Pull- 
und Push-Maßnahmen. Bei den erarbei-
teten Pull-Maßnahmen liegt der Schwer-
punkt auf einer verbesserten Infrastruktur 
an den Universitätsstandorten, monetären 
Anreizen, informationellen Maßnahmen 
zu Verkehrswegen und Verkehrsmittel-
wahl sowie auf der direkten Ansprache 
bestimmter Zielgruppen an biografischen 
Umbrüchen (Studienbeginn, Jobwechsel, 
Umzug).

Die Universität Hildesheim soll

konkrete Anreize und 
Belohnungssysteme 
für klimafreundliche 
Mobilität schaffen.

die Teilhabe an 
Mobilitätsangeboten 
gewährleisten.

auf eine Verbesserung 
der städtischen 
Rahmenbedingungen 
für klimafreundliche 
Mobilität hinarbeiten 
(z. B. gute Fußwege, 
Radfreundlichkeit, 
schnelle Radstrecken).



Über den mehrstufigen Prozess der Akteursbe-
teiligung, Expertengespräche mit Mitgliedern 

der Universität Hildesheim sowie die Beratung 
durch den Dienstleister BMO wurden zunächst für 
alle Handlungsfelder insgesamt 47 potenzielle 
Klimaschutzmaßnahmen für den Bereich Mobilität 
identifiziert. 

7.
Klimaschutzmaßnahmen
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Diese Maßnahmen wurden vom 01.07.-
15.07.22 auf der Online-Beteiligungsplatt-
form hochschulöffentlich zur Diskussion 
gestellt.127 Anschließend wurden die Maß-
nahmen überarbeitet und um solche Maß-
nahmen ergänzt, die übergeordnet die 
Kommunikation, das Controlling und die 
Verstetigung des Klimaschutzmanage-
ments betreffen oder während der Projekt-
laufzeit bereits umgesetzt wurden.

7.1 Maßnahmenkatalog

Der ausführliche Maßnahmenkatalog, die 
Maßnahmentabelle sowie die einzelnen 
Maßnahmenblätter finden sich im Anhang 
des Klimaschutzkonzepts, der über die In-
ternetseite des Green Office abrufbar ist.

Der finale Maßnahmenkatalog enthält 62 
Einzelmaßnahmen für ein nachhaltiges be-
triebliches Mobilitätsmanagement und die 
Verankerung von Klimaschutz an der Uni-

127	 Vgl. https://adhocracy.plus/uni-hildesheim/projects/klimaschutzkonzept/?initialSlide=8 [25.11.22].

versität Hildesheim. Die Maßnahmen für 
klimafreundliche Mobilität sind in die drei 
Bereiche „Verkehrsverlagerung“ (22 Maß-
nahmen), „Verkehrsvermeidung“ (10 Maß-
nahmen) und „verträgliche Abwicklung“ (15 
Maßnahmen) gegliedert. Hinzu kommen in 
einem vierten Bereich zu „Kommunikation 
und Verstetigung“ weitere 15 Maßnahmen, 
die auf die langfristige Strategie zur Veran-
kerung von Klimaschutz an der Universität 
Hildesheim und Vernetzung abzielen.

Die erarbeiteten Maßnahmen wurden an-
schließend bewertet, um prioritäre Maß-
nahmen festzulegen. Zunächst fand eine 
Bewertung der Maßnahmen auf Grundla-
ge der Potenzialanalyse durch den Dienst-
leister BMO statt, um die Bedeutung der 
Maßnahmen hinsichtlich ihres THG-Min-
derungspotenzials festzustellen. In einem 
weiteren Schritt wurden die Maßnahmen 
gemeinsam mit dem Dezernat für Bau und 
Gebäudemanagement hinsichtlich ihrer 
Umsetzbarkeit bewertet. Maßgebliches 
Kriterium war hierbei die Erreichung erster 
Meilensteine/Ziele innerhalb der nächsten 

zwei Jahre, wie es vom Fördermittelgeber 
für eine Anschlussförderung vorgegeben 
ist. Hierfür wurden sowohl externe Rah-
menbedingungen wie auch die zeitliche 
Dimension interner Projektabwicklungen 
berücksichtigt. In diese Abwägung flossen 
des Weiteren die Bewertungen der Maß-
nahmen aus dem Beteiligungsprozess so-

wie der Vorbildcharakter der Maßnahmen 
ein. Priorisierte Maßnahmen wurden farb-
lich gekennzeichnet und sollen bevorzugt 
umgesetzt werden. 

Alle Maßnahmen wurden hinsichtlich folgender Kriterien bewertet:

Übergeordnete 
Bedeutung für den 
Klimaschutz
(Effekt der Maßnahme 
nur mittelbar in der THG-
Bilanz der Universität 
Hildesheim erkennbar)

Umsetzbarkeit
(hinsichtlich Personals, 
Finanzierung, 
Akzeptanz, externe 
Rahmenbedingungen etc.)

Bedeutung für die 
THG-Bilanz der 
Universität
(direkte Auswirkung der 
Maßnahme auf THG-
Bilanz der Universität 
Hildesheim vorhanden)

Vorbildcharakter 
im Klimaschutz/
Leuchtturmprojekt
(Maßnahme besitzt 
fentlichkeitswirksamkeit, 
Vorbildcharakter oder 
trägt zur Profilschärfung 
und Vernetzung mit der 
Stadtöffentlichkeit bei)

Bewertung im 
Beteiligungsprozess
(bei der Online-
Beteiligung, dem Runden 
Tisch Nachhaltigkeit und 
der Mobilitätsbefragung)
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Darüber hinaus finden sich in der Maß-
nahmentabelle Hinweise zu weiteren Vor-
teilen der Maßnahmen für die Universität 
Hildesheim wie Steigerung der Attraktivi-
tät und betriebliche Gesundheitsförderung. 
Die Einzelmaßnahmen sind einem Umset-
zungshorizont zugeordnet (bereits umge-
setzt; kurzfristig (0 - 2 Jahre); mittelfristig 
(3 – 7 Jahre); langfristig (> als 7 Jahre) und 
soweit möglich mit Informationen zu För-
dermöglichkeiten, Best Practice Beispielen 
und Abschätzungen zu (Anschub-)Kosten 
ergänzt. Jede Einzelmaßnahme wird zu-
sätzlich in einem Maßnahmenblatt detail-
liert beschrieben. Die Maßnahmenblätter 
bilden die Basis für eine effektive und ziel-

gerichtete Umsetzung sowie ein Monito-
ring der Maßnahmenwirksamkeit nach der 
Beschlussfassung des Klimaschutzkon-
zeptes. Alle Maßnahmenblätter finden sich 
im Anhang.

7.2 Maßnahmenliste

Zum Überblick ist im Folgenden die Maß-
nahmenliste mit Priorisierung dargestellt. 
Eine ausführliche Beschreibung der Maß-
nahmen befindet sich im Anhang des Kli-
maschutzkonzepts, der über die Internet-
seite des Green Office abrufbar ist.

Maßnahmennummer Maßnahmentitel

Bereich Verkehrsverlagerung

Förderung des Radverkehrs (FR) 
“Universitäre Fahrradkultur fördern und komfortabel mit dem Rad zur Arbeit”

  FR1 Infrastruktur der Universität
  FR1.1 Verbesserung und Ausbau der Radabstellanlagen an der Universität

    a) Erstellung und Umsetzung eines Radabstellkonzepts Hauptcampus, inkl. Prü-
fung Fahrradparkhaus und Ladeinfrastruktur E-Bikes

    b) Ergänzung der Radabstellanlage Bühler-Campus
    c) Neue überdachte Radabstellanlagen/Mobilitätsstation Kulturcampus
    d) Erstellung und Umsetzung eines Radabstellkonzepts Samelson-Campus
  FR1.2 Fortbestehen der Fahrradselbsthilfewerkstatt Fazze sichern
     
  FR2 Semesterticket

  FR2.1 Einführung und kostenfreie Nutzung eines Bike-Sharing-Systems in Hildesheim als 
Teil des Semestertickets

  FR2.2 Fahrradmitnahme im ÖPV als Teil des Semestertickets

  FR2.3 Anmietung von Stellplätzen im Fahrradparkhaus Hildesheim Hbf. als Teil des Se-
mestertickets

     
  FR3 Diensträder
  FR3.1 Kostenfreie Nutzung eines Bike-Sharing-Systems in Hildesheim für Beschäftigte
  FR3.2 Diensträder bekannt machen und Ausleihsystem optimieren
  FR3.3 Anschaffung eines Klapprades für Dienstreisen
  FR3.4 Anschaffung eines E-Lastenrades für den Hausdienst
     

Tabelle 10:  Maßnahmenliste mit Priorisierung

  FR4 Anreize für Beschäftigte
  FR4.1 Entgeltumwandlung zur Förderung des Besitzes hochwertiger Fahrräder
  FR4.2 Anmietung Stellplätze im Fahrradparkhaus Hildesheim Hbf.

  FR4.3 Saisonaler Fahrrad- und Licht-Check sowie weitere Angebote für Beschäftigte im 
Rahmen des betrieblichen Gesundheitsmanagements

  FR4.4 Teilnahme an der Mitmachaktion “Mit dem Rad zur Arbeit”
     
  FR5 Universitäre Fahrradkultur
  FR5.1 Fahrradflohmarkt für Studierende
  FR5.2 Teilnahme an der Kampagne “Stadtradeln” mit Begleitprogramm
  FR5.3 Hilde Lastenrad auf dem Hauptcampus
     
  FR6 Infrastruktur Stadt Hildesheim

  FR6 Hinwirkung auf eine Fahrrad-Bildungsroute durch Hildesheim, Mobilitätsstationen 
im Hildesheimer Süden und Radabstellanlagen am Ostbahnhof

     
Förderung des öffentlichen Personenverkehrs (FO) 
“Erreichbarkeit verbessern und Anreize schaffen”
  FO1 Infrastruktur und Taktung
  FO1.1 Hinwirkung auf eine verbesserte Taktung des Busverkehrs
  FO1.2 Hinwirkung auf eine Bushaltestelle und Mobilitätsstation Kulturcampus
  FO1.3 Hinwirkung auf eine Mobilitätsstation Hauptcampus
  FO1.4 Hinwirkung auf einen Bahnhaltepunkt Hildesheim-Marienburg
     
  FO2 Jobticket/Mobilitätsbudget für Beschäftigte
  FO2 Einführung eines Jobtickets/Mobilitätsbudgets für Beschäftigte
     

Bereich Verkehrsvermeidung

Verkehrsvermeidung (V) 
“Mobilität sicherstellen, Verkehr vermeiden”
  V1 Digitalisierung
  V1.1 Online-Lehre als Option erhalten
  V1.2 Mobile Arbeit
  V1.3 Vermeidung von Postlieferung durch Digitalisierung der Verwaltungsabläufe
  V1.4 Möglichkeiten von Videokonferenz nutzen
     
  V2 Mitfahrgemeinschaften
  V2.1 Postleitzahlenfrühstück
  V2.2 Digitale Mitfahrbörse
  V2.3 Mitfahrgemeinschaften im Parkraummanagement bevorzugen
     
  V3 Wohnort Hildesheim
  V3.1 Hinwirkung auf die Förderung von campusnahem studentischem Wohnen
  V3.2 Hildesheim als attraktiven Wohnort bewerben
     
  V4 Wege zwischen den Standorten
  V4.1 Häufige Standortwechsel von Studierenden vermeiden
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Bereich verträgliche Abwicklung
Förderung E-Mobilität (FE) 
“E-Mobilität aktiv fördern”
  FE1 Ladeinfrastruktur
  FE1.1 Hinwirkung auf den Zugang zu Ladeinfrastruktur für E-Autos
  FE1.2 Flächendeckender Zugang zu Ladeinfrastruktur für E-Autos
     
  FE2 E-Fahrzeuge
  FE2.1 E-Autopflicht bei Neuanschaffung von Dienstfahrzeugen
  FE2.2 E-Carsharing einführen und ausbauen
  FE2.3 E-Fahrzeuge im Parkraummanagement bevorzugen
     
  FE3 Mikromobilität
  FE3 Parkmanagement von E-Rollern
     

Reduzierung Pkw- und Flugverkehr (RE)
  RE1 Parkraum
  RE1.1 Prüfung einer Parkraumbewirtschaftung
  RE1.2 Familienparkplätze
  RE1.3 Reduzierung und Lenkung des Parksuchverkehrs
  RE1.4 Reduzierte Stellplatznachweise bei Neubauten
     
  RE2 Flugverkehr
  RE2.1 Reisekostenzuschuss für klimafreundliche Anreise ins Auslandssemester

  RE2.2 Forschungsprojekt “FlyingLess” und interne Debatte zur Reduktion akademischer 
Flugreisen

  RE2.3 Kompensation aller THG-Emissionen des Flugverkehrs
     
  RE3 Interne Vorgaben und Kommunikation
  RE3.1 Überarbeitung der Reisekostenrichtlinie

  RE3.2
Informationsmaterial zu klimafreundlichen Dienstreisen, Exkursionen und Anreisen 
ins Auslandssemester und auf Tagungen sowie Implementierung eines Reiseent-
scheidungstools

     

Bereich Kommunikation und Verstetigung

Sensibilisierung und Information (K)

  K1 Kommunikation
  K1.1 Zentrales Informationsportal Mobilität
  K1.2 Erstellung einheitlicher Anfahrts- und Umgebungspläne 
  K1.3 Informationsveranstaltungen und Aktionstage
  K1.4 Interne und externe Kommunikation der Maßnahmen
     
  K2 Onboarding / Weiterbildung
  K2.1 Individuelle Mobilitätsberatung für (Neu-)Beschäftigte
  K2.2 Informationsveranstaltung Einführungswoche
     

  K3 Studium und Lehre
  K3 Unterstützung der Verankerung von BNE
     

Verstetigung, Controlling und Vernetzung (VC)

  VC1 Verstetigung und Controlling
  VC1.1 Verstetigung des betrieblichen Mobilitätsmanagements
  VC1.2 Festlegung von Planungsgrundsätzen für Neubau/Sanierung 
  VC1.3 Regelmäßige Erhebung von Kennzahlen im Bereich Mobilität
  VC1.4 Zertifizierung zur fahrradfreundlichen Arbeitgeberin (ADFC)

  VC1.5 Prüfung der Einführung eines zertifizierten Umweltmanagementsystems: Förder-
vorhaben integriertes Klimaschutzkonzept

     
  VC2 Vernetzung
  VC2.1 Projektbeirat Mobilitätskonzept Hildesheimer Süden

  VC2.2 Regelmäßiger Austausch mit Stadt und SVHI zu Verbesserung von ÖPV und Radver-
kehr

  VC2.3 Weiterentwicklung des Netzwerk Nachhaltigkeit Niedersächsischer Hochschulen 
(HochNiNa)

     



Um die mittel- und langfristigen Ziele des Kli-
maschutzkonzeptes zur klimafreundlichen 

Mobilität zu erreichen sowie bereits umgesetzte 
Maßnahmen weiter zu betreuen und zu evaluieren, 
wird eine dauerhafte zentrale Anlauf- und Koordi-
nierungsstelle für Klimaschutz an der Universität 
Hildesheim mit dem Fokus auf betriebliches Mobi-
litätsmanagement angestrebt.

8.
Verstetigungsstrategie
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Die Verstetigung des Klimaschutzmanage-
ments soll im Anschluss an das Erstvor-
haben sowohl auf organisatorischer Ebene 
als auch auf institutioneller Ebene verfolgt 
werden. Grundlage einer langfristigen Ver-
ankerung bildet der Beschluss des hier vor-

liegenden Konzeptes, inklusive der formu-
lierten Klimaschutzziele und Maßnahmen. 
Gelingen kann sie allerdings erst in Kom-
bination mit geeigneten Finanzierungsmo-
dellen.

Teil der Verstetigung von Klimaschutzaktivitäten 
an der Universität Hildesheim sind:

Verstetigung 
des Klimaschutz-
managements mit 
dem Fokus 
betriebliche 
Mobilität

Organisatorische 
Verankerung

Langfristige 
Perspektive

Institutionelle 
Verankerung

Controlling-
Konzept 
(s. Kapitel 9)

Kommunikations-
strategie 
(s. Kapitel 10)

	࿹ Verstetigung des 			 
	 Klimaschutzmanagements 		
	 mit dem Fokus 				  
	 betriebliche Mobilität
Im Rahmen einer Anschlussförderung 
durch die Nationale Klimaschutzinitiative 
ist eine Fortführung des Klimaschutzma-
nagements für zunächst weitere zwei Jah-
re vorgesehen. Kernaufgabe wird dabei die 
Umsetzung der kurzfristigen Maßnahmen 
sowie die Vorbereitung mittelfristiger stra-
tegischer Maßnahmen sein. Eine bewilligte 
Anschlussförderung ist auch Teil der An-
tragsvoraussetzung für NKI-Fördermittel 
von bis zu einer Höhe von 200.000 Euro (bei 
einer Förderquote von 50 %) zur Umsetzung 
von bis zu drei investiven und strategischen 
Klimaschutzmaßnahmen aus dem Klima-
schutzkonzept der Universität Hildesheim. 

Das Klimaschutzmanagement setzt das 
Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen 
Mobilität um und koordiniert und evalu-
iert die Aktivitäten im Bereich betriebliche 
Mobilität an der Universität zentral. Bei 
Maßnahmen und Problemstellungen im 
Bereich Mobilität, die nicht im Handlungs-
radius der Universitätsverwaltung liegen, 

steht das Klimaschutzmanagement an-
deren universitären Organisationseinhei-
ten und Einrichtungen beratend zu Seite. 
Durch eine regelmäßige Berichterstattung, 
wie im Controlling-Konzept festgelegt (s. 
Kapitel 9), sollen in Kombination mit einer 
Kommunikationsstrategie (s. Kapitel 10) 
die Erfolge der Klimaschutzanstrengungen 
im Bereich Mobilität für die Mitglieder der 
Hochschule und eine breite Öffentlichkeit 
sichtbar werden. Darüber hinaus verfolgt 
das Klimaschutzmanagement aktiv die 
Vernetzung mit städtischen Akteuren, um 
die Erreichbarkeit der Universitätsstand-
orte mit dem Umweltverbund langfristig zu 
verbessern.
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Das Klimaschutzmanagement übernimmt folgende Aufgaben:

Zentrale Ansprech-
person zum Thema 
Mobilität an der 
Universität (intern 
und extern)

Kommunikation 
und Öffentlichkeits-
arbeit (intern und 
extern)

Eruierung von 
Synergieeffekten 
und gewinnbringen-
den Kooperationen 
mit internen und 
externen Akteuren

Koordinierung und 
Steuerung der Um-
setzung des Klima-
schutzkonzeptes

Monitoring der Kli-
maschutzmaßnah-
men

Planung und Umsetzung 
von Beteiligungsforma-
ten für hochschulinter-
nen Akteure sowie Sta-
keholdermanagement

Planung, Steuerung und 
Umsetzung der Maßnah-
men zur klimafreundlichen 
Mobilität (ggf. in Zusam-
menarbeit mit anderen 
Organisationseinheiten) im 
Sinne eines betrieblichen 
Mobilitätsmanagements

Stetige Weiterentwick-
lung und Anpassung des 
Klimaschutzkonzeptes 
und der Maßnahmen 
entlang sich ändernder 
Rahmenbedingungen 
und Förderlinien

Einwerben von För-
dermitteln zur Um-
setzung der Klima-
schutzmaßnahmen 
an der Universität

Koordinierung von 
Maßnahmen, die 
in Kooperation mit 
externen Akteuren 
verfolgt werden

Sicherung der Vertre-
tung der Interessen der 
Universität im Bereich 
Mobilität gegenüber ex-
ternen Akteuren

Fachliche Beratung 
zu Mobilitätsthe-
men im Kontext von 
Klimaschutz

Die Ist-Analyse hat gezeigt, dass die Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Universi-
tät und damit die Attraktivität ihrer Stand-
orte wesentlich von der städtischen Infra-
struktur und den Mobilitätsangeboten ab-
hängen. Projekte wie ein Fahrradschnell-
weg vom Hauptbahnhof zum Hauptcampus 
können nur von der Stadt Hildesheim ange-
stoßen werden. Hier ist in den kommenden 
zehn Jahren mit erheblichen baulichen und 
infrastrukturellen Veränderungen zu rech-
nen, was Chancen für die Attraktivierung 
der Universität mit sich bringt. Um diese 
Chancen auch nutzen zu können und die In-
teressen der Universität in Prozesse einzu-
bringen, ist die aktive Zusammenarbeit es-
sentiell. Dies kann durch eine Verstetigung 
des Klimaschutzmanagements zur klima-
freundlichen Mobilität erreicht werden.

	࿹ Institutionelle Verankerung
Das Klimaschutzmanagement ist derzeit in 
der Stabsstelle Hochschulentwicklung/Be-
reich Green Office angesiedelt und damit 
Teil des Präsidialstabs. Diese Verortung 
bringt eine direkte Anbindung an die Ver-
waltungsspitze mit sich, was für das Quer-
schnittsthema Klimaschutz von Vorteil ist. 
Um Expertenwissen gut einzubinden und 
die konkreten Umsetzungsbedingungen 
berücksichtigen zu können, hat bei der 
Konzepterstellung eine enge fachliche Zu-
sammenarbeit mit den Dezernaten statt-
gefunden. Dieser enge Austausch bleibt bei 
der Umsetzung der Maßnahmen wichtig.

Zur Steuerung und strategischen Weiter-
entwicklung des Klimaschutzmanage-
ments im Bereich Mobilität sollen die be-
reits stattfindenden regelmäßigen Bespre-
chungen zwischen der Leitung der Stabs-
stelle Hochschulentwicklung, der Leitung 
des Dezernats 4 für Bau und Gebäudema-

nagement, der Koordinatorin des Green 
Office und der Klimaschutzmanagerin im 
Rahmen einer internen Steuerungsgrup-
pe weitergeführt werden. Die Steuerungs-
gruppe Klimaschutz trifft sich 1-2 Mal pro 
Semester und lädt themenbezogen weitere 
hochschulinterne Akteure zu ihren Treffen 
ein.

Eine feste Einbindung des Klimaschutz-
managements in Gremienstrukturen oder 
Entscheidungsprozesse besteht aktuell 
nicht. Dies könnte in Zukunft sinnvoll sein, 
wenn Klimaschutz als Teil einer breiteren 
Nachhaltigkeitsstrategie an der Universität 
Hildesheim etabliert werden soll.

	࿹ Organisatorische Verankerung
Klimaschutz ist eine Querschnittsaufgabe 
und betrifft daher verschiedene Organisa-
tionseinheiten der Universität. Um aktuelle 
Aktivitäten des Klimaschutzmanagements 
innerhalb der Universitätsverwaltung zu 
kommunizieren, erfolgt über die Stabs-
stelle Hochschulentwicklung bereits eine 
regelmäßige Berichterstattung in der ver-
waltungsinternen Führungskräfterunde. 
Diese Berichterstattung soll fortgeführt 
werden. Sie dient auch dazu, Bedarfe und 
Anregungen aus den verschiedenen Ver-
waltungseinheiten an das Klimaschutzma-
nagement heranzutragen.

Das Klimaschutzmanagement koordiniert 
die Klimaschutzmaßnahmen zwar zentral, 
die Umsetzung von Maßnahmen erfolgt 
aber oft in Kooperation mit anderen Ein-
heiten. Fallen durch veränderte Prozesse 
oder neue Mobilitätsangebote dauerhaft 
zusätzliche Arbeitsaufgaben an, wird eine 
möglichst effiziente Abwicklung und ar-
beitszeitsparende Integration in bereits be-
stehende Abläufe angestrebt. Welche Auf-
gaben dabei im Klimaschutzmanagement 
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verbleiben und welche in anderen Einhei-
ten abgewickelt werden, wird im Einzelfall 
entschieden und nach Bedarf angepasst. 

Durch die Zusammenarbeit zwischen Kli-
maschutzmanagement und anderen Or-
ganisationseinheiten der Universität ver-
ändern sich bestehende Prozesse. Damit 
diese Prozesse unabhängig vom Wissen 
einzelner Mitarbeitender nachvollziehbar 
bleiben, sollen sie im internen Prozessma-
nagement der Universität Hildesheim do-
kumentiert und jährlich aktualisiert wer-
den. Des Weiteren wird angestrebt, Klima-
schutzaspekte in den Richtlinien der Uni-
versität mit Mobilitätsbezug zu verankern 
(z. B. Reisekostenrichtlinie). Dies erscheint 
insbesondere bei Planungsgrundsätzen 
für zukünftige bauliche Vorhaben bedeu-
tend, da hier auch die Mobilitätsinfrastruk-
tur an den Universitätsstandorten für die 
kommenden Jahrzehnte festgelegt wird. 
Bei Neubauten und Sanierungsvorhaben 
sollte zukünftig Fahrradfreundlichkeit und 
Fußverkehrsfreundlichkeit noch stärker 
berücksichtigt werden. Hierzu können Pla-
nungsgrundsätze festgelegt werden, die 
zum Ziel haben, attraktive Infrastrukturen 
und Anreize für die Nutzung klimafreund-
licher Mobilität zu schaffen (s. Maßnahme 
VC2.1). Auf diese Weise wird die Zusam-
menarbeit mit dem Klimaschutzmanage-
ment auf Arbeitsebene dauerhaft veran-
kert.

Informationsmaterialien, die in Koopera-
tion mit anderen Einrichtungen entstehen, 
sollen jeweils auch auf deren Homepage 
zugänglich sein.

Dem persönlichen Kontakt zu den Be-
schäftigten anderer Organisationseinhei-
ten kommt ebenfalls Bedeutung zu, da die 
erfolgreiche Umsetzung von Maßnahmen 

in vielen Fällen auch von aktiver Mitarbeit 
und Veränderungsbereitschaft abhängt. 
Anlässe zur internen Vernetzung wie die 
Begrüßung neuer Mitarbeitenden oder der 
Arbeitskreis Sekretariate sollen vom Kli-
maschutzmanagement zum informellen 
Austausch regelmäßig genutzt werden. 
Weitere Instrumente der internen Kommu-
nikation werden in der Kommunikations-
strategie (Kapitel 10) konkretisiert.

	࿹ Langfristige Perspektive
Soll Klimaschutz in seinen weiteren Di-
mensionen in Zukunft in allen Bereichen 
der Universität verstärkt vorangetrieben 
werden, könnten perspektivisch auch wei-
tere personelle Ressourcen mit fachlicher 
Spezialisierung erstrebenswert sein (z. B. 
ein*e Energiemanager*in). Unter Berück-
sichtigung aktueller Förderlinien soll da-
her geprüft werden, ob die Notwendigkeit 
und die Datengrundlage für die Erstellung 
eines integrierten Klimaschutzkonzeptes 
oder die Einrichtung eines Umweltma-
nagementsystems (EMAS) an der Univer-
sität Hildesheim gegeben sind. Ein integ-
riertes Klimaschutzkonzept würde weitere 
Handlungsfelder wie Liegenschaften, IT-
Infrastruktur, Beschaffung, Wärme-Käl-
tenutzung oder Anpassung an den Klima-
wandel umfassen und stellt im Anschluss 
weitere Fördermittel für diese Bereiche 
sowie Kosteneinsparung durch niedrigere 
Energieausgaben in Aussicht (vgl. Maßnah-
me VC 1.5).
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Das Controlling-Konzept legt die Rahmenbedin-
gungen für die zielgerechte Umsetzung des Kli-

maschutzkonzeptes, die Evaluierung seiner Wirk-
samkeit und das Vorgehen zur Anpassung von Zie-
len fest. 
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Eine Fortschreibung der THG-Bilanz für 
den Bereich Mobilität im Turnus von zwei 
Jahren ist vorgesehen. Ergänzend werden 
weitere Erfolgsindikatoren festgelegt, um 
die Zielerreichung abbilden zu können. Eine 
Beschreibung der Detailziele der einzelnen 
Klimaschutzmaßnahmen findet sich in den 
Maßnahmenblättern. Um die Wirksamkeit 
der Maßnahmen festzustellen, werden in 
regelmäßigen Abständen Daten (Kennzah-
len) erhoben und ausgewertet. Darüber 
hinaus dient das Controlling-Konzept der 
regelmäßigen Überprüfung des Projekt-
fortschritts und der Anpassung der entwi-
ckelten Maßnahmen an neue Erkenntnisse 
aus der Maßnahmenumsetzung und sich 
verändernde Rahmenbedingungen. Eine 
Aktualisierung des Klimaschutzkonzeptes 
sowie eine Anpassung der Maßnahme soll 
2025 erfolgen und diesen Veränderungen 
Rechnung tragen. Gemäß des sogenannten 
Plan-Do-Check-Act-Zyklus kommt dem 
Controlling-Konzept damit auch eine Steu-
erungsfunktion zu. Um die größtenteils 
qualitativen Maßnahmen im Bereich der 

128	 Vgl. https://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/ [23.11.22].

Radverkehrsförderung zu evaluieren, wird 
eine Zertifizierung zur fahrradfreundlichen 
Arbeitgeberin empfohlen.128 Hierdurch ent-
steht auch ein Mehrwert für die Öffentlich-
keitsarbeit.

	࿹ Kennzahlen und 				 
	 Erfolgsindikatoren im Bereich 	
	 Mobilität
Das Monitoring der Klimawirksamkeit soll 
möglichst effizient sein, um personelle 
Ressourcen nicht von der Maßnahmenum-
setzung abzuziehen. Es beinhaltet leicht zu 
erhebende Kennzahlen, die gleichzeitig zur 
Einschätzung der Klimaschutzwirksamkeit 
der Maßnahmen aussagekräftig sind. Dar-
über hinaus wird empfohlen, weitere Kenn-
zahlen zu Wohnstandorten in regelmäßigen 
Abständen zu erheben, um Trends in der 
Länge der Anreisewege und dem Anteil der 
Wohnorte mit hoher Anbindungsqualität an 
den ÖPV (städtische Wohnorte) zu erken-
nen.

Im Bereich Mobilität stützen sich die benö-
tigten Kennzahlen überwiegend auf Umfra-
geergebnisse. Die Daten werden entweder 
durch das Klimaschutzmanagement selbst 
erhoben oder von anderen Verwaltungsein-

heiten zur Verfügung gestellt (vgl. Maßnah-
me VC1.3). Tabelle 11 gibt Auskunft über 
die zu erhebenden Kennzahlen und deren 
Herkunft.

Handlungs-
feld Indikatoren Kennzahlen Datenherkunft 

Verfügbar-
keitsinter-
vall

An- und 
Abreise

Verkehrsmittelwahl,
Anwesenheitstage,
Wegelänge

Beschäftigte + 
Studierende

1.    Modal Split in %
       - zu Fuß
       - Rad
       - ÖPV
       - MIV (fossil)
       - MIV (elektro)
       - MIV (als Mitfahrer*in)
2.	 Zurückgelegte km/Verkehrsmittel
3.	 Anreisetage/Woche in der Vor-

lesungszeit
4.	 Anreisetage/Woche in der vor-

lesungsfreien Zeit
5.	 Anteil mobiles Arbeiten
6.	 Reduzierung der THG-Emissionen 

insgesamt in t CO2e/a
7.	 Reduzierung der THG-Emissionen 

pro Kopf in t CO2e/a/p

Mobilitäts-
befragung
(Klimaschutz-
management)

Alle 2 Jahre 
(Frühjahr)

Verkehrsmittelwahl,
Zufriedenheit 
An- und Abreise

Studierende

s.o.

Grad der Zufriedenheit

Studierenden-
befragung
(Qualitäts-
management)

Jährlich
(Mai)

Anzahl der Lade-
infrastruktur für 
Elektromobilität

Erhöhung der Ladeinfrastruktur für 
Elektromobilität pro Campus

Erhebung vor Ort 
imaschutzma-
nagement/ 
Dezernat 4)

Jährlich
(Mai)

Anzahl der 
(überdachten) 
Fahrradabstell-
anlagen

1.	 Erhöhung der Anzahl der 
Fahrradabstellanlagen

2.	 Erhöhung des Anteils der 
überdachten Radabstellanlagen

Erhebung vor Ort 
(Klimaschutz-
management/ 
Dezernat 4)

Jährlich
(Mai)

optional

Entfernung der 
Wohnstandorte zur 
Universität

Beschäftigte + 
Studierende

Anzahl der Hochschulmitglieder, die 

1.	 im Stadtgebiet Hildesheim wohnen
2.	 im ländlichen Raum um 

Hildesheim wohnen
3.	 in Ballungszentren mit 

guter Anbindung an den 
Schienenverkehr wohnen

4.	 weiter als 100 km entfernt wohnen

Vollerhebung 
eigene
Datenbank
(bisher keine 
Zuständigkeit)

Alle 4 Jahre
(Frühjahr)

Tabelle 11:  Kennzahlen und Datenherkunft des Klimaschutz-Controllings
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Wege zwi-
schen den 
Standorten

Verkehrsmittelwahl,
Häufigkeit,
Wegelängen

Beschäftigte + 
Studierende

1. Modal Split in %
    - zu Fuß
    - Rad
    - ÖPV
    - MIV (fossil)
    - MIV (elektro)
    - MIV (als Mitfahrer*in)
2. Zurückgelegte km/Verkehrsmittel
3. Standortwechsel/Woche in der 
    Vorlesungszeit
4. Standortwechsel/Woche in der 
    vorlesungsfreien Zeit
5. Reduzierung der THG-Emissionen 
     insgesamt in t CO2e/a
6. Reduzierung der THG-Emissionen    
    pro Kopf in t CO2e/a/p

Mobilitäts-
befragung
(Klimaschutz-
management)

Alle 2 Jahre 
(Frühjahr)

Fuhrpark
Anzahl und Art der 
Fahrzeuge,
Energieverbrauch

1. Anteil der Elektrofahrzeuge
2. Kraftstoffverbrauch in l/a
3. Anteil der Dienstfahrräder
4. Reduzierung der THG-Emissionen  
    insgesamt in t CO2e/a

Daten zum 
Kraftstoff-
verbrauch
(Dezernat 4)

Jährlich
(Dez)

Dienstreisen 
und Exkur-
sionen

Verkehrsmittelwahl,
Anzahl der 
Dienstreisen,
Anzahl der 
Exkursionen,
Anzahl der 
Kurzstreckenflüge,
Wegelängen

1. Modal Split in %
  - MIV
  - Bahn
  - Flugzeug
2. Zurückgelegte km/Verkehrsmittel
3. Anteil der Kurzstreckenflüge
4. Standortwechsel/Woche in der  
     Vorlesungszeit
5. Standortwechsel/Woche in der 
    vorlesungsfreien Zeit
6. Reduzierung der THG-Emissionen 
    insgesamt in t CO2e/a
7. Reduzierung der THG-Emissionen 
    pro Kopf in t CO2e/a/p

Dienstreise-
statistik
(Dezernat 2)

Jährlich
(Mai)

Internatio-
nale Studie-
renden-
mobilität

Verkehrsmittelwahl,
Wegelängen,

1. Modal Split in %
  - MIV
  - Bahn
  - Flugzeug
2. Reduzierung der THG-Emissionen
    insgesamt in t CO2e/a
3. Reduzierung der THG-Emissionen
    pro Studierenden in t CO2e/a/p

Standardisierte 
Datenerhebung 
bei Auslands-
aufenthalten 
(International 
Office)

jährlich
(Mai)

Third 
Mission

Erreichte Zielgruppe 
bei Veranstaltungen 
mit Bezug zur 
betrieblichen Mobilität

Anzahl der Teilnehmenden je 
Zielgruppe / Veranstaltung

Eigene Evaluation 
(Klimaschutzma-
nagement)

jährlich
(Mai)

Reichweite Homepage Anzahl der Seitenansichten
Eigene Evaluation 
(Klimaschutzma-
nagement)

jährlich
(Mai)

Reichweite Social 
Media Anzahl der Follower auf Instagram

Eigene Evaluation 
(Klimaschutzma-
nagement)

jährlich
(Mai)

Im Handlungsfeld internationale Studie-
rendenmobilität wurde die Datenerhebung 
zur Verkehrsmittelwahl auf Anregung des 
Klimaschutzmanagements in bereits be-
stehende interne Prozesse integriert. Eine 
ähnliche Verbesserung der Datengrundla-
ge wird auch für das Handlungsfeld Dienst-
reisen und Exkursionen angestrebt. Weiter 
ist geplant, eine regelmäßige Erhebung 
des Modal Splits der Studierenden sowie 
ihre Zufriedenheit mit der An- und Abreise 
in die Studierendenbefragung zu integrie-
ren, die jährlich vom Qualitätsmanagement 
der Universität durchgeführt wird.

	࿹ Zertifizierung zur 		    	
  	 fahrradfreundlichen 
      Arbeitgeberin
Die Förderung des Radverkehrs ist ein zen-
traler Baustein der Mobilitätsstrategie der 
Universität Hildesheim. Die Umsetzung von 
Einzelmaßnahmen zur Förderung des Rad-
verkehrs lassen sich jedoch nur bedingt 
konkreten THG-Minderungen zuordnen. 
Um den Erfolg im Bereich Fahrradförde-
rung regelmäßig zu evaluieren und öffent-
lichkeitswirksam zu kommunizieren, wird 
empfohlen, dass sich die Universität Hildes-
heim als erste Hochschule Niedersachsens 
vom Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club 
(ADFC) als fahrradfreundliche Arbeitgebe-
rin zertifizieren lässt (s. Maßnahme VC1.4). 
Das Audit zum EU-weiten Siegel „Zertifi-
zierter Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ 
sollte nach der erfolgreichen Umsetzung 
erster Maßnahmen im Anschlussvorhaben 
stattfinden. Eine erfolgreiche Zertifizierung 
ist für 3 Jahre gültig und trägt zur Attrakti-
vität der Universität als Arbeitgeberin bei.
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Die Bereiche der betrieblichen Fahrradförderung, die im Rahmen 
des Audits "Fahrradfreundlicher Arbeitgeber" bewertet werden, 
sowie die Anzahl der zugehörigen geplanten und bereits umgesetz-
ten Maßnahmen im Klimaschutzkonzept der Universität Hildesheim 
sind hier aufgelistet:

Information, Kommunikation und Motivation
Hierzu befinden sich 9 Maßnahmen im Klimaschutzkonzept 
(FR3.2, FR4.4, FR5.1, FR5.2, K1.1, K1.2, K1.3, K2.1, K2.2),
davon sind 7 Maßnahmen kurzfristig umsetzbar und 2 Maßnahmen 
bereits umgesetzt.

Infrastruktur und Fahrradparken
Hierzu befinden sich 7 Maßnahmen im Klimaschutzkonzept 
(FR1.1a) – d), FR6, FO1.2, VC1.2),
davon sind 3 Maßnahmen kurzfristig und 4 Maßnahmen mittel-, 
bzw. langfristig umsetzbar. 

Koordination und Organisation
Hierzu befinden sich 5 Maßnahmen im Klimaschutzkonzept 
(FR3.4, VC1.1, VC1.3, VC2.2, VC2.3),
davon sind 2 Maßnahmen kurzfristig umsetzbar und 3 Maßnahmen 
bereits umgesetzt.

Service
Hierzu befinden sich 9 Maßnahmen im Klimaschutzkonzept 
(FR1.2, FR2.1, FR2.3, FR3.1, FR3.2, FR3.3, FR4.2, FR4.3, FR 5.3),
davon sind 4 Maßnahmen kurzfristig und 3 Maßnahmen mittelfristig 
umsetzbar sowie 2 Maßnahmen bereits umgesetzt.

Unter Berücksichtigung der bereits um-
gesetzten Maßnahmen und aller oben an-
gegebenen kurzfristigen Maßnahmen im 
Bereich „Infrastruktur und Fahrradparken“ 
und „Service“ innerhalb der nächsten zwei 
Jahre würde die Universität laut Selbsteva-
luation ein Audit erfolgreich bestehen.129

129	 Vgl. https://www.fahrradfreundlicher-arbeitgeber.de/selbstevaluierung/ [23.11 22].

Parkraummanagement und andere 
Komplementärmaßnahmen
Hierzu befinden sich 3 Maßnahmen im Klimaschutzkonzept 
(RE1.1, FO2, FR4.1),
davon sind 1 Maßnahme kurzfristig und 2 Maßnahmen mittel- 
bzw. langfristig umsetzbar.
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Folgende Erfolgsindikatoren sollen im Rahmen der THG-Bilanz 
dargestellt und bewertet werden:

Reduzierung der THG-Emissio-
nen im Bereich Mobilität 
insgesamt in t CO₂e/a

Erhöhung des Anteils der 
Elektromobilität am 
motorisierten Verkehr 
in Prozent

Erhöhung des Anteils von 
Fuß- und Radverkehr sowie 
ÖPV in Prozent

Reduzierung des Anteils an 
Kurzstreckenflügen in Prozent

Reduzierung der THG-Emissio-
nen im Bereich Mobilität 
pro Kopf in t CO₂e/a

Erhöhung der Zufriedenheit 
bei der An- und Abreise in 
Prozent 

Reduzierung des MIV in Prozent

Reduzierung der THG-Emissio-
nen durch Flugreisen 
insgesamt in t CO2e/a

Der Stand der Umsetzung der Klima-
schutzmaßnahmen sowie der Abgleich mit 
den beschriebenen Detailzielen laut Maß-
nahmenblatt soll für einen jährlichen Sta-
tusbericht dargestellt und mit der Steue-
rungsgruppe Klimaschutz intern diskutiert 
werden. Dabei werden mögliche Hemmnis-
se identifiziert und die gewählten Strate-
gien zur Maßnahmenumsetzung bei Bedarf 
angepasst. Eine Aktualisierung des Klima-

schutzkonzeptes, insbesondere der Ziele, 
der SWOT-Analyse und der Maßnahmen, 
erfolgt 2025. Maßnahmen, die als nicht er-
folgreich bewertet werden, werden modifi-
ziert oder eingestellt.

Die Aufbereitung und Veröffentlichung ei-
ner Kurzfassung der THG-Bilanzierung so-
wie der umgesetzten Klimaschutzmaßnah-
men im Bereich Mobilität ist vorgesehen.

Erhöhung der Anzahl der La-
depunkte für Elektromobilität 
an den Universitätsstandorten

Umsetzungsstand der 
kurzfristigen und priorisierten 
Maßnahmen

Erhöhung der Anzahl der 
(überdachten) Fahrradabstel-
lanlagen an den Universitäts-
standorten

	࿹ Fortschreibung der THG-Bilanz 	
	 und Projektsteuerung
Die hier vorgelegte THG-Bilanz soll in einem 
Turnus von 2 Jahren fortgeführt werden. Im 
gleichen Rhythmus werden die erforderli-
chen Daten in einer universitätsweiten Mo-
bilitätsbefragung erhoben (s. Tabelle 11). 
Weitere Kennzahlen im Bereich Mobilität 
werden, wie weiter oben beschrieben, jähr-
lich erhoben und fließen in die Erstellung 
der THG-Bilanz ein.
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	࿹ Langfristige Perspektive
Messbare Erfolge helfen dabei, Klima-
schutz an der Universität Hildesheim zu 
verankern. Auf der anderen Seite erfordern 
Entscheidungen zielorientierte und belast-
bare Informationen, die vor dem Hinter-
grund zunehmender Komplexität verfügbar 
sein müssen. Langfristig ist es sinnvoll, die 
erforderlichen Informationen im zentra-
len Datawarehousesystem (Projekt DATA 
COCKPIT an der Universität Hildesheim) zu 
integrieren, zusammenzuführen, histori-
sierend zu speichern und anschließend zu 
analysieren. So bestünde eine zentrale und 
vertrauenswürdige Basis der Datenbewirt-
schaftung und -bereitstellung für Repor-
ting und Analyse. Die Prüfung der Einfüh-
rung eines solchen „Green Controllings“ 
soll im Rahmen der Anschlussförderung 
erfolgen und könnte zukünftig ggf. auch 
weitere Klimaschutzbereiche und Nach-
haltigkeitsaspekte umfassen (vgl. Maß-
nahme VC1.3). Um eine Vergleichbarkeit 
mit anderen Hochschulen zu ermöglichen, 
sollen dabei bereits bestehende oder sich 
in Entwicklung befindende Benchmarking-
Systeme für Nachhaltigkeit und Klima-
schutz an deutschsprachigen Hochschulen 
Berücksichtigung finden, wie beispielswei-
se das aktuell laufende Forschungsprojek-
te UNISIMS der Technischen Universität 
Dresden.130 Ebenso ist eine Zusammenar-
beit mit hochschulinternen Forschungsein-
richtungen und landesweiten Netzwerken 
wie der Deutschen Gesellschaft für Nach-
haltigkeit an Hochschulen und dem Netz-
werk Nachhaltigkeit Niedersächsischer 
Hochschulen (HochNiNa) erstrebenswert. 

130	 Vgl. https://tu-dresden.de/ihi-zittau/umweltmanagement/forschung/forschungsprojekte-1/sus-
tainability-assessment-at-universities [23.11.22].

131	 Vgl. https://klimeva.de/ [23.11.22] sowie https://www.hawk.de/de/klimeva [23.11.22].

132	 Vgl. https://flyingless.de/thg-rechner [23.11.22].

Die Datenbereitstellung und -aufbereitung 
eines Green Controllings würden einen zu-
sätzlichen Aufwand für die Universitäts-
verwaltung erfordern und damit dauerhaft 
personelle Ressourcen binden.

Ab Anfang 2023 wird als erster Schritt in 
diese Richtung im Rahmen einer Entwick-
lungspartnerschaft mit der HAWK das Pro-
gramm „klimeva“131 getestet. Bei klimeva 
handelt es sich um ein Startup, das eine 
browser-basierte IT-Anwendung zur Pla-
nung und Evaluation von Klimaschutzmaß-
nahmen im betrieblichen Mobilitätsma-
nagement entwickelt. Darüber hinaus wird 
der Universität Hildesheim im Rahmen der 
Teilnahme an dem Projekt „FlyingLess – 
erfolgreich forschen, weniger fliegen“132 
des Instituts für Energie- und Umweltfor-
schung Heidelberg (ifeu) ein Monitoring-
Tool zur genauen Berechnung der THG-
Emissionen von Flugreisen zur Verfügung 
gestellt. Auch dieses Monitoring-Tool soll 
erprobt werden.



Das Klimaschutzmanagement zur klimafreund-
lichen Mobilität der Universität Hildesheim 

verfolgt eine Kommunikationsstrategie nach innen 
und außen. Die Kommunikationsstrategie wird in 
enger Absprache mit der Stabsstelle Kommunika-
tion und Medien umgesetzt.

10.
Kommunikationsstrategie und 

Öffentlichkeitsarbeit

Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität

195194

10. Kommunikationsstrategie und Öffentlichkeitsarbeit



Klimaschutzkonzept zur klimafreundlichen Mobilität 10. Kommunikationsstrategie und Öffentlichkeitsarbeit

196

Die hochschulinterne Kommunikation ver-
folgt das übergeordnete Ziel, die Hoch-
schulmitglieder für den Klimawandel zu 
sensibilisieren (Meinungsbildung), ihnen 
klimarelevante Verhaltensalternativen im 
Kontext Studium und Arbeit aufzuzeigen 
(Handlungsbereitschaft) und sie zu moti-
vieren, selbst aktiv zu werden (Aktion). Die 
vierte wichtige Komponente der Kommu-
nikationsstrategie ist positives Feedback, 
um neue Verhaltensmuster zu stabilisieren 
(Stabilisierung). Bereits stattfindendes kli-
mafreundliches Verhalten – insbesondere 
im Bereich An- und Abreise und Dienstrei-
sen – soll deshalb öffentlichkeitswirksam 
gewürdigt und gewertschätzt werden. Dazu 
können niedrigschwellige Beratungs- und 
Serviceangebote oder Dankesaktionen ge-
hören.

197

Abbildung 71: Beispiele für Dankesaktionen (Foto: Thomas Osterfeld (unten), "PendlerBrezeln für Radler" von 
RadKULTUR BW (oben) )
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Es soll über die geplanten sowie bereits 
umgesetzten Maßnahmen und Angebote in 
Bezug zum Klimaschutzkonzept zur klima-
freundlichen Mobilität an der Universität 
Hildesheim informiert werden. Weiter soll 
das Klimaschutzmanagement geeignete 
Formate ein- und weiterführen, die es er-
möglichen, dass Hochschulmitglieder ihre 
eigenen Ideen für eine nachhaltige Ent-

133	 Vgl. Deutsches Institut für Urbanistik (Difu) (2020): Klimaschutz & Kommunikation. Kommunen 
machen Klimaschutz zum Thema, S. 32.

wicklung der Universität Hildesheim ein-
bringen können und/oder diese ggf. bei der 
Umsetzung ihrer Ideen unterstützen. Dies 
betrifft insbesondere Projekte mit Bezug 
zu Forschung und Lehre. Einzelne Maß-
nahmen, die einen hochschulinternen Fin-
dungsprozess oder hohes Konfliktpotenzial 
erwarten lassen, sollen durch zugeschnit-
tene Diskussions- und Beteiligungsforma-
te begleitet werden, um die Akzeptanz der 
Maßnahmen zu erhöhen.133

Folgende Botschaften sollen an die 
Hochschulmitglieder transportiert werden:

Klimafreundliches Verhalten der 
Hochschulmitglieder wird von der 
Hochschulleitung anerkannt, 
gewertschätzt und gefördert.

Hindernisse und Schwierigkeiten 
auf dem Weg zu einer nachhaltigen 
Entwicklung der Universität werden 
anerkannt und es wird gemeinsam 
nach Lösungsansätzen gesucht.

Klimaschutz und klimafreundliche 
Mobilität sind eine Gemeinschafts-
aufgabe, die auch Spaß machen 
kann.

Die Hochschulverwaltung ist offen 
für Veränderungen und unterstützt 
Ideen und Anregungen, die zu einer 
nachhaltigen Entwicklung der 
Universität Hildesheim beitragen.

Die Öffentlichkeitsarbeit des Klimaschutz-
managements nach außen betont, dass die 
Universität Hildesheim sich ihrer beson-
deren Verantwortung für eine nachhaltige 
Transformation der Gesellschaft bewusst 
ist und sich aktiv für Klimaschutz einsetzt. 
Insbesondere als eine der größten Arbeit-
geberinnen und Bildungseinrichtungen 
in Hildesheim sollen ihre Aktivitäten im 
Klimaschutz auch einen Mehrwert für die 

Stadtgesellschaft und darüber hinaus ent-
falten. In der Netzwerkarbeit mit anderen 
(niedersächsischen) Hochschulen macht 
sie darauf aufmerksam, dass Klimaschutz 
stärker in Hochschulbetrieb, Lehre und 
Forschung Eingang finden muss. Die ex-
terne Öffentlichkeitsarbeit soll vorwiegend 
über den Internetauftritt der Universität 
und über Pressemitteilungen für die lokale 
Berichterstattung erfolgen. 

	࿹ Interne Kommunikationskanäle
Für eine erfolgreiche Kommunikation ist 
entscheidend, dass sie auf die unterschied-
lichen Zielgruppen zugeschnitten ist. Dies 
wird durch die Wahl der Kommunikations-
kanäle und eine zielgruppengerechte An-
sprache gewährleistet. In der hochschulin-
ternen Kommunikation ist es insbesondere 
wichtig, die Zielgruppe der Studierenden zu 
berücksichtigen, da sie mit rund 8.600 von 
rund 9.500 Personen (Stand 01.12.2021) 
den weitaus größten Teil der Hochschul-
mitglieder ausmachen. Weiter kann zwi-
schen der Zielgruppe der Beschäftigten in 
der Verwaltung und im Bereich Forschung 
und Lehre unterschieden werden.

Es sind bereits gute Strukturen zur Infor-
mation und Aktivierung der Hochschul-
mitglieder vorhanden. Auf der Homepage 
des Green Office sind Informationen zum 
Klimaschutz und Angeboten im Bereich 
klimafreundliche Mobilität übersichtlich 
zusammengestellt. Die Kontaktdaten von 
Ansprechpersonen sind hinterlegt und In-
fo-Flyer zu einzelnen Fokusthemen können 
dort heruntergeladen werden. Auf dieser 
Basis soll ein zentrales Informationspor-
tal Mobilität für alle Zielgruppen erstellt 
werden (gemäß Maßnahme K1.1). Bei der 
Auffindbarkeit der Green Office-Homepage 
auf der Webseite der Universität besteht 
hingegen Verbesserungsbedarf. Dies kann 
durch eine neue Einbettung in die Naviga-

Folgende Botschaften sollen in der externen 
Öffentlichkeitsarbeit transportiert werden:

Die Universität Hildesheim setzt sich 
für Klimaschutz ein und fängt dabei im 
eigenen Betrieb an.

Die Universität Hildesheim versteht 
sich als Impulsgeberin für Klimaschutz 
und bringt in Kooperation mit der 
Stadtverwaltung, der Zivilgesellschaft 
und weiteren externen Akteuren klima-
freundliche Mobilität im Hildesheimer 
Süden aktiv voran.
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tion der Universitäts-Homepage und durch 
Suchmaschinenoptimierung (SEO) verbes-
sert werden.

Handlungsbedarf besteht auch hinsichtlich 
der Anfahrtsbeschreibungen und Umge-
bungspläne, die aktuell vor allem auf den 
Pkw-Verkehr ausgerichtet sind. Es sollen 
Anfahrts- und Umgebungspläne für alle 
Standorte der Universität erstellt und auf 
der Universitäts-Homepage eingebunden 
werden. Darin sollen Anfahrts- und Park-
möglichkeiten sowie Service-Einrichtun-
gen für alle Verkehrsmittel und barriere-
freie Zugänge und Infrastruktur134 über-
sichtlich und verständlich dargestellt wer-
den. Insbesondere für den Fahrradverkehr 
sollen sichere und schnelle Nebenrouten 
verzeichnet sein (gemäß Maßnahme K1.2).

Die Instagram-Kanäle des Green Office 
und der Universität Hildesheim sind bereits 
etabliert und stellen einen weiteren Kom-
munikationsweg dar, der insbesondere die 
Zielgruppe der Studierenden sehr gut er-
reicht. Die Beschäftigten im Bereich Ver-
waltung sowie Forschung und Lehre konn-
ten im Laufe der Konzepterstellung am 

134	 Vgl. Maßnahme H3.1 in: Plattform Zukunft Inklusion (ZINK) und AG Barrierefreiheit an der Univer-
sität Hildesheim (2021): Inklusion für Menschen mit Behinderung oder chronischer Krankheit be-
wusst gestalten. Die Universität Hildesheim geht die nächsten Schritte, S. 5. Unter: https://www.
uni-hildesheim.de/en/zink/veranstaltungen-projekte/konzept-hochschulentwicklung/ [23.11.22].

besten über Rundmails erreicht werden. 
Um ein weiteres Angebot für diese Ziel-
gruppe zu schaffen, soll der Intranetauftritt 
des Green Office weiter gepflegt und aus-
gebaut werden. Zudem erscheint es wich-
tig, neben den zahlreichen digitalen (Ver-
anstaltungs-)Angeboten, die Aktivitäten 
des Klimaschutzmanagements auch auf 
Präsenzveranstaltungen sichtbar zu ma-
chen.  Aus diesem Grund sollen das Format 
„Runder Tisch zur Nachhaltigen Entwick-
lung der Universität Hildesheim“ weiterge-
führt und als Präsenzveranstaltung weiter-
entwickelt werden. Weiter sollen Beiträge 
zu hochschulinternen Veranstaltungen wie 
Einführungswochen und Ringvorlesungen 
etabliert und ausgebaut werden. Dabei 
wird auch die Zusammenarbeit mit ande-
ren Einrichtungen der Universität gestärkt.

Klassische Informationsmaterialen wie ge-
druckte Poster, Postkarten und Flyer sollen 
zur Ressourcenschonung nur sparsam ge-
nutzt werden. Um dennoch vor Ort sichtbar 
zu sein, sind analoge Info-Boards an allen 
Hauptstandorten der Universität ange-
dacht. In Abbildung 72 sind alle Instrumen-
te der internen Kommunikation dargestellt.

	࿹ Verhaltensänderungen 
brauchen Vorbilder und Anreize
Im Maßnahmenkatalog sind darüber hinaus 
weitere Angebote im Bereich Kommunika-
tion und Öffentlichkeit festgehalten, die die 
Hochschulmitglieder dazu motivieren sol-
len, Mobilitätsroutinen zu hinterfragen und 
neue Formen der Mobilität zu erproben. Da 
Verhaltensänderungen in der Regel nicht 
ohne Anstoß erfolgen, sind hier insbeson-
dere interessante (Service-)Angebote wie 
Jobtickets und kostenlose Fahrrad-Checks 
wichtig. Biografische Umbrüche wie Stu-
dienbeginn, Jobwechsel oder Umzug be-
günstigen Verhaltensänderungen: Gezielte 
Veranstaltungen und Beratungsangebo-
te zur Einführungswoche und im Rahmen 
des Onboardings von Beschäftigten sollen 
(weiter-)entwickelt werden.

Abbildung 72:  Instrumente der internen Kommunikation (nach Difu 2020, S. 10)
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Attraktive Aktionstage und die Teilnah-
me an Wettbewerben dienen dazu, Klima-
schutz im Bereich Mobilität als Gemein-
schaftsaufgabe direkt erlebbar zu machen 
und den Teilnehmenden Wertschätzung zu 
vermitteln. Auch die positive Identifikation 
mit der Universität Hildesheim kann auf 
diese Weise gestärkt werden. 

Nicht zu unterschätzen ist hierbei die 
Strahlkraft von Führungskräften und Lehr-
personal, die bei solchen Aktionen eine 
wichtige Vorbildfunktion erfüllen. Dies trifft 
auch auf betriebliche Rahmenbedingungen 
zu: Wenn Studierende und Beschäftigte 
zu Verhaltensänderungen im Bereich Mo-
bilität motiviert werden sollen, ist es es-
sentiell, dass die Universität Hildesheim 

135	 Vgl. Difu (2020): Klimaschutz & Kommunikation, S. 33.

im eigenen Betrieb mit gutem Beispiel 
vorangeht. Dazu ist es notwendig, dass 
transparent kommuniziert wird, wenn Kli-
maschutzmaßnahmen umgesetzt werden 
und insbesondere aus welchen Gründen 
(Handlungszwänge, rechtliche Vorgaben) 
bestimmte Maßnahmen nicht umgesetzt 
werden können. Erfolgt dies nicht, kann 
eine offensive Öffentlichkeitsarbeit schnell 
als unglaubwürdig wahrgenommen wer-
den, da die Botschaften zum Klimaschutz 
und die tatsächliche Umsetzung als wider-
sprüchlich wahrgenommen werden. Dies 
kann als Legitimation für ein „Weiter wie 
bisher“ ausgelegt werden.135

Folgende Maßnahmen sind zu diesem Zweck im 
Maßnahmenkatalog enthalten:

Teilnahme an der 
Kampagne 
„Stadtradeln“ mit 
Begleitprogramm
 (Maßnahme FR5.2)

Fahrradflohmarkt 
für Studierende 
(Maßnahme FR5.1)

Informations-
veranstaltung 
Einführungswoche
(Maßnahme K2.2)

Teilnahme an der 
Mitmachaktion
 „Mit dem Rad 
zur Arbeit“
(Maßnahme FR4.4)

Postleitzahlenfrüh-
stück zur Förderung 
von Mitfahrgemein-
schaften 
(Maßnahme V2.1)

Individuelle Mobili-
tätsberatung für 
(Neu-)Beschäftigte
(Maßnahme K2.1)

10. Kommunikationsstrategie und Öffentlichkeitsarbeit
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