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1 Zielsetzung der Untersuchung

In zahlreichen landlichen Rdumen in Niedersachsen wird es durch
Bevolkerungsverluste einerseits und disperse Siedlungsstrukturen
andererseits immer schwieriger, Einrichtungen und Angebote zur
Sicherung der Daseinsgrundfunktionen aufrecht zu erhalten. Hierzu
zahlen zum Beispiel die Nahversorgung durch den Einzelhandel, so-
ziale und kulturelle Angebote wie auch Anlaufstellen des Gesund-
heitswesens mit Arztpraxen, Apotheken und therapeutischen Ange-
boten. Die Erreichbarkeit dieser sich zurlick ziehenden Angebote fiir
die landliche Bevolkerung wird vor allem dann erschwert, wenn aus
Alters- oder Krankheitsgrinden die individuelle Mobilitat einge-
schrankt wird. Zudem verlieren viele landliche Regionen fir jlingere
Menschen immer mehr an Attraktivitat, wenn sich der Alltag nur mit
hohem organisatorischem und zeitlichem Aufwand und entsprechen-
den Kosten fiir Mobilitat bewaltigen Iasst.

Ansatzpunkt dieser Untersuchung ist es zunachst, vor dem Hinter-
grund der Mobilitatssicherung mit 6ffentlichen oder gemeinschaftlich
gestalteten Verkehrsangeboten landesweit strukturell und verkehrlich
definierte Ungunstraume zu identifizieren, die einen besonders hohen
Problemdruck aufweisen. Zudem werden die verkehrlich relevanten
Fachplanungen auf Landkreisebene auf die beschriebene Problemla-
ge hin beleuchtet, um herauszufinden, wie bereits jetzt auf die be-
schriebenen Tendenzen reagiert wird. Abgerundet wird der Analyse-
teil durch eine Befragung der Aufgabentrager fir den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV), um auch die Problemwahrnehmung
vor Ort besser zu erfassen.

Kern der Studie sind die darauf aufbauenden Handlungsempfehlun-
gen. Diese konzentrieren sich nicht nur auf die in zahlreichen Fach-
planungen beschriebenen MalRnahmen zur Verbesserung der Er-
reichbarkeit mit optimierten, flexiblen Angeboten wie Rufbusse, Anruf-
Sammeltaxis u.a., sondern ausdricklich auch auf solche Angebote,
die gemeinschaftlich getragen werden und sich schon in zahireichen
Landesteilen sowie bundesweit bewahrt haben. Dies sind zum Bei-
spiel die auch schon in einigen Landkreisen und Kommunen erfolg-
reich eingeflihrten Blirgerbusse sowie offentlich oder halbprivat orga-
nisierte Mitfahrgelegenheiten.

Um solche Angebote zu initiieren, zu vernetzen oder auch nur be-
kannt zu machen, bedarf es weiterer Anstrengungen. Um hier erfolg-
reich zu sein, erscheint es hilfreich, auch die landliche Mobilitat kinf-
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tig starker zu managen. Das aus den Verdichtungsraumen bekannte
Konzept des Mobilitdtsmanagements kann so ausgestaltet werden,
dass es sich genau auf die Anforderungen landlicher Raumen aus-
richten lasst. Es kann so dazu beitragen, Mobilitdtsangebote und —
nachfrage zu koordinieren und die Erreichbarkeit von Angeboten der
Daseinsgrundfunktionen fiir alle Bevolkerungsteile zu sichern. Vo-
raussetzung ist eine planmafRige Koordinierung und gute Organisati-
on. Daher zielen die Empfehlungen dieser Untersuchung auf den
Aufbau eines speziell auf die Bedirfnisse landlicher Radume ausge-
richteten Mobilitdtsmanagements ab, das im Einzelnen beschrieben
wird.

Um die genannten Aktivitaten nachhaltig auszugestalten, erscheint es
sinnvoll, Strukturen zu schaffen, bei denen regionale Kooperationen
verschiedener Landkreise Ausgangspunkt sind. Einige gute Ansatze
bestehen hierzu bereits. An diese sollte angeknlpft werden, wie auch
an zahlreiche regionale und lokalen Aktivitaten, Mobilitdtsangebote
auf schwierige Raumstrukturen auszurichten, um dem Ziel ndher zu
kommen, landesweit gleichwertige Lebensbedingungen zu schaffen.
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2 Problemaufriss —
Anforderungen und Grenzen der Mobilitat in
landlichen Raumen

Die stark vom motorisierten Individualverkehr (MIV) gekennzeichnete
Mobilitat in 1andlichen Radumen, verbunden mit einem geringen Anteil
des OPNV ist seit etwa zehn Jahren verstarkt Gegenstand der For-
schung und der Entwicklung von Ldsungsansatzen. Im Auftrag des
Bundes konnten Uber die Forschungsinitiative des Bundesministeri-
ums fir Bildung und Forschung (BMBF) ,Personennahverkehr in der
Region“ (2001-2005), an dem auch der niedersachsische Landkreis
Grafschaft Bentheim beteiligt war, neue Erkenntnisse zusammenge-
tragen und Modellvorhaben umgesetzt werden, die zu einem grof3en
Teil auch heute noch Bestand haben. In der jlingeren Zeit steht die
Mobilitat in 1andlichen Raumen in Verbindung mit der Frage nach der
Sicherung der Daseinsgrundfunktionen auch in einigen Modellvorha-
ben der Raumordnung (MORO) des Bundesministeriums fir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) im Fokus2.

Auf der Seite der konkreten Maflnahmen wurden die Bedarfsverkehre
an vielen Orten deutlich ausgeweitet und ausdifferenziert (wie z.B.
Taxibus, Anrufbus, Anrufsammeltaxi, Linienbandverkehre), auch be-
dingt durch die in den Nahverkehrsplanen vorgenommenen Netz-
Uberprufungen.

Bei Pilotprojekten fur Bedarfsverkehre zahlten Konzeptionen in Nie-
dersachsen bundesweit zu den Vorreitern beim Einsatz flexibler Be-
dienungsformen, so zum Beispiel in Wunstorf (,Retax-System®
[1978]), Leer (,AnrufBus” [1992] mit Kristallisationskern als Arbeitsbe-
schaffungsmalRnahme in der Gemeinde Rhauderfehn) oder Hameln
(Anruf-Sammel-Taxi [1991]), Ausdehnung des AST-Systems auf den
gesamten Landkreis Hameln-Pyrmont [1993]). In neuerer Zeit wurden
zum Beispiel im Landkreis Schaumburg zahlreiche neue Formen der
flexiblen und alternativer Bedienung eingeflhrt, so zum Beispiel ein
Seniorentaxi [2008] sowie ein ,Fifty-Fifty-Taxi fur Jugendliche, das
LAnruf-Auto“ Rodenberg [2007], dessen Konzept dem AnrufBus Leer

Bundesministeriums fur Bildung und Forschung (BMBF). Personennahverkehr fiir die Regi-
on. Innovationen flr nachhaltige Mobilitat. Bonn, Berlin. 2004,
http://www.bmbf.de/pub/personennahverkehr_fuer_d_region.pdf, Stand: 28.9.2011.

Regionalplanerische Handlungsansatze zur Gewahrleistung der 6ffentlichen Daseinsvor-
sorge, Modellregionen Mecklenburgische Seenplatte, Dithmarschen-Steinburg, Havelland-
Flaming, nahere Informationen unter
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_21916/BBSR/DE/FP/MORO/Forschungsfelder/Oeffentl
icheDaseinsvorsorge/06__ Veroeffentlichungen.html, Stand: 28.9.2011.
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nahe kommt, der ,Anruf-Blrgerbus® Niedernwohren [2003] sowie der
,Burgerbus” Bad Nenndorf [2007].

Erfahrungen und Erkenntnisse zum Thema Mobilitat in landlichen
Raumen lassen sich vor dem Hintergrund der neueren Forschungen,
Umsetzungen und Evaluationen unter nachstehenden Stichworten
schlaglichtartig zusammenfassen:

o Erreichbarkeit...

...ist das Zusammenspiel von verkehrlichen Angeboten und der
Verteilung von Fahrtzielen. Fortschreitende Konzentration im Ein-
zelhandel und ausdifferenzierte Arbeitsplatze sind beispielsweise
Treiber einer Entwicklung zur Distanzverlangerung in den Mobili-
tatsmustern. Bei steigenden Energiepreisen kdnnen sich klnftig
Lagegunst in landlichen Gebieten und Immobilienpreise — im Hin-
blick auf bezahlbare Mobilitdt — auseinander entwickeln. Schon
heute bestehen Erreichbarkeitsprobleme in landlichen Gebieten,
wie sie beispielsweise auch von Landfrauenorganisationen artiku-
liert werden.® Diese ergeben sich aus dem begrenzten Zugang
zur Pkw-Nutzung und den grofRen finanziellen Belastungen der
privaten Haushalte fir mehrere Pkw.

o Selbsthilfe...
...ist eine weitgehende Praxis in landlichen Rdumen, zumal auch
historisch die OPNV-Anbindung vieler Dérfer nie besser war als
heute, jedoch bei friiher vollstandigeren Grundversorgungsange-
boten am Ort. Birgerbusse — mit besonderem Schwerpunkt im
Gebiet des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen* — bieten
seit 2001 in einigen niedersachsischen Landkreisen vielfaltigen
Zusatznutzen zur sozialen Integration. Insbesondere friih verren-
tete ,junge Alte”, betatigen sich dort ehrenamtlich im Dienst der
Gemeinschaft. Mitfahrten bei motorisierten Mitschillern nehmen in
den hdheren Schuljahrgangen teilweise einen gréReren Anteil an
der Mobilitat ein als der OPNV, auch wenn der Schiilerverkehr
den OPNV in landlichen Rdumen noch dominiert und tragt. Spon-
tane Mitfahrten Uber Pendlerbérsen im Internet haben jedoch an-
gesichts der geringen Siedlungsdichten in landlichen Rdumen nur

3 Zudiesem Aspekt vgl. auch DS/14/261 des Niedersachsischen Landtags: Antwort der
Landesregierung (Niedersachsisches Ministerium fir Frauen, Arbeit und Soziales) auf eine
Grofle Anfrage (= Drucksache 14/147) an den Niedersachsischen Landtag der Fraktion der
CDU vom 8. Juli 1998 ,Zur Situation von Frauen im landlichen Raum Niedersachsens unter
besonderer Beriicksichtigung der Bauerinnen®, S. 18.

4 Siehe auch: http://www.vbn.de/pdf-dokumente/VBN_KK_Buergerbuss08.pdf, Stand:
29.9.2011.
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begrenzte Moglichkeiten. Nach Nordrhein-Westfalen mit rund 97
Burgerbusprojekten hat Niedersachsen mit rund 20 ahnlich viele
Blrgerbusprojekte wie Bayern (22) bundesweit sind es rund 170
(im Dezember 2010).5

Die Anforderungen alterer Menschen und autofreier Haushal-
te...

...zeigen die Grenzen der Mobilitat in Iandlichen Rdumen ohne
OPNV-Angebote auf. In der Forschung werden in diesem Kontext
die Mobilitatssicherung durch Subjektférderung (z.B. subventio-
nierte Taxigutscheine) und flexibilisierte Pkw-Nutzung (z.B. Kos-
tenbeteiligung bei Mitnahmeverkehren) diskutiert.® Auch wird das
Thema der Umsiedlung autoloser alterer Menschen an Standorte
mit gutem OPNV-Angebot erortert’. Anders als in Gebieten mit
traditionellen Familienstrukturen miissen Altere in Gebieten mit
starkerer Abwanderung immer mehr ohne ihre weit weg wohnen-
den Angehdrigen auskommen. Viele Zugezogene in landlichen
Gebieten missen im hohen Alter ihren Pkw aufgeben, erwarten
jedoch haufig hochwertige, an stadtischen MalRstaben gemesse-
ne OPNV-Angebote. Zudem gibt es auch auf dem Land einen An-
teil autofreier Haushalte, unter anderem im hoheren Alter. Je nach
Grad der sozialen Integration mit den Nachbarn ist bei einzelnen
Haushalten auch die Moglichkeit, von anderen mitgenommen zu
werden, eingeschrank.

Die kommunale Infrastruktur...

...und dabei besonders die soziale Infrastruktur wie Schulen und
Krankenhauser werden von Stadten, Gemeinden und Kreisen ge-
staltet. Gleichzeitig sind die Landkreise und kreisfreien Stadte

J. Burmeister: ,Ehrenamt der besonderen Art: Burger fahren fir Burger®, in: Stadtverkehr
12/2010, S.32. Dokumentiert ist der Stand vom 1.12.2010. Im Oktober 2011 wurde in Brakel
(NRW) der 101. Burgerbus landesweit erdffnet, http://www.pro-buergerbus-
nrw.de/index.php?id=brakel, Stand: 28.10.2011.

Siehe hierzu z.B. auch: B. Steinrlick/P. Kiipper. Mobilitat in Iandlichen Raumen unter be-
sonderer Beriicksichtigung bedarfsgesteuerter Bedienformen des OPNV. Braunschweig.
2010. (= Arbeitsberichte aus der vTI-Agrarkonomier 2/2010). Kapitel 5.3,
http://literatur.vti.bund.de/digbib_extern/bitv/dk043302.pdf, Stand: 29.10.2011. sowie

W. Kanzler/A. Karl. Mit der Subjektférderung zur Mobilitatssicherung? Chancen und Barrie-
ren fur einen innovativen Landverkehr. In: Informationen zur Raumentwicklung 7/2010.S.
505-515,
http://www.bbr.bund.de/cln_015/nn_23470/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2010/7/Inhalt
finhalt.html, Stand 29.9.2011.

C. Holz-Rau/S. Gunthner/F.Krummheuer. Daseinsvorsorge ist keine Dortseinsvorsorge.
Hinweise zur Planung in diinnbesiedelten Rdumen. 2010. In: Informationen zur
Raumentwickung 7/2010.S. 489-504,
http://www.bbr.bund.de/cln_015/nn_23470/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/IzR/2010/7/Inhalt
f/inhalt.html, Stand: 29.9.2010.
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auch fir den OPNV verantwortlich. Eine Ausrichtung des Betriebs
dieser Einrichtungen auf das ortliche OPNV-Angebot ist jedoch
nicht so die Regel, wie es eine integrierte Sicht auf kommunaler
Ebene nahe legen wiirde (z.B. durch Schulzeitstaffelungen fur ei-
nen effizienten Busverkehr oder an den OPNV-Zeiten ausgerich-
tete Terminvergaben).® Dieser wird heute noch zumeist weitge-
hend unabhéngig vom OPNV optimiert. Griinde hierfiir sind feh-
lende verpflichtende Regelungen zur Integration, aber auch eine
relativ. schwache Stellung vieler kommunaler OPNV-
Aufgabentrager gegeniber anderen Behdrden und Verkehrsun-
ternehmen. Auch eine starker auf den OPNV-bezogene Bauleit-
planung spielt angesichts der marginalen Rolle des OPNV oft kei-
ne zentrale Rolle, was sich jedoch in Form von erhéhtem OPNV-
Aufwand indirekt in den offentlichen Ausgaben niederschlagt,
wenn zusatzliche Angebote eingerichtet werden missen.

Demografischer Wandel...

...fuhrt in zahlreichen landlichen Regionen zu einer Abnahme der
Schiilerzahl. Zur nachhaltigen Sicherstellung der OPNV-Qualitat
entsteht somit zunehmend der Druck, andere Zielgruppen zu ge-
winnen, wie zum Beispiel altere Fahrgaste oder Freizeitnutzer.
Dies erfordert andere Fahrplane, Vertriebswege und Beratungs-
angebote als im Schulerverkehr. Touristische Angebote kdnnen
auRerhalb der Schulzeiten zu einem OPNV-Basisangebot beitra-
gen, zumindest in der touristischen Saison. So bieten die
.Fietsenbus-Linien“ im Landkreis Grafschaft Bentheim bzw. Ems-
land, die zum Teil aus bestehenden OPNV-Linien hervor gegan-
gen sind, nicht nur touristisch interessante Angebote, sondern
stellen auch OPNV-Angebote dar, die fiir die Orte am Linienweg
sehr attraktiv sind.® Ein weiteres Beispiel sind die Urlauberbusse
in der Verkehrsregion Nahverkehr Ems-Jade.10

Periphere Regionen...

...haben das Problem, dass sie weniger als kernstadtnahe landli-
che Gebiete vom Ausstrahlen stadtischer OPNV-Systeme und
seiner Nutzung durch Pendler oder Einkaufsfahrten profitieren.

8

10

12

Vgl. C. Mehlert. Optimierung des Schilerverkehrs in Stadt und Land mittels Schulzeitstaffe-
lung. Potsdam, 25.2.2005, Vortag anl. der OPNV-Tagung der Vereinigung fiir Stadt-, Regi-
onal- und Landesplanung e.V. (SRL); http://www.srl.de/termine/fg/fmv/oepnv-2005-02-
24/schuelerverkehr-mehlert.pdf, Stand: 29.9.2011.

Siehe http://www.grafschaft-bentheim-tourismus.de/radfahren/fietsenbus.html, Stand:
4.10.2011.

Siehe http://www.vej-info.de/index.php?id=66, Stand 4.10.2011.

[
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Sie mussen — wenn vorhanden — auf Basis des Angebots im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und des lokalen OPNV der
nachstgelegenen Zentren ein akzeptables OPNV-Angebot auf-
bauen.

Siedlungsstruktur...

...kann fiir die OPNV-ErschlieRung entweder ein férderlicher oder
ein hinderlicher Faktor sein. Bundelungsmdglichkeiten und damit
effektivere Betriebsformen sind zum Beispiel in Mittelgebirgstalern
mdglich, in Gebieten mit zahlreichen Streusiedlungen hingegen
hindern lange Wege fur wenige Einwohner an einer wirtschaftli-
cheren Durchfiihrung des OPNV. Bei der Netzplanung fiir Fest-
bedienungen besteht ein Zielkonflikt zwischen betrieblich glinsti-
ger Blndelung der Linien auf direkten Fihrungen und einer aus-
reichenden Erschlielung mit zumutbaren Wegelangen zu den
Haltestellen. Flexible Bedienungsformen sind hier betrieblich im
Vorteil, bei ungunstigen Siedlungsstrukturen mussen aber auch
vergleichsweise hohe und damit kostenintensive Betriebsleistun-
gen erbracht werden, wenngleich diese niedriger als bei der Fest-
bedienung sind. Hierbei ist jedoch zu differenzieren, um welche
flexiblen Angebote es sich handelt und welche Streckenlangen zu
bewaltigen sind. 11

Mobile Dienste, Biindelbarkeit mit anderen Fahrdiensten...
...nach Beispiel des Brieftragers, der auf einer schottischen Insel
nach Fahrplan auch Personen mitnimmt, stoRen in Deutschland
auf rechtliche Hindernisse und auf die Situation, dass Liefer-,
Fahr- und Botendienste fiir sich schon gut optimiert sind. In der
Wirtschaft wird die Personenbeférderung in Kombination mit Lie-
fer- und Logistikdiensten, wie zum Beispiel die Briefkastenleerung
per Taxi kritisch gesehen. Andere europaische Lander zeigen
Méglichkeiten auf, wie die Tragfahigkeit des landlichen OPNV
durch gleichzeitige Glitertransporte unterstiitzt werden kann.12

11

12

Siehe hierzu auch die Auswertung in: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) / Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (BBSR). Mobilitatskon-
zepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen. Evaluationsre-
port. Berlin. Bonn. 2009, S. 45.

Siehe die Ubersichtliche Darstellung in. Wuppertalinstitut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH:
Erfahrungen aus aufgabenverwandten Forschungsvorhaben. Bericht im Rahmen des Pro-
jekts ,MultiBus — Das Nahbussystem fur den landlichen Raum* (Projektphasen | und Il) ge-
fordert vom Bundesministerium furr Bildung und Forschung im Rahmen der Forschungsiniti-
ative ,Personenverkehr flur die Region®“. Wuppertal 0.J., inbes. Kapitel 3. Download unter:
http://www.wupperinst.org/uploads/tx_wiprojekt/3203-erfahrungen.pdf, Stand: 29.9.2011.
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Der Fahrradverkehr...

... stellt eine bisher vernachlassigte Ressource dar, zumindest un-
ter den klimatischen und topografischen Bedingungen im gréften
Teil Niedersachsens mit seiner relativ guten landlichen Radver-
kehrsinfrastruktur. Als Buszubringer in Streusiedlungsbereichen
schon eingeflihrt, bietet das Fahrrad (bzw. in verstarkter Weise
das Elektrofahrrad) gerade im Berufs-/Schulverkehr mit seinen
Engpassen in der Morgenspitze grolte Chancen fir einen Effizi-
enzgewinn im OPNV, durch bessere Biindelungsméglichkeiten
der Buslinien sowie attraktivere Reisegeschwindigkeiten. Gerade
fur die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen in landlichen Raumen
ohne eigenes Auto stellt das letzte Glied in der Wegekette vom
Ausstieg am Busbahnhof ins periphere Gewerbegebiet mit einem
zweiten Fahrrad am Zielort eine planerische Herausforderung dar.
Zahlreiche Anwendungsfalle von sicheren Fahrradabstellanlagen
zum Nachtransport an Bushaltestellen insbesondere im suburba-
nen Raum koénnen fir viele landliche Bereiche ein Vorbild sein.
Dieser Aspekt findet sich beispielsweise im Leitbild zur Fortent-
wicklung des fahrradfreundlichen Landkreises Grafschaft
Bentheim'3 wieder, wo Fahrradmitnahme und Nachtransport im
Alltagsverkehr zentrale Themen sind. Nach dem Entflechtungs-
gesetz (2007) in der Nachfolge des Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetzes GVFG hat das Land Niedersachsen nun deutlich
mehr Freiheit flur die Ausgestaltung der staatlichen Infrastruktur-
férderung.

Bedarfsverkehre...

...sind insofern ein Effizienzgewinn fiir das System, als sie die ge-
fahrenen Kilometer vom Fahrplanangebot abkoppeln, indem je
nach Nachfrage nicht alle Fahrten stattfinden oder die Route ver-
kirzt wird. Das erlaubt zusatzliche Fahrplanangebote auch au-
Berhalb der Schulzeiten, z.B. fiir Teilzeitbeschaftigte. Die neuen
Systeme fuhren tendenziell weniger zu Einsparungen in nen-
nenswerten Grofienordnungen, sondern sind vielmehr ein Mittel,
die vorhandenen Ressourcen besser einzusetzen.'4 Die rechtli-

13
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Planungsgesellschaft Grafschaft Bentheim mbH: Leitbild zur Fortentwicklung des fahrrad-
freundlichen Landkreises Grafschaft Bentheim. Nordhorn. 2009. Download unter:
http://www.kompetenzzentrum-radverkehr.de/fileadmin/redakteure/pdf/Leitbild090401.pdf,
Stand: 29.9.2011.

Eine vertiefende Untersuchung von bundesweit 12 flexiblen Bedienungskonzepten ergab
ein Spektrum von Kostendeckungsgrade zwischen 6% und 41 %. Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) / Bundesamt fir Bauwesen und Raumord-
nung (BBSR). Mobilitdtskonzepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwa-
chen Raumen. Evaluationsreport. Berlin. Bonn. 2009, S. 48, Tabelle 22.
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chen Grundlagen im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sind
jedoch unzureichend, um die Interessen mit den Betreibern der
festen Linie und des Taxigewerbes abzuwagen. Eine Genehmi-
gung erfolgt in der Regel nach § 42 PBefG, wobei fur fahrplanun-
gebundene Systeme Sonderregelungen gefunden werden mis-

sen.15

Verianderung im OPNV

¢ Innovationen in der Nahverkehrsplanung... weiter personenabhangig

...in den einzelnen Kommunen sind nach wie vor haufig abhangig
von einzelnen engagierten Personlichkeiten sowie vom Aus-
tausch innovativer Projektideen und guter Beispiele. Daher wer-
den auch regionale und kommunale Kooperationen im Hinblick
auf die Erprobung neuer, flexibler OPNV-Konzepte als sehr wich-
tig und unterstitzenswert erachtet.

15 Dto., S.19, Kapitel 4.3.1.
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3 Landliche Mobilitat in den niedersachsischen
Nahverkehrsplanen

Um die absehbaren Entwicklungen bei der Ausgestaltung des OPNV
in den niedersachsischen Landkreisen besser einschatzen zu kon-
nen, wurde eine Auswertung der Nahverkehrsplane (NVP) vorge-
nommen, die die Aufgabentrager fir den OPNV - Landkreise und
kreisfreie Stadte sowie flir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
das Land - gem. § 6 Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz (NNVG)
aufstellen und bei Bedarf im Finfjahresturnus anpassen und fort-
schreiben. Die Auswertung hat sich dabei insbesondere auf die The-
men Angebotsstandards und Handlungsstrategien fiir landliche Rau-
me konzentriert.

3.1 Nahverkehrsplane als Steuerungsinstrument

Nahverkehrsplane sind eine relativ neue Form eines Planwerks und
haben ihren Ursprung im Regionalisierungsgesetz des Bundes
(RegG 1993), in dem die Zustandigkeit flir den strallengebundenen
offentlichen Personenverkehr auf die Landkreise und kreisfreien
Stadte Ubertragen wurde. In der Folge wurden eine Novellierung des
Personenbeforderungsgesetztes (PBefG 1996) sowie der Nahver-
kehrsgesetzgebung der Lander notwendig. Nahverkehrsplane sind
ein wichtiges Instrument, um einen Rechtsrahmen flir den nun maogli-
chen Wettbewerb im OPNV zu schaffen. lhre Erstellung ist in allen
Bundeslandern mit Ausnahme der Freien und Hansestadt Hamburg
obligatorisch.

Die Aussagen des Nahverkehrsplans sind Grundlage flir die Linien-
genehmigungen und behoérdenverbindlich. Hierdurch unterscheiden
sie sich von den kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen, in denen
auf freiwilliger Grundlage der OPNV als ein Bestandteil des Ver-
kehrssystems im Hinblick auf seine mittel- bis langfristige Perspektive
behandelt wird.

Das Niedersachsische Nahverkehrsgesetz (NNVG), novelliert 2004,
konkretisiert die bundesrechtlichen Regelungen in § 6 NNVG zum
Nahverkehrsplan. Es bekraftigt, dass bis Anfang 2008 von allen Auf-
gabentragern des OPNV ein Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen ist.

Aufgabentrager, die bereits nach dem ersten NNVG (1997) ihre Plane
im Funf-Jahres-Abstand aufgestellt haben, erstellen derzeit bereits
die dritte NVP-Generation. Die Aufgabentrager setzen bei ihren Fort-
schreibungen jeweils eigene Schwerpunkte. Bundesweit kann festge-

®
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stellt werden, dass in der ersten NVP-Generation eine systematische
Bestandsaufnahme und ein Leitbild des kiinftigen OPNV entwickelt
wurde. In der zweiten Generation wurde auf der Basis von Netzuber-
priifungen eine neue Systematisierung des OPNV versucht. Die dritte
Generation reagiert auf die zwischenzeitliche Umsetzung und vertieft
bestimmte Schwachstellen.

Die aktuellen NVP-Fortschreibungen niedersachsischer Aufgabentra-
ger seit 2008 reagieren dabei vor allem auf zwei Anforderungen:

e Das Behindertengleichstellungsgesetz (2002) greift als Artikelge-
setz auch ins PBefG ein und gibt z.B. den Behindertenbeauftrag-
ten Anhodrungsrechte. Dies wird als Anlass fur ein systematisches
Herangehen an den Komplex Barrierefreiheit verstanden.

e Die Europaische Verordnung 1370/2007 regelt nach langjahriger
Rechtsunsicherheit und komplexen Rechtsstreiten seit Dezember
2009 direkt die Marktzugangsregularien und die Beihilfemoglich-
keiten zugunsten der OPNV-Betreiber. Es starkt die Verantwor-
tung der Aufgabentrager, erfordert jedoch Transparenz flir den
Einsatz der offentlichen Mittel. Eine entsprechende PBefG-
Novelle fiir Deutschland steht derzeit immer noch aus.

Die Aufgabentrager haben mit den Nahverkehrsplanen planerische
Instrumente, mit denen in eigener Verantwortung z.B. die in den Re-
gionalen Raumordnungsprogrammen verankerten Ziele der raumli-
chen Entwicklung mit dem OPNV-Angebot und seiner Finanzierung
verbunden werden kdnnen. Anders als beim traditionellen Ausbalan-
cieren von Fahrgastinteressen, die Ublicherweise aus den Fahrgast-
zahlen hergeleitet werden, und der Wirtschaftlichkeit des Betriebs
entsteht ein komplexes Dreiecksverhaltnis von Fahrgastinteressen /
Wirtschaftlichkeit / 6ffentlichen Interessen.

Zu den offentlichen Interessen zahlen zum Beispiel die raumliche
Entwicklung, umweltschonende Mobilitat, Standortsicherung fiir die
lokale Wirtschaft, Tourismusforderung sowie soziale Aspekte wie
etwa die systematische Schaffung von Barrierefreiheit. Aus diesen
Aspekten kdnnen sich mehrere Zielkonflikte ergeben.

Ein zweites Dreieck entsteht zwischen Fahrgasten / Verkehrsunter-
nehmen / Aufgabentragern. Fahrgaste und Unternehmen sind uber
den Beforderungsvertrag verbunden. Fahrgaste und Aufgabentrager
sind im Sinne einer Daseinsvorsorge politisch verbunden - und
schliel3lich Aufgabentrager und Betreiber tiber den Nahverkehrsplan.
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Fahrgast I
/ \

Bef6rderungs- Daseinsvorsorge,
vertrag politische Wahlen

NVP-Vorgaben

Unternehmen I«Vergehrsvemag’ — Aufgabentrégerl
etrauung

Abb. 3-1: Hauptbeteiligte im Nahverkehr (eigene Darstellung)

3.2 Hintergrund: Theorie und Praxis -
Finanzierungsmechanismen beim OPNV

Dem beschriebenen theoretischen Rahmen stehen in der nieder-
sachsischen OPNV-Praxis noch viele Strukturen aus der Zeit vor der
Neuorganisation des OPNV entgegen:

o Auf die unmittelbare Konzessionsvergabe haben die Aufgaben-
trager Uber ihre Nahverkehrsplane nur indirekten Einfluss, da die
Liniengenehmigungen durch die Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen (LNVG) als Aufsichtsbehdrde erfolgen.

e Auch die Finanzierungsmechanismen, wie zum Beispiel die Aus-
gleichsmittel der Schiilerbeférderung nach § 45a PBefG laufen zu
einem groReren Teil an den Aufgabentragern vorbei und direkt zu
den Betreibern. Entsprechend schwach ist der reale Einfluss auf
die OPNV-Entwicklung.

Andere Bundeslander, wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen und
Brandenburg, versuchen in ihren Nahverkehrsgesetzen, die OPNV-
Finanzierung bei den Aufgabentréagern zu bundeln und ihnen so mehr

faktische Verantwortung zu geben.

Finanzierungsmodelle fiir

den OPNV Vereinfachend I&sst sich bundesweit die OPNV-Finanzierung in Iand-

lichen Raumen auf eine Finanzierung aus dem Bildungssektor (Schi-
lerbeforderung), die des stadtischen OPNV vorwiegend auf eine Fi-
nanzierung auf Basis von Stadtwerkeverblinden (Gewinnverwendung
von Strom / Wasser etc.) zurlickfihren. Eine Finanzierung des loka-
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len OPNV-Betriebs aus dem origindren Verkehrshaushalt ist eher
selten.

Diese indirekte Finanzierung bedeutet ein erhebliches Zukunftsrisiko
fir das OPNV-System, da im kommunalpolitischen Raum 6ffentliche
OPNV-Ausgaben in direkter Konkurrenz zu anderen kommunalen
Aufgaben diskutiert werden. Schliel3lich hat die Nahverkehrsplanung
der Aufgabentrager auch den Zweck, den Verkehrsunternehmen Gber
die Selbstbindung an den Nahverkehrsplan eine mittelfristig verlassli-
che Kalkulation zu ermdglichen.

Rénnau/Pdyry (2006) haben in einer Studie zur OPNV-Organisation
die Finanzverflechtung der OPNV-Partner zum Zeitpunkt um
2005/2006 dargestellt.1® Dabei wird deutlich,

e ...dass den groften Finanzstrom die Bundesmittel fur den SPNV
darstellen (mit der Folge eines ,Angebots-Gefalles* vom SPNV
zum regionalen Busverkehr),

e ...dass wesentliche Finanzstrdme infrastrukturelle und Fahrzeug-
forderung darstellen (mit der Folge hoher technischer Standards
bei relativ geringem Fahrtenangebot),

e ...dass bei der Angebotsgestaltung im Sinne des Zugangs landli-
cher Einwohner zum OPNV die finanzielle von der politischen
Verantwortung in den Landkreisen getrennt ist (v.a. Ausgleichs-
zahlungen fir rabattierte Fahrkarten im Schilerverkehr, § 45a
PBefG).

Nachstehende Abbildung 3-2 gibt einen Uberblick tiber die OPNV-
Finanzierung in Niedersachsen:

16 Rénnau/Pdyry 2006: Organisation und Finanzierung des OPNV in Niedersachsen und
Bremen S.34, www.bauindustrie-
nord.de/system/files/stiftungsprojekte/downloads/Poeyry.pdf, Stand: 11.11.2011.
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§ 45a
PBefG

Zﬁl
¥

Landkreise / kreisfreie Stadte I

266

(zus. 42)

L.
OPNV- Betrieb OSPV
BaumaBnahmen (VU)

Betrieb SPNV
(EVU)

Fzg.-Pool

Fzg.-
Férderung

alle Zahlenangaben in Mio. €

Abb. 3-2: OPNV-Finanzierung in Niedersachsen - Verteilung der
Finanzmittel aus § 8 Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs —
Regionalisierungsgesetz — (RegG) in Niedersachsen,
Plan 200677

Eine wesentliche Finanzierungsquelle fur die Aufgabentrager ist ein
10%iger Anteil an den Bundesmitteln zur Regionalisierung der DB-
Leistungen fur Niedersachsen. Das Land nutzt diese umfangreiche
Quelle, um sie den regionalen und lokalen Aufgabentrédgern (nach
dem Schliissel von 2/3 Flache und 1/3 Einwohnerzahl) als OPNV-
Finanzierungspauschale weiter zu geben. Diese niedersachsische
Regelung kommt einer aktiven Politik der Landkreise flr ihre Teilrau-
me zugute. Anders als bei der staatlichen Infrastrukturférderung, die
eher als ,groR3stadtlastig” gilt (S-Bahn-Ausbau, Stadtbahnprojekte), ist
dies ein nennenswerter Beitrag der staatlichen Ebene fiir landliche
Gebiete, und zwar...

e .. .fur die regionale und Uberregionale Erreichbarkeit im in der Re-
gel vertakteten Eisenbahnverkehr mit eigenen Programmen, wie
zum Beispiel dem SPNV-Konzept 2013+ der LNVG (2010) sowie
dem Stationsprogramm ,Niedersachsen ist am Zug“ als Gemein-
schaftsprojekt zwischen Deutscher Bahn und dem Land Nieder-
sachsen (2003).

o _..fUr relativ frei einsetzbare, értlich angepasste Malkhahmen im
Busverkehr, auch in landlichen Ungunstraumen.

e ...zur Finanzierung der Nahverkehrsplanung.

17 Dto., S.34.
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Eine Sonderstellung haben nach der NNVG-Novelle (2004), in der vor
allem die Rolle der LNVG verankert wird, der Zweckverband Grof3-
raum Braunschweig und die Region Hannover als eigene SPNV-
Aufgabentrager auflierhalb der LNVG-Verantwortung fir den SPNV.
Die Quantitaten der Verwendung der Regionalisierungsmittel in Nie-
dersachsen zeigt die folgende Grafik:

Mio. €

800

O Sonstiges

700 T H Baumalnahmen
56 investiv. B SPNV-Fzg.-Pool

B Fzg.-Forderung

500 ~
0§ 45a PBefG

400
BAT gem.NNVG

300 — I — R — — — ESPNV LNVG
konsumtiv

200 14— I [ || | | | LISPNV ZGB

ESPNV RegH

100 4| — — — — — —

0 T T T T T —
2002 2003 2004 2005 2006 Mittelwert

(2006: Planung)

Abb. 3-3: Verwendung Regionalisierungsmittel in Niedersachsen fiir
den OPNV18

Fir die kiinftige OPNV-Finanzierung herrscht mittel- und langfristig
erhebliche Planungsunsicherheit, da nicht nur die ,§45a-Mittel® bun-
desweit kontinuierlich reduziert werden. Auch die umfangreichen
Regionalisierungsmittel des Bundes, die im Zuge der Bahnreform
1994 eingerichtet wurden, kdnnen mittelfristig zur Diskussion stehen.
Denn fiir die Zeit ab 2015 gibt es derzeit bei der Entwicklung des
Fordervolumens keinen Automatismus.

Auch wird in wenigen Jahren die staatliche Infrastrukturférderung
gemall Entflechtungsgesetz (vormals Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz [GVFG]) ihre Zweckbindung verlieren, was bereits in
kommenden NVP-Fortschreibungen bei der Infrastrukturplanung be-
ricksichtigt werden sollte. Bis 2019 stehen den Landern Kompensati-
onsmittel des Bundes fur den Wegfall des GVFG zu.

18 Dto., S.34.

®
VA 21

Verwendung der
Regionalisierungsmittel in
Niedersachsen

Planungsunsicherheit fiir
die kiinftige OPNV-
Finanzierung



Koordination von Raum-
ordnung und OPNV-
Planung

Organisation der Aufga-
bentragerschaft fiir den
OPNV

Drei NVP-Generationen

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Somit erscheint zur Zielerreichung der regionalen Entwicklungspla-
nung eine aktive OPNV-Politik des Landes mit den entsprechend
festgeschriebenen Prioritaten dringend geboten. Hier ware ein enges
Zusammenwirken von Raumordnung und OPNV-Planung, das Uber
das Instrument der Nahverkehrsplane vor Ort implementiert wird,
sehr hilfreich.

3.3 Niedersachsische Nahverkehrsplane im
Uberblick

In Niedersachsen gibt es 37 Landkreise, die Region Hannover sowie
acht kreisfreie Stadte, die gemall NNVG Aufgabentrager fur den
OPNV sind. Diese erstellen jeweils einen Nahverkehrsplan. Einige
Landkreise haben ihre Aufgabentragerschaft auf Zweckverbande fir
den OPNV Ubertragen, die als ,beauftragte Aufgabentrager die je-
weiligen Nahverkehrsplane erstellen.

Bei allen Aufgabentragern wurden die aktuellen Nahverkehrsplane
angefordert sowie parallel Uber eine Internetrecherche weitere verof-
fentlichte NVP(-Entwlrfe) zusammengetragen. Teilweise konnten
auch bei der LNVG dokumentierte Nahverkehrsplane eingesehen
werden. Tabelle 3-1 sowie Abbildung 3-4 geben einen aktuellen,
weitgehend kompletten Uberblick Giber den Stand der Nahverkehrs-
planung in Niedersachsen wieder (Stand 08/2011).

Nach § 6 des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes (NNVG von
1995) stellen ab 1996 die Aufgabentrager jeweils alle flnf Jahre ei-
nen Nahverkehrsplan auf. Bei Bedarf ist er auch vor Ablauf dieses
Zeitraums anzupassen. Fur alle Aufgabentrager liegt ein Nahver-
kehrsplan vor, teilweise jedoch nur in der ersten NVP-Generation (um
1998). Die sogenannte zweite NVP-Generation (ab ca. 2003) und die
aktuelle dritte Periode (ab ca. 2008) liegen teilweise noch nicht als
beschlossene Fortschreibungen vor. Griinde hierfir liegen in vielen
Fallen beim hohen Planungsaufwand fiir Landkreise, die sich nicht
einer anderen Stelle zur Planerstellung bedienen kdénnen, wie etwa
einem Zweckverband.

®
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Abb. 3-4: Ausgewertete Nahverkehrspléne in Niedersachsen

Aufgabentrager Beauftragter | Gilltigkeit Anmerkungen
Bearbeiter

LK Ammerland ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Aurich 1998 ff NVP in Fortschreibung

LK Celle 2011-2015 Aktuell beschlossen

LK Cloppenburg 2004 ff

LK Cuxhaven VNO 2008-2012

LK Diepholz ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Emsland 2003 ff

LK Friesland 1998 ff

LK Gifhorn ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP

LK Goslar ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP

LK Géttingen ZVSN 2003-2007 Teil des gemeinsamen NVP

LK Grafschaft Bentheim 2004 ff

LK Hameln-Pyrmont 2007 ff

Tab. 3-1:  OPNV-Aufgabentréger Stand der Nahverkehrsplanung in
Niedersachsen
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Aufgabentrager Beauftragter | Giiltigkeit Anmerkungen
Bearbeiter

Region Hannover 2008-2012

LK Harburg VNO 2009-2013

LK Heidekreis VNO 2005-2009

LK Helmstedt ZGB 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Hildesheim 2008 ff

LK Holzminden

LK Leer 2003-2007

LK Lichow-Dannenberg VNO 2007-2012

LK Liineburg VNO 2009-2013

LK Nienburg/Weser 2008-2012

LK Northeim ZVSN 2003-2007 Teil des gemeinsamen NVP

LK Oldenburg ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Osnabrtick PlanOS 2008-2012- | Zusammen mit Stadt Osnabriick

LK Osterholz ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Osterrode ZVSN 2003-2007

LK Peine ZGB 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Rothenburg/ Wimme VNO 2008-2012

LK Schaumburg 2003-2007

LK Stade VNO 2008-2013

LK Uelzen VNO 2003 ff

LK Vechta 20009 ff

LK Verden ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Wesermarsch ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

LK Wittmund 1998 (Nicht vorliegend / nicht auswertbar)

LK Wolfenbiittel ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP

Stadt Braunschweig ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP

Stadt Delmenhorst ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

Stadt Emden 2004 ff

Stadt Géttingen ZVSN 2003-2007 Teil des gemeinsamen NVP

2007-2011 Nur Stadt

Stadt Oldenburg ZVBN 2008-2012 Teil des gemeinsamen NVP

Stadt Osnabriick PlanOS 2008-2012 Zusammen mit LK

Stadt Salzgitter ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP

Stadt Wilhelmshaven 2018-2012 Bearbeitung: Stadtwerke

Stadt Wolfsburg ZGB 2008 ff Teil des gemeinsamen NVP
VNO: Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen mbH
ZGB: Zweckverband Verkehrsverbund Grof3raum Braunschweig
ZVBN:  Zweckverband Verkehrsverbund Bremen Niedersachsen
ZVSN:  Zweckverband Verkehrsverbund Siid-Niedersachsen

Tab. 3-1: (Fortsetzung): Stand der Nahverkehrsplanung in Niedersachsen
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3.4 Inhaltliche Auswertung der Nahverkehrsplane

Im Folgenden wird zunéchst ein Uberblick ber die aktuelle Struktur
der niedersachsischen Nahverkehrsplane gegeben, um im Anschluss
an eine kurze Vorstellung besonders charakteristischer Nahverkehrs-
plane zu der hier untersuchten Themenstellung die wesentlichen
Strategien vorzustellen, die die Aufgabentrager bei der Aufstellung
ihrer Plane eingeschlagen haben.

3.4.1 Uberblick

Bei der Zusammenschau der einzelnen Nahverkehrsplane ergibt sich
folgendes Gesamtbild®:

e Fir die Gebiete des Zweckverbands Bremen/Niedersachsen
(ZVBN), Zweckverband GrofRraum Braunschweig (ZGB) sowie die
Region Hannover liegen aktuelle Nahverkehrsplane vor, fur den
Zweckverband Sid-Niedersachsen (ZVSN) die vorangegangene
Fassung. Die Zweckverbande sind von den Landkreisen ,beauf-
tragte Aufgabentrager®, und entlasten diese bei der Bewaltigung
ihrer planerischen Aufgaben. In den Planen wird detailliert auf die
Landkreise in definierten Teilnetzen eingegangen.

e Fir den Bereich der Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-
Niedersachsen mbH (VNO) hat diese flr ihre Aufgabentrager je-
weils einzelne Nahverkehrsplane selbst erstellt und teilweise von
ihren Planungsaufgaben entlastet. Im Uberlagernden Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) sind NVP-ahnliche Standards fir den
OPNV per Aufsichtsratsbeschluss fir das im HVV erbrachte An-
gebot fixiert, da es im Land Hamburg kein eigenes OPNV-
Landesgesetz gibt.

e Einzelne Landkreise aufRerhalb der Verbundraume haben ihren
Nahverkehrsplan durch die Kreisverwaltung selbst oder durch ein
Fachburo erstellen lassen, wie zum Beispiel die Landkreise Ha-
meln-Pyrmont, Hildesheim, Nienburg/Weser, Schaumburg, und
Vechta. Hierzu zahlt auch der Nahverkehrsplan fir die kreisab-
hangige Stadt Gottingen.

¢ Bei der Verteilung der nicht mehr aktuellen Nahverkehrsplane fallt
die Konzentration auRerhalb der Zweckverbande auf (vor allem in
der Ems-Jade-Region, obwohl es mit der Verkehrsregion Nahver-

19 Bej einer Interpretation der Auswertung ist zu beachten, dass jeweils nur die neueste NVP-
Fortschreibung vorlag, d.h. ltere Konzepte hdchstens implizit Gber die Umsetzungskontrol-
le erkennbar sind.

®
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kehr Ems-Jade (VEJ) dort eine aktive Kooperationsform gibt).
Hier stellt sich die Frage, ob die Aufgabentrager den Ansatz eines
gemeinsamen Verkehrsverbunds nicht auch auf der Ebene eines
gemeinsamen Nahverkehrsplans umsetzen kénnen. Ein anderer
Kooperationsraum in der Regionalentwicklung, ,Weserbergland
plus®, hat im anderen Zusammenhang eine detaillierte OPNV-
Erreichbarkeitsanalyse vorgelegt. Auch hier stellt sich die Frage
nach der Kooperation bei der kiinftigen Nahverkehrsplanung.

Die NVP-Auswertung bildet nicht die aktuelle Umsetzung interessan-
ter OPNV-Projekte ab. Der relativ offizielle und teilweise stark
verrechtlichte Charakter der Nahverkehrsplane flihrt dazu, dass inte-
ressante Pilotprojekte teilweise aullerhalb dieser Planwerke laufen,
teilweise mit einem verkehrsmitteliibergreifenden Bezug. Das trifft
beispielsweise zum Teil fir Blrgerbusinitiativen zu, die nicht ,Top-
down® in der NVP-mafligen Verbindlichkeit planbar sind und auch fur
Initiativen wie das kommunale Mobilitatsmanagement des Landkrei-
ses Vechta, das im Rahmen des DENA-/BMU-Projektes ,Effizient
mobil“20 im Herbst 2010 pramiert wurde.

3.4.2 Beispiele fiir unterschiedliche NVP-Strategien

Die Auswertung der vorliegenden Nahverkehrsplane in Niedersach-
sen konzentriert sich auf die Frage, wie mit Mobilitatsproblemen in
strukturell ungiinstigen Gebieten umgegangen wird. Hierzu ist zu-
nachst anzumerken, dass es Uber die generellen nach § 2 NNVG
(Grundsatze und Ziele)?! hinausgehende Ziele keine einheitlichen,
landesweit verbindlichen Standards zur Bedienung strukturschwache-
ren Gebiete gibt und rdumlich differenzierte Lésungsansatze gefor-
dert sind.

Die grofiten Zielkonflikte bestehen zwischen dem o&ffentlichen Inte-
resse ,Daseinsvorsorge fiur alle Teilrdaume® und den Zielen der Wirt-
schaftlichkeit und der gebotenen Maximierung von Fahrgastzahlen.
Eine Strategie der Konzentration auf aufkommensstarke Relationen
bei konstantem Einsatz von Betriebsleistungen (ausgeglichene Nutz-

20 Vgl. http://www.effizient-
mo-
bil.de/fileadmin/user_upload/effizient_mobil/Download/Wettbewerb2/MOB_EB_BPM_Vecht
a_04RZ.pdf, Stand: 11.11.2011.

21 § 2 (4) NNVG sieht zum Beispiel vor: ,Die Aufgabentrager sollen bei der Ausgestaltung des

offentlichen Personennahverkehrs folgende Zielsetzungen beriicksichtigen: Das Bedie-
nungsangebot soll sich nach den Bedirfnissen der Bevolkerung und den raumstrukturellen
Erfordernissen richten.” http://www.recht-niedersachsen.de/9400002/nnvg.htm, Stand:
11.11.2011.

®
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kilometerbilanz) stellt die gréRere Entlastungswirkung und Substituie-
rung von Pkw-Fahrten und damit auch den gré3ten umweltpolitischen
Effekt dar. Dies lasst sich jedoch beim landlichen OPNV, insbesonde-
re bei konventionellen Angeboten in Festbedienung aufgrund der
raumlichen Voraussetzungen oft nicht realisieren. Landliche Erreich-
barkeitsprobleme finden in den einzelnen Nahverkehrsplanen in eher
allgemein gefassten, politischen Ziele einen unterschiedlichen Nie-
derschlag.

3.4.2.1 Innovative Nahverkehrsplanung im Landkreis Celle

Einen neuen und inhaltlich ambitionierten Nahverkehrsplan hat der
Landkreis Celle im Jahr 2011 verabschiedet. Er zeigt beispielhaft das
transparente Vorgehen, wie sich aus Standards und kleinrdumiger
Analyse ein nachvollziehbarer und nicht unerheblicher MaRnahmen-
bedarf ableitet. Am Beispiel der (als Indikator besonders relevanten)
Werktage ohne Schulerverkehr wird die Erreichbarkeit der einzelnen
Ortsteile dargestellt (Abbildung 3-5). Die auch politisch gesetzten
Standards sind in der nétigen Differenzierung in Tabelle 3-2 darge-
stellt. Aus dem Ergebnis der unterschiedlichen Zielerreichung wird
der Handlungsbedarf abgeleitet (Abbildung 3-6). Das planerische
Konzept mit der Funktion fester Linien und Bedienungsgebieten fiir
Bedarfsverkehre und mogliche Burgerbusangebote findet sich in Ab-
bildung 3-7.

Tabelle 8 Vorgaben fiir die Erreichbarkeit Zentraler Orte (Montag bis Freitag)

Einwohnerzahl der Mindestanzahl Fahrtenpaare
Siedlungseinheit (Montag bis Freitag)
6.000 und daruber 12

3.000 bisunter 6.000

1.000 bis unter 3.000

500 bis unter 1.000

200 bis unter 500 | 1/

= N W h

100 bis unter 200 avi

/1/ an Ferientagen nur unter Einbeziehung alternativer
Bedienungsformen erreichbar

Tabelle 9 Reisezeitvorgaben Regionalverkehr

Zentralortliche Kategorie Reisezeit in min
Grundzentrum 45
Mittelzentrum 60
Oberzentrum 90

Tab. 3-2: Zugangsstandards Nahverkehrsplan Celle
(Fahrtenangebot und Reisezeit)22

22 Dto. S.63.
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Abb. 3-5: Erreichbarkeitsanalyse Nahverkehrsplan Celle

(Fahrtenhé&ufigkeit an Ferienwerktagen)?23

23 PROZIV Verkehrs- und Regionalplaner: Nahverkehrsplan Landkreis Celle Fortschreibung

2011 bis 2015. Celle/Berlin. 2011. S.30. http://www.landkreis-
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Analyse der Einhaltung der Zugangsstandards im

Abb. 3-6:

Nahverkehrsplan Celle?4

celle.de/fileadmin/import/amt_fuer_bildung_sport_und_zentrale_dienste/pdf/20-

NVP_LK_CE_2011

-2015.pdf, Stand: 29.10.2011.

24 Dpto. S.97.
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MaRnahmenbedarf: Funktionen der OPNV-Angebote sowie Gebiete

fur alternative Bedienungsformen im Nahverkehrsplan Celle25

Abb. 3-7:
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3.4.2.2 Gemeinsame Nahverkehrsplanung im Zweckverband

Der Nahverkehrsplan fir den Zweckverband Grofiraum Braun-
schweig reprasentiert die Gruppe Plane, die aus einem regionalen
Blickwinkel erstellt wurde. Auch hier wird die Forderung nach einer
Lversorgung aller Birgerinnen und Blrger unabhangig von der Sied-
lungsgroRRe (Kapitel 2.1.3 Bedienungskonzept) formuliert sowie die
Anforderung, am System der zentralen Orte orientiert moglichst viele

und direkte umsteigefreie Verbindungen anzubieten:

+Eine weitere Attraktivitatssteigerung bieten direkt geflihrte, umsteigefreie Verbin-
dungen. Nur so sind adaquate Reisezeiten gegeniiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) und damit eine wettbewerbsgerechte Alternative zu erwarten
und wird dem Kundenwunsch nach schnellen Verbindungen entsprochen. Ziel
der OPNV-Gestaltung sollte daher sein:

¢ Umsteigefreie Verbindungen zwischen Ortsteil-Grundzentrum, direkt gefihrte
umsteigefreie Verbindung zwischen zugeordnetem Grundzentrum - Mittelzent-
rum, bzw. Oberzentrum und zwischen Mittelzentrum - Oberzentrum.“26

Der Schwerpunkt der Aussagen im Nahverkehrsplan Region Braun-
schweig liegt bei den regionalen und Uberdrtlichen Verbindungen.
Dies ist ein exemplarisches Vorgehen auch fiir die Ubrigen Zweck-
verbande sowie die Region Hannover, die sich an den drei Bedie-
nungsebenen im Sinne der ,Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung®
(RIN 2008) der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) orientieren und ihre Vorgaben in den Nahverkehrspla-
nen weitestgehend auf die oberste Ebene konzentrieren.

Der Zweckverband Groflraum Braunschweig definiert die Verbindun-
gen zwischen den Zentren mit dem Schienenpersonennahverkehr

und mit Regionalbussen im Stundentakt wie folgt:

LAuUf dieser Ebene gibt es vornehmlich Verbindungen zwischen Orten héherer
Zentralitat - sie verbinden insbesondere alle Mittel- und Oberzentren miteinander.
Als Mindestangebot soll auf der Bedienungsebene 1 ein Stundentakt angeboten
werden, der sich auf die Betriebszeit montags bis freitags zwischen 6:00 und
20:00 Uhr, samstags zwischen 8:00 und 20:00 Uhr und sonntags zwischen 10:00
und 20:00 Uhr bezieht. In der Regel ist eine Betriebszeit tber 20:00 Uhr hinaus
sowie ein vertakteter Nachtverkehr erforderlich.“27

Lokale Angebote, wie zum Beispiel flexible Bedienungsformen und
Blrgerbusse sowie deren Weiterentwicklung werden zusammenfas-
send fur die jeweiligen Aufgabentrager im Rahmen des differenzier-
ten Bedienungsmodells fiir den OPNV sowie im MaRnahmenkon-
zeptbeschrieben.28

26 zweckverband GroRraum Braunschweig (ZGB). Nahverkehrsplan 2008 Grof3raum Braun-

schweig. Braunschweig. Kapitel C 3.1.1 Bedienungsebenen. S. 129. Download unter
http://www.zgb.de/barrierefrei/content/veroeffentlichungen/veroeffentlichungen.php, Stand:
11.11.2011.

27 Dto. 8.129.
28 Dio. S.90ff sowie S.174f.

®
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Der Zweckverband Grofsraum Braunschweig fasst die aufkommens-

schwachen Bedienungen in einer unteren Kategorie zusammen, je-
doch bei einem relativ hohen Standard, der vom stadtischen bis in
den landlichen Bereich reicht:

Tabelle C2.2.3/1 Angestrebtes
lokalen Netzen

Bedienungsgrundangebot in

E{:i]tt:;] bis 5.00-9.00 Uhr | 9.00 -12.00 Uhr |42.00 - 15.00 Uhr | 15.00 - 19.00 Uhr | 19.00 - 22.00 Uhr
Anzahl Fahrtenpaare 3 2 2 3 2

je Stundengruppe

Samstag

6.00 -9.00 Uhr

9.00 - 12.00Uhr

12.00 - 16.00 Uhr

16.00 - 22.00 Uhr

Anzahl Fahrtenpaare

je Stundengruppe 2 3 3 4
Sonn- und 5.00 -9.00 Uhr | 9.00 -42.00 Uhr |42.00 - 15.00 Uhr | 45.00 - 19.00 Uhr | 19.00 - 22.00 Uhr
Feiertage

Anzahl Fahrtenpaare
je Stundengruppe

Tabelle C2.2.3/2 OPNV-Angebote in Lokalen Netzen

OPNV-Angebot im lokalen Verkehr

Beschreibung

Stadtbahn verbindet Stadtteile mit zentralen stadtischen Bereichen
bedient nachfragestarke Relationen
halt an allen Haltestellen
fahrt im Takt
Stadtbus verkehrt in groeren Stadten
verbindet Stadtteile untereinander und mit zentralen stadtischen Bereichen
hélt an allen Haltestelien
bei mehreren Linien treffen sich die Busse an einer Rendezvous-Haltestelle
oder es gibt mehrere definierte Verknipfungspunkte
fahrt im Takt
Ortsbus verkehrt innerhalb kleinerer Stadte und in Gemeinden

verbindet Oristeile untereinander und mit dem Zentrum

bedient nachfragestarkere Verkehrsstréme

hélt an allen Haltestelien

bei mehreren Linien treffen sich die Busse an einer Rendezvous-Haltestelle

oder es gibt mehrere definierte Verknipfungspunkts

fahrt im Takt

Flexible Bedienungsformen
[z. B. Anruf-Sammel-Taxi (AST),

verkehrt zu Zeiten und in Rumen schwacher OPHY-Nachfrage

verbindet Oristeile untereinander und mit dem Zentrum

Biirgerbus]
hélt an ausgewsdhlten Haltestellen
fahrt teilweise nach telefonischer Anmeldung
Abb. 3-8: Lokale OPNV-Bedienung im Zweckverband GroRraum

Braunschweig nach dem Nahverkehrsplan 2008 GroRRraum
Braunschweig 20082°

29 Dto. S.163f.
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Dabei soll das Geféalle zwischen Schienenpersonennahverkehr und
Busnetz durch einen aktiven Um- und Aufbau des Bussystems im
Sinne der Konzentration des OPNV-Angebots auf aufkommensstarke
Achsen umgesetzt werden. Dies orientiert sich am Zentrale-Orte-
System des Landes-Raumordnungsprogramms*® sowie an den Regi-
onalen Raumordnungsprogrammen, unabhangig davon, ob diese
bereits beschlossen sind oder nicht.

Dieses Vorgehen wurde auch im Landkreis Diepholz im Zweckver-
band Bremen/Niedersachsen gewahlt (Abbildung 3-9).

Tendenz zur Konzen-
tration der Angebote auf
aufkommensstarken
Achsen

Zweckverband GroRraum
Braunschweig

Landkreis Diepholz
(ZVBN)

A A
N

nach Bremen

")
o
o~

Brinkum
208

B nach Thedinghausen

nach Wildeshausen

nach Bremen

Eystrup
B

J Nienbs
Nienburg

\
\
\
\ zweck  verkehrs bremen
1 verband verbund niedersachsen

Landkreis Diepholz
Zielnetz

Bedienungsebenen 1 und 2
Montag bis Freitag

Bedienungsebene 1

R5
B SPN\-Linie
123
. Bus
Bedienungsebene 2
137
mmmmm Bus
Angebotshiufigkeit
= Stundentakt (oder mehr)
wwwway  2-Stundentakt (oder mehr)

—— Varstdrker

Wagenfeld

Cenlral Hotel

LemfGrde
L Strishen
Sproen

GRS S e Cov

|
| 8
E

W nach Osnabrick

R1

Hoya
|44
Br.-Vilsen
BL.
Twistringen
Ll
Schwafirden
Moormann
Bamnstorf
Bf
Siedenbu
137 &» Siemer l:rg[‘_
L Sullnggg —— 138 SuleSprinter
i
2K
28

N

N

N

N

LT Nienburg
an 4

nach Hannover

E Anschlisse in den Knoten

Kreisgrenze

* 102/150 in Abstimmung (Stand: Jan. 2008)

Strallenbahnmafinahmen / -verlingerungen
werden in der Karte C-2 dargestelll

Der SPNV ist nachrichtiich dargestelit.
Fahrplanstand 2007,

Karte C-4

[Stand: Dazember 2007]

Abb. 3-9: OPNV-Zielnetz im Landkreis Diepholz im Nahverkehrplan Zweckverband Grof3-

raum Bremen/Niedersachsen3!

Die Zwischenraume zwischen den Achsen im Landkreis Diepholz
werden bestandsorientiert in der zweiten und dritten Bedienungsebe-
ne und in einzelnen Teilnetzen gegliedert. Die Teilnetzbildung ist eine

30 Verordnung uber das Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen (LROP) in der
Fassung vom 8. Mai 2008 (Nds.GVBI. Nr.10/2008 S.132) - VORIS 23100 01 02 - Kapitel
2.2, Entwicklung der Zentralen Orte, http://www.recht-niedersachsen.de/2310001/Irop.htm,
Stand: 9.11.2011.

31 Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN). Nahverkehrsplan 2008 -

2012. Teil C — Sicherung, Entwicklung und Verbesserung des OPNV. Karte C-4,
http://www.zvbn.de/bibliothek, Stand: 11.11.2011.
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Voraussetzung fur die Option einer Vergabe von Verkehrsleistungen
durch den Aufgabentrager.

In der dritten, flachenhaften Bedienungsebene werden alle nachge-
ordneten OPNV-Angebote zusammengefasst, deren Angebot auf
spezielle Nutzergruppen ausgerichtet ist.

Dies sind:
e Diskolinien,

¢ Anruf-Sammeltaxiverkehre die als vertaktete, bedarfsorientierte
Verkehre in ihrem Einzugsbereich eine gréRtmdgliche Flachener-
schlieBung bieten und durch ihre Vertaktung eine Verknipfung
mit Linien der Bedienungsebenen 1 und 2 méglich machen,

e Anruf-Linientaxiverkehre als nicht vertaktete, bedarfsorientierte
Angebote, die den Verkehr mit zeitweiliger Bedienung erganzen.
Eine Verknupfung mit Linien der Bedienungsebenen 1 und 2 soll,
auch hier méglichst beriicksichtigt werden.

Im Zweckverband Bremen/Niedersachsen wird auch das Fahrrad als
komplementares Verkehrsmittel mit dem Ziel einer besseren Er-
schlieBungswirkung thematisiert. Dies erfolgt auch im Nahverkehrs-
plan der Stadt Goéttingen, wo besonders detailliert auf das Zusam-
menspiel von Fahrrad und Bus eingegangen wird und Manahmen-
schwerpunkte fiir das Fahrradparken an Bushaltestellen definiert
werden.

Im Nahverkehrsplan des Zweckverbandes Bremen/Niedersachsen
werden Bedarfsverkehre wie zum Beispiel Taxibusse beschrieben
sowie Erfolgsfaktoren flir Birgerbusse, die im Verbandsgebiet stark
verbreitet sind und besonders gefdordert werden. Die nachfolgende
Karte gibt einen Uberblick Uber die Bedarfsverkehre im Zweckver-
band Bremen/Niedersachsen. Dabei wird deutlich, dass der Schwer-
punkt der Bedarfsverkehre nicht in peripheren Gebieten, sondern im
noch relativ aufkommensstarken Umland der grof3en Stadte liegt, wo
das groRstadtische OPNV-Angebot auf die angrenzenden landlichen
Gebiete ausstrahlt.
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Abb. 3-10: Bedarfsorientierte Verkehre im Zweckverband GroRraum Bremen /
Niedersachsen3?

Strategien der Zweck-

Durch den regionalen Blickwinkel der Zweckverbande dominieren in o
verbande:

deren Nahverkehrsplanen in der Regel die groReren Relationen, die
Stadtverkehre (teilweise auch Stadtbahnen) und die Investitionen in
die Infrastruktur. Die Plane bieten auch gute Ansatze fiir eine Reform
des landlichen Busverkehrs. Bei begrenzten Mitteln erfolgt die Steue-
rung des Aufwands vor allem tber die Verknipfungen mit dem Takt-
verkehr, um auch bei geringer Frequenz eine kundenorientierte Be-
forderungskette zu erreichen. Dabei wird die autonome Fahrplange-
staltung durch die Betreiber eingeschrankt, auch wenn diese Strate-
gie nicht immer zeitnah umsetzbar ist und sich in der zeitlichen Abfol-
ge der einzelnen Nahverkehrsplane kontinuierlich wiederfindet.

Definition von Taktver-
kehren, Knotenpunkten,

Um den Verkehrsunternehmen Gestaltungsmadglichkeiten zu erhalten,
wird kein festes Fahrplanraster vorgegeben, sondern eine Steuerung
Uber die Setzung infrastrukturell auszubauender Verknipfungspunkte
versucht. Dies spielt vor allem beim sogenannten Genehmigungs-
wettbewerb eine Rolle, bei dem verschiedene Verkehrsunternehmen

32 Dto. Teil A — Bestandsaufnahme und Bewertung. Karte A-37.
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— ohne Anspruch auf Leistungen des Aufgabentrdgers — um eine
Konzession konkurrieren und die Genehmigungsbehorde die NVP-
Rahmenvorgaben fir die Entscheidung fir die Liniengenehmigung
heranzieht.

3.4.2.3 Betreiber- und Status quo-orientierte Nahverkehrsplane

Weitere Aufgabentrager delegieren die Nahverkehrsplanung weitge-
hend an einzelne, teilweise kommunal kontrollierte Verkehrsunter-
nehmen und nutzen damit das Knowhow in den Betrieben. Einige
Nahverkehrspldne haben damit — unabhangig von der fachlichen
Qualitat und dem Innovationsgrad — zugleich den Charakter, die Leis-
tungen des Verkehrsunternehmens der Politik und der Offentlichkeit
darzustellen. Dies geschieht bisweilen sehr anschaulich, wie man es
sonst aus Leistungsbilanzen in Geschéaftsberichten kennt (zum Be-
spiel in den Nahverkehrsplanen Osnabriick und Wilhelmshaven) und
hat eine fiir den OPNV als Gesamtsystem werbende Funktion.
Nahverkehrspléne spiegeln als politisches Dokument den Willen des
Aufgabentragers wider und stehen damit in der Wahrnehmung 6ffent-
licher Interessen bei der Steuerung der Betreiber eigentlich eher in
einem Interessengegensatz zu den kommerziellen Interessen von
Unternehmen.

Dennoch scheint in einigen Planen dieses Typs das betriebliche Inte-
resse der konzessionierten Unternehmen recht stark durch, auch im
Hinblick auf die Ablehnung wettbewerblicher Vergabeformen oder
starkerer Veranderungen, die externe Wettbewerber gegeniber den
bestehenden Partnern im Verbund bzw. der Verkehrsgesellschaft
begunstigen kdnnten.

Favorisiert werden Kooperationsvertrage, die die Landkreise mit den
ortlich konzessionierten Verkehrsunternehmen abschlief3en. Ein sol-
ches Vorgehen ist letztlich — wie die Verwendung der pauschalen
Landesmittel — eine kommunalpolitische Entscheidung in Wahrneh-
mung der relativ autonomen Aufgabentragerrolle.

Trotz sehr umfangreicher Analysen der Erreichbarkeiten von den Or-
ten zu den Grundzentren und zwischen den Zentren ist in einigen
Nahverkehrspléanen des beschrieben Typs noch kein handlungsbezo-
gener Reformansatz erkennbar, sondern tendenziell eine Wahrung
des Status-quo. Als Sollwerte einer ausreichenden Bedienung wird in
diesen Planen haufig die im Verband der Verkehrsunternehmen
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(VDV) im Jahr 1981/2001 publizierte, unter den Verkehrsunterneh-
men bundesweit ausgehandelte Mindestbedienung definiert33.

Wo in den Ferien, wie zum Beispiel im Landkreis Llchow-
Dannenberg, Giber 40 % der Orte ohne OPNYV sind und dies auch als
,ungeniigend“34 bewertet wird, wird keine wesentliche Strategie der
Abhilfe angeboten. Vielmehr erfolgt lediglich der Hinweis darauf, dass
bei Veranderungen die Wirtschaftlichkeit zu wahren sei. Aus Nahver-
kehrsplanen dieses Typs lassen sich keine unmittelbaren Ansatze zur
Verbesserung raumlicher Strukturprobleme erkennen.

Dem Schilerverkehr wird diesen status-quo-orientierten Planen zu-
gesprochen, das Riickgrat des OPNV zu sein. Ebenso wird festge-
schrieben, dass Mehrkosten fir Angebotsveranderungen nicht von
den Verkehrsunternehmen, sondern vom Aufgabentrager zu uUber-
nehmen sind. NVP-MalRnahmen stehen ausdrucklich unter dem Vor-
behalt, dass die staatlichen Regionalisierungsmittel weiterhin hierfir
verwendet werden kdénnen. EinzelmalRnahmen sollen jeweils aul3er-
halb des NVP-Kontextes weiter verhandelt werden.

Hier wird eine strukturelle Problematik deutlich: Die Finanzierung der
Schulerverkehre an den Aufgabentragern vorbei direkt an die Be-
triebsfuhrerschaft, in der Regel die Betreiber selbst, starkt die domi-
nante Stellung der Verkehrsunternehmen gegentber den Aufgaben-
tragern. Wettbewerbliche Ansatze, die Spielrdume in der Angebots-
gestaltung er6ffnen kénnten, werden vermieden.

3.4.3 Fazit

Die Auswertung der Nahverkehrsplane hat gezeigt, dass in den be-
trachteten landlichen Raumen in Niedersachsen drei Plantypen vor-
herrschen, die verschiedene Strategien reprasentieren:

1. Nahverkehrsplane einzelner Aufgabentrager, die Probleme nicht
nur transparent machen, sondern auch Lésungs- und Handlungs-
ansatze anbieten,

2. Nahverkehrsplane der Zweckverbande flir mehrere Aufgabentra-
ger, die — gepragt durch starke und vernetzte Stadt-Umland-
Verkehre — OPNV-Achsen und —Ebenen definieren, um méglichst

33 VDV - Verband Deutscher Verkehrsunternehmen : VerkehrserschlieBung und Verkehrsan-
gebot im OPNV. KélIn. 2001. (= VDV-Schrift 4).

34 Verkehrsgesellschaft Nord-Ost Niedersachsen mbH (VNO). Nahverkehrsplan des Landkrei-

ses Liichow-Dannenberg flr den Zeitraum 2007-2012. Liichow-Danneberg. Kapitel 3.2.4
Bedienungs- und Verbindungsqualitat | Orte - Grundzentrum. S. 121. 2007.
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hohe Anteile vom motorisierten Individualverkehr auf den OPNV
verlagern zu kénnen,

3. Betreiber- und Status-quo-orientierte Nahverkehrspléane, die wett-
bewerbskritisch sind und das wirtschaftliche Interesse der Betrei-
ber in den Vordergrund stellen.

Innovative, auf landliche Raume fokussierte Nahverkehrsplane sind
zurzeit noch in der Minderheit, so dass auch Verbesserungen im
landlichen OPNV fir diinn besiedelte dorfliche Gebiete auf der Basis
der Nahverkehrsplanung teilweise nur schleppend zu erwarten sind.
An treffenden und ausfihrlichen Bestandsanalysen besteht mit Blick
auf die vorliegenden Nahverkehrsplane hingegen kein Mangel. Eine
mittelfristig durchgreifende Besserung der Nahverkehrsangebote ist
vor diesem Hintergrund noch nicht erkennbar.

Dies ist mdglicherweise so lang der Fall als der OPNV in erster Linie
als finanzielles Risiko und weniger als Chance fur die Lebensqualitat
und Standortsicherung auch bei steigenden Energiepreisen verstan-
den wird und zudem die Einflussmdglichkeiten auf den Betrieb der
Verkehrsunternehmen gering erscheinen. Im Hinblick auf die vielfalti-
gen finanziellen Belastungen der Kommunen werden sich moglicher-
weise die Landkreise je nach Verfligbarkeit ihrer begrenzten Finanz-
mittel noch weiter auseinander entwickeln. Die offene politische Dis-
kussion vor Ort durfte auch dadurch erschwert werden, dass insbe-
sondere in landlichen Flachenkommunen vergleichsweise wenig ori-
ginare Landesmittel und kommunale Mittel in den OPNYV flieRen.

Die Konzentrationsstrategie der Zweckverbande bietet insofern eine
planerische Perspektive, da das OPNV-Netz auf den verschiedenen
Ebenen betrachtet und grundsatzlich ein differenziertes Bedienungs-
modell — von der Festbedienung im Taktverkehr bis hin zu den flexib-
len Bedienungsformen in der Flache — verfolgt wird. Bei dieser Kon-
zentrationsstrategie profitieren diejenigen Gebiete von einem verbes-
serten OPNV, die an einer regionalen Achse liegen, von verbesserten
Verkniipfungen zwischen den Angeboten. Ortliche Initiativen, wie
zum Beispiel Burgerbusse und Bedarfsverkehre mit gemeindlicher
Ausfallblrgschaft oder Kofinanzierung, werden benannt und unter-
stltzt, jedoch liegt der Mallnahmenschwerpunkt auf den regionalen
Verbindungen. Dies wird auch dadurch begrindet, dass die aufkom-
mensstarken Achsen starkere Effekte bei den Fahrgastzahlen und
somit bei den verkehrs-, klima- und umweltpolitischen Zielen erwarten
lassen. Verbesserungen in der Flache sind so nicht ausgeschlossen,

®
38 VH?AE sssss



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

aber eher als willkommener Zusatzeffekt des gewahlten strategi-
schen-pragmatischen Ansatzes zu verstehen.

Intermodale Lésungen sind in der derzeitigen Nahverkehrsplanung,
die eher sektoral als integrativ angelegt sind, bisher selten. Zu stark
wirkt der dominierende PBefG-Kontext, in dem die Nahverkehrspla-
nung etabliert wurde, namlich der Regelung des Marktzugangs fir
Verkehrsunternehmen. Ebenso fehlt eine klare Orientierung an
Nachhaltigkeitskriterien, das heildt an offentlichen Interessen der
Umweltentlastung, des sozialen Ausgleiches und der gesamtwirt-
schaftlichen Effizienz. Nahverkehrsplane sind demnach vielfach eher
Planungen, die den Status quo optimieren, anstatt dass sie eine
Transformation zu einer anderen, postfossilen Mobilitatskultur zumin-
dest aufzeigen.

Auf europaischer Ebene gibt es inzwischen Empfehlungen fir Mobili-
tatsstrategien fir nachhaltige Entwicklung (Sustainable Urban Mobili-
ty Plans — SUMP), die zumindest fur Stadte auf Dauer eine Voraus-
setzung fur EU-Forderung werden konnten.3% Inwieweit dies auch fiir
landliche Regionen angestrebt wird, ist derzeit noch unklar, aber
dennoch im Hinblick auf die intensiver werdende Umwelt- und Klima-
diskussion winschenswert.

Méglicherweise konnte sich eine neue, innovative Ausrichtung der
Nahverkehrsplanung mit der zur erwartenden Fortschreibung zahlrei-
cher Nahverkehrsplane entwickeln, die einer Fortschreibung bedur-
fen. Der Nahverkehrsplan des Landkreises Celle bietet ein gutes Bei-
spiel hierfir.

Aus der Auswertung der vorliegenden Nahverkehrsplane lassen sich
folgende zusammenfassende Empfehlungen fiir das Land Nieder-
sachsen formulieren:

o Eine verstarkte interdisziplinare Verzahnung der Nahverkehrspla-
nung und der Regionalplanung kénnte zu einer integrativen Mobil-
itdts- und Regionalentwicklung fuhren. Dies bedeutet, eine starke-
re Integration von Siedlungsentwicklung und Mobilitat zu kultivie-
ren.

35 “systainable Urban Mobility Plans” (SUMP) sind Teil der ELTIS-Initiative. Diese wird von
der EU im Rahmen des Intelligent Energy - Europe (IEE) Programme finanziert und von der
Executive Agency for Competitiveness and Innovation (EACI) durchgefiihrt. Ubers. Nach
http://www.mobilityplans.eu/index.php?ID1=4&id=13 , Nahere Informationen hierzu auf der
Seite: www.mobilityplans.eu, Stand: 12.11.2011.
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Die Landkreise sollten darin unterstitzt werden, starker unabhan-
gige Positionen von — auch kommunalen — Verkehrsunternehmen
zu beziehen, um die Ziele der Regionalplanung im Hinblick auf
die Aspekte der Mobilitatssicherung in 1andlichen Radumen besser
lokal verankern zu kénnen. Dies sollte auch in den Genehmi-
gungsverfahren und bei der Prifung der Nahverkehrsplane durch
die Behorden starker bertcksichtigt werden.

Die Landkreise sollten verstarkt Informations- und Fortbildungs-
angebote fiir die lokalen OPNV-Akteure zur Bildung von Kompe-
tenznetzwerken fur Iandliche Mobilitdt erhalten. Hier kdnnte von
Landesseite eine gezielte Informationssteuerung im Hinblick auf
die hier behandelte Thematik sowie auf einen Know-how-Transfer
aus anderen Bundeslandern und Europa erfolgen.

Auch die Moglichkeiten der wettbewerblichen Ausgestaltung des
OPNV sowie kreative Pilotprojekte fiir lokal angepasste, unkon-
ventionelle Losungen sollten starker unterstutzt werden, so dass
gerade den Entscheidungstragern die verschiedenen Handlungs-
optionen zur Ausgestaltung des OPNV mit ihren Vor- und Nach-
teilen klar kommuniziert werden.

Die staatliche Infrastrukturférderung nach Entflechtungsgesetz
sollte dahingehend Uberpriift werden, dass ein starkerer Fokus
auf die Infrastruktur fir inter- und multimodale Verkehrsangebote
gesetzt wird. (Elektro-)Fahrrader und OPNV mit angepassten
Serviceangeboten an den Schnittstellen zum SPNV oder schnel-
lem Busverkehr sollten systematisch berlcksichtigt werden

Alle Landesinstitutionen mit indirektem Bezug zum OPNV (Bil-
dung, Klimaschutz, Gesundheit etc.) sollten zum Thema Mobilitat
und Regionalentwicklung im landlichen Raum systematisch sen-
sibilisiert und informiert werden.

Im folgenden Untersuchungsteil wird die Sichtweise der Aufgabentra-
ger, also der Trager der Nahverkehrsplanung, zum Themenkomplex
Mobilitat in Iandlichen Rdumen dokumentiert.
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4 Aufgabentragerbefragung

Um eine Einschatzung zur Bedeutung, sowie die absehbare Entwick-
lung des OPNV in den niederséchsischen Landkreisen besser ein-
schatzen zu konnen, wurde im November 2010 bis Februar 2011 eine
schriftliche Befragung der zustdndigen Aufgabentrager vorgenom-
men.

Hierzu wurde in Abstimmung mit dem Niedersachsischen Ministerium
fur Erndhrung, Landwirtschaft, Verbraucherschutz und Landesent-
wicklung ein Fragebogen entwickelt, bei dem folgende Aspekte we-
sentlich waren:

e Einschatzung des OPNV-Angebots
e Einschatzung des Bedarfs an OPNV-Angeboten

e Planung, Bestand, Nutzung flexibler und alternativer Bedienungs-
formen im OPNV-Angebot

e Fragen zur Verkehrsmittelwahl
e Berlcksichtigung des Fahrrades bei der Nahverkehrsplanung

e Bewertung der demografischen und strukturellen Entwicklung im
Hinblick auf den OPNV: Bevélkerungsstruktur und —entwicklung,
verringerte Fahrgastpotenziale durch Wegzug bzw. Zersiedelung,
Rickgang der Schilerzahlen, Rickgang der Nahversorgung

e Verbesserungsvorschlage zur Ausgestaltung des OPNV (ber
regionale Zusammenarbeit

Die Befragungsbdogen wurden den Aufgabentragern sowohl zum
handschriftlichen Ausfiillen als auch als interaktiver Fragebogen per
Link Uber das Internet zur Verfiigung gestellt. Der Fragebogen befin-
det sich im Anhang dieses Berichtes.

Der Fragebogen wurde zunachst den Hauptverwaltungsbeamten der
Landkreise, der kreisfreien Stadten und der Region Hannover zuge-
stellt, um dann von diesen an die zustandigen Fachstellen weiterge-
leitet zu werden.

Bis Ende Februar lagen 39 Fragebdgen mit Ausnahme der kreisfreien
Stadte Oldenburg und Delmenhorst meist vollstandig ausgefiillt vor.36
Der Rucklauf betrug 96%. Es antworteten 30 Landkreise, sechs kreis-
freie Stadte, die Region Hannover sowie der ZVSN und der ZVBN als

36 Die Stadte Delmenhorst und Oldenburg haben angegeben, die Zielrichtung der Befragung
sei fur sie nicht relevant.
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Frage 1
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beauftragte Aufgabentrager fur drei (ZVSN) bzw. vier Landkreise
(ZVBN).

4.1 Probleme aus Sicht der Aufgabentrager

Im Folgenden werden die Antworten der befragten Aufgabentrager zu
den einzelnen Fragestellungen dokumentiert.

Einschéatzung des OPNV-Angebots und des Bedarfs an OPNV-
Angeboten

14 Landkreise schatzen das OPNV Angebot als ,gut* ein. (ca. 32%),
18 als ,befriedigend” (ca. 41%) und 12 (ca. 27%) haben ihr OPNV-
Angebot als ,ausreichend” angegeben. Wie die Darstellung der rdum-
lichen Verteilung der Antworten zeigt, erhalt das Angebot im Nordos-
ten von Niedersachsen bis hin zum Landkreis Rotenburg (Wimme)
sowie in den Landkreisen Cloppenburg und Schaumburg landesweit
die ungunstigsten Bewertungen, gefolgt von Sidniedersachsen und
dem Harzraum sowie dem Norden.

S
= w
Planungsbiro VIA eG VHA“’""’
Marspfortengasse 6, 50667 Kol

- Ausreichend
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Einschitzung des OPNV- Einschétzung des Bedarf an
Angebots OPNV-Angeboten

| |
- out Sehr hoch
®hoch
= Befriedigend = maRig
Ausreichend Keine
Angabe
n=44 n=44

Abb. 4-2:  Einschétzung von OPNV-Angebot und Bedarf

Gibt es Gebiete ( Teilr‘_é.iume des Kreises, Gemeinden, Gemeindeteile
etc.), in denen das OPNV-Angebot hinsichtlich folgender Kriterien
verbesserungswiirdig ist?

- Gebiete ohne OPNV-Anschluss
- Gebiete mit nur ein bis zwei Fahrtenpaaren pro Tag

- Gebiete, die derzeit nur vom Schilerverkehr bedient werden

- Gebiete, die derzeit nur Gber langere Umwege angefahren werden

In 37 Landkreisen gibt es Gebiete, in denen das OPNV-Angebot ver-  Frage?2
besserungswirdig ist (ca. 84%). Lediglich in sieben Kommunen (Sta-

de, Leer, Nienburg/Weser und Cloppenburg sowie den Stadten
Braunschweig und Emden und in der Region Hannover) wurde das
OPNV-Angebot als nicht-verbesserungswiirdig eingeschatzt.

Gibt es Gebiete, in denen das OPNV-Angebot
verbesserungswiirdig ist?

Hja ®nein

84%

Abb. 4-3:  Einschétzung des OPNV-Angebots
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Griinde fiir Verbesse-
rungswiirdigkeit

Gebiete ohne OPNV An-
schluss

Gebiete, in denen nur ein
bis zwei Fahrtenpaare
durchgefiihrt werden

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Bei der Ubersicht der einzelnen Griinde, weshalb das OPNV-Angebot
verbesserungswirdig ist, ergibt sich folgendes Gesamtbild:

In 12 von 37 Landkreisen (32%) mit verbesserungswiirdigem OPNV-
Angebot, gibt es Gebiete, die derzeit onne OPNV-Anschluss sind. In
10 von 37 Landkreisen (27%) konnten keine Angaben gemacht wer-
den und in 15 Landkreisen haben alle Gebiete einen OPNV-
Anschluss. Fur die problematischen Gebiete sollten flexible oder al-
ternative Bedienungsformen geprift werden, insbesondere vor dem
Hintergrund, ob Gberhaupt eine Infrastruktur oder sonstige wirtschaft-
lich tragfahige Moglichkeiten (wie Taxiunternehmen oder Ansatzpunk-
te fir Mithahmedienste) vorhanden sind, an die sich zur Verbesse-
rung der Mobilitatssituation anknipfen lasst. Hierzu bedarf es einer
Analyse des Bedarfs sowie der Angebote und Ziele vor Ort.

Griinde fiir die Verbesserungswiirdigkeit des
OPNV-Angebots
Gibt es Gebiete, die derzeit ohne OPNV Anschluss sind?

Hja
Hnein

Keine Angabe

n=237

Abb. 4-4: Gebiete ohne OPNV-Anschluss

In 23 von 37 Landkreisen (62%) mit verbesserungswirdigem Ange-
bot werden einige Gebiete nur von ein bis zwei Fahrtenpaaren be-
dient. Zwei von 37 Landkreisen (5%) wurden keine Angaben ge-
macht, in 12 Landkreisen gibt es keine betroffenen Gebiete. Fir die
Gebiete mit minimalem Angebot ware die zeitliche Verteilung der
Fahrplanlagen zu Uberprifen. Erstrebenswert ware es, wenn den
Nutzern zumindest die Gelegenheit bliebe, an den Zielorten eine ge-
wisse Verweilzeit fir Erledigungen, Arztbesuche etc. zu haben. Wiin-
schenswert ware es ebenso, diese Basisanforderungen in den Nah-
verkehrsplanen als Mindeststandard zu verankern.
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Mobilitat in landlichen Raumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Griinde fiir die Verbesserungswiirdigkeit des Angebots -
Gibt es Gebiete, die derzeit nur ein bis zwei
Fahrtenpaare pro Tag durchfiihren?

5%

Hja
33%

Hnein
62%

Keine Angabe

n=237

Abb. 4-5: Gebiete mit nur ein bis zwei Fahrtenpaaren pro Tag

24 von 37 Landkreisen (65%) mit verbesserungswirdigem Angebot
werden nur vom Schulerverkehr bedient, haben also nur an rund 190
Tagen (von 250 Werktagen, Mo-Fr) im Jahr einen OPNV-Anschluss.
In einem von 37 Landkreisen (3%) konnten keine Angaben gemacht
werden und bei 12 Landkreisen ist der genannte Aspekt nicht rele-
vant. In der Mehrheit der betrachteten Gebiete ist also zur Sicherung
der Grundversorgung durch Mobilitatsdienstleitungen Handlungsbe-
darf angezeigt.

Griinde fiir die Verbesserungswiirdigkeit des Angebots -
Gibt es Gebiete, die derzeit nur vom Schiilerverkehr
bedient werden?

3%

lja
32%
H nein

65% Keine Angabe

n=37

Abb. 4-6: Gebiete, die derzeit nur vom Schiilerverkehr bedient
werden
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Lingere Umwege

Sonstige Griinde, warum
der OPNV in einzelnen
Gebieten verbesserungs-
wiirdig ist

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Langere Umwege mussen haufig bei unginstigen Siedlungsstruktu-
ren gefahren werden, um Uberhaupt eine Anbindung an den OPNV
sicher zu stellen. Solche Angebote sind aus Nutzersicht relativ unat-
traktiv, so dass sich die Nachfrage auf die ,Captive Riders®, also Per-
sonen, die keine Mobilitatsalternativen haben, beschrankt. In der
Mehrzahl, namlich in 23 von 37 Landkreisen (62%), gibt es solche
Gebiete in den Landkreisen mit als verbesserungswurdig angesehe-
nem Angebot. In sieben von 37 Landkreisen (19%) konnten keine
Angaben gemacht werden und in weiteren sieben wurden keine An-
gaben gemacht.

Griinde fiir die Verbesserungswiirdigkeit des Angebots

Gibt es Gebiete, die nur liber langere Umwege
angefahren werden?

Hja

Hnein
19%

62% Keine Angabe

n=37

Abb. 4-7: Gebiete, die derzeit nur liber ldngere Umwege
angefahren werden

Neben den vorgegebenen Grinden konnten die Aufgabentrager auch

weitere Griinde angeben, warum der OPNV dort verbesserungswiir-

dig ist.

e Fir die Stadt Braunschweig wird angegeben, dass es Gebiete
gebe, die in Schwachlastzeiten nur mit geringer Frequenz bedient
wurden.

e Der Landkreis Emsland gab an, dass in den Abendstunden und
an den Wochenenden kein bzw. in Teilgebieten nur ein geringes
OPNV-Angebot vorhanden und daher das OPNV-Angebot ver-
besserungswiirdig sei.

e FUr den Landkreis Hameln Pyrmont wurde angegeben, die Gebie-
te seien so stark zersiedelt, dass selbst in Ortsteilen die eine
OPNV-Bedienung haben, neu erschlossene Wohn- und Gewer-
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Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

begebiete, die nicht unter Einbeziehung des OPNV geplant wur-
den, nicht bedient wurden.

Abbildung 4-8 liefert eine Zusammenfassung der Ergebnisse. Der Fazit

Farbton, der von Dunkelrot bis weil} skaliert, gibt eine Abstufung der
Grinde an. Dabei gilt, je dunkler der Farbton, umso mehr Griinde
wurden genannt, warum das Angebot verbesserungswiurdig ist.

Demnach sind die Landkreise Wesermarsch, Ammerland, Osterholz,
Rotenburg, Harburg, Diepholz, Gifhorn, Lineburg und Lichow-
Dannenberg als besonders auffallig eingeschatzt worden

Oldenburg

Heidekreis

. !

Hameln- g i
Pyrmont e bite]
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Abb. 4-8:  Griinde fiir die Verbesserungswiirdigkeit des OPNV aus
Aufgabentrégersicht

4.2 Handlungsbedarf aus Sicht der Aufgabentrager

Etwa die Halfte der Aufgabentriger sieht den értlichen Handlungsbe- EL":;:T;:SSJ;‘:S
darf an OPNV-Angeboten als ,hoch“ (14, entsprechend ca. 43 %)

oder ,sehr hoch® (drei, entsprechend 7 %) an, bei der anderen Halfte

21 (ca. 48%) wird der Bedarf als eher ,maRig“ eingeschatzt. Ein

Landkreis wollte keine Einschatzung abgeben.
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Nahraumiger OPNV
innerhalb Kommunen

Regionaler OPNV
zwischen Grundzentrum
und Mittelzentrum

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Um einen Uberblick zu erhalten, auf welchen Relationen ein Hand-
lungsbedarf besteht, wurde nach folgenden Kategorien vertieft be-
fragt:

e nahréaumiger OPNV innerhalb Kommunen
e regionaler OPNV zwischen Grundzentrum und Mittelzentrum

e Uberregionaler OPNV zwischen Mittelzentrum und Oberzentrum.

Dabei ergab sich folgendes Gesamtbild:

In 17 von 44 Landkreisen, also deutlich mehr als einem Drittel (39%),
ist der Handlungsbedarf im nahrdumigen OPNV innerhalb Kommu-
nen ,hoch®. In 22 von 37 Landkreisen wird der Handlungsbedarf mit
»,manig“ bewertet (50%), in 3 Landkreisen gibt es ,kaum® Handlungs-
bedarf, und zwei Landkreise haben diesbezlglich keine Angaben
gemacht.

Handlungsbedarf aus Sicht der Aufgabentrager -
Nahraumiger OPNV innerhalb Kommunen

4%
7% hoch

39% maRig
kaum
50%
Keine Angabe

n=44

Abb. 4-9: Handlungsbedarf im Bereich: Nahrdumiger OPNV
innerhalb der Kommunen

Der Bedarf an regionalen OPNV-Dienstleistungen zwischen Grund-
und Mittelzentren wird ahnlich wie der nahraumliche OPNV bewertet.
In 18 von 44 Landkreisen (41%) wird der Handlungsbedarf im Bereich
regionaler OPNV zwischen Mittelzentrum und Oberzentrum als
,hoch* bewertet. 19 Landkreise bewerten ihn als ,maRig* (43%), funf
Landkreise schatzen mit ,kaum® ein (11%). Zwei Landkreise (5%)
haben keine Angaben gemacht.
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Handlungsbedarf aus Sicht der Aufgabentrager -
Regionaler OPNV zwischen GZ und MZ

1% ®hoch

maRig

kaum
43%

Keine Angabe

n=44

Abb. 4-10: Handlungsbedarf im Bereich: Regionaler OPNV zwischen
Grundzentrum und Mittelzentrum

Der Handlungsbedarf im Bereich Uberregionaler OPNV zwischen
Mittelzentrum und Oberzentrum wird von der Stadt Salzgitter und
dem Landkreis Grafschaft Bentheim als ,sehr hoch® bewertet (4%).
17 Landkreise bewerten den Handlungsbedarf mit ,hoch* (39%). In
diesen Fallen spielt fur die betroffenen Landkreise auch das Thema
einer leistungsfahigen Anbindung an den Fernverkehr eine besonde-
re Rolle.

18 Landkreise bewerten das Thema mit ,maRig“ (41%), funf Land-
kreise schatzen den Handlungsbedarf mit .kaum® ein (11%) und zwei
Landkreise (5%) haben keine Angaben gemacht.

Handlungsbedarf aus Sicht der Aufgabentrager -
Uberregionaler OPNV zwischen MZ und OZ

m Sehr hoch

11%

5 = hoch
maRig

kaum
41%
Keine Angabe

n=44

Abb. 4-11: Verbesserungswiinsche zum iiberregionalen OPNV
zwischen Mittelzentrum und Oberzentrum

Uberregionaler OPNV
zwischen Mittelzentrum
und Oberzentrum
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Fragen 3 und 5 Bestehen in den Gebieten der befragten Aufgabentrdger flexible An-
gebote (nachfragegesteuerte Verkehre) und/oder alternative Bedie-
nungsformen (Biirgerbusse, Organisationsformen aul3erhalb des
klassischen OPNV-Betriebs) im OPNV?

Flexible Bedienungsformen, die neben Linienverkehren in Festbedie-
nung angeboten werden, gibt es bei der groRen Mehrzahl der befrag-
ten Aufgabentrager, namlich bei 40 von 44 (91%).

lichow-Dannenberg

Studie Mobilitat in Niedersachsen
Bearbeitet: T [ Karte 1
KW I |

@@ Es gibt keine flexiblen/alternativen
Bedienungsformen

3 Es gibt flexi native Bedienur
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Abb. 4-12: Flexible und alternative Bedienungsformen im OPNV
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Keinen Bedarf an flexiblen und alternativen Bedienungsformen sehen
die Landkreise Oldenburg, Cloppenburg und die Stadt Osnabriick. In
der Stadt Osnabrick werden alle Bereiche durch Linienverkehre und

zusatzliche Stadtteilbusse abgedeckt.

=
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Abb. 4-13: Griunde fur das Fehlen von flexiblen/alternativen
Bedienungsformen

Im Landkreis Vechta wird aktuell die Einfiihrung flexibler Bedienungs-
formen im Rahmen des Projektes ,Mobil um Vechta", in dem ein
kommunales Mobilitditsmanagement aufgebaut werden soll, vorberei-

tet.37

37 Der Landkreis Vechta ist 2. Preistréager im Aktionsprogramm “effizient mobil” des Bundes-
ministeriums fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit und der Deutschen Energie

Agentur (dena), siehe auch: http://www.telenet-
ag.de/share/VechtaMobilitaetsmanagementDENAtelenet.pdf, Stand: 11.10.2011.
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Frage 4

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Fragen zum Bestand flexibler Bedienungsformen

Bei sieben Aufgabentragern (Braunschweig Stadt, Wilhelmshaven
Stadt, Region Hannover, sowie den Landkreisen Uelzen, Nien-
burg/Weser, Gifhorn und Rotenburg/Wimme) wurden bestehende,
von Verkehrsunternehmen organisierte, Linienverkehre in Festbedie-
nung durch bedarfsgesteuerte Angebote in fahrplanabhangiger Fla-
chenbedienung (Anruf-Sammel-Taxi), in Linien/-bandbedienung
(Rufbus/Taxibus) und fahrplanunabhangiger Flachenbedienung
(AnrufBus) ersetzt (17%). Bei 13 Aufgabentrdgern wurden diese er-
ganzt (33%) und in 20 (50%) Gebieten sind Linienverkehre sowohl
ersetzt als auch erganzt worden.
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Abb. 4-14: Funktion flexibler und alternativer Bedienungsformen im
OPNV-System.
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Anruf-Sammel-Taxen (AST) mit fahrplanabhangiger Flachenbedie-
nung werden in den vier Landkreisen (10%) Gifhorn Holzminden,
Lineburg und Stade flachendeckend eingesetzt. In 23 Landkreisen
(57%) werden AST in einzelnen Gemeinden angeboten, in 12 (30%)
gibt es keine AST-Verkehre. Ein Aufgabentrager hat keine Angaben
gemacht.

AST-Verkehre in Niedersachsen

Hnein
min einzelnen Gemeinden
= flachendeckend

Keine Angabe

n=40

Abb. 4-15: Einsatz von AST-Verkehren bei den einzelnen
Aufgabentrdgern

Ruf- bzw. Taxibusse mit Linien- oder Linienbandbandbedienung ver-
kehren bei 24 Aufgabentragern (60%). In 15 Landkreisen (37%) gibt
es keinen Einsatz, ein Aufgabentrager hat keine Angaben gemacht.

Ruf- bzw. Taxibusse in Niedersachsen

Hnein

min einzelnen Gemeinden

Keine Angabe

n=40

Abb. 4-16: Einsatz von Ruf- und Taxibussen bei den einzelnen
Aufgabentrdgern
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Anrufbus Anrufbusse mit fahrplanunabhéngiger Flachenbedienung werden im
Landkreis Leer und in Wolfsburg flachendeckend angeboten (5%). In
den vier Landkreisen Aurich, Heidekreis, ehem. Soltau-Fallingbostel
(Anrufsammelmobil) Osnabriuck sowie im Landkreis Schaumburg
(Anrufauto Rodenberg) werden einzelne Gemeinden durch Anrufbus-
se bedient (10%), Die Mehrzahl, namlich 31 der 40 Landkreise (77%),
die flexible Bedienungsform anbieten, setzen keine Anrufbusse ein.
Drei Aufgabentrager (8%) haben keine Angabe gemacht.

Anrufbusse in Niedersachsen

mnein

Hin einzelnen
Gemeinden
flachendeckend
Keine Angabe

n =40
Abb. 4-17 Einsatz von Anrufbussen in Niedersachsen
Fazit

Bei den flexiblen Bedienungsformen dominieren AST-Verkehre und
Rufbusse, die in einzelnen Gemeinden eingesetzt werden. Auf ganze
Landkreise bezogene Systeme sind in der Minderheit. Die organisato-
risch und genehmigungsrechtlich anspruchsvollen Anrufbussysteme
haben sich noch so nicht stark verbreiten kénnen, obwohl Nieder-
sachsen bundesweit Vorreiter bei diesen Systemen ist.
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Neben der Frage nach bedarfsgesteuerten OPNV-Angeboten wurde
auch das Vorhandensein von Burgerbussen (ehrenamtlich organisier-
ter Kleinbusse im Linienverkehr) gestellt. Die Befragung hat ergeben,
dass es in 14 niedersachsischen Landkreisen (35%) Birgerbusse
gibt, in 26 Landkreisen (65%) besteht dieses Angebot (noch) nicht.
Blrgerbusse werden in der Regel in einzelnen Gemeinden einge-
setzt. Als Mischform ist der Anrufburgerbus zu nennen, eine innovati-
ve Bedienungsform, die es zum Beispiel im Landkreis Schaumburg
beim Anrufblrgerbus Niedernwdhren gibt.

L "N " H‘.“'
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Abb. 4-18: Biirgerbusse auf Landkreisebene

Eine gute Ubersicht zum Thema Biirgerbus bietet der Verkehrsver-
bund Bremen-Niedersachsen, in dessen Gebiet aufgrund der zusatz-
lichen finanziellen und organisatorischen Unterstitzung und beson-
ders viele Bilirgerbusvereine aktiv sind.38

38 Siehe http://www.vbn.de/pdf-dokumente/VBN_KK_Buergerbuss08.pdf, Stand: 11.10.2011.
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Sonstige Angebotsformen

Finanzierung der flexiblen
Bedienungsformen

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Sonstige Angebotsformen zur Sicherung der Mobilitdt im I&ndlichen
Raum bestehen bei 19 Landkreisen (47%) wovon 16 Landkreise Mit-
fahrzentralen und Pendlerbérsen angaben, die Landkreise Goéttingen
und Osterode am Harz fuhrten in diesem Zusammenhang das Kon-
zept an, dass viele — in den Fahrplanen durchgangig mit der Fullnote
98 — gekennzeichnete Fahrplanfahrten nur bis zur Ausstiegshaltestel-
le des letzten Fahrgastes durchgefuhrt werden, wodurch Betriebskos-
ten gespart werden konnen. Der Landkreis Schaumburg mit dem hat
das Fifty-Fifty-Taxi fir Jugendliche und das Seniorentaxi mit der Er-
weiterung auf Personen mit Behinderungen als spezielle Angebots-
form angegeben.39

Gibt es sonstige Angebotsformen zur Sicherung der
Mobilitat im landlichen Raum?

47%

Hja mnein " nicht bekannt

n=40

Abb. 4-19: Sonstige Angebotsformen zur Sicherung der Mobilitét im
ldndlichen Raum

Bei der Finanzierung der flexiblen Bedienungsformen ergibt sich ein
sehr heterogenes Bild, das im Folgenden zusammengefasst wird:

¢ Finanzierung Giber (kommunale) Verkehrsunternehmen40

39 Das Fifty-Fifty-Taxi ist ein freiwilliges Angebot fiir Jugendliche des Landkreises Schaumburg
im Alter zwischen 16- und 25 Jahren. Damit wird eine vergunstigte Taxennutzung fir Fahr-
ten innerhalb des Kreisgebietes zu bestimmten Zeiten, in denen kein Buslinienverkehrsan-
gebot mehr besteht, ermdglicht. Siehe auch: http://www.schaumburg.de/fifty-fifty-taxi-f-r-
jugendliche/ Zum Seniorentaxi siehe: http://www.schaumburg.de/senioren-taxi/ Stand:
11.10.2011.

40 Nach Angaben der Aufgabentrager in den Stadten Braunschweig, Emden, Wilhelmshaven,
Wolfsburg (Fahrgastbeteiligung durch Komfortzuschlag), Landkreise Celle (Stadt Celle),
Emsland (mit Ausnahme der Birgerbusse), Friesland, Grafschaft Bentheim, Helmstedt
(Fahrgastbeteiligung durch Komfortzuschlag), Hildesheim (wenn damit Linien in Festbedie-
nung ersetzt wurden), Gifhorn (Fahrgastbeteiligung durch Komfortzuschlag), Goslar (wenn
damit Linien in Festbedienung ersetzt wurden), Wolfenbiittel, (wenn damit Linien in Festbe-
dienung ersetzt wurden), Wittmund.

[ ]
o ViA--



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

e Finanzierung von Aufgabentrager und Kommunen41
e Finanziert von Kreishaushalt/Kreisumlage42

¢ Formen von gemischter Finanzierung haben folgende Aufgaben-
trager angegeben:

o Landkreise Schaumburg: AST-Verkehre werden zu 50% durch
die Stadte, zu 50 % aus Regionalisierungsmitteln des Land-
kreises finanziert; das Anrufauto Rodenberg zu 50% aus
Regionalisierungsmitteln des Landkreises und zu 50% von der
Samtgemeinde Rodenberg; Fifty-Fifty-Taxi und Seniorentaxi
zu 100% aus Regionalisierungsmitteln des Landkreises

o Landkreis Lichow-Dannenberg: Gemischte Kreis- und Ge-
meindefinanzierung

o Heidekreis: AST Schwarmstedt durch Regionalisierungsmittel
des Landkreises sowie von den Kommunen

Bei den Blrgerbussen ergibt sich ebenfalls ein differenziertes Bild. So
beteiligt sich der Landkreis Verden durch einen Investitionszuschuss
an den Anschaffungskosten des Busses. Weitere Finanzierungsmittel
im Landkreis Verden sind der Férderfonds des Zweckverbands Ver-
kehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN) und eine Forderung
durch die LNVG. Der Anrufblirgerbus Niedernwohren im Landkreis
Schaumburg erhélt von der Samtgemeinde Niedernwdhren einen
jahrlichen Zuschuss. Der Blrgerbus in der Stadt Rehburg—Loccum im
Landkreis Nienburg/Weser wird von der Stadt bezuschusst. Die
Landkreise Ammerland, Diepholz, Osterholz, und Wesermarsch er-
halten eine Férderung vom Land Niedersachsen (max. Férderung
45.000 €+4.500 €); und vom ZVBN (max. Forderung 25.000 €). Die
jeweiligen Landkreise leisten eine Anschubfinanzierung, die Gemein-
den steigen in die Betriebskostendeckung ein. Desweiteren werden
Einnahmen durch Sponsoren und Fahrgelder erzielt. Der Blirgerbus
im Landkreis Emsland wird durch den Landkreis Emsland mitfinan-
ziert. Im Landkreis Rotenburg (Wimme) wird der Blrgerbus vom
Land, dem Landkreis und den Kommunen bezuschusst, im Landkreis

41 Nach Angaben der Aufgabentrager in der Stadt Salzgitter (gleicht als Gesellschafter des
ortlichen Verkehrsunternehmens das entstehende Defizit aus), Landkreise Aurich, Ammer-
land (mit Ausnahme der Burgerbusse), Celle (AST in Wietze), Cuxhaven (sowie aus Mitteln
nach § 7 Abs. 5 NNVG), Diepholz (mit Ausnahme der Blrgerbusse), Gottingen Northeim
Osterode am Harz, Hameln—Pyrmont, Peine, Osterholz (mit Ausnahme der Birgerbusse),
Verden (mit Ausnahme der Blrgerbusse), Wesermarsch (mit Ausnahme der Birgerbusse).

42 Nach Angaben der Aufgabentrager in der Region Hannover, und den Landkreisen Harburg,

Luneburg, Nienburg/Weser (mit Ausnahme der Biirgerbusse), Stade, Uelzen (liber Mittel
nach § 7 Abs. 5 NNVG).
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Lichow-Dannenberg durch die Verkehrsunternehmen und den Land-
kreis.

Fragen zu Planung, Ausweitung und Uberlegungen zu flexiblen und
alternativen Bedienungsformen

Planungen zur Ausweitung flexibler und alternativer Bedienungsfor-
men gibt es im Gebiet folgender 15 Aufgabentrager:

Stadte

Stadt Emden: Prifung eines Anrufbusses als Ersatz fir das AST
Stadt Salzgitter: Planung der Ausweitung flexibler Bedienungs-
formen als Ersatz oder Ergédnzung des Linienverkehrs im gesam-
ten Stadtgebiet

Stadt Wolfsburg: Ausweitung der flexiblen Bedienungsformen auf
weitere Betriebstage

Landkreise

Landkreis Grafschaft Bentheim: Neuordnung und Ausweitung des
Burgerbusses in die Niederlande und in Kombination mit Regio-
nalbus Wietmarschen Nordhorn),

Landkreis Gifhorn (Ausbau des Rufbussystems flr weitere Linien
und Fahrtangebote)

Harburg: EinfiUhrung AST in Hollenstedt

Hildesheim: Stadt Elze und zusatzlich weitere Gebiete denkbar
fur flexible Bedienungsformen

Landkreise Osterode am Harz, Gottingen und Northeim: Prifung
des Ersatzes von Linienbusfahrten durch Linientaxi oder Anrufli-
nientaxi bzw. Ausdehnung der ,98er-Regelung“ aufgrund der Ver-
kehrsnachfrage#3

Landkreis Schaumburg: Anrufbussystem in der Gemeinde Auetal
Landkreis Uelzen: Einfiihrung von bedarfsorientierten OPNV-
Angeboten im gesamten Landkreis

Landkreis Vechta: Aktuell wird die Einfiihrung von flexiblen Be-
dienungsformen im Rahmen des Projektes "Mobil um Vechta"
vorbereitet.

Landkreis Verden: Neukonzeption des AST in Verden; Birger-
busprojekte in Achim, Ottersberg und Thedinghausen in Planung
Landkreise Wesermarsch, Diepholz, Ammerland und Osterholz:
Neben den bestehenden 10 Birgerbussen im Verbundgebiet des

43 |nden Fahrplanen durchgangig mit der FuRnote ,98" gekennzeichnete Fahrplanfahrten, die

58

nur bis zur Ausstiegshaltestelle des letzten Fahrgastes durchgefiihrt werden, siehe Kap.
4.1.
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Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN)
entstehen kurzfristig vier weitere, die auch schon politisch be-
schlossen sind.

e Landkreis Wittmund: Ausbau des Rufbussystems in der Stadt
Wittmund (Linie Middels-Wittmund)

¢ Landkreis Wolfenbuttel: Planung zur Einflihrung eines Blirgerbus-
ses in Schladen im Rahmen eines Projekts zur Seniorenmobilitat

Planerische Vorstufen zur Ausweitung der flexiblen Bedienungsfor-
men gibt es bei weiteren funf Aufgabentragern. So ist in der Stadt und
dem Landkreis Osnabrick aus Grunden der Wirtschaftlichkeit und
Erreichbarkeit die Ausweitung von flexiblen/alternativen Bedienungs-
formen in einigen Bereich angedacht. Im Landkreis Nienburg/Weser
wird die Option zur Einfihrung flexibler Bedienungsformen gesehen
und soll in einem neuen Nahverkehrsplan (ab 2012) ein starkeres
Gewicht erhalten. Im Landkreis Emsland werden gegebenenfalls wei-
tere Birgerbusse oder Mitfahrzentralen eingerichtet, im Landkreis
Rotenburg (Wimme) wird die Einrichtung eines AST-Verkehrs er-
wagt.

Studie Mobilitét in Niedersachsen

Bearbeitet [
KW

[
[j Keine Planungen und Uberlegungen

:] Planungen zur Ausweitung
- Planerische Vorstufen zur Ausweitung
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Abb. 4-20: Fragen zu Planung, Ausweitung und Uberlegungen zu
flexiblen und alternativen Bedienungsformen
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Fragen zur heutigen und kiinftig erwarteten Verkehrsmittelwahl

In folgenden Kommunen liegt der OPNV-Anteil an allen Wegen unter
5%:44

o Landkreise Osterode am Harz, Géttingen, Northeim (0-3%)
e Landkreise Wesermarsch, Diepholz, Ammerland, Osterholz (3%)
o Landkreis Grafschaft Bentheim sowie Stadt Emden (4%)

OPNV-Anteile zwischen 5% und 10% haben folgende Aufgabentrager
angegeben:

e Landkreis Lineburg (7%)

e Landkreis Stade (8%)

e Landkreis Harburg (9%)

o Landkreis Nienburg/Weser (unter 10%)
e Landkreis Goslar (10%)

In den stadtisch gepragten Gebieten und im Landkreis Helmstedt sind
die OPNV-Anteile héher als 10%:

o Landkreis Helmstedt (11%)

e Stadt Wolfsburg, Gifhorn, Peine, Wolfenbuttel (12%)
o Stadt Braunschweig (14%)

¢ Region Hannover, Stadt Salzgitter (15%)

e Stadt Osnabrick (16%)

In den nicht genannten (ibrigen Landkreisen ist der OPNV-Anteil beim
Aufgabentrager nicht bekannt.

Eine Prognose des OPNV-Anteils liegt fiir die Stadt Osnabriick vor,
wo eine Steigerung um 3 %-Punkte auf 19% erwartet wird, vor. Im
Landkreis Grafschaft Bentheim wird eine leichte Steigerung des
OPNV-Anteils auf 4-5% prognostiziert. Im Landkreis Vechta erwartet
man eine 10%ige Steigerung des OPNV-Anteils.

In der Region Hannover wird ein stagnierender Anteil prognostiziert,
ebenso wie im Landkreis Liineburg.

Eher ricklaufig wird der OPNV in den Landkreisen Osterode am
Harz, Gottingen und Northeim eingeschatzt. Hier werden als erwarte-
te Werte 0-2% angegeben.

Die Angaben zeigen, dass insbesondere in den weiter unten als Un-
gunstraume identifizierten Gebieten mit einer eher negativen Entwick-
lung der OPNV-Nutzung zu rechnen ist, wohingegen die giinstiger

44 Ordnung nach aufsteigender Rangfolge.
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strukturierten Gebiete auch eine gunstigere Erwartung an die Ent-
wicklung des OPNV haben.

Einbindung des Fahrradverkehrs in die Nahverkehrsplanung

Bei der Frage nach den Voraussetzungen zur starkeren Einbindung
des Radverkehrs zur Sicherstellung der Mobilitdt wird der unter-
schiedliche Stellenwert des Fahrrades in den Landkreisen deutlich.
So schatzen von 37 Landkreisen neun den Stellenwert des Fahrrads
als Alltagsverkehrsmittel mit ,hoch® ein. Die Mehrzahl an Landkreisen
(22) schatzt den Stellenwert mit ,mittel* und die Minderheit (sechs)
mit ,gering”“ ein. Betrachtet man die Mdglichkeit, Fahrrader als Ver-
knipfungsmoglichkeit aus der Flache zum Busverkehr zu nutzen, so
schatzen diese lediglich 8 von 39 Landkreisen als ,hoch® ein. Die
Mehrzahl (20) an Landkreisen schatzt die Moglichkeit der intermoda-
len Verknupfung von Fahrrad und Bus als ,mittel“ und 8 Landkreise
als ,gering“ ein.

Die Einbeziehung des Radverkehrs im Kurz- und Mittelstreckenbe-
reich als MaRnahme zur Ergéanzung des OPNV-Systems, wird bun-
desweit verstarkt zum Thema der Nahverkehrsplane. Daher wurde im
Fragebogen abgefragt, ob Radverkehrsanlagen im Uberértlichen
StraRennetz, die Fahrradmitnahme im Bus und Uberlegungen zur
verstarkten Verbreitung von Elektrofahrradern, NVP-Themen der nie-
dersachsischen Landkreis und Stadte sind.

Radverkehrsanlagen im tberértlichen Strallennetz sind Thema in den
Landkreisen Friesland, Hameln-Pyrmont und Wittmund sowie in der
Stadt Wilhelmshaven. Die Fahrradmithnahme im Bus ist in den Land-
kreisen Gifhorn, Goslar, Helmstedt, Heidekreis, Wolfenbittel sowie in
den Stadten Braunschweig und Wolfsburg und in der Region Hanno-
ver Bestandteil der Nahverkehrsplane. Uberlegungen zur verstarkten
Verbreitung von Elektrofahrradern sind in den Landkreisen Grafschaft
Bentheim, Osnabriick sowie in der Stadt Osnabriick NVP-Themen.

Einfluss der demografischen und strukturellen Entwicklung auf den
OPNV

Die demografischen und strukturellen Einflussfaktoren Bevdlkerungs-
struktur und -entwicklung sowie der damit teilweise einhergehende
Rickgang der Schilerzahlen verursachen oder verstarken nach Aus-
sage von knapp 90 % der Aufgabentrager die Probleme im OPNV
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besonders stark. So werden aufgrund des Rickgangs der Schiler-
zahlen in den nachsten Jahren bei den Verkehrsunternehmen starke
finanzielle Einnahmeausfalle erwartet, die aufgefangen werden mis-
sen. Nach Angabe des Landkreises Schaumburg verursache oder
verstarke die immer schwieriger werdende arztliche Versorgung auf
dem Land die Probleme im OPNV ebenfalls.

39 von 44 Landkreisvertretern (89%) schatzen ein, dass die Bevdlke-
rungsstruktur und -entwicklung die Probleme im OPNV stark beein-
flusst. In finf von 44 Landkreisen (11%) dagegen wird der Einfluss
eher als gering eingeschatzt.

Einfluss der Bevolkerungsstruktur und
-entwicklung den OPNV

1%
starker Einfluss
geringer Einfluss

89%
n=44

Abb. 4-21: Einschétzungen zu Bevélkerung und OPNV

In 10 von 44 Landkreisen (23%) wird eingeschatzt, dass das verrin-
gerte Fahrgastpotenzial durch Veranderungen in der Siedlungsstruk-
tur die Probleme im OPNV stark beeinflusst. Von der Mehrzahl der
Aufgabentrager, namlich bei 32 von 44 Landkreisen (73%) wird der
Einfluss eher als gering eingeschatzt. In zwei von 44 Landkreisen
(4%) wird kein Einfluss wahrgenommen.

Einfluss von Wegzug oder Zersiedelung den OPNV

4%

23% _
. m starker Einfluss

geringer Einfluss

73% kein Einfluss

n=44

Abb. 4-22: Einschétzungen zu Abwanderung, Siedlungsstruktur und
OPNV
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Die meisten Aufgabentrager, 38 von 44 (86%), erwarten, dass der
Riickgang der Schiilerzahlen die Probleme im OPNV stark beein-
flusst. In sechs von 44 Landkreisen (14%) wird der Einfluss eher als
gering angesehen.

Einfluss riickldufiger Schiilerzahlen auf den OPNV

14%

= starker Einfluss
geringer Einfluss

86%
n=44

Abb. 4-23: Einschétzung: Einfluss der Schiilerzahlen auf OPNV

Vertreter von sieben von 44 Aufgabentragern (16%) vermuten, dass
der Riickgang der Nahversorgung die Probleme im OPNV stark be-
einflusst. 35 von 44 Landkreisen (80%) sehen diesen Einfluss eher
als gering an, zwei von 44 Landkreisen (4%) sehen gar keinen Ein-
fluss.

Einfluss des Riickgangs der Nahversorgung den OPNV

4%

16%
’ m starker Einfluss

geringer Einfluss

80% kein Einfluf}

n=44

Abb. 4-24: Einschétzung: Einfluss rickldufiger Nahversorgungs-
angebote auf den OPNV

Rickgang der
Schiilerzahlen

Riickgang der
Nahversorgung
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Werden Méglichkeiten zur besseren Ausgestaltung des OPNV durch
regionale Zusammenarbeit gesehen?

34 von 44 Aufgabentragern, also die grol’e Mehrheit, kdnnen sich
vorstellen, den OPNV in Kooperation mit benachbarten Aufgabentréa-
gern besser auszugestalten.

Grafschaft Ben

Studie Mobilitat in Niedersachsen

Bearbeitet [ [ Karte 1

KW [ I
Mdglichkeit zur besseren Ausgestaltung durch
regionale Zusammenarbeit wird gesehen

- Kein Bedarf (Regionale Zusammenarbeit besteht
und funktioniert bereits oder ist in Vorbereitung)

-Keine Daten/Keine Angaben
Planungsbiiro VIA VHA!DOW
Marspforten
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Abb. 4-25: Méglichkeiten zur besseren Ausgestaltung des OPNV

In acht Gebieten (Stadt Emden sowie Landkreise Friesland, Harburg
Lineburg, Lichow-Dannenberg, Rotenburg (Wimme), Stade und
Wittmund) bestehen und funktionieren solche regionalen Kooperatio-
nen bereits, so dass dort kein weiterer Handlungsbedarf gesehen
wird. Auch in den beiden Landkreisen Emsland und Holzminden wird
kein Bedarf gesehen, den OPNV durch weitere regionale Kooperatio-
nen besser auszugestalten, da im Landkreis Emsland die Integration
in den Verkehrsverbund Ems-Jade (VEJ) in der Vorbereitung und der
Landkreis Holzminden Mitglied im Verkehrsverbund Siid-
Niedersachsen (VSN) ist.

Folgende konkretere Mdglichkeiten, den OPNV besser auszugestal-
ten werden genannt:

¢ Regionale Kooperationen: 22 von 34 Aufgabentrager (65%)

®
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Einrichtung oder Erweiterung von Verkehrsverblinden: 17 von 34
Aufgabentragern (50%)

Informelle Abstimmungen: 15 von 34 Aufgabentragern (44%)
Grenzuberschreitende Nahverkehrsplanung: 14 von 34 Aufgaben-
tragern (41%)

Bildung von Kompetenznetzwerken: sieben von 34 Landkreisen
(21%).

Winsche fir finanzielle Unterstitzungen werden sehr differenziert
gedulert:

Anschubfinanzierung bei der Bildung von Tarifgemeinschaften
und -kooperationen, Bus-Schiene-Tarifen sowie Verkehrsverbln-
den: Stadt und Landkreis Osnabriick, Stadt Salzgitter, Landkreis
Schaumburg

Wiedereinstieg in die Fahrzeugférderung Uber die Blrgerbus-
Forderung hinaus: Stadt Wolfsburg sowie die Landkreise Ammer-
land, Diepholz, Githorn, Goslar, Osterholz, Schaumburg, Weser-
marsch

Intensivere Fdrderungsmadglichkeiten von Einrichtungen der
OPNV-Infrastruktur, wie zum Beispiel Haltestellen, Bike + Ride
(B+R) / Park + Ride (P+R), zentrale Omnibusbahnhdfe: Landkreis
Goslar

Bestehende GVFG-Foérdermdglichkeiten erhalten: Stadt
Wolfsburg sowie Landkreis Gifhorn

Planerische und finanzielle Unterstlitzung verbesserter Bus-
Schiene-Verknupfungen: Landkreise Ammerland, Diepholz, Os-
terholz und Wesermarsch

Langfristige, stabile OPNV-Finanzierung zum Beispiel durch
Regionalisierungsmittel, keine Kirzung der § 45a-Mittel: Region
Hannover, Stadt Braunschweig, Stadt Wilhelmshaven sowie
Landkreise Goéttingen, Osterode am Harz, Peine, Northeim
Unterstltzung des Landkreises Vechta bei der Umsetzung der im
Rahmen des Forderprogramms ,effizient mobil® durchgefiihrten
Mobilitatsstudie

Folgende Wiinsche, die planerische und organisatorische Aspekte
betreffen, wurden von einigen Aufgabentragern geauflert:

Zusammenflhrung von Aufgaben- und Ausgabenverantwortung
beim Aufgabentrager, wie zum Beispiel durch Kommunalisierung
der §45a-Mittel: Landkreise Gottingen, Northeim, Osterode am
Harz
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66

Ubertragung der Befugnisse der Genehmigungsbehérde auf die
Aufgabentrager: Stadt WilhelImshaven

Eine engere Verzahnung im raumordnerischen Bereich: Land-
kreise Ammerland, Diepholz, Osterholz und Wesermarsch

Andere Verfahrensweise bei der Genehmigung von Fahrpreisen
durch die LNVG: Landkreis Schaumburg
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4.3 Fazit

Auf der Grundlage der Aussagen der befragten Aufgabentrager kon-
nen zunachst drei rdumliche Schwerpunkte ausgemacht werden.
Zum einen schatzen nahezu alle Vertreter der zentralen und norddst-
lichen Landkreise des Landes ihren OPNV als stark optimierungs-
wurdig ein. Zum anderen gilt diese Einschatzung auch fur den Suden
und Stdosten im Bereich des Weserberglandes bis hin zum Harzvor-
land. Der Landkreis Emsland schéatzt seinen OPNV als einziger Kreis
im Westteil des Landes als in mittlerem Umfang verbesserungswiurdig
ein. Die befragten Vertreter der Ubrigen Landkreise geben aus ihrer
subjektiven Sicht keine gravierenden Probleme an.

Oldenburg ‘M
4
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Abb. 4-26: Selbsteinschétzung der Aufgabentrager:

Optimierungsbedarf des OPNV-Angebots

Im folgenden Untersuchungsschritt wurden die Strukturdaten der ein-
zelnen Gebiete analysiert, um das Ergebnis mit der hier geschilderten
Sicht der Aufgabentrager abzugleichen.

Selbsteinschatzung der
Aufgabentrager zum
Optimierungsbedarf des
OPNV
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5 Zusammenfassende Ergebnisse der Struktur-
datenanalyse

5.1 Ziele und Methodik

Zur ldentifikation struktureller und verkehrlicher Ungunstraume nach
objektiv nachvollziehbaren Kennziffern wurden geeignete Strukturda-
ten (Indikatoren) ausgewertet. Um diese darstellen und um die Regi-
onen hinsichtlich ihrer Problematik vergleichen zu kénnen, wurde
eine Scorekarte erstellt. Dabei werden die Eigenschaften der einzel-
nen Strukturdaten hinsichtlich ihrer Bedeutung fir den Raum bewer-
tet und fliel3en in eine zusammenfassende Bewertung ein. Ziel ist es,
einen einzelnen Wert zu ermitteln, der den Raum als Gunst- oder
Ungunstraum ausweist.

Als Grundlage der Auswertung wurden die Indikatoren der Raum-
und Stadtentwicklung in Deutschland, des Bundesinstitut flir Bau-,
Stadt- und Raumforschung (BBSR) herangezogen. Die Indikatoren
beruhen weitgehend auf den Daten der amtlichen Statistik des Bun-
des und der Lander und beziehen sich im Allgemeinen auf das Jah-
resende 2008, teilweise auf das Jahresende 2010.

Die Indikatoren auf Stadt und (Samt-)Gemeindeebene wurden hin-
sichtlich ihrer strukturellen und verkehrlichen Bedeutung fir den
Raum ausgewahlt. Diese betreffen die Themenfelder:

e Altersstrukturen,

e Beschaftigtenstruktur,

o Bevolkerungsentwicklung, Bevdlkerungsstruktur
e Pendlerstrukturen,

e Siedlungsstruktur, sowie

e verkehrliche Erreichbarkeiten.

Zunachst wurden in Absprache mit dem Auftraggeber die relevanten
Indikatoren auf Gemeindeebene ausgewahlt und im Hinblick auf ihre
Relevanz fir den Raum gewichtet. Fur die Analyse wurden die Vari-
ablen hinsichtlich ihrer Auswirkung auf den Raum in Klassen einge-
teilt. Dabei erfolgte vor allem eine Orientierung am Mittelwert und der
Standardabweichung. Bei der Gewichtung innerhalb der einzelnen
Indikatoren erhielten die Klassen dann Punkte. Wurde die Klasse als
Indikator fur einen Ungunstraum interpretiert, so bekam dieser einen
negativen Punktwert. Bei Klassen, die als Indikatoren fir Gunstraume
gelten, wurden entsprechend positive Werte vergeben.
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Bei der Hohe der Punktwerte ging neben der inhaltlichen Komponen-
te auch die Haufigkeitsverteilung mit ein. AbschlieBend wurden fir
jede Kommune die zugewiesenen Punkte der einzelnen Indikatoren
addiert, so dass sich im Ergebnis ein Gesamtpunktestand ergab, der
die Kommune als Gunst- oder Ungunstraum ausweist.

Zusammenfassung der Gesamipunkiestand
G mdiketoren fi jode Der jede Kommune als Gunst- oder
Kommune Ungunstraum identifiziert

Rangfolge und Gewichtung der Indikatoren
zu den einzelnen Themenfeldern

Themenfelder

bunktevercabe Th_emenfelt_l: Themenfeld: Themenfeld: Themenfeld:
fir jode 9 Erreichbarkeiten Bevdlkerungs- Altersstruktur .
Kommune - entwicklung

Positive Werte:

grofere ) Positive Werte: groliere

Erreichbarkeiten Erreichbarkeiten

Negative Werte: Negative Werte:

geringere geringere

Erreichbarkeiten Erreichbarkeiten

Abb. 5-1: Methodik der Strukturdatenanalyse

Das Vorgehen soll anhand des Beispiels ,Erreichbarkeit von Mittel-
zentren® verdeutlicht werden.

Datengrundlage dieses Indikators ist das Erreichbarkeitsmodell des
BBSR, welches die durchschnittliche Pkw-Fahrzeit zum néachsten
Mittel- oder Oberzentrum (umfasst ebenfalls das Angebot der Mittel-
sowie Grundzentren) in Minuten darstellt. Innerhalb des Indikators
liegt fiur jede Kommune ein Wert vor, der diese hinsichtlich der Er-
reichbarkeit definiert.

In einem nachsten Schritt wurden die Stadte- und (Samt-)Gemeinden
hinsichtlich lhrer Erreichbarkeit von Mittelzentren in Klassen einge-
teilt. Bei der Gewichtung wurden bei den Klassen, die als Indikatoren
fir Gunstraume gelten (grélere Erreichbarkeit von Mittelzentren)
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entsprechend positive Werte vergeben. Klassen, die als Indikator fir
einen Ungunstraum interpretiert wurden (geringere Erreichbarkeit von
Mittelzentren), bekamen entsprechend negative Punktwerte.

Erreichbarkeit von Mittelzentren

Durchschnittliche Pkw-Fahrzeit zum nachsten Mittel-
'oder Oberzentrum in Minuten

Ecarpaie: I [ kate 1
KW | | Manstan: 1- 159128

[C)s-1ee I c0 v mene
-
[ ]
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Abb. 5-2: Anwendung von Indikatoren am Beispiel ,,Erreichbarkeit
von Mittelzentren” — Lesebeispiel: Die Erreichbarkeit der
Samtgemeinde Herzlake (Landkreis Emsland) ist, bezogen
auf das zugehédrige Mittelzentrum, ungdinstiger als die der
Gemeinde Edewecht (Landkreis Ammerland)
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5.2 Strukturell bedingte Ungunstraume

Auf der Basis der Strukturdatenauswertung wurden die in Abbildung
5-3 hervorgehobenen Gebiete als sogenannte ,Ungunstraume® fir
den OPNV zusammenfassend bewertet.

‘ Tellherelch
Siidniedersachsen b
\/ " — .

Studie Mobilitat in Niedersachsen

Strukturdatenauswertung
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Abb. 5-3: Ergebnis der Strukturdatenanalyse: Ungunstrdume
in Niedersachsen

Folgende Gebiete (in alphabetischer Reihenfolge) sind besonders

auffallig:

Die dargestellten Gemeinden im Bereich des Braunschweiger Landes
betreffen die Landkreise Wolfenbuttel und Helmstedt. Die strukturbe-

dingte Problemlage in diesen Gebieten ist hoch.
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Braunschweiger Land
(Landkreise Wolfenbiittel,
Helmstedt)



Elbe-Weser-Dreieck
(Landkreise Cuxhaven,
Stade)

Harzraum
(Landkreise Osterode am
Harz, Goslar)

Mittelweserregion
(Landkreise Diepholz,
Nienburg/Weser)

Nordosten von Nieder-
sachsen

(Landkreise Celle, Uelzen,
Liichow-Dannenberg,
Liineburg, Gifhorn)

Nordwestlicher
Kiistenraum
(Landkreise Wittmund,
Friesland, Aurich)

Weserbergland (Landkrei-
se Schaumburg, Hameln-
Pyrmont und Holzminden)

Teilbereiche Siidnieder-
sachsens

(Landkreise Northeim,
Hildesheim und
Gottingen)
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In weiten Teilen des Elbe-Weser-Dreiecks sind die Landkreise Cux-
haven und Stade (mit Ausnahme des Siidostens des Landkreises
Stade) betroffen. Die strukturbedingte Problemlage in dem zusam-
menhangenden Raum der Landkreise Cuxhaven und Stade ist hoch.
Daruiber hinaus ist zu beachten, dass weite Kustenbereiche struktu-
rell problematisch sind.

Im Harzraum sind die die Landkreise Goslar und Osterode am Harz
betroffen. Die strukturbedingte Problemlage in dem zusammenhan-
genden Raum der Landkreise Goslar und Osterode am Harz ist hoch
und umfasst auch das 6stlich anschlieRende Harzvorland im Grenz-
raum zu Sachsen-Anhalt.

Die dargestellten Gemeinden im Bereich der Mittelweserregion liegen
im Landkreis Nienburg/Weser sowie im Ostlichen Bereich des Land-
kreises Diepholz. Die strukturbedingte Problemlage ist hier ebenfalls
hoch.

Im Bereich Nordosten von Niedersachsen sind die Landkreise Uel-
zen, Celle, Lichow-Dannenberg, Liineburg und Gifhorn von besonde-
rer struktureller Ungunst betroffen. Eine hohe Problemlage besteht in
diesem zusammenhangenden Raum mit Ausnahme des Sudkreises
Celle, des starker in Richtung Hamburg orientierten nordwestlichen
Kreises Lineburg sowie der Stadt Uelzen.

Die Gemeinden mit unginstiger Auspragung der Indikatoren im
nordwestlichen Kistenraum betreffen die Landkreise Wittmund,
Friesland (mit Ausnahme des Sldkreises), sowie dem an Wittmund
angrenzenden &stlichen Bereich des Landkreises Aurich.

Im Weserbergland wurden Ungunstraume mit hoher strukturbedingter
Problemdichte insbesondere in Gemeinden der Landkreise Hameln-
Pyrmont, Holzminden und im Nordosten des Landkreises Schaum-
burg festgestellt.

Im Raum Sudniedersachsen wurden Gemeindegebiete mit ungtinsti-
ger Problemlage im Norden und Sidwesten des Landkreises Nor-
theim, im Suden des Landkreises Hildesheim und im Sidwesten des
Landkreises Gottingen identifiziert.
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6 Identifizierung landlicher Ungunstraume mit
Handlungsrelevanz

6.1 Methodisches Vorgehen

Bei der ldentifizierung von Ungunstraumen mit Handlungsrelevanz
wird — wie in Abb. 6-1 dargestellt — von der Strukturdatenauswertung
ausgehend mehrstufig vorgegangen.

Strukturdatenauswertung
(Anwendung von Indikatoren auf der
Ebene der Stadte, (Samt-)Gemeinden)

Auswahl strukturell bedingter Ungunstraumen
Kriterien: Mindestdimensionierung, landkreisiberschreitendes Verknipfungen

Abgleich

bentragerbefragung NVP-Auswertung
(Ebene: Landkreise) (Ebene: Landkreise, Kooperationsraume)

Identifikation von Ungunstrdumen mit Handlungsrelevanz
(Handlungsmaéglichkeiten sind vor Ort vorhanden)

Abb. 6-1: Vorgehen zur ldentifizierung von Ungunstrdumen mit
Handlungsrelevanz

Die strukturell bedingten Ungunstrdume, die anhand der Anwendung
von Indikatoren bei der Strukturdatenanalyse ermittelt wurden (siehe
Kapitel 5), wurden zunachst hinsichtlich der Kriterien ,Mindestdimen-
sionierung der Raume® sowie ,Landkreisgrenzen Uberschreitende
VerknUpfungen® angepasst.

Zur besseren Ubersicht werden keine kleinrdumigen Gebiete be-
schrieben, obwohl diese — wie im Falle des sidlichen Braunschwei-
ger Landes, von Teilbereichen Sudniedersachsens, der Samtge-
meinde Hakensbiittel im Landkreis Gifhorn oder der Gemeinde
Dornum im Landkreis Aurich — durchaus vorhanden sind, sondern
Regionen mit einer Mindestdimension im Umfang eines Landkreises.
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Kriterium: Landkreisgren-
zen Uberschreitende
Verknupfungen

Abgleich Strukturdaten-
auswertung mit Auf-
gabentragerbefragung
und NVP-Auswertung

Ausgewahlte Raume
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Ein methodisches Problem besteht darin, dass die nach den Struk-
turdaten empirisch ermittelten Ungunstraume nicht immer mit den
Landkreisgrenzen als Rdume des Handelns im OPNV (bereinstim-
men. Diese sind oft grenziiberschreitend und problemorientiert.4>
Daher werden nicht einzelne Landkreise, sondern zusammenhan-
gende Raume betrachtet.

Nicht betrachtet werden ebenfalls die direkten stadtischen Verflech-
tungsraume der Region Hannover und im Raum Braunschweig.

In einem weiteren Schritt wurden die Ergebnisse der Strukturdaten-
auswertung mit den Ergebnissen der Aufgabentragerbefragung und
der NVP-Auswertung abgeglichen. Beim Abgleich mit der NVP-
Auswertung wurde insbesondere darauf geachtet, ob die Aufgaben-
trager aktuelle Aktivitdten insbesondere im OPNV-Bereich kommuni-
zieren, die besondere Handlungsmoglichkeiten zum Beispiel in Form
von Verknipfungsmoglichkeiten mit Modellvorhaben sowie Land-
kreisgrenzen Uberschreitende Kooperationen in Aussicht stellen oder
die Entwicklung von Verkehrsverblinden vorbereiten kénnten.

Nach diesem Abgleich wurden schlieRlich Ungunstraume mit Hand-
lungsrelevanz identifiziert, in denen Handlungsmdglichkeiten gesehen
werden.

6.2 Identifizierung von Ungunstraumen —
Abgleich mit der Aufgabentragerbefragung und
der NVP-Auswertung

Im Hinblick auf die gewahlten Kriterien Mindestdimensionierung und
Landkreisgrenzen Uberschreitende Verknipfungen wurden folgende
Raume mit der Aufgabentragerbefragung und der NVP-Auswertung
ausgewahlt:

o Elbe-Weser-Dreieck

e Harzraum

o Mittelweserregion

e Nordosten von Niedersachsen
e Wittmund/Friesland

o Weserbergland

45 Dieses Phanomen tritt beispielsweise auch im Zuschnitt der ,Region Weserbergland plus*
zutage, die mit den Landkreisen Schaumburg und Nienburg im Norden andere Problemla-
gen umfasst als im stdlichen Teil und dennoch ein von den 6rtlichen Akteuren gebildeter
Kooperationsraum ist.
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Bei der Beschreibung der Struktur der Kreise (Kapitel 6.1.1 ff.),
werden die Abgrenzungskriterien der siedlungsstrukturellen Regions-
und Kreistypen des BBSR verwendet. Dabei werden die Kreise und
Kreisregionen auRerhalb der Kernstadte nach der
Bevdlkerungsdichte typisiert. Um einen intraregionalen Vergleich zu
gewahrleisten, wird weiter nach der Lage im siedlungsstrukturellen
Regionstyp differenziert:

,Mit dieser Einordnung wird der Uberlegung Rechnung getragen, dass die Le-
bensbedingungen in den Kreisen sowie ihre Entwicklung wesentlich auch von der
Entwicklung und der Struktur der jeweiligen Region bzw. des Regionstyps ab-

hangig ist.” 46

Regionsgrundtyp 1: Agglomerationsrdume

o Kreistyp 1: Kernstédte: Kreisfreie Stédte iber 100.000 Einwohner

o Kreistyp 2: Hochverdichtete Kreise mit einer Dichte (ber 300 Einwoh-
ner/gkm

e Kreistyp 3: Verdichtete Kreise mit einer Dichte iiber 150 Einwohner/qgkm

o Kreistyp 4: Léndliche Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte unter 150
Einwohner/qgkm

Regionsgrundtyp 2: Verstiddterte Rdume

o Kreistyp 5: Kernstadte: Kreisfreie Stadte iiber 100.000 Einwohner

o Kreistyp 6: Verdichtete Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte (ber 150
Einwohner/qgkm

o Kreistyp 7: Léndliche Kreise/Kreisregionen mit einer Dichte unter 150
Einwohner/gkm

Regionsgrundtyp 3: Landliche Rdume

e Kreistyp 8: Landliche Kreise/Kreisregionen héherer Dichte iber 100 Ein-
wohner/qgkm

e Kreistyp 9: Landliche Kreise/Kreisregionen geringerer Dichte unter 100
Einwohner/qgkm

46http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobachtung/Werkzeuge/Raumabgrenzungen/SiedI
ungsstrukturelleGebietstypen/Kreistypen/kreistypen.html. Stand: 21.11.2011.
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6.2.1 Elbe-Weser-Dreieck

Der Raum Elbe-Weser-Dreieck besteht aus den Landkreisen Cuxha-
ven und Stade und hat 397.596 Einwohner (Stand 31.12.2010). Bei
einer Flache von 3.323,81 gkm liegt die Bevdlkerungsdichte bei ca.
120 Einwohnern pro gkm.

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-2: Ergebnisse der Strukturdatenauswertung flir das
Elbe-Weser-Dreieck

Der Landkreis Cuxhaven wird nach den Abgrenzungskriterien des
BBSR zu den Landlichen Kreisen in verstddterten Rdumen gezahilt.
Der Landkreis Stade, wird als verdichteter Kreis in einem Agglomera-
tionsraum eingeordnet.

Die gunstige Lage des Landkreises Stade als Teil des Verdichtungs-
raums Hamburg wird auch in der Strukturdatenanalyse ersichtlich. So
ist die Problemdichte im zusammenhangenden Raum der Landkreise
Cuxhaven und Stade im Sudosten des Landkreises Stade gering und
verstarkt sich zunehmend im Bereich der Kiste.

Betrachtet man beispielsweise die Bevodlkerungsentwicklung, so ist
der Landkreis Cuxhaven starker durch Veranderungen gepragt, ins-
besondere bei der Altersstruktur (geringerer Anteil der Kinder und
Jugendlichen, hoherer Anteil der alteren Menschen), als der Land-
kreis Stade. Diese Differenzierung zeigt sich auch bei der Aufgaben-
tragerbefragung sowie in den Auswertungen der Nahverkehrspléne.

Nach Angabe des Landkreises Stade gebe es dort keine Gebiete, in
denen das OPNV Angebot verbesserungswirdig sei. Fiir den Land-
kreis Cuxhaven wurden dagegen derzeit zwei Gebiete mit verbesse-
rungswirdigem OPNV genannt, in denen nur ein bis zwei Fahrten-
paare pro Tag durchgefihrt wirden. Dies betrifft die Gemeinde
Nordholz sowie die Samtgemeinde Bederkesa. Als Hauptproblem
dort wird die politische Willensbildung zur Einfihrung von flexiblen
Bedienungsformen in diesen Gebieten gesehen.
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Studie Mobilitét in Niedersachsen
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Abb. 6-3: Gebiete mit verbesserungswiirdigem OPNV im Raum
Elbe-Weser-Dreieck

Die demografischen und strukturellen Einflussfaktoren Bevolkerungs-
struktur und -entwicklung sowie der damit teilweise einhergehende
Rickgang der Schilerzahlen verursachen oder verstarken nach Aus-
sage beider Aufgabentrager die Probleme im OPNV besonders stark.

Der Landkreis Stade ist Mitgesellschafter des Hamburger Verkehrs-
verbundes (HVV)#” und ebenso wie der Landkreis Cuxhaven Gesell-
schafter der seit 1996 bestehenden Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-
Niedersachsen mbH (VNO). Hierbei handelt es sich um eine Ver-
kehrsmanagementgesellschaft, die unter anderem mit der Nahver-
kehrsplanung, der Tarifentwicklung sowie mit der Koordination der
Verkehrsangebote befasst ist.4® Die Verkehrsunternehmen der Land-
kreise Cuxhaven und Stade arbeiten ebenfalls in der Verkehrsge-
meinschaft Nordost-Niedersachsen GbR (VNN) zusammen, die ins
Wendland hinein reicht. Hauptanliegen der VNN ist der Ausbau einer
guten OPNV-Service- und Informationsstruktur.49

Beide Landkreise z&hlen zur Metropolregion Hamburg.50 Der Land-
kreis Cuxhaven gehdrt auch zur Metropolregion Bremen-Oldenburg
im Nordwesten und ist zudem im Regionalforum Bremerhaven enga-
giert, das sich unter anderem auch intensiv mit den Themen Demo-

47 Der Landkreis Stade hat einen Gesellschafteranteil von 9,5 % an der HVV GmbH,
http://www.hvv.de/ueber-uns/aufgabentraeger-hvv/ Stand: 19.10.2011.

48 siehe auch http://www.vno-stade.de/, 19.10.2011.
49 siehe auch http://www.vnn.de/de/Ueber_die_VNN/Wir_ueber_uns/, 19.10.2011.
50 Siehe auch http://metropolregion.hamburg.de/, 19.10.2011.
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grafie, bedarfsorientierter OPNV sowie Sicherung der Nahversorgung
befasst.5.

Eine bessere Ausgestaltung des OPNV (ber regionale
Zusammenarbeit wird vom Landkreis Stade zum aktuellen Zeitpunkt
nicht gesehen, da die Interessen des Landkreises in den
vorhandenen Strukturen gut bertcksichtigt wirden. Vom Landkreis
Cuxhaven dagegen wird betont, dass die vorhandenen regionalen
Kooperationen im Hinblick auf die Ausgestaltung des OPNV
intensiver genutzt und spezifisch Ortliche Besonderheiten in der
Nahverkehrsplanung starker berlcksichtigt werden sollten.

Die divergierenden Aussagen mogen auch in der Lage der beiden
Landkreise begriindet liegen, zumal die Problemlage in den periphe-
ren Gebieten des Landkreises Cuxhaven starker als im lagegunstige-
ren Stade ist.

6.2.2 Harzraum

Der untersuchte Raum der Landkreise Goslar und Osterode am Harz
hat 220.342 Einwohner (Stand 31.12.2010). Bei einer Flache von
1.601,3 gkm liegt die Bevolkerungsdichte dementsprechend bei
ca.138 Einwohnern pro gkm.

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-4:  Ergebnisse der Strukturdatenauswertung fiir den
Harzraum

Die Landkreise Goslar und Osterode am Harz werden nach den Ab-
grenzungskriterien des BBSR zu den verstadterten Raumen gezahlt.
Goslar gehort dabei jedoch zu den Verdichteten Kreisen, der Land-
kreis Osterode am Harz wird den Landlichen Kreisen zugeordnet.

51 Hierzu vgl. die Ergebnisse des Demografiekongresses am 23.11.2010, insbesondere Work-
shop 2 ,Mobilitat, Nahversorgung und Siedlungsentwicklung, moderiert von Forum Hueb-
ner, Karsten & Partner, Oldenburg; http://regionalforum.slsserver.de/, Menlpunkt ,Projekte”.
Stand: 19.11.2010.
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Der Raum ist durch eine hohe Problemdichte gepragt; die auch das
Ostlich anschlieRende Harzvorland im Grenzraum zu Sachsen-Anhalt
umfasst. So hat sich in diesem Raum der Bevdlkerungsriickgang und
der Ruckgang der Beschéaftigtenentwicklung weiter verstarkt. Auch
die Veranderung der Altersstruktur (geringerer Anteil der Kinder und
Jugendliche, héherer Anteil der alteren Menschen) pragt beide Rau-
me stark. Schwierig sind fur beide Landkreise starke Wanderungsver-
luste. Diese Problematik lasst sich auch in der Aufgabentragerbefra-
gung und der Auswertung der Nahverkehrsplane wiederfinden.

Nach Angabe der Aufgabentrager, gebe es in den beiden Landkrei-
sen Goslar und Osterode am Harz Gebiete, in denen das OPNV-
Angebot verbesserungswurdig sei. Im Landkreis Goslar sei derzeit
die Anbindung der Orte Schulenberg und Hahnenklee nicht optimal.
Auch fir die Gemeinden im Harzvorland konnte durch eine direkte
Anbindung an die Kreisstadt und untereinander eine Verbesserung
erreicht werden. Im Landkreis Osterode am Harz wirden einige Ge-
biete derzeit nur mit ein oder zwei Fahrtenpaaren pro Tag angefah-
ren. Ebenfalls gebe es Ortschaften im Nahbereich, die nur Gber den
Umweg Uber weitere Grundzentren an das Mittelzent-
rum/Oberzentrum angebunden seien, sowie Gebiete die nur vom
Schulerverkehr bedient wirden. In Bereichen mit fast ausschlieRlich
Schilerverkehren, bestiinden daher nur stark eingeschrankte Moég-
lichkeiten fir den Einkaufs- oder Besorgungsverkehr.

Nach Aussage der Aufgabentrager schatzen die Landkreise Goslar
und Osterode am Harz ein, dass die Bevdlkerungsstruktur und -
entwicklung die Probleme im OPNV stark beeinflussten. Fir den
Landkreis Goslar verursache das verringerte Fahrgastpotenzial durch
Wegzug bzw. Zersiedelung ebenfalls starke Probleme.

Der Landkreis Goslar ist Mitglied des Zweckverbands GrofRraum
Braunschweig (ZGB). Hierbei handelt es sich um einen Zweckver-
band, der neben der regionalen Verkehrsplanung mit Bus und Bahn
und Regionalplanung auch Mobilitdtsuntersuchungen®2 fiir den Grof3-
raum Braunschweig durchfiihrt. Desweiteren ist der Landkreis Goslar
in den Verbund Region Braunschweig (VRB) integriert. Der Landkreis
Osterode a.H. ist Mitglied des Verkehrsverbundes Stdniedersachsen
(VSN). Eine bessere Durchgéngigkeit der OPNV-Nutzung zwischen

52 siehe auch http://www.zgb.de/barrierefrei/content/nahverkehr/mobiuntersuchung.shtml,
Stand 16.01.2012.
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den beiden Landkreisen ist zwischen VSN und VRB mit dem Uber-
gangstarif Harz geben.

Die regionalen und lokalen Kooperationen, in denen sich die Land-
kreise engagieren, zielen vorwiegend auf kulturelle, wirtschaftliche
und bildungsbezogene Aspekte ab.53 Im landeriibergreifenden Regi-
onalverband Harz e.V. als Trager des Naturparks Harz in Nieder-
sachsen, in dem insgesamt finf Landkreise, darunter auch Goslar
und Osterode a.H. zusammengeschlossen sind werden im Rahmen
der satzungsgemafRen Forderung des Umwelt-, Landschafts- und
Denkmalschutzes sowie der Kunst und Kultur auch touristische As-
pekte behandelt.54

Maoglichkeiten, den OPNV (ber regionale Zusammenarbeit besser
auszugestalten, werden insbesondere ausgehend von touristischen
Angeboten gesehen®®, die mit der Verbesserung des regionalen
Grundangebots zur besseren Erreichbarkeit der lokalen Grundfunkti-
onen zumindest wahrend der Saison verknipft werden kdnnen.
Ebenso bietet es sich an, das Thema Fahrradnutzung mit der Sicher-
stellung einer bedarfsorientierten komfortablen OPNV-Bedienung zu
verknipfen, wobei dem Aspekt der Fahrradmitnahme auf Steigungs-
trecken im Alltagsverkehr besonderes Interesse geschenkt werden
sollte.

6.2.3 Mittelweserregion

Der untersuchte Raum der Mittelweserregion hat 335.764 Einwohner
(Stand 31.12.2010). Bei einer Flache von 3.386,85 gkm liegt die Be-
vélkerungsdichte dementsprechend bei ca. 99 Einwohnern pro gkm.

’ Diegﬁblz b

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-5: Ergebnisse der Strukturdatenauswertung fiir die
Mittelweserregion

53 350 zum Beispiel das Regionalmanagement Osterode a.H. e.V.; http://mekom.eu , Stand:

19.10.2011.
54 Siehe auch http://www.harzregion.de, Stand 19.11.2011.
55 Dieser Aspekt wird zum Beispiel im Kontext des Regionalplans Nordthiringen angefiihrt.
Vgl. 10. Stdharzsymposium (2007), siehe auch
http://lwww.karstwanderweg.de/sympo/10/kaps.pdf, Stand 19.11.2011.
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Die Landkreise Diepholz und Nienburg/Weser werden nach den Ab-
grenzungskriterien des BBSR als Landliche Kreise in einem Agglo-
merationsraum eingeordnet. Der Rickgang der Bevoélkerung und die
Wanderungsverluste sind derzeit im Vergleich zu anderen
Landkreisen noch vergleichsweise gering.

Bei der Altersstruktur hat sich der Anteil der Kinder und Jugendlichen
in den Landkreisen zwar reduziert liegt aber aktuell im durchschnittli-
chen Bereich. Auch ist der Anteil der alteren Menschen zwar gestie-
gen, jedoch nur in einem geringeren Malde als in anderen Landkrei-
sen. Die Problemlage der beiden Landkreise resultiert daher insbe-
sondere aus den Problemen in der Erreichbarkeit zum Beispiel von
Bahnhdfen und Mittelzentren.

Nach Angabe der Aufgabentrager, gebe es im Landkreis Diepholz
Gebiete, in denen das OPNV-Angebot verbesserungswirdig sei. Wie
auch in den GObrigen Landkreisen, die sich dem Zweckverband Ver-
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) angeschlossen haben,
stinde eine geringe bzw. nicht vorhandene OPNV-ErschlieBung
meistens in engem Zusammenhang mit siedlungsstrukturellen Gege-
benheiten und bis zu einem gewissen Grade auch mit den Anspri-
chen und finanziellen Moglichkeiten vor Ort. So gebe es im Landkreis
Diepholz sehr unterschiedliche Angebotsqualitaten je nach Gemein-
de. Selbst in Gemeinden mit guten Regionalbuslinien kénne man
nicht immer davon sprechen, dass das gesamte Gemeindegebiet gut
erschlossen sei, da der entsprechende Linienbetrieb neben der ach-
senbezogenen Bedienung nicht gleichzeitig eine hohe Flachener-
schlieBung gewahrleiste. Jedoch gebe es neben dem OPNV-Angebot
ein gutes SPNV-Fahrplanangebot mit einer zum Teil hohen Bahn-
hofsdichte.

Im Landkreis Nienburg/\Weser gebe es keine Gebiete, in denen das
OPNV-Angebot verbesserungswiirdig sei. Auch haben die Aufgaben-
trager die Frage nach dem Handlungsbedarf bei den Anbindungen
zwischen Grund- und Mittelzentren sowie Mittel- und Oberzentren nur
als ,manig“ bewertet. Auf Grundlage der vorliegenden Strukturdaten-
analyse hingegen ist die Erreichbarkeit von Mittelzentren jedoch eher
als ungunstig zu bewerten.

Die Vertreter der Landkreise Diepholz und Nienburg/Weser schatzen
ein, dass die Bevolkerungsstruktur und -entwicklung die Probleme im
OPNV stark beeinflusse. Fiir den Landkreis Diepholz verursacht das
verringerte Fahrgastpotenzial durch Wegzug bzw. Zersiedelung
ebenfalls starke Probleme. Fir den Landkreis Nienburg/Weser verur-
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sache der Rickgang der Schilerzahlen in Zukunft starke Probleme.
Es wirden auch starke Auswirkungen bei einer erheblichen Verteue-
rung des motorisierten Individualverkehr MIV erwartet.

Im Regionalen Entwicklungskonzept Diepholzer Land%®, das im Rah-
men des Regionalmanagements Diepholzer Land erstellt wurde, ist
Verkehrsentwicklung und OPNV ein zentrales Thema. Als ein Leitpro-
jekt wird zurzeit ein Verkehrsentwicklungskonzept erarbeitet, bei dem
Themen des OPNV an zentraler Stelle behandelt werden. Ein weite-
res Leitprojekt ,Diepholzer-Land per Rad“ konzentriert sich auf den
Radverkehr. Erganzend befindet sich das Projekt ,OPNV-Knoten
Diepholzer-Land* seit dem Jahr 2009 in der Umsetzung. Hierbei wer-
den Bahnhof und Busbahnhof in Diepholz modernisiert.

Die Landkreise Diepholz und Nienburg/Weser sind in das Regional-
management Mitte Niedersachsen einbezogen, bei dem etliche
Samtgemeinden des Landkreises Diepholz, alle Stadte und Gemein-
den des Landkreises Nienburg/Weser sowie die Samtgemeinde
Thedinghausen aus dem Landkreis Verden beteiligt sind®7.

Das Regionalmanagement Mitte Niedersachsen ist im Dezember
2011 vom BMVBS im Rahmen des ,Aktionsprogramms regionale
Daseinsvorsorge” als Modellregion ausgewahlt worden; das Hand-
lungsfeld Mobilitat ist eines der vier Themenschwerpunkte des Pro-
jekts; insofern sind hier Berihrungspunkte mit dieser Mobilitatsstudie
gegeben.

Der Landkreis Diepholz, Mitglied des Zweckverbandes Verkehrsver-
bund Bremen/Niedersachsen (ZVBN), beteiligt sich auf verschiede-
nen Ebenen an regionalen Kooperationen, so zum Beispiel auch in
der Metropolregion Bremen-Oldenburg im Nordwesten e.V.58
Der Landkreis Nienburg/Weser, der ein grof3es Interesse an regiona-
ler Kooperation auf dem Gebiet des OPNV &uRert, wirkt gleichfalls in
regionalen Kooperationen mit. Er ist etwa Mitglied des ,Netzwerk Er-
weiterter Wirtschaftsraum Hannover®, das sich auch mit dem Hand-
lungsfeld Verkehr/OPNV befasst, und der Metropolregion Hannover
Braunschweig Géttingen Wolfsburg. Zudem engagiert sich der Land-
kreis Nienburg/Weser stark in der ,Regionalen Entwicklungskoopera-
tion Weserbergland plus®.

56 giehe auch: http:/www.rem-diepholzer-land.de, Stand: 18.10.2011.
57 Siehe auch: http://www.mitte-niedersachsen.de, Stand: 18.10.2011.
58 giehe auch: http://www.bremen-niedersachsen.de/internet/page.php, Stand: 18.10.2011.
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Im Landkreis Nienburg/Weser gibt es, wie auch in den sudostlich an-
grenzenden Landkreisen Schaumburg und Hameln-Pyrmont, keine
Verkehrsverbinde.

6.2.4 Nordosten von Niedersachsen

Das untersuchte Gebiet Nordosten Niedersachsen besteht aus den
Landkreisen Celle, Lineburg, Lichow-Dannenberg und Uelzen und
hat 499.040 Einwohner (Stand 31.12.2010). Bei einer Flache von
5.543,28 gkm liegt die Bevolkerungsdichte bei ca. 90 Einwohnern pro
gkm.

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-6: Ergebnisse der Strukturdatenauswertung fiir das Gebiet
Nordosten von Niedersachsen

Die Landkreise im Raum Nordosten von Niedersachsen werden nach
den Abgrenzungskriterien des BBSR zu den Landlichen Raumen
gezahlt. Die Landkreise Uelzen und Lichow-Dannenberg gehoéren zu
den Landlichen Kreisen geringerer Dichte, die Landkreise Lineburg,
und Celle zu den Landlichen Kreisen héherer Dichte. Die Problem-
dichte im Raum Nordosten von Niedersachsen ist mit Ausnahme des
westlichen Landkreises Lineburg, des Sidkreises Celle und der
Stadt Uelzen hoch.

Die Veranderung der Altersstruktur (geringerer Anteil der Kinder und
Jugendlichen, héherer Anteil alterer Menschen) ist insbesondere in
den beiden landlichen Landkreisen mit geringer Dichte (Luchow-
Dannenberg und Uelzen) problematisch, da der Anteil von Kindern
und Jugendlichen extrem niedrig und der Anteil von alteren Men-
schen Uberdurchschnittlich hoch liegt. Mit Ausnahme des westlichen
Kreis Lineburg, der Teil des Verdichtungsraums Hamburg ist, hat
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sich der Bevdlkerungsrickgang weiter verstarkt. Eine hohe Ungunst
besteht fir die Landkreise Uelzen, Celle und Liichow-Dannenberg
durch starke Wanderungsverluste. Im Landkreis Lineburg sind bis
auf die von starken Wanderungsverlusten gepragte Gemeinde Amt
Neuhaus Wanderungsgewinne zu verzeichnen.

Nach Angabe der Aufgabentrdger der Landkreise Celle, Lineburg,
Lichow-Dannenberg und Uelzen, fanden sich in allen Landkreisen
Gebiete, mit verbesserungswiirdigem OPNV-Angebot.

In den Landkreisen Lineburg und Lichow-Dannenberg gebe es sol-
che ohne OPNV-Anschluss. Im Landkreis Uelzen seien einige Gebie-
te nur Uber ldngere Umwege erreichbar sowie Gebiete in denen kein
oder wenig OPNV in den Abendstunden und am Wochenende ange-
boten werde. In allen Landkreisen wiirden einige Gebiete nur von ein
bis zwei Fahrtenpaaren oder nur vom Schilerverkehr bedient.

Im Landkreis Lineburg traten Mangel vor allem im Amt Neuhaus auf,
wo viele Orte kein oder nur ein unzureichendes OPNV-Angebot (we-
niger als drei Fahrtenpaare pro Tag) hatten. Aufgrund der extrem
geringen Siedlungsdichte und der peripheren Lage zum Oberzentrum
Lineburg, verbunden mit der naturrdumlichen Barrierefunktion der
Elbe, sei im Amt Neuhaus selbst bei gutem OPNV-Angebot nach Ein-
schatzung der Aufgabentrager nicht von einer gréReren Fahrgast-
nachfrage auszugehen, die die hohen Kosten zur Verbesserung des
Angebotes rechtfertigen wirde.

Im Landkreis Celle sei der OPNV in der Stadt Bergen, der Gemeinde
Hermannsburg, der Samtgemeinde Lachendorf und im sudlichen Teil
der Samtgemeinde Eschede verbesserungswirdig. Grund hierflr
seien grofRen Flachen mit verhaltnismalig geringen Einwohnerzahlen
und teilweisen Splittersiedlungen.

Ansonsten bestlinden in landlichen Bereichen — insbesondere an
Ferientagen — haufig Mangel im Angebot, da zu wenig Fahrten pro
Tag angeboten wirden. Im gesamten Landkreis Lichow-Dannenberg
betrage der Schileranteil an den OPNV-Fahrgasten um 90%. Ent-
sprechend sei der OPNV fast ausschlieBlich auf diesen Personen-
kreis ausgerichtet: An schulfreien Tagen bestiinde vielfach keine
OPNV-Anbindung, es gebe nur wenige Fahrtenpaare am Tag und
Leistungszeiten, die flir andere Verkehrsteilnehmer wenig attraktiv
seien.

Im Landkreis Uelzen lage das derzeitige verbesserungswiurdige
OPNV-Angebot in der niedrigen Bevélkerungszahl begriindet. Hier
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fande jedoch zurzeit eine Untersuchung der Verkehrsgemeinschaft
Nordost-Niedersachsen (VNN) zur Einfihrung bedarfsorientierter
Verkehre statt.

Alle Aufgabentrager erwarten aufgrund der demografischen und
strukturellen Einflussfaktoren Bevélkerungsstruktur und -entwicklung
sowie aufgrund des damit teilweise einhergehenden Riickgangs der
Schiilerzahlen, dass hierdurch Probleme im OPNV verursacht oder
verstarkt wirden. Dies betreffe vor allem das Angebot und die Finan-
zierung des OPNV.

Der Landkreis Lineburg ist Mitgesellschafter des Hamburger Ver-
kehrsverbundes (HVV). Die Landkreise Luchow-Dannenberg, Lune-
burg und Uelzen kooperieren im Rahmen der Verkehrsgesellschaft
Nord-Ost-Niedersachsen mbH (VNO) auf der Ebene des OPNV- Ma-
nagements. Die Verkehrsunternehmen der Landkreise Llneburg,
Lichow-Dannenberg und Uelzen arbeiten in der Verkehrsgemein-
schaft Nordost-Niedersachsen GbR (VNN) zusammen, die im Norden
bis in den Landkreis Cuxhaven reicht.>® Die Busverkehre der Land-
kreise Uelzen und Celle sind noch nicht in Tarifkooperationen inte-
griert.60

Die Landkreise Lineburg, Lichow-Dannenberg und Uelzen zahlen zu
den Tragerkreisen der Metropolregion Hamburg. In den einzelnen
Kreisen bestehen jeweils Aktivitdten zum Regionalmanagement, je-
doch ist eine Ubergreifende Kooperation insbesondere im Hinblick auf
den OPNV nur dann vorhanden, wenn grenziberschreitende Verkeh-
re betroffen sind. Eine gemeinsame strategische Planung mit dem
Ziel struktureller Verbesserungen ist zwar noch nicht absehbar, die
Zusammenarbeit in der VNO konnte jedoch hier einen guten Einstieg
bieten. Die Grundung einer Verkehrsgemeinschaft Wendland ist nach
Auskunft des Landkreises Lichow-Dannenberg in Planung.

Eine bessere Ausgestaltung des OPNV durch regionale Zusammen-
arbeit wird zurzeit von den Landkreisen Lineburg und Lichow-
Dannenberg nicht gesehen. Kooperationen und informelle Zusam-
menarbeit finden hingegen zwischen den Landkreisen Lichow-
Dannenberg, Uelzen sowie dem Altmarkkreis Salzwedel im benach-
barten Bundesland Sachsen-Anhalt statt.

59 Siehe auch http://www.vnn.de/de/Ueber_die_VNN/Wir_ueber_uns/, 19.10.2011.

60 |m Landkreis Celle bestehen Tarifkooperationen im SPNV in der Anbindung an den GroR3-
raumverkehr Hannover.
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6.2.5 Raum Wittmund / Friesland

Der Raum Wittmund / Friesland besteht aus den Landkreisen Witt-
mund und Friesland. Er hat 156.878 Einwohner (Stand 31.12.2010).
Bei einer Flache von 1.264,54 gkm liegt die Bevdlkerungsdichte bei
ca. 124 Einwohnern pro gkm.

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-7: Ergebnisse der Strukturdatenauswertung fiir
Wittmund / Friesland

Die Landkreise Wittmund und Friesland werden nach den Abgren-
zungskriterien des BBSR zu den Verstadterten Raumen gezahlt.
Friesland gehdrt zu den Verdichteten Kreisen, der Landkreis Witt-
mund wird den Landlichen Kreisen zugeordnet. Dennoch ist der
Raum insbesondere in Kistenndhe durch eine hohe Problemlage
gepragt.

Der Ruckgang der Bevdlkerung und die Wanderungsverluste sind
derzeit im Vergleich zu anderen Landkreisen noch vergleichsweise
gering. Bei der Altersstruktur hat sich der Anteil der Kinder und Ju-
gendlichen in den Landkreisen leicht reduziert. Der Anteil der alteren
Menschen (lber 65 Jahre) liegt in Wittmund leicht Gber und im Land-
kreis Friesland etwas deutlicher Gber dem Durchschnitt von Nieder-
sachsen. Aufgrund des Uberdurchschnittlich hohen Anteils an 55- bis
65-Jahrigen wird der Anteil der alteren Menschen in Zukunft starker
ansteigen.

Nach Angabe der Aufgabentrager gibt es in den beiden Landkreisen
Friesland und Wittmund Gebiete mit verbesserungswiirdigem OPNV-
Angebot. Zum einen wirden einige Gebiete nur von ein bis zwei
Fahrtenpaaren bedient und zum anderen nur Uber langere Umwege
angefahren. Einzelne Gebiete und spezifische Grinde daflr wurden
nicht genannt.
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In beiden Landkreisen wurden bestehende, von Verkehrsunterneh-
men organisierte Linienverkehre in Festbedienung durch bedarfsge-
steuerte flexible Angebote in Linien/-bandbedienung
(Rufbus/Taxibus) in einigen Gemeinden ersetzt und erganzt. Das
Mitfahrportal Ems-Jade bietet weitere Mobilitatsmdglichkeiten neben
dem OPNV.

Die Aufgabentrager schatzen in beiden Landkreisen, dass die Bevol-
kerungsstruktur und -entwicklung die Probleme im OPNV eher gering
beeinflusst.®' Wie die meisten niedersachsischen Aufgabentrager (38
von 44 [86%]) erwarten die Vertreter der genannten Landkreise je-
doch, dass der Riickgang der Schiilerzahlen die Probleme im OPNV
in Zukunft stark beeinflusst.

Beide Landkreise kooperieren bereits sehr intensiv auf verschiedenen
Ebenen. Im OPNV erfolgt eine Zusammenarbeit im Rahmen der 1997
gegrindeten Verkehrsregion Nahverkehr Ems-Jade (VEJ). Zur VEJ
gehoren die Landkreise Aurich, Emsland, Friesland, Leer und Witt-
mund, sowie die kreisfreien Stadte Emden und Wilhelmshaven so
dass hier eine sehr weit reichende Kooperationsstruktur geschaffen
wurde, in der auch die Interessen der Region im Hinblick auf eine
Anbindung an den SPNV vertreten werden.62 Eine wichtige Dienst-
leistung ist die Bereitstellung des gemeinsamen Omnibustarifs im
Verkehrsverbund Ems-Jade, zu dem die Landkreise aller Gesell-
schafter mit Ausnahme des Landkreises Emsland gehoren. Im Rah-
men der VEJ wird seit dem Jahr 2008 ein Projekt ,Einsteigerbus”
durchgefiihrt, dessen Ziel die Aktivierung der OPNV-Nutzung im Iand-
lichen Raum ist. Zielgruppen sind Kinder, Erwachsene und Senioren
denen der Neu-, Quer- und Wiedereinstieg in den Busverkehr erleich-
tert werden soll.63 Zudem bestehen gut eingefiihrte touristische
OPNV-Angebote, die ebenso im Alltagsverkehr nutzbar sind.

Der Landkreis Friesland liegt mit dem stdlich angrenzenden Land-
kreis Ammerland im Nordwesten der Metropolregion Bremen-
Oldenburg im Nordwesten e.V., in der vor allem Wirtschafts- und
Wissenschaftsforderung, Regionalmarketing aber auch die Verbesse-
rung der Lebensqualitat im Fokus stehen.64 Die Landkreise Friesland,

61 zZum Vergleich: In Niedersachsen schatzen insgesamt fiinf von 44 Landkreisen (11%) den

Einfluss eher als gering ein. In 39 von 44 Landkreisen (89%) wird der Einfluss dagegen als
stark eingeschatzt.
62 Siehe auch: http://www.vej-info.de/index.php?id=8, Stand:20.10.2011.

63 Siehe auch: http://www.einsteigerbus.de/index.php, Stand: 20.10.2011.

64 Siehe auch http://www.bremen-niedersachsen.de, Stand: 20.10.2011.
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Wesermarsch und Wittmund sowie die Stadt Wilhelmshaven koope-
rieren darlber hinaus in der JadeBay-Region, ebenfalls mit dem Ziel,
die regionale Wirtschaft zu férdern.65 Der Landkreis Wittmund ist
Uberdies Mitglied der Kooperation ,Wachstumsregion Ems-Achse
e.V.*

Eine Zusammenarbeit der Landkreise Wittmund und Friesland erfolg-
te auch im Modellvorhaben der Raumordnung (MORO) zum Thema
.Langfristiges Gewerbeflachen- und Kompensationsmanagement auf
interkommunaler Basis im Jade-Weser-Raum“6 in den Jahren 2003-
2006. In diesem Kontext ist ein Geodatenportal ,Rauminformation
Friesland“6” entstanden, das samtliche raumbezogene Informationen
einschlieRlich der OPNV-Struktur enthalt.

6.2.6 Weserbergland

Der Untersuchungsraum Weserbergland besteht aus den Landkrei-
sen Schaumburg, Hameln-Pyrmont und Holzminden und hat 387.961
Einwohner (Stand 31.12.2010). Bei einer Flache von 2.164,25 gkm
liegt die Bevolkerungsdichte bei ca. 179 Einwohnern pro gkm.

Gunstraum Ungunstraum

Abb. 6-8: Ergebnisse der Strukturdatenauswertung fiir
das Gebiet Weserbergland

Die Landkreise Hameln-Pyrmont und Holzminden werden nach den
Abgrenzungskriterien des BBSR zu den Verstadterten Raumen ge-
zahlt. Der Landkreis Hameln-Pyrmont wird dabei zu den Verdichteten
Kreisen und Holzminden zu den L&ndlichen Kreisen gezahlt. Der
Landkreis Schaumburg wird den Verdichteten Kreisen innerhalb ei-

65 siehe auch http://www.jade-bay.de/, Stand: 20.10.2011.

66 siehe auch: http://www.friesland.de/internet/page.php?typ=2&site=901000319,
Stand: 20.10.2011.

67 siehe auch: http://geodienste.ipsyscon.de/ribs/jsp/frame.jsp, Stand: 20.10.2011.
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nes Agglomerationsraumes zugeordnet. Im Landkreis Schaumburg
besteht nicht in allen Teilgebieten ein gleich hoher Problemdruck.
Jedoch stellen die Landkreise Holzminden, Hameln-Pyrmont und
Schaumburg insgesamt einen zwar nicht immer homogenen, aber
dennoch zusammenhangenden Raum mit weitgehend hohem Hand-
lungsdruck dar.

Die Veranderung der Altersstruktur (Anteil der Kinder und Jugendli-
che sowie Alterer) ist in allen Landkreisen unglinstig, da der Anteil
von alteren Menschen Uberdurchschnittlich hoch liegt. Der Anteil von
Kindern und Jugendlichen liegt mit Ausnahme des Landkreises
Schaumburg leicht unter dem Durchschnitt. Mit Ausnahme des 06stli-
chen Kreisgebiets Schaumburg hat sich der Bevdlkerungsrickgang
weiter verstarkt. Problematisch sind starke Wanderungsverluste ins-
besondere fir die Landkreise Hameln-Pyrmont und Holzminden. Im
Landkreis Schaumburg sind die Wanderungsverluste geringer.

Im Landkreis Schaumburg gibt es nach Angabe des Aufgabentragers
sowohl Gebiete die derzeit ohne OPNV-Anschluss und solche, die
nur mit ein bis zwei Fahrtenpaaren pro Tag angebunden seien. Es
handele sich um Ortsteile der Samtgemeinde Rodenberg, der Ge-
meinde  Auetal, der Samtgemeinden Sachsenhagen und
Niedernwohren und der Stadt Rinteln. Es handele sich zumeist um
peripher gelegene Ortsteile mit geringer Bevdlkerungszahl, die auf-
grund der vorhandenen Fahrgastpotenziale im Linienverkehr nicht
mehr wirtschaftlich zu bedienen seien. Die Gemeinde Auetal werde
nur vom Schulerverkehr bedient.

Im Landkreis Holzminden gebe es verschiedene Teilgebiete, die le-
diglich durch ein bis zwei Fahrtenpaare pro Tag nur vom Schilerver-
kehr angebunden seien. Dabei handele es sich zumeist um Splitter-
siedlungen mit niedriger Bevdlkerungszahl, deren Bedienung schwer
umsetzbar sei und zum Beispiel aufwandige Stichfahrten erforderlich
machten.

Im Landkreis Hameln-Pyrmont seien die Gebiete stark zersiedelt. In
Ortsteilen, die grundsatzlich vom OPNV angefahren wiirden, blieben
insbesondere neu erschlossene Wohn- und Gewerbegebiete, die
nicht unter Berlicksichtigung einer Anbindung an den OPNV geplant
worden seien, auch nicht mit dem 6ffentlichen Verkehr erreichbar.

In allen Landkreisen des Weserberglandes verursachen der Einfluss
der Bevodlkerungsstruktur und -entwicklung mit Rickgang der Schu-
lerzahlen in Zukunft starke Probleme. Da sich etwa der groflte Teil
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des OPNV im Landkreis Holzminden aus der Schiilerbeférderung
finanziert, wird bei den Verkehrsunternehmen durch den extremen
Ruckgang der Schiilerzahlen in den nachsten Jahren ein starker fi-
nanzieller Einnahmeausfall erwartet. Die Landkreise Schaumburg
und Hameln-Pyrmont sehen zusatzlich Probleme durch den Ruck-
gang der Nahversorgung und ein verringertes Fahrgastpotenzial
durch Wegzug und Zersiedelung. Der Landkreis Schaumburg sieht
aullerdem zuklnftig Probleme in der Erreichbarkeit medizinischer
Angebote.

Der Landkreis Holzminden ist Mitglied im Verkehrsverbund Sid-
Niedersachsen. In den (brigen Landkreisen gibt es keine Verkehrs-
verbiinde. Der straRengebundene OPNV im Landkreis Hameln-
Pyrmont sowie im Landkreis Schaumburg hat noch keine die Kreis-
grenzen Uberschreitende Strukturen. Teilweise ist der Schienenver-
kehr Uber den GVH-Regionaltarif an die Region Hannover angebun-
den.

Alle drei Landkreise sind Mitglieder der Metropolregion Braunschweig
Gottingen Wolfsburg; die Landkreise Schaumburg und Hameln-
Pyrmont gehéren zudem zum ,Netzwerk Erweiterter Wirtschaftsraum
Hannover“, das sich auch mit dem Themenfeld Verkehr, OPNV be-
fasst.

Die Landkreise auflern ein grofes Interesse an einer regionalen Ko-
operation auf dem Gebiet des OPNV, zumal im Rahmen der ,Regio-
nalen Entwicklungskooperation Weserbergland plus® bereits seit 1999
ein hohes Mal an interkommunaler Zusammenarbeit zusammen mit
dem Landkreis Nienburg/Weser (Mitglied seit 01. Juli 2006) geleistet
wird.68 Mit der Fortschreibung des regionalen Entwicklungskonzeptes
2007-2013 werden die Schwerpunkte ,Energieregion®, ,Gesundheits-
region“ sowie ,Sicherung und Weiterentwicklung landlicher Struktu-
ren verfolgt. Das raumstrukturelle Leitbild umfasst ein ausfihrlich
beschriebenes Leitbild zum OPNV mit einer Strategieempfehlung, die
in besonderer Weise auf die schwierige raumstrukturelle Situation
ausgerichtet ist.69 Bemerkenswert ist ebenfalls ein Pendlerportal, das
im Zuge der regionalen Kooperation eingerichtet wurde und einen
Beitrag zur Sicherung der Iandlichen Mobilitat leistet. 70

68 Siehe auch: http://www.rek-weserbergland.de/, Stand: 20.10.2011.
69 Mitteilung der Landkreisverwaltung vom 15.10.2011.
70 Siehe auch: http:/www.rek.pendlerportal.de/, Stand: 20.10.2011.
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In den Landkreisen bestehen umfangreiche Erfahrungen und Ansatz-
punkte zum Einsatz bedarfsorientierter und gemeinschaftliche Ange-
bote vom klassischen Anruf-Sammel-Taxi (Landkreis Hameln-
Pyrmont) Uber den Anrufburgerbus (Niedernwdhren, Landkreis
Schaumburg) bis hin zu innovativen Angeboten wie Seniorentaxi und
Fifty-Fifty-Taxi fir Jugendliche (Landkreis Schaumburg), die sich als
Kristallisationskerne fur die Region weiterentwickeln lieRen.

6.3 Fazit

Eine differenzierte Klassifizierung in Ungunstraumtypen lie} sich aus
den Analysen nicht ableiten. Eher wurden Gebiete mit einer spezifi-
schen Indikatorenauspragung identifiziert, die auf der Basis der De-
mografie, der Siedlungsstruktur und der daraus resultierenden
Schwierigkeit auf eine generelle strukturelle Ungunst schlieen las-
sen. Hieraus resultiert, dass auch viele OPNV-Angebote nicht wirt-
schaftlich angeboten werden kénnen.

Es hat sich zudem gezeigt, dass die Akteure bei den Aufgabentra-
gern fir den OPNV Gunst und Ungunst in Bezug auf die OPNV-
Erreichbarkeit teilweise recht unterschiedlich bewerten, was sich
auch in den Nahverkehrsplanen der Landkreise entsprechend wider-
spiegelt.

Aufgrund der strukturellen Problemlage und den recherchierten und
kommunizierten Aktivitdten zahlreicher Landkreise erscheint jedoch
die Chance, Anknupfungspunkte flir weiterflihrende Handlungsansat-
ze zu finden, gut.

Die nahere Untersuchung der oben beschriebenen zusammenhan-
genden Raume mit Handlungsdruck hat gezeigt, dass in vielen Fallen
auf den unterschiedlichsten Ebenen regionale Kooperationen bereits
gut funktionieren oder ausbaufahig angelegt sind. Auch wenn sich
viele Aktivitdten in der Regionalentwicklung in erster Linie auf The-
menkreise wie Wirtschaftsférderung, Regionalmarketing oder Energie
beziehen, gibt es zahlreiche Ansatzpunkte zur Verbesserung der Mo-
bilitdt in Iandlichen Raumen durch Verbesserung der Angebote des
OPNV und Entwicklung und Etablierung sonstiger Mobilitatsformen,
um so auch die Funktionsfahigkeit dieser Gebiete zu unterstiitzen
und zu erhalten.

Bei den Kooperationen im OPNV ist das Spektrum sehr weit. Es
reicht von vorhandenen funktionsfahigen Verkehrsverbundstrukturen
(Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen) Uber weit entwickelte re-
gionale Verkehrsmanagementgesellschaften (Verkehrsregion Nah-
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verkehr Ems-Jdade, Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen
mbH) bis hin zu stark mit der Regionalentwicklung verknipften Koo-
perationsformen (Regionalen Entwicklungskooperation Weserberg-
land plus).

Insgesamt wurden somit sechs Raume identifiziert, in denen ein ver-
gleichsweise hoher Handlungsdruck im Hinblick auf die Sicherstel-
lung der Erreichbarkeit der Daseinsgrundfunktionen mit dem OPNV
und Handlungsmaoglichkeiten bestehen.

V4 f; : . .
Rume mit Handluhgs- 1. Das Elbe-Weser-Dreieck (Landkreise Cuxhaven und Stade)
druck 2. Der Harzraum (Landkreise Osterode am Harz und Goslar)
3. Die Mittelweserregion (Landkreise Diepholz und Nienburg/Weser)
4. Nordosten von Niedersachsen (Landkreise Lineburg, Lichow-
Dannenberg, Uelzen und Celle)
5. Raum Wittmund/Friesland

6. Das Weserbergland (Landkreise Schaumburg, Hameln-Pyrmont
und Holzminden)

Eine steckbriefartige Charakterisierung Uber die genannten Raume
mit Handlungsdruck findet sich im Anhang A-2.
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Elbe-Weser-Dreieck

Wittmund/Friesland

Studie Mobilitat in Niedersachsen

Bearbeitet: | | Karte 1
KW I

Planungsbiiro VIA eG VHA,M

Abb. 6-9: Identifizierte Rdume mit Handlungsrelevanz

Raume mit strukturell héherer Gunst fir den OPNV und guter Er-
reichbarkeit finden sich auller in den stadtisch gepragten Regionen
des Landes beispielsweise in den Landkreisen Cloppenburg, Vechta,
Emsland und Rotenburg (Wimme). Bemerkenswert hier ist die Kons-
tellation von geringer Problemlage und dennoch eines OPNV mit zum
in der Flache nur mafiger Qualitat.

Zu Empfehlen waren in diesem Zusammenhang aktive Kooperatio-
nen von Raumen mit héherem und solchen mit geringerem Hand-
lungsdruck, um einen Austausch zu férdern. OPNV-Kooperationen
sind selbstverstandlich auch in Gunstraumen des OPNV sinnvoll”1,
jedoch stehen diese Konstellationen hier nicht im Fokus dieser Be-
trachtungen.

71 S0 im Bereich zwischen dem Landkreis Grafschaft Bentheim (mit seinem problematische-
ren Nordkreis), dem Landkreisen Osnabriick sowie Vechta mit dessen Ansatz zum Mobili-
tatsmanagement.
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Was sich als weiteres Ergebnis dieser Untersuchung
herauskristallisiert hat, ist der Konzeptvorschlag, ein Bindeglied
zwischen der Ebene der im besten Fall regional kooperierenden
Aufgabentrager und den Tragern der Daseinsvorsorge vor Ort zu
schaffen, die fir die Organisation des Alltagslebens der Blirger von
besonderer Bedeutung sind. Nur Uber eine solche Verknipfung, die
sich zum Beispiel mit Hilfe eines Mobilitdtsmanagements aufbauen
lieRe, kann es nachhaltig gelingen, Informationen tber Angebote und
Bedarfe zu erhalten und diese zu koordinieren. Dieser Ansatz wird in
Kapitel 8 naher konkretisiert.
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7 Sicherung der Erreichbarkeit in landlichen
Raumen — Handlungsempfehlungen

7.1 Finanzierung, Organisation, rechtlicher Rahmen

Voraussetzung fiir das Angebot tragfahiger OPNV-Angebote in 1and-
lichen Raumen ist eine verlassliche Finanzierung der verschiedenen
Angebote. Wiinschenswert ware es, wenn auf politischer Ebene ver-
lasslich zugesichert wiirde, 6ffentliche Mittel in einem definierten Um-
fang dauerhaft auch fiir diesen Zweck zur Verfigung zu stellen. Die-
sen Wunsch haben zahlreiche Aufgabentrager in der Befragung deut-
lich gedulert.

Mit  besonderem  Nachdruck wird die  Sicherung der
Regionalisierungsmittel Uber das Jahr 2014 hinaus gewunscht, keine
Kirzung der § 45a Mittel sowie die verlassliche Schaffung einer
Nachfolgeregelung fiir das nach dem Entflechtungsgesetz (2007) im
Jahr 2013 auslaufende Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG).”2 So stellt auch der Arbeitskreis ,Innovative Verkehrspolitik*

der Friedrich-Ebert-Stiftung zu diesem Kontext fest:

,Es ist davon auszugehen, dass zukiinftig die Hauptaufgabe des OPNV
im landlichen Raum in der Sicherung einer Grundversorgung, der
Grundmobilitat liegen wird. Auch wenn es weiterhin Ziel ist, die Lebens-
raume gleichwertig zu entwickeln und im Rahmen des Daseinsvorsorge-
auftrags Mindeststandards einer OPNV-Versorgung der Flache zu si-
chern, muss aufgezeigt werden, wie dies finanziert und organisiert wer-
den soll. Ohne neue Bemessungsansatze und Legitimationen fir ein
Grundangebot wird man in Zukunft in diesen Rdumen kein akzeptables
OPNV-Angebot gestalten kénnen*73

Die Finanzierung sollte laut Auskunft der befragten Aufgabentrager
nach transparenten, gerechten und nachvollziehbaren Kriterien erfol-
gen, und dem Aufgaben- und Ausgabentrager fir lokal angepasste,
unkonventionelle Lésungen direkt und unburokratisch z.B. durch eine
Zweckbindung fir OPNV- Gelder zur Verfiigung stehen, damit eigene
Prioritaten flexibler gesetzt werden kénnen.

72 ,In den meisten Bundeslandern wurden mittlerweile auf der Grundlage des Entflechtungs-

gesetzes landesrechtliche Regelungen geschaffen, die die entfallenen Vorgaben des GVFG
fur die ehemaligen Landesprogramme ersetzen. Diese landerspezifischen GVFG-
Nachfolgeregelungen als Gesetze, Richtlinien oder Verwaltungsvorschriften orientieren sich
in unterschiedlicher Weise an dem o. g. Férderkatalog und den Férdervoraussetzungen.”
Bundeskompetenzzentrum Barrierefreiheit e. V. (Hg.): Finanzielle Férderung fir einen
barrierefreien Verkehrsraum in den Kommunen. Die Nachfolgeregelungen der Bundeslan-
der zum Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Berlin. 2010. S.8f.
http://www.institut-bgm.de/mime/00059976D1270561461.pdf, Stand: 4.12.2011.

73 Arbeitskreis Innovative Verkehrspolitik Neuordnung der Finanzierung des Offentlichen

Personennahverkehrs Biindelung, Subsidiaritdt und Anreize fiir ein zukunftsfahiges Ange-
bot. WISO Diskurs. 11/2010.
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Zur systematischen Verbreitung flexibler Bedienungsformen ware
eine Anschub- und Infrastrukturférderung grundsatzlich zu tGberpri-
fen.”* Flexible Betriebsformen kdnnen sowohl Instrumente zur Ange-
botsausweitung als auch zur Einsparung von Betriebskosten sein. Zu
beachten ist dabei, dass zusatzlich angebotene Fahrplanleistungen
zu finanziellen Mehrbelastungen besonders in Flachenkreisen flihren
kénnen und eine hohe Abrufrate in Verbindung mit einer geringen
Auslastung der einzelnen Fahrten wirtschaftlich unginstig ist. Zudem
sind Kontrollmechanismen gegen Missbrauch sowie zum Aufdecken
von Qualitdtsmangeln notwendig.

Ebenso sollte die Einrichtung alternativer Betriebsformen wie Blrger-
busse starker unterstltzt werden, wie dies zum Beispiel im Verkehrs-
verbund Bremen-Niedersachsen der Fall ist. Wiinschenswert ware in
erster Linie die Einfihrung einer Organisationspauschale fur jeden
Blrgerbusverein, wie dies auch bei der Birgerbusforderung in
Nordrhein-Westfalen der Fall ist.”®

Wesentliche organisatorische Rahmenbedingungen fiir den OPNV in
landlichen Raumen werden in den Nahverkehrsplanen festgelegt.
Diese beschreiben den Kontext der OPNV-Struktur in den jeweiligen
Landkreisen und legen — in der Regel — Uber die Definition von Be-
dienungsstandards das sogenannte ,ausreichende Angebot® im Be-
dienungsgebiet fest.

Daher sollte das Thema Grundversorgungsstandards in den Nahver-
kehrsplanen verankert werden, wozu jedoch eine gesetzliche Grund-
lage notwendig ware, so dass es hier eine enge Verknlpfung zwi-
schen organisatorischen und rechtlichen Rahmenbedingungen gibt.
Das Erstellen von Indikatoren und Kriterien fir eine 6ffentlich finan-
zierte Mindestversorgung sollte Uber die bisherigen Aussagen hinaus
im Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz (NNVG) fixiert und insbe-
sondere in Nahverkehrsplanen fur den landliche Rdume systematisch
behandelt werden.

74 zur erfolgreichen Vermarktung flexibler Bedienungsformen sollte ist eine qualitativ hochwer-
tige Einfuhrungskampagne sinnvoll. Als Investitionen in die Infrastruktur fallen zum Beispiel
die Einrichtung einer Dispositionszentrale an, wenn dies nicht von den Verkehrs- oder Taxi-
unternehmen selbst geleistet werden kann oder soll, die Einrichtung der Haltestellen und
der Fahrplandruck.

75 Die Organisationspauschale zur Blrgerbusférderung in NRW betragt 5.000 € pro Jahr und

Burgerbusverein. Siehe auch: http://www.pro-buergerbus-
nrw.de/index.php?id=foerderregelung, Stand: 25.10.2011.
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Als Beispiel kann in diesem Zusammenhang der Nahverkehrsplan
des Landkreises Celle’® genannt werden, dessen Bedienungsstan-
dards sehr zielgenau auf die Bedingungen landlicher Ungunstraume
eingehen: Allgemeine Bemessungsgrundlage ist die Einwohnerzahl,
weiterhin werden Reisezeit und Mindestaufenthaltsdauer am Zielort
vorgegeben.

Bei der Befragung der Aufgabentrager wurde dariber hinaus von
verschiedenen Stellen dargelegt, dass eine optimale OPNV-
Organisation den Abbau von Burokratien erfordert. Aufgaben- und
Ausgabentragerverantwortung sollten beim Aufgabentrager gebindelt
werden, um somit die erforderlichen Steuerungs- und
Einflussnahmemaoglichkeiten fur Planung, Finanzierung und Geneh-
migung zu erhalten.

Als problematisch wird es ebenfalls angesehen, wenn die verantwort-
lichen Aufgabentrager im OPNV nicht mit fachlich qualifizierten Mitar-
beitern ausgestattet sind. Der Abbau entsprechender Defizite lielze
sich durch eine intensivere fachliche Zusammenarbeit in Kompetenz-
netzwerken mehrerer Aufgabentrager, beglinstigen.

Um dem Ziel einer besseren Ausgestaltung des OPNV in landlichen
Raumen naher zu kommen sollte darauf hingearbeitet werden, dass
die zustandigen Stellen den bestehenden Rechtsrahmen bewusster
wahrnehmen und ausschdpfen. So ware es férderlich, wenn die Re-
gionalplanung die Anforderungen des NNVG in den einzelnen Nah-
verkehrsplanen systematischer auf die beschriebenen Aspekte pri-
fen.

Grundlage ist § 2, Abs. 2 NNVG, wo schon heute ,die Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung mit Verkehrsleistungen im Offentli-
chen Personennahverkehr als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge®
gefordert wird. Weiterhin fordert § 3 Abs. 1 NNVG, dass sich das
.Bedienungsangebot [...] nach den Bedirfnissen der Bevdlkerung
und den raumstrukturellen Erfordernissen richten soll. Schlielich
gibt § 6 Abs. 2 generell vor, dass der Nahverkehrsplan ,an die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung® gemall Landes-
Raumordnungsprogramm sowie gemaf der Regionalen Raumord-
nungsprogramme anzupassen ist. In diesem Kontext ist die Ausle-
gung der Forderung nach ,ausreichender Bedienung“ zu sehen, die

76 Landkreis Celle. Nahverkehrsplan Landkreis Celle. Fortschreibung 2011-2015. 2010, S.
60ff.
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beim straengebundenen OPNYV in die Zusténdigkeit der Landkreise
und kreisfreien Stadte fallt und im Nahverkehrsplan festgehalten wird.

Umfang und Qualitdt des Angebots im Sinne einer ausreichenden
Versorgung mit OPNV-Leistungen sind auf der beschriebenen Grund-
lage zwar nicht per Gesetz oder rechtsverbindlicher Standards gere-
gelt, aber es besteht eine Rechtsgrundlage hierzu, die mit Inhalt zu
fullen und zu Gberprifen ist.

Flexible Bedienungsformen sollten starker als gleichberechtigte An-
gebote des OPNV in den rechtlichen Grundlagen des éffentlich finan-
zierten OPNV-Systems verankert werden, um diese Bedienungsfor-
men dem traditionellen OPNV in Festbedienung gleich zu stellen.
Dies sollte in erster Linie vor dem Hintergrund einer starkeren Veran-
kerung von Standards zur Grundversorgung geschehen, wozu der
Begriff des ,ausreichenden Angebots“ im NNVG breiteren Raum er-
halten sollte.

Ebenso sind die rechtlichen Grundlagen des PBefG zur Zeit unzurei-
chend, um die Interessen zur Einrichtung flexibler Bedienungsformen
mit den Betreibern insbesondere des Taxigewerbes abzuwagen. Sie
sollten starker auf die Belange der Bedarfsverkehre ausgerichtet
werden, da diese insbesondere in landlichen Raumen die Grundver-
sorgung darstellen. Es wird vorgeschlagen, einen separaten Ansatz
zu flexiblen Bedienungsformen in das PBefG einzufiigen, um deren
Bedeutung Rechnung zu tragen. So stellen Wehmeier/Glinthner
(2009) fest:

»+Aufgrund der besonderen Eigenschaften von flexiblen Bedienungsformen ist ihre
Zuordnung zu einer rechtlich zuldssigen Verkehrsart und damit ihre Genehmi-
gung nicht immer einfach, beispielsweise wegen ihres nicht regelmafigen Ver-
kehrs. Das PBefG enthalt bisher keine klare Regelung fiir die Genehmigung fle-

xibler Angebote.“77
Flexible Bedienungsformen werden in der Regel nach § 42 PBefG
wie gewdhnliche Linienverkehre genehmigt. Eine Genehmigung nach
§ 49 als Mietwagenverkehr ware auch mdglich, wird aber kaum an-
gewendet, da dann keine Ausgleichsleistungen fiir die Beférderung
von Schwerbehinderten und Schilern geltend gemacht werden kon-
nen. Hier besteht ebenfalls Harmonisierungsbedarf, um mit dem un-

7T T. Wehmeier/S.Giinthner: ,Mehr Flexibilitat im OPNV. Ein rechtlicher Exkurs®. In: LandIn-
Form 3/2009. S. 15. http://www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/fileadmin/sites/ELER/Dateien/05_Service/Publikationen/LandinForm/PDF-
Downloads/LandIinForm_2009_3_Komplett.pdf, Stand: 27.10.2011.
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eingeschrankten Einsatz von Mietwagen auch die oft knappen Fahr-
zeugkapazitaten in l1andlichen Raumen zu vergroRern.78

7.2 Planerische Handlungsfelder

Neben den ibergeordneten finanziellen, organisatorischen und recht-
lichen Rahmenbedingungen, die die Umsetzung von OPNV-
Malnahmen zur Sicherung der Daseinsgrundfunktionen in Iandlichen
Raumen flankieren, soll im Folgenden auf die planerische und malf3-
nahmenbezogene Ausgestaltung des zur Verfligung stehenden
Handlungsspektrums eingegangen werden.

Es lassen sich, wie in Abb. 7-1 dargestellt, drei zentrale Ma3nahmen-
saulen identifizieren:

1. MaBnahmen, die das offentlich bereitgestellte Grundangebot be-
treffen und im wesentlichen den traditionellen OPNV darstellen

2. Erganzende Angebotsmalinahmen, die das o6ffentliche Grundan-
gebot auf einer kleinrdumigen Ortsebene erganzen und nicht
ausschlieRlich von den Tragern des OPNV organisiert werden,
sondern auch auf gemeinschaftlicher Basis

3. Malnahmen zur Weiterentwicklung einer erganzenden intermo-
dalen Infrastruktur zur Optimierung der Verknupfung der Ver-
kehrsmittel

Die Umsetzung dieser Malnahmen erfolgt auf verschiedenen Ebe-
nen. Ziel ist es, alle MalBnahmen zur Weiterentwicklung des Ver-
kehrssystems und der Angebote (erste Ebene) letztendlich auf der
dritten, ortlichen Ebene umzusetzen. Um zu einer systematischen
und qualitatvollen Umsetzung zu gelangen, bedarf es eines Binde-
glieds, das auf der zweiten, mittleren Ebene dargestellt ist und als
,weiche“ MalRnahme den Aufbau eines Mobilitatsmanagements um-
fasst. Dieses sollte als Schnittstelle bei den Landkreisen oder auf der
Ebene regionaler Kooperationen konzipiert und angesiedelt sein und
Funktionen wie zum Beispiel Birgerinformation, OPNV-Marketing
und —Qualitatssicherung sowie die Vermittlung von Mobilitdtsangebo-
ten bis hin zum Blirger- und OPNV-Kundendialog biindeln. Ebenso
sollten Erkenntnisse aus Forschung und Entwicklung zum Thema
landliche Mobilitat Gber die Ebene des Mobilititsmanagements ver-
mittelt werden.

78 . Jansen: ,Zahlt sich mehr Flexibilitat im Nahverkehr aus?” In: LandlnForm 3/2009. S. 20.
http://www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/fileadmin/sites/ELER/Dateien/05_Service/Publikationen/LandInForm/PDF-
Downloads/LandInForm_2009_3_Komplett.pdf , Stand: 27.10.2011.
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Auf der Ortsebene soll sich ein Netz von Mobilitdtspartnern entwi-
ckeln, die sich auch als Teil des (")PNV-Systems verstehen und Uber
das Bindeglied des Mobiltdtsmanagements die lokalen und regiona-
len Mobilitdtsbedirfnisse zu den Aufgabentragern, Verkehrsunter-
nehmen sowie den Infrastrukturverwaltungen kommunizieren.

Im Folgenden werden die einzelnen Aspekte dieses Modells erldutert
und mit guten Beispielen aus der Praxis illustriert.

1. Offentliches Grundangebot 2 FErganzende Angebote 3. Erganzende Infrastruktur

Weiterentwicklung des
offentlich finanzierten
OPNV-Systems

Mobilitditsangebote
auf gemeinschaft-
licher Basis

Neue Kombination mit
Individualverkehr
(Fahrrad, MIV)

Aufgabentrager  Empfehlungen Kleinrdumige Angebote Gute Bedingungen in
’ (NVPs) Regionalplg. nach spezifischen der Flache zur Ergan-
Grundversorgung Iokalce’nME“rftI:_nriirmssen qu :g def é;l;t\l./mgsf-
nach definierten und Méglichkeiten ahigen au
Standards Hauptachsen schaffen
Flexibler Fest- Fahrgemein- (Anruf-) Radnetz,Ver- Bike & Ride
OPNV bedienung schaften Burgerbus leih, Mitnahme  Park & Ride
Jedermann- Schiler-

Verkehr® verkehr

,Bindeglied*“ Mobilititsmanagement
(Schnittstelle auf Landkreisebene oder auf der Ebene regionaler Kooperationen)

Kommunikation und Optimierung vorhandener sowie
Entwicklung und Implementation neuer Mobilitdétsangebote

OPNV-
/Mobilitatsmarketing

Entwicklung eines Netzes ,Lokaler Mobilitatspartner”

Handlungsfelder und Handlungsebenen zur Sicherung der Mobilitdt in
l&ndlichen Rdumen

Information _Mobilitats-Birse”  Qualitatssicherung | Biargerdialog  F+E-Erkenntnisse

7.21 Planerische Aspekte der Weiterentwicklung des
offentlich finanzierten Grundangebots

Eine wesentliche Voraussetzung zur Sicherstellung der Binnenmobili-
tat und Erreichbarkeit landlicher Raume ist, dass das traditionell 6f-
fentlich finanzierte OPNV-System starker auf diesen Aspekt ausge-
richtet wird. Dabei sind insbesondere langfristig abgesicherte politi-
sche wie auch finanzielle Perspektiven zu betrachten. Grundzige
dieser Uberlegungen, die Finanzierung und Organisation des Mobili-
tatssystems sowie die Auslegung und Weiterentwicklung des NNVG
sowie des PBefG betreffen, wurden bereits in Kapitel 7.1 dargelegt.
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Der konventionelle Linienverkehr in Festbedienung gestaltet sich in
ungunstig strukturierten landlichen Raumen aus Nutzersicht oftmals
unattraktiv wie Carsten Hansen, Referatsleiter Wirtschaft, Tourismus
und Verkehr beim Deutschen Stadte- und Gemeindebund feststellt:

,Die Busse fahren keine kundenorientiert kurzen Wege, sondern funktionsorien-
tiert verschlungene Wege, um alle Schiiler zu erreichen. Dasselbe gilt fir die
Fahrzeiten, denn die Busse verkehren nattirlich zu Schulbeginn und zu Schulen-
de. Und in den Ferienzeiten wird das Angebot drastisch reduziert. Das sind Rah-
menbedingungen, die den 6ffentlichen Nahverkehr extrem unattraktiv machen®,

...um daraus die Schlussfolgerung zu ziehen:
.Bezogen auf Mobilitdt im landlichen Raum heildt das: Wir brauchen nicht mehr
vom Gleichen, um die Gleichwertigkeit [im Sinne der Ziele der Raumordnung] zu
erreichen, sondern kluge und sinnvolle und vor allem individuelle Losungen. Das
kann bedeuten, statt einem Bus nicht drei Busse fahren zu lassen, sondern viel-
leicht drei Taxis. Hierfir muss es ermdglicht werden, dass sich die Kommunen je
nach ihrem Bedarf fiir unterschiedliche Losungen entscheiden. Und fiir die Um-
setzung miissen ihnen dann die entsprechenden Mittel zur Verfiigung stehen.” 72
Zu diesen Loésungsmoglichkeiten zahlen zahlreiche flexible Bedie-
nungsformen, deren spezifische Auspragungen fiir die entsprechen-
den Problemlagen vor Ort ausgewahlt werden kénnen. In Anlehnung
an die einschlagige Fachliteratur wird nachstehend ein Uberblick tiber
Einsatzfelder, Starken und Schwachen dieser fur landliche Un-
gunstrdume geeigneten Angebote, ausgehend vom Linienverkehr in

Festbedienung gegeben.

Dabei erfolgt eine grundsatzliche Unterteilung in Bedienungsformen
mit grofkeren Fahrzeugen, das heifdt in der Regel Klein- oder Mini-
busse — zum Teil von Verkehrsunternehmen betrieben — sowie mit
Taxen. Der Einsatz von Taxen hat eine glinstigere Kostenstruktur,
jedoch besteht insbesondere in peripheren landlichen Raumen das
Problem, geeignete bzw. diese Uberhaupt zur Verfliigung zu haben.
Zudem ist es dringend empfehlenswert, kontinuierliche Qualitatskon-
trollen durchzufiihren und wenn moglich, eine Trennung zwischen
Betriebsflihrung, Abrechnung und im Optimalfall auch der Disposition
durchzufiihren.80 Zu beachten ist, dass professionelle Planung und
intensiver Kommunikationsaufwand Voraussetzungen sind, um er-
folgreich flexible Angebote in der Flache einzurichten, zumal wenn

79 C. Hansen: .Mobilitat wird individueller®. Was muss sich andern, damit die Menschen im
landlichen Raum auch in Zukunft von A nach B kommen? Interview. In: LandIinForm 3/2009.
S. 16f http://www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/fileadmin/sites/ELER/Dateien/05_Service/Publikationen/LandInForm/PDF-
Downloads/LandInForm_2009_3_Komplett.pdf., Stand 27.10.2011.

80 Hier gibt es gute Beispiel externer Dispozentralen an, die sich verschiedene Aufgabentrager
anschliefen kdnnen. So zum Beispiel bietet die Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK) eine
zentrale Dispositionszentrale fiir flexible OPNV-Angebote an, die zwischenzeitlich von zahl-
reichen Unternehmen und Aufgabentragern weit (iber das Bedienungsgebiet der RVK hin-
aus genutzt wird.
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die Bevdlkerung bislang noch keinen Kontakt zu diesen Bedienungs-
formen hatte und das neue System noch etabliert werden muss.

Die nachfolgende Ubersicht in Tabelle 7-1 erhebt nicht den Anspruch
auf eine vollstandige Wiedergabe und Beschreibung aller vorkom-
menden flexiblen Bedienungsformen. Sie soll vielmehr vermitteln,
dass es fur nahezu jede Siedlungsform angepasste und erprobte L6-
sungen gibt.8! In Landkreisen mit unterschiedlichen Siedlungsstruktu-
ren und einer unterschiedlichen Bevolkerungsverteilung kann es auch
sinnvoll sein, verschiedene Formen der flexiblen Bedienung zu kom-
binieren, die raumspezifisch differenziert werden kénnen. Sonderfor-
men wie das haltestellenungebundene Fifty-Fifty- und das Senioren-
taxi, im Landkreis Schaumburg sind nicht Teil der Aufstellung.

Nahere Ausfuhrungen enthalt das vom Bundesministerium fur Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und Bundesinstitut fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) herausgegebene Handbuch
zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV (2009). Dort wer-
den zunachst die verschiedenen Kategorien von Bedienungsformen

beschrieben:82

.Der Anrufbus auf der Bedarfslinie (L-Bus) bedient nach Fahrplan einen festen
Linienweg; er fahrt die Haltestellen jedoch nur an, wenn ein Fahrgast seinen Ein-
oder Ausstiegswunsch angemeldet hat. Der Anrufbus im Richtungsbandbetrieb
(R-Bus) bedient einerseits unabhangig vom Anmelden eines Fahrtwunsches eine
Hauptroute nach Fahrplan; wird ein Fahrtwunsch angemeldet, fahrt er aber auch
zusatzliche Haltestellen abseits der Hauptroute an. Das Anruf-Sammeltaxi im
Richtungsbandbetrieb (R-AST) fahrt ebenfalls nach Fahrplan, jedoch bedarfsab-
hangig von der Haltestelle zur Haustlir. Der Anrufbus im Flachenbetrieb (F-Bus)
stellt das héchste Mafld an Flexibilisierung dar, er fahrt ohne Fahrplan von der

81 Die folgenden Darstellungen lehnen sich an folgende Quellen an: B. Steinriick/P. Kipper.

Mobilitat in landlichen Raumen unter besonderer Berlicksichtigung bedarfsgesteuerter Be-
dienformen des OPNV. Braunschweig. 2010. (= Arbeitsberichte aus der vTI-
Agrardkonomier 2/2010). Kapitel 5.3.
(http://literatur.vti.ound.de/digbib_extern/bitv/dk043302.pdf, Stand: 29.10.2011);
Wouppertalinstitut fir Klima, Umwelt, Energie GmbH: Erfahrungen aus aufgabenverwandten
Forschungsvorhaben. Bericht im Rahmen des Projekts ,MultiBus — Das Nahbussystem fir
den landlichen Raum* (Projektphasen | und Il) geférdert vom Bundesministerium fir Bildung
und Forschung im Rahmen der Forschungsinitiative ,Personenverkehr fiir die Region*.
Wuppertal 0.J., inbes. Kapitel 2. (http://www.wupperinst.org/uploads/tx_wiprojekt/3203-
erfahrungen.pdf, Stand: 29.9.2011) sowie als Grundlagenwerk

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) / Bundesinstitut fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung
(BBR) Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur Siche-
rung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen. Bonn. 2009.
(http://www.laendlicherraum.bayern.de/fileadmin/Dokumente/PDF/Demographischer_Wand
el/DL_HandbuchPlanungNeu.pdf Stand: 27.10.2011.

82 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) / Bundesinstitut fur

Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung
(BBR) Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur Siche-
rung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen. Bonn. 2009, zusammengefasst
wiedergegeben nach U. Jansen: ,Zahlt sich mehr Flexibilitat im Nahverkehr aus?“ In: Land-
InForm 3/2009. S.20, http://www.netzwerk-laendlicher-
raum.de/fileadmin/sites/ELER/Dateien/05_Service/Publikationen/LandinForm/PDF-
Downloads/LandIinForm_2009_3_Komplett.pdf. , Stand 27.10.2011.
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Haustlr zum gewiinschten Fahrziel. Neben diesen Formen sind in der Praxis
auch zahlreiche Mischformen mdglich.*

Die Einsatzfelder werden wie folgt umrissen:

e _Der L-Bus als liniengebundenes Angebot eignet sich besonders fir grolRe
Bedienungsgebiete mit einer geringen Bevolkerungsdichte und einer linea-
ren Siedlungsstruktur.

o Das Einsatzfeld des R-Busses ahnelt dem des L-Busses, der R-Bus wird je-
doch eher eingesetzt, wenn die Bevdlkerungsdichte hdher ist.

e Das R-AST hat seine Starken in kleinen Bedienungsgebieten mit hoher Be-
volkerungsdichte, in denen die Verkehrsnachfrage in erster Linie auf ein
Zentrum ausgerichtet ist.

e Der F-Bus eignet sich sehr gut, die Nachfrage in groRen Bedienungsgebie-
ten mit geringer Bevolkerungsdichte und zerstreuter Siedlungsstruktur zu
befriedigen.”

In den niedersachsischen Gebieten, in denen heute noch Anrufbusse
verkehren (Stadt Aurich, Landkreis Leer, im Nachtverkehr am Wo-
chenende in der Stadt Wolfsburg)®3, wurden gute Erfahrungen ge-
macht. Jedoch setzt sich diese Betriebsform in Deutschland nur
schwer durch, was durch Widerstdnde beim Taxigewerbe und die
mangelnde Verankerung in den gesetzlichen Grundlagen des PBefG
erklarbar ist. Im Gegensatz hierzu steht das Schweitzer PubliCar-
System84 sowie der luxemburgische Flexibus®®, die in den jeweiligen
Landern in den landlichen Gemeinden stark verbreitet sind. Wahrend
in der Schweiz die PostAuto Schweiz AG Betreiber ist, ist es in Lu-
xemburg ein privater Unternehmer.

In der Schweiz sieht das Taxigewerbe im PubliCar-System eine
Chance, kinftig mit entsprechenden Aufgaben betraut zu werden.
Daher bestehen dort weniger Widerstande gegen das Konzept, das
auf Gebiete mit Einwohnerzahlen zwischen 5.000 und 10.000 und
einer Flache bis 1.000 gkm zugeschnitten ist. Gegenlber vorherigen
Verkehren stieg die Wirtschaftlichkeit durch Einfihrung des neuen
Bedienungskonzepts um flinf Prozent.86

83 Wouppertalinstitut fur Klima, Umwelt, Energie GmbH: Erfahrungen aus aufgabenverwandten

Forschungsvorhaben. Bericht im Rahmen des Projekts ,MultiBus — Das Nahbussystem flr
den landlichen Raum* (Projektphasen | und Il) geférdert vom Bundesministerium fir Bildung
und Forschung im Rahmen der Forschungsinitiative ,Personenverkehr firr die Region®.
Wuppertal 0.J., (http://www.wupperinst.org/uploads/tx_wiprojekt/3203-erfahrungen.pdf,
Stand: 29.9.2011) S. 29, Tabelle 6. Eine weitere Ubersicht auf dem Stand des Jahres 2009
findet sich auf http://www.anrufbus.com/einsatzgebiete.htm, Stand: 28.10.2011.

84 Siehe auch: http://www.postauto.ch/pag-startseite/pag-mobilitaetsloesungen/pag-
spezialverkehre/pag-rufbus.htm, Stand: 28.10.2011.

85 Siehe auch: http://www.sales-lentz.lu/mobilitaetswelt/flexibus, Stand: 28.10.2011.

86 Wuppertalinstitut fiir Klima, Umwelt, Energie GmbH: Erfahrungen aus aufgabenverwandten

Forschungsvorhaben. Bericht im Rahmen des Projekts ,MultiBus — Das Nahbussystem fiir
den landlichen Raum* (Projektphasen | und Il) geférdert vom Bundesministerium fur Bildung
und Forschung im Rahmen der Forschungsinitiative ,Personenverkehr fiir die Region®.
Wuppertal 0.J., (http://www.wupperinst.org/uploads/tx_wiprojekt/3203-erfahrungen.pdf,
Stand: 29.9.2011) S. 25ff.
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Nach Angaben der Aufgabentragerbefragung setzen vier Landkreise
noch keine flexiblen Bedienungsformen ein, so dass hier moglicher-
weise auch ein Know how-Transfer im Rahmen regionaler Kooperati-
onen oder in Kompetenznetzwerken hilfreich ware. Der organisatori-
sche Kontext, innerhalb dessen ein solcher Austausch — auch vom
Land Niedersachsen unterstiitzt — stattfinden kénnte, wird in Kapitel
7.2.4 dargestellt.

In einem ersten Schritt sollte das Thema der Einfihrung und Weiter-
entwicklung von flexiblen Bedienungsformen bei der Aufstellung und
Fortschreibung der Nahverkehrsplane intensiv diskutiert werden, um
dann gemeinsam mit den betroffenen Gebietskdrperschaften eine
Umsetzung politisch vorzubereiten. Hier besteht eine enge inhaltliche
Verzahnung mit dem Thema Bedienungsstandards, Uber die die Si-
cherung der Erreichbarkeit der Daseinsgrundfunktionen gesteuert
werden sollte.

Unter diesem Aspekt muss ebenfalls das Problem der Erreichbarkeit
von Einrichtungen des Gesundheitswesens gesehen werden. Gerade
vor der Problematik des Rlckzugs landlicher Versorgungsangebote
sowie deren Konzentration auf einige wenige zentrale Orte kdnnen
flexible Bedienungsformen zielgenaue Problemldsungen bieten. Die
Ausrichtung solcher Verkehre auf die verschiedenen zeitlichen und
raumlichen Angebote ist wesentlich einfacher zu organisieren als
traditionelle Busverkehre, die haufig nach Ubergeordneten Gesichts-
punkten geplant werden miissen und sich oft nicht auf alle einzelnen
Bedurfnisse vor Ort ausrichten lassen.

Um diese und andere spezifische Bedarfe zu identifizieren und ent-
sprechende Riickkopplungen zum OPNV-System zu schaffen, ist ein
qualifizierter Informationsfluss von und zur lokalen und regionalen
Ebene herzustellen. Dies kann ein regionales Mobilitatsmanagement
leisten.
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Linienbetrieb Bedarfslinienbetrieb Richtungsbandbetrieb Flachenbetrieb
Bezeichnung | Linienbus Anruflinienbus (L-Bus) | Anrufsammelbus (R-Bus) | Anrufbus (F-Bus)
Ein-/Ausstieg | Haltestelle/Haltestelle | Haltestelle/Haltestelle Haltestelle/Haltestelle Haustir/Haustir
ErschlieBung | Linie Linie Korridor Flache
Fahrplan Ja Ja Ja Nein
Fahrzeug Busse versch. GroRe | Kleinbus Klein- /Midibus Kleinbus
Personal Busfahrerin Busfahrerin Busfahrerin Busfahrerin
Tarif Regularer Tarif (Verbund-, Haustarife) Abweichender Tarif,
Integration in Verbund-
systematik méglich
Anmeldung Nein Ja Ja Ja
Vorteile Hohe Kapazitét, fiir nachfragegerechte Kapazitét; Flexibilisierung, da Fahrt | Vollstandige Flexibilisie-
Schiilerverkehr und nicht oder nur auf Teilstrecke durchgefiihrt werden kann | rung und bedarfsgerech-
gebiindelte Verkehre te Betriebsflihrung;
auf Achsen Hausturbedienung
Nachteile In diinn besiedelten Zugangshemmnis Voranmeldung; fir Schilerverkehr nur in Einzelféllen geeignet

landl. Rdumen und
zu Schwachlastzeiten
oft unwirtschaftlich

Bezeichnung | Linientaxi Anruflinientaxi (L-AST) | Anrufsammeltaxi (R-AST) |,Anrufbus light“ (F-AST)
Ein-/Ausstieg | Haltestelle/Haltestelle | Haltestelle/Haltestelle Haltestelle/Haustr Haustur/Hausttr
ErschlieBung | Linie Linie Korridor Flache
Fahrplan Ja Ja Ja Nein
Fahrzeug Taxi Taxi Taxi Taxi
Personal Taxifahrerln Taxifahrerin Taxifahrerln Taxifahrerln
Tarif Regulérer Tarif (Verbund-, Haustarife) Abweichender Tarif mit Komfortzuschlag, Integration in
Verbundsystematik méglich
Anmeldung Nein Ja Ja Ja
Vorteile Der schwachen Nachfrage angepasste Kapazitat, Haustiirbedienung Vollstandige Flexibilisie-
niedrigere Betriebskosten rung und bedarfsgerech-
te Betriebsflihrung
Nachteile Kapazitatshegren- Telefon. Voranmeldung; Telefon. Voranmeldung; fir Schilerverkehr nur in Einzel-
zung fir Schiilerverkehr nurin | fallen geeignet,
Einzelfallen geeignet Hemmnis: Sehr hohe Sys-
temkomplexitat
Tab. 7-1:  Ubersicht (iber flexible Bedienungsformen fiir den OPNV

in ldndlichen Rdumen
Die Systematik wurde in Anlehnung der Darstellung bei
www.anrufbus.com/definition.htm , Stand 27.10.2011 weiterentwickelt.
Zur Orientierung wurden die Bezeichnungen nach BMVBS/BBSR
(2009) hinzugefiigt.

105




Biirgerbusangebote

Biirgerschaftliches
Engagement

Verhaltnis zu den
Akteuren des OPNV

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

7.2.2 Erganzende Mobilitatsangebote auf gemeinschaftli-
cher Basis

Mobilitdtsangebote auf alternativer, vollstdndig oder teilweise ge-
meinschaftlicher Basis stutzen sich zu wesentlichen Teilen auf blr-
gerschaftlichem Engagement und Ehrenamtlichkeit. Regionale und
lokale Probleme bei der Organisation von Ortsveranderungen im All-
tag kdnnen eine Basis flr kreative Losungen sein, von denen ganze
Gemeinschaften profitieren. Daher macht es Sinn, solche gemein-
schaftlichen Initiativen durch &ffentliche Mittel zu unterstitzen und zu
fordern, zumal konventionelle, rein oOffentliche Problemlésungen —
insbesondere im OPNV — immer deutlich aufwandiger und zum Teil
auch weniger effektiv sind.

Die am meisten erprobten gemeinschaftlichen Angebote in landlichen
Raumen sind Blrgerbusse und mit Einschrankungen im Hinblick auf
Raume mit sehr geringer Siedlungsdichte und dispersen Siedlungs-
strukturen private Mithnahmemaoglichkeiten mit Pkw, die einem offentli-
chen oder halbéffentlichen Nutzerkreis angeboten werden. Im Fol-
genden sollen planerische Aspekte und Aspekte der Umsetzung die-
ser Angebote im Vordergrund stehen.

Burgerbusse bauen auf burgerschaftlichem Engagement auf. Es
muss daher ein Burgerbusverein gegrindet werden, der den organi-
satorischen Rahmen fur alle weiteren Aktivitaten bietet. Die so ehren-
amtlich organisierten Birgerbusse konnen den allgemeinen OPNV
Uberall dort erganzen, wo der regulare Busverkehr keine Angebote
machen kann und konkrete Mobilitatsprobleme bestehen.

Blrgerbusse erganzen das Liniennetz des offentlichen Nahverkehrs
so, wie es die Bulrger wlnschen. Sie konkurrenzieren keine beste-
henden Linienbusverbindungen, sondern erganzen den OPNV und
nehmen Zubringerfunktionen zum Beispiel zum schnellen Regional-
bus oder Schienenverkehr wahr. Die Verkehrsunternehmen sind
Partner der Blrgerbusvereine. Sie beschaffen den Bus und erhalten
die Linienkonzession gemal § 42 PBefG. Ebenso sorgen sie fir ei-
nen sicheren Betrieb und die laufende Wartung.

Unterstltzen kdnnen auch die Verkehrsverbinde — in Niedersachsen
insbesondere der Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen — bei der
Organisation von Burgerbussen leisten.

[ ]
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Burmeister (2010) hebt die Burgerbusforderung in Niedersachsen
besonders hervor:

,Neuen Schwung bekam die Burgerbusidee in Niedersachsen. Zum einen fordert
die Landesregierung auch die Beschaffung von Birgerbussen, zum anderen
wurde die Zustandigkeit fir den Nahverkehr neu geordnet. So erhalten nach Auf-
I6sung der Bezirksregierungen nun die Kreise direkte Fordermittel, die auch fir
Blrgerbusse eingesetzt werden kdénnen. Innerhalb der letzten Jahre sind so eine

Vielzahl neuer Biirgerbusse hinzugekommen.“87
Das Land Niedersachsen férdert zurzeit die Beschaffung und den
Ersatz von Blrgerbussen wenn eine jahrliche Betriebsleistung von
20.000 Wagen-km im Linienverkehr nach § 42 PBefG erreicht wird.
Die Forderung wird als nicht ruckzahlbarer Zuschuss gewahrt und
betragt 75% (max. Férderung 45.000 €) und zusatzlich 4.500 € fur
eine behindertengerechte Einstiegshilfe. Wie in Kapitel 7.1 darge-
stellt, ware eine zusatzliche Organisationspauschale nach nordrhein-
westfalischem Vorbild fir die Grindung weiterer Blrgerbusvereine
hilfreich, um das Risiko bei der Betriebs- und Organisationskostende-
ckung weiter zu mindern. Gegebenenfalls kdnnten hier Mittel der Auf-
gabentragerpauschale verwendet werden.

Blrgerbusvereine werden oft von den Stadten, Gemeinden und
Landkreisen in Form von Geldspenden und bei organisatorischen
Aufgaben unterstiitzt. Vor allem in den ersten Jahren sind Fahrgeld-
einnahmen schwierig zu erwirtschaften, da sich der Bulrgerbus erst
etablieren muss. Fehlende Mitgliedsbeitrage, zu wenig Werbeein-
nahmen und ausfallende Spenden oder Sponsorengelder sind
schwierig zu kompensieren. Unerldsslich sind daher Ausfallbirg-
schaften, die aber fur kleine Gemeinden und bei knappen Kassen
auch problematisch sind.

Ehrenamtliche Vereine, die die Aufrechterhaltung der Mobilitat for-
dern, wie z.B. Blrgerbusvereine, sind bisher noch nicht als gemein-
ndtzig in der Abgabenverordnung § 52 (Gemeinnutzige Zwecke) inte-
griert. Eine Anerkennung der Gemeinnutzigkeit dieser Vereine, wiirde
diese attraktiver machen, da dadurch Spenden z.B. fir die ehrenamt-
liche Arbeit der Mitglieder oder zur Weiterentwicklung des Angebots,
steuerlich absetzbar sind.

Die Initialisierung von Burgerbusprojekten kann von unterschiedlichen
Seiten angestolien werden. In erster Linie sind es die Blirger selbst,
die sich organisieren und ihre Mobilitatsprobleme gemeinschaftlich

87 J. Burmeister: ,Der Burgerbus: ehrenamtliches Engagement der besonderen Art Bericht und
Empfehlungen aus der Praxis®, in: Informationen zur Raumentwicklung (IfR) 7/2010.
S. 518f.
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I6sen wollen. In vielen Fallen wird dies von Gemeinde- oder Land-
kreisverwaltungen unterstitzt oder aus diesen kommt der Anstol3.

In einem ersten Schritt werben Informationsveranstaltungen einen
Interessentenkreis an, um eine Vereinsgrindung vorzubereiten.
Wenn dies gelungen ist, kdnnen die Verhandlungen mit den Ver-
kehrsunternehmen, die Linienplanung und die breite Fahrer- und Mit-
gliederwerbung aufgenommen werden. Erfahrungsgemall werden
von der Initialisierungsveranstaltung an etwa ein bis zwei Jahre bené-
tigt, um den Betrieb aufzunehmen. Wichtig ist es, insbesondere
schon in den ersten Betriebsjahren Nachwuchsférderung zu betrei-
ben, da aufgrund eines hohen Durchschnittsalters der Aktiven frih-
zeitig neue Busfahrer gefunden werden missen, da diese eine in der
Regel von den Verkehrsunternehmen festgesetzte Altersgrenze von
70, in einigen Fallen von 74 Jahren bei gesundheitlicher Eignung
nicht Gberschreiten darfen.

Der Dachverband Pro Birgerbus NRW e.V. beschreibt folgenden
charakteristischen Ablauf beim Aufbau von Burgerbusprojekten:

¢ ,Engagierte Birgerinnen und Burger wollen ihren 6ffentlichen Nahverkehr, der
ansonsten nicht mit wirtschaftlich vertretbarem Aufwand zu betreiben ist, in
die eigenen Hande nehmen.

e Die Stadt oder Gemeinde erkennt die Chance, die ein Birgerbus flr die
Kommune darstellt, und Gbernimmt die relativ geringen Restkosten.

e Ein ortliches Verkehrsunternehmen nimmt den Birgerbus in ihr Angebot auf
und deckt die verkehrsrechtliche Seite des Projektes ab.

e Das Verkehrsministerium NRW unterstltzt die Einrichtung und stellt einen
Festbetrag fiir die Anschaffung des Fahrzeuges sowie eine Organisations-
pauschale fiir vereinsinterne Zwecke zur Verfiigung.“88

Eine weitere innovative Blrgerbusvariante, die noch nicht sehr weit
verbreitet ist, stellt der Anrufblrgerbus dar. Der bereits oben erwahn-
te Anrufbirgerbus Niedernwohren reprasentiert die fir ein definiertes
Zeitfenster fahrplanungebundene Variante dieser Betriebsform und
lehnt sich konzeptionell an den Anrufbus an, der zum Beispiel im
Landkreis Leer verkehrt. Fahrplangebundene Bedarfsfahrten im
Stundentakt bietet in Schleswig-Holstein der AnrufBlrgerBus
Pronstorf an, der seit 2007 vom Blurgerbusverein Bad Segeberg Ost

e.V. organisiert wird.89

Eine weitere Verbreitung der Anrufblirgerbusse ware eine wiin-
schenswerte Erganzung des Spektrums von Moglichkeiten zur besse-
ren Versorgung schwierig zu erschlieBender landlicher Raume. Je-
doch gilt — wie fir alle gemeinschaftlichen Angebote — dass Blirger

88 Siehe: http://www.pro-buergerbus-nrw.de/index.php?id=allgemeines, Stand: 27.10.2011.
89 Siehe: http://www.goldenbek.de/assets/applets/Fahrplan2007.pdf, Stand: 28.10.2011.
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selbst initiativ werden und Ideen umsetzen. Die Unterstlitzung be-
darfsgesteuerter Verkehre, zu denen auch der Anrufblirgerbus zahlt,
sollte, wie in Kapitel 7.1 dargelegt, Gber modifizierte Festlegungen im
PBefG verbessert werden.

Bezeichnung Biirgerbus Anrufbiirgerbus
Ein-/Ausstieg Haltestelle/Haltestelle Haustlr/Haustdr
ErschlieBung Linie Flache
Fahrplan Ja Sowohl Fahrplan als
auch fahrplanungebunden
Fahrzeug Kleinbus: Neunsitzer, EU-Fahrerlaubnisklasse B
Personal Ehrenamtliche Privatpersonen
Tarif Sondertarif, i.d.R. nicht in Verbiinde, Verkehrsgemeinschaften integriert,
Sonderregelungen maglich
Anmeldung Nein Ja
Vorteile o Kleinteilig, flachige und fle- Vorteile wie Blirgerbus, zusatzlich:
xible Erschiiefung in Gebie- | o Violie Flexibilisierung, da Fahrt
ten mit geringer Nachfrage. nach Bedarf nicht oder nur auf
* Hoher Komfort insbesondere Teilstrecken durchgefiihrt werden
fir mobilitatseingeschrankte kann
Personen ) o Senkung der Betriebskosten
* Gemeinschaftsfordernd und insbes. bei fahrplangebundenen
IdentltatSStlftend, Anrufbﬂrgerbussen
e Seniorenorientiert o langere Reisezeiten, da Fahrtab-
lauf nicht bestimmt werden kann
¢ Eignung der fahrplanungebunde-
nen Variante fir grole dispers
strukturierte Gebiete mit geringer
Nachfrage
Nachteile o Begrenzte Kapazitét
o Steht und fallt mit Engagement der Biirger (Problem der Nachwuchs-
forderung)
 Taxiunternehmen kdénnen sich konkurrenziert filhlen
o Flr Schilerverkehr eher ungeeignet
e Zugangshemmnis zum Teil langere
Voranmeldungszeiten
Tab. 7-2:  Biirgerbuskonzepte in Festbedienung und als flexible Be-

dienungsform

Eine weitere Form gemeinschaftlicher Mobilitatsangebote in landli-
chen Raumen, die deutlich starker als Blirgerbusangebote auf priva-
ter Initiative fullen, sind Fahrgemeinschaften und Mitnahmemdglich-
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Landkreis Grafschaft
Bentheim

Hemmnisse

Mitfahrportal Ems-Jade
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keiten. Hier bestehen grundsatzlich Hemmnisse, diese ,nach aul3en
zu offnen®, da ein Grofteil dieser Angebote ausschliellich privat or-
ganisiert wird. Internetportale und Mitfahrerbdrsen kénnen eine Mog-
lichkeit sein, eine solche Offnung zu praktizieren.

Ein Mobilitatsportal wurde im Rahmen des Forschungsvorhabens
aufdemland.mobil des Bundesministeriums fur Bildung und For-
schung (BMBF)im Landkreis Grafschaft Bentheim ab 2003 fir mehre-
re Jahre erprobt und mit dem regionalen Veranstaltungskalender der
Euregio kombiniert:
,Das Portal bietet Angebote, Informationen und Online-Werkzeuge aus den Be-
reichen Mobilitdt und Verkehr (auch Autoverkehr). Die Birger finden Unterstit-
zung bei der Organisation der eigenen Mobilitat; Mobilitdtsanbieter aus der Regi-
on wiederum koénnen ihre Dienste und Produkte kostenlos darstellen. Es ist online
moglich, eine Fahrgemeinschaft anzubieten oder auch ein Mitfahrgesuch einzu-
tragen sowie danach zu suchen.“®
Einbezogen waren auch OPNV-Angebote. Dennoch wurde das Portal
nach einigen Jahren nicht weitergefuhrt. Die Entwicklung sozialer
Netzwerke mit neuartigen Moéglichkeiten zur privaten und (halb-) 6f-
fentlichen Kommunikation von zum Teil spontanen Mitfahrgelegenhei-
ten®! sowie Uberregionale Portale®2 mit gleichem Zweck sind ein
Grund fir die Beendigung dieses Projekts ebenso wie das insgesamt
geringe Potenzial von Mitfahrmoglichkeiten in dinn besiedelten Ge-
bieten. DarUber hinaus werden die auch kinftig noch verbleibenden
nicht-internetaffinen Bevoélkerungskreise tber diese Kommunikations-

schiene nicht erreicht.

Ein Beispiel fiir ein unter Beriicksichtigung des OPNV-Angebots und
des regionalen Haltestellennetzes weiter entwickeltes ,Mitfahrportal
Ems-Jade“ bietet der Landkreis Aurich an.?3 Hier wurde in enger Zu-
sammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen ein integriertes Angebot
geschaffen, das zudem als neues Feature eine sogenannte ,Um-
kreissuche® enthalt, mit der die Nutzer wohnortnahe Angebote in ei-

90 Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF). Personennahverkehr fiir die Regi-

on. Innovationen flr nachhaltige Mobilitat. Berlin.2004. S. 17.
http://www.bmbf.de/pub/personennahverkehr_fuer_d_region.pdf , Stand: 31.10.2011.

91 zum Bespiel: http://www.facebook.com/Mitfahrzentrale24?sk=app_190322544333196,
Stand; 31.10.2011.

92 zum Beispiel: http://www.mitfahrgelegenheit.de/, Stand: 31.10.2011 sowie das Web 2.0-

basierte Pilotprojekt ,car2gether” der Firma Daimler-Benz, das eine modernisierte Neuaus-
richtung des Konzepts der Mitfahrzentrale ist und auf die spontane Vermittlung von Fahr-
gemeinschaften in Echtzeit, zunachst in den Pilotregionen Aachen und Ulm setzt. Weitere
Informationen hierzu siehe: http://www.car2gether.com/ sowie http://www.motor-
talk.de/news/car2gether-das-pilotprojekt-mitfahrzentrale-2-0-von-daimler-t2933782.html,
Stand: 7.11.2011.

93 http://www.landkreis-aurich.de/index.php?id=3913, Stand: 7.11.2011.
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nem definierten Umkreis finden kénnen und zugleich Zugriff auf die
Fahrplanauskunft erhalten.

Mitfahrgelegenheiten Uber Internetportale werden in der Regel fur die
Zielgruppe der Berufs- und Fernpendler angeboten. Dabei sind die
landesweit einheitlichen®* sowie auf bestimmte Regionen konzentrier-
ten Portale zu unterscheiden. Zu letzterem zahlt zum Beispiel das
Pendlerportal des Zweckverbundes Bremen/ Niedersachsen (ZVBN),
auf dem

sinsbesondere regelmaflige Pendler kostenlos Mitfahrgelegenheiten anbieten und
suchen koénnen. [...] Parallel zu passenden Mitfahrgelegenheiten werden auch
Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ermittelt. [...] Alle kreisfreien Stad-
te und Landkreise im ZVBN haben ein eigenes Pendlerportal mit eigener Inter-

netadresse erhalten. 9°
Auch dieser Ansatz ist weniger auf die kleinraumige lokale und regio-
nale Alltagsmobilitdt der Bevolkerung in strukturschwachen landlichen
Raumen ausgerichtet. Die Erreichbarkeit von Einrichtungen der
Grundversorgung (medizinische Versorgung, Einkaufsgelegenheiten,
kulturelle Angebote etc.) von nicht Pkw-mobilen Bevdlkerungskreisen
wird hierdurch kaum abgedeckt, insbesondere, wenn diese (noch)
nicht internetaffin sind.

Ein Beispiel fur ein werbefinanziertes Car-Sharing-Angebot, das von
Geschaftsleuten im Landkreis Cuxhaven gesponsert wird, stellt die
Aktion ,Mobil zum Nulltarif dar. 36 Sponsoren haben den Kauf eines
Hochdachkombis erméglicht, der von Vereinen und gemeinnutzigen
Organisationen fur Fahrten genutzt werden kann. Finanziert wird das
Angebot Uber die Vermarktung von Werbeaufdrucken, so dass die
Vereine lediglich die Treibstoffkosten tragen miissen.%

Ein neuer, vielversprechender Ansatz wird zurzeit in Nordhessen un-
ter dem Projekttitel ,Mobilfalt* entwickelt. Hier soll es bundesweit
erstmals ermoglicht werden, private Pkw-Fahrten sowie Taxifahrten in
das offentliche Fahrplan- und Tarifsystem zu integrieren, um so
Mobilitdtsangebote in landlichen R&aumen bedarfsorientiert deutlich
ausweiten zu koénnen. Dieser duferst innovative Ansatz wird vom
Nordhessischen Verkehrsverbund (NVV) in Kooperation mit der Uni-
versitat Kassel und der TU Darmstadt entwickelt und von der Regio-
nalmanagement Nordhessen GmbH koordiniert:

94 zum Beispiel das Portal http:/niedersachsen.pendlerportal.de/, das es in analoger Form
auch fuir andere Bundeslander gibt, Stand: 3.11.2011.

95 http://zvbn.pendlerportal.de, Stand: 3.11.2011.

96 ,Eine groRartige Aktion: Mobil zum Nulltarif‘, in: Cuxhaven Kurier. Nr.41/2011, 12.10.2011.
S.24.
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»vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung und der Konzentration auf
die Zentren ist die Sicherstellung der Mobilitat im Iandlichen Raum eine zentrale
Aufgabe im Rahmen des Gesamtprojektes Mobilitat 20507
Dieses Projekt ist Bestandteil der Nachhaltigkeitsstrategie des Lan-
des Hessen.? Von 2013 bis Ende 2014 soll in den Pilotkommunen
Witzenhausen, Niedenstein, Nentershausen, Herleshau-sen und
Sontra die Erprobungsphase erfolgen:

,Das Modell sei eine Reaktion auf die sinkenden Einwohnerzahlen im landlichen
Raum, sagte NVV-Geschéftsflihnrer Wolfgang Dippel [...]. Der herkdmmliche Li-
nienverkehr sei dort nur noch auf zentralen Strecken und im Schiilerverkehr még-
lich. Unter einem diirren OPNV-Angebot litten aber vor allem Jugendliche, Senio-
ren, Frauen und arme Menschen. Wir wollen verhindern, dass es im Bereich der
Mobilitdt zu einer sozialen Benachteiligung und einem Verlust an Lebensqualitat

kommt’, sagte Dippel.“%9
Das geplante Angebot wirde einen deutlichen Qualitatssprung fir die
landliche Mobilitdt darstellen, wenn es von der Bevdlkerung ange-
nommen wird:
.Im Pilotgebiet sollen innerdrtliche Fahrten dann von 6 bis 24 Uhr im Stundentakt
stattfinden. Die Buchung kann per Internet, Telefon oder in einem Kundenzent-
rum erfolgen und muss spatestens 30 Minuten vor der Fahrt abgeschlossen sein.
Findet sich kein privater Autobesitzer fiir die Fahrt, springen Taxiunternehmen
ein.«100
Private Pkw-Fahrten sollen mit 30 Cent pro Kilometer vergitet wer-
den. Zur Organisation des Systems wird eine Datenplattform entwi-
ckelt, Gber die dann die verschiedenen Buchungskanale bedient wer-
den sollen. Bemerkenswert ist die vorgesehene Vielfalt der Zugangs-
wege, die sich nicht ausschlielich auf das Internet konzentrieren, so

dass weite Bevdlkerungskreise angesprochen werden kénnen.

Zudem wird auf eine gute Vermittlung des Modells vor Ort und auch
auf die Potenziale ehrenamtlicher Aktivitat gesetzt:
,FUr die Akzeptanz sollen laut NVV neben einer Marketingkampagne auch eh-
renamtliche ,Mobilfaltsunterstiitzer” sorgen. Sie sollen das Modell an die Kunden
vermitteln und bei Problemen helfen.“10
Gemeinschaftliche Mobilitdtsangebote haben in Iandlichen Raumen
insbesondere dann Chancen, wenn sie sich gut organisieren lassen

und die Zielgruppe erreichen. Wenn es um die Verbesserung der

97 http://www.hessen-nachhaltig.de/web/neue-mobilitaet/6, Stand: 3.11.2011.

98 Forschungsprojekt ,Mobilitat 2050: Impulsgeber fir eine neue Mobilitat". Auftraggeber: Land
Hessen; Partner: NVV, TU Darmstadt, Regionalmanagement Nordhessen. (Laufzeit: 2010-
2011),
http://ivpm.net/forschung?e479c9d9b40c87dfab31d5cb982afd2e=671d033e989¢c175891f3a
e€6653e859fb, Stand: 3.11.2011.

99 http://www.nordhessische.de/news.php?id=1926&c=2, Stand: 28.10.2011.
100 o,
101 pto,
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lokalen und regionalen Alltagsmobilitat geht, ist es wichtig, moglichst
vielfaltige Kommunikationskanale bereit zu stellen, um weite Bevolke-
rungskreise anzusprechen. Ebenso wichtig ist es, Menschen zu moti-
vieren, sich ehrenamtlich oder gegen eine Aufwandsentschadigung
zu engagieren, damit gemeinschaftliche Angebote (iberhaupt entste-
hen kénnen. Daher sollte auch ein angemessenes Budget fir attrakti-
ve Rahmenbedingungen sorgen.

Gute Beispiele stellen die auch in Niedersachsen vertretenen Blirger-
busaktivitdten dar, die sicherlich noch ausbaufahig sind, wie im be-
nachbarten Nordrhein-Westfalen ersichtlich ist. Besonders bemer-
kenswert ist die Variante des Anruf-Blrgerbusses, der die Vorteile
gemeinschaftlicher Angebote mit flexiblen OPNV-Systemen verbin-
det. Mitfahrzentralen sind stark pendlerorientiert und auf ein internet-
affines Publikum ausgerichtet. Auch wenn diese fir landliche Raume
ein wichtiges Angebot darstellen, sollte das Augenmerk auch auf die
Erfillung von Verkehrszwecken gerichtet werden, die erforderlich
sind, um Versorgung und Dienstleistungen in unglinstig strukturierten
Raumen sicher zu stellen. Hier gibt das Projekt ,Mobilfalt“ in Nord-
hessen Anlass, interessante Erkenntnisse zu erwarten, die mogli-
cherweise die Mobilitdt auch in den niedersachsischen landlichen
Raumen deutlich verandern und verbessern kdnnten.

7.2.3 Erganzende Infrastruktur und intermodale Angebote

Neben der OPNV-Infrastruktur benétigt ein weiter gefasstes Mobili-
tatssystem erganzende Infrastrukturen, die neu zu schaffen sind oder
weiter entwickelt werden sollten. Exemplarisch werden hier die Fahr-
radinfrastruktur angeflihrt, deren Ausbau vielerorts gut voranschreitet
sowie die Infrastruktur von Transport- und Logistik-Unternehmen, die
auch fur den Personenverkehr genutzt werden kénnte. Mit Hilfe von
vergleichsweise Uberschaubaren Investitionen kdnnten intermodale
Ansatze geschaffen werden, die die Mobilitat in I&ndlichen Raumen
deutlich verbessern.

7.2.3.1 Fahrrad und OPNV

Das Fahrrad wird als fahrplanungebundener Zubringer zum regiona-
len OPNV vielerorts schon jetzt haufig genutzt und wird im Zugang
zum OPNV - als Bike&Ride analog zu Park+Ride mit dem Pkw - bei
der Infrastrukturforderung seit langem geférdert. In gleicher Weise
wie Bike&Ride sind auch Fahrradverleihsysteme Malihahmen, um die
Belastungen beim OPNV in den Spitzenstunden zu ddmpfen und so

Py
VA 113



Bike&Ride:
Fahrradparken in
landlichen Raumen

Beispiel NRW

Ansatze in Niedersachsen

Mobilitat in I&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

einen Beitrag zu einem effizienteren OPNV zu leisten. Hierbei ist je-
doch zu beriicksichtigen, dass eine hohe Fahrradnutzung den OPNV
zwar entlastet, jedoch die Schwankungen im Jahresgang je nach
Witterung verstarkt, vor allem in schneereichen Gebieten.

Als organisatorische Losungen gibt es neben frei zuganglichen, in der
Regel unbewachten Anlagen zunehmend abschlieRbare Fahrradbo-
xen und Gemeinschaftsfahrradgaragen an Bahnstationen. An auf-
kommensstarkeren Stationen verbinden Fahrradstationen nach nie-
derlandischem Vorbild das bewachte Parken, Vermietung und Ser-
vice. Die Stationen in Gottingen, Hannover und Oldenburg haben seit
langem bundesweite Vorbildfunktion.'92 Wiinschenswert ware in die-
sem Zusammenhang eine Ausweitung dieses guten Ansatzes in die
landlichen Raume. In Mittelzentren sowie potenzialstarken VerknUp-
fungspunkten mit dem OPNYV lieRen sich weitere Anlagen einrichten,
die auf landliche Bedingungen angepasst sind. Diese Angebote zie-
len auf schlecht vom OPNV erschlossene Flachengemeinden ab.

Einen flachendeckenden landesweiten Ansatz verfolgt das Programm
,100 Radstationen in NRW*, von denen zurzeit Gber 60 realisiert wur-
den. In Kooperation mit dem ADFC-Landesverband Nordrhein-
Westfalen werden dort auch mittelgro3en Stationen in landlichen
Raumen, wie zum Beispiel der Niederrhein und das Munsterland er-
reicht.103

Auch in Niedersachsen wird das Thema Fahrradparken forciert: Der
jahrliche Wettbewerb um den fahrradfreundlichsten Landkreis in Nie-
dersachsen wird im Jahr 2012 das Schwerpunktthema Fahrradparken
haben. Somit sind gute Voraussetzungen fir eine Sensibilisierung der
Kommunen geschaffen.’04 Die bestehenden F&rdermdglichkeiten
zum Thema Fahrradparken sowie auch fur sonstige Mallnahmen im
Radverkehr in Niedersachsen lassen sich auf dem Internet-Portal des
Nationalen Radverkehrsplans in einer Forderfibel abrufen.105

102 pariiber hinaus gibt es Fahrradstationen in Braunschweig, Liineburg und Osnabriick.
http://adfc-niedersachsen.de/index.php?id=1099, Stand: 13.11.2011. In Hannover wurde im
Januar 2011 eine zweite Station eréffnet; vgl. http://www.nationaler-
radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=3150, Stand: 13.11.2011.

103 Ejne Beschreibung des Programms findet sich unter http://www.nationaler-
radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml?id=2052#stand, sowie bei
http://www.adfc-
nrw.de/fileadmin/dateien/Landesverband/Texte/Materialien/Fahrradst_ NRW-internet.pdf,
Stand: 13.11.2011.

104Vg|.

http://www.mw.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id=5459&article_id=98518& p
smand=18, Stand: 13.11.2011.

105 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderfibel/index.php, Stand: 13.11.2011.
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Die aktuelle Welle neuartiger Fahrradverleihsysteme weltweit, insbe-
sondere in Frankreich, Spanien und in den Niederlanden, findet in
einem Modellvorhaben des Bundesministerium flir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) auch fiir Deutschland neue Impulse.106
Die Insel Usedom ist ein landliches Gebiet, in dem die Kooperation
touristischer Verleiher in Verbindung mit dem OPNV-Angebot
(Usedomer Baderbahn) erprobt wird — auch fir mehr Bewegungsfrei-
heit an schlecht OPNV-erschlossenen Orten.

In Niedersachsen gibt es konzeptionelle Ansatze im Landkreis Graf-
schaft Bentheim, der im Rahmen des oben genannten Bundesvorha-
bens fur seine Aktivtaten mit einer Urkunde fur ein besonders innova-
tives Modellprojekt ausgezeichnet wurde. Besonders hervorgehoben
wurden auch spezifisch landliche Aspekte und die intermodale Ver-
kniipfung mit dem OPNV. Der hohe Innovationsgrad zeigt sich in fol-
genden Aspekten, die von der Fachjury gewdrdigt wurden:

¢ Innovatives Konzept der FlachenerschlieBung im landlichen Raum
e Einbeziehung von Gewerbegebieten, in denen die Rader ohne Stations-
bindung abgestellt werden kénnen

e High-Tech-Telefonzellen als Ausleihterminals

¢ Integration ins OV-Tarifsystem [...]

e Tragerschaft durch den Kreis

« Kombination von Stationsmodell und Personalbetrieb®.107
Die mit Bundesmitteln geférderte Durchfuhrung des Vorhabens wird
mehr Informationen dartber liefern, inwiefern sich 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme in landlichen Raumen effizient einrichten las-

sen.

Einige dieser Aspekte werden bereits beim OV-Fahrrad der Nieder-
landischen Eisenbahnen (,ov fiets) praktisch und sehr erfolgreich
erprobt.108 Dieses Angebot zielt in der Lage der 360 Standorte und im
Tarifsystem auf den Alltagsverkehr, das Arbeitspendeln sowie auf
den Tourismus ab. In den Niederlanden ist die Kultur des Nachtrans-
ports mit dem Rad, fir die letzten Kilometer bis zum Zielort (zum Bei-
spiel Arbeitsplatz), besonders entwickelt. In der Bilanz des ov-fiets

106 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/eu-bund-laender/bund/modellversuch-
fahrradverleihsysteme.phtml, Stand: 13.11.2011.

107Wuppertalinstitut fur Klima, Umwelt und Energie: Protokoll der feierlichen Urkundenverlei-
hung zum Modellversuch ,Innovative &ffentliche Fahrradverleihsysteme® — Neue Mobilitét in
Stadten in Berlin am 10.8.2009. S.3; http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/eu-bund-
laender/bund/modellversuch-preisverleihung-protokoll.pdf sowie http://www.grafschaft-
bentheim.de/content.php?item=1&action=details&id=1117&page=1&NXTSTPID2=70cac48c
632ae7291d5cf6c6993e690e&NXTSTPID2=f0e55€2575ce6309eaaafe63f2874d6b&NXTST
PID2=4c9a727a8b113db127b3d82a6a2b98af, Stand: 13.11.2011.

108 Sighe http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=1173 sowie zur

Erfolgsbilanz: http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/neuigkeiten/news.php?id=2482,
Stand: 13.11.2011.
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finden weniger Zubringerfahrten zum OPNV mit Pkw statt, ungefahr
10% der Nutzer sind aufs Fahrrad umgestiegen. Ab 2012 werden
positive Wirtschaftsergebnisse erwartet. 109

Fir Niedersachsen mit oft peripheren Arbeitsplatzen in den Stadten
ware ein solcher Verbund (neben dem Einsatz einer groReren Zahl
von Fahrradboxen fur das sichere Abstellen Uber Nacht) eine
interessante Perspektive. Denn es stellt das fehlende Glied in der
Wegekette vom Busbahnhof der Kreisstadt zum Arbeitsplatz dar, was
dann mit dem Fahrrad zu Uberbriicken ware, um so die Erreichbarkeit
von Arbeitsplatzen ohne eigenes Auto herzustellen. Dies kdnnte
sowohl ein Beitrag zum Abbau von Arbeitslosigkeit darstellen als
auch Arbeitgebern die Einstellung jungerer Mitarbeiter erleichtern.

Fahrradmitnahme stof3t in den Agglomerationsraumen mit zuneh-
menden Fahrgastzahlen und Kapazitatsproblemen zu den Spitzenzei-
ten auf Skepsis. In landlichen Gebieten spielt die Fahrradmitnahme
zur Mobilitatssicherung eine wichtige Rolle und sollte nicht priméar ein
Zusatzservice fur hohe Tarifergiebigkeit bei Touristen und Ausfliglern
sein, sondern ein Teil der alltaglichen Wegekette zur Komplettierung
des OPNV-Angebots gesehen werden. Gerade bei abendlicher Dun-
kelheit und in Schwachverkehrszeiten bieten die Stellplatze fur Roll-
stihle und Kinderwagen die Moglichkeit der Fahrradmitnahme mit
dem Bus. In Sachsen-Anhalt hat eine langjahrige kostenfreie Fahr-
radmithahme im SPNV eine neue Mobilitdtskultur entstehen lassen.
Vor allem fir Jugendliche in den Dorfern stellt die Kombination von
Fahrrad und Bahn eine Mobilitdtssicherung ohne Auto dar, die sie ein
Stlck weit unabhangiger vom ortlichen Busangebot macht, soweit
dieses Uberhaupt vorhanden ist.

Einige Verkehrsunternehmen sehen im regularen Verkehr — ganzta-
gig oder abends und am Wochenende die Mitnahme von Fahrradern
in Bussen vor, so zum Beispiel die Eisenbahnen und Verkehrsbetrie-
be Elbe-Weser GmbH im ,Nassen Dreieck®, die Verkehrsunterneh-
men der Verkehrsregion-Nahverkehr-Ems-Jade, beim RegioBus
Hannover und beim Stadtbus Celle. Die Fahrradmitnahme sollte in
allen Regionen mdglich sein und gut kommuniziert werden, so dass
ohne Zusatzaufwand ein héherer Mobilitatskomfort verfigbar wird.

109Ejne gute Ubersicht und Leistungsbilanzen zeigt http://www.nationaler-
radverkehrskongress-2011.de/programm/praesentationen/spape-ineke-ov-fiets.pdf, Stand:
13.11.2011.
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Die neue Entwicklung des elektrisch unterstutzten Fahrrads
(,Pedelec®) gibt nicht nur in topografisch schwierigen Gebieten und
alteren Nutzern eine neue Mobilitatsperspektive. Auch der Raumwi-
derstand von der Wohnungstir zu regionalen Bus- und Bahnangebo-
ten reduziert sich betrachtlich. Verkehrsmittelliibergreifende Verkehrs-
konzepte — oft auch mit Fokus auf Klimaschutz durch Substituierung
von Pkw-Fahrten wie im Umland von Miinster'10 und in TUbingen'1! —
berlicksichtigen die Potenziale der Pedelecs. In den Niederlanden
machen sie fur den Fahrradhandel bereits mehr als die Halfte des
Umsatzes aus, auch in Deutschland werden bald eine halbe Million
Pedelecs im Bestand sein. So werden seit Frihjahr 2011 auch in der
Region Weserbergland bereits in 40 Kommunen Pedelecs angeboten
und ein flachendeckendes Netz aus Verleih- und Akkuwechsel-
Stationen eingerichtet!'2. Weitere Netze in Hannover sowie in der
Region Mittelweser befinden sich in Vorbereitung.

In mehreren  Tourismusregionen haben sich touristische
Verleihnetzwerke gemeinsam mit der Hotellerie gebildet, so zum Bei-
spiel besonders perfektioniert im Chiemgau und im Appenzeller Land.

Im Rahmen der Elektromobilitdt erprobt das Land Mecklenburg-
Vorpommern die ErschlieBung bisher kaum an den OPNV angebun-
dener Dorfer in ausgewahlten Korridoren mit doérflichen Pedelec-
Sharing-Systemen. Hiermit sollen Fahrgaste aus ca. 5 km entfernten
Dérfern per Pedelec und Fahrradbox an der Haltestelle die neuen
Regionalbuslinien im Zweistundentakt auf der Bundesstralle errei-
chen.

110http://umweltbundesamt.de/verkehr/mobiI/downIoads/miIde.pdf, Stand: 13.11.2011.

111 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2141, Stand
13.11.2011.

12 http://www.movelo.com/de/regionen-und-stationen/?region=50&typ=station&typ_station=,
Stand: 9.12.2011.
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Abb. 7.2: Ansatz des Landes Mecklenburg-Vorpommern fiir struk-
turschwache Regionen mit Pedelecs im Projekt des Kom-
petenzzentrums Mobilitét und Logistik, Hochschule
Wismar?13)

7.2.3.2 Intermodalitat mit Kurier-, Express und Paket-Diensten

Die planerische Idee der Blindelung aller méglichen Liefer- und Fahr-
dienste (,KEP-Dienste*) zu einem tragfahigen erweiterten OPNV ist
alt — und sie ist historische Erfahrung aus den Anfangen des OPNV.
Dass in landlichen Regionen Schottlands der Brieftrager auf seiner
taglichen Tour auch Personen wie im OPNV mitnimmt und verschie-
dene Lieferdienste blndelt, ist ebenfalls langjahrige Praxis. Fur die
Koppelung von Servicezeiten der sozialen und gesundheitlichen Ver-
sorgung mit zweimal woéchentlichen Fahrdiensten in extrem dinn
besiedelten Streulagen gibt es auch aus Mittelfinnland Beispiele
(Kommune Siilinjarvi).

113http://www.onnen-weber.de/?Denkfabrik_Fahrradverkehr%26nbsp%3BMV-Bike, Stand:
13.11.2011.
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Ein neues im Dezember 2011 in der Uckermark startendes Projekt
,KombiBus“114 setzt die Erkenntnisse um, dass die rechtlichen
Hemmnisse bisher tberschatzt wurden und dass der Markt des Stau-
raums im Linienbus bisher ignoriert wurde.

Mit Unterstlitzung des Bundesministeriums des Innern (BMI) im
Rahmen des Programms ,Daseinsvorsorge 203015 erprobt die
Uckermarkische Verkehrsgesellschaft mbH die Praxistauglichkeit
dieses Ansatzes. Entwickelt werden

sinnovative Servicekonzepte als ergdnzendes Angebot im Bus-Linienverkehr. Im
Fokus des Projekts stehen Lésungen fir die dauerhafte Versorgung der Bevolke-
rung im landlichen Raum mit neuen Kombinationen aus Dienstleistungen und
Mobilitdtsangeboten wie etwa der Beférderung, Kurier- und Transportdienstleis-
tungen. Das Projekt blindelt hierbei Expertenwissen zu den Themen Mobilitat im
landlichen Raum, Senioren- und Behindertenmobilitat, Raumentwicklung und

Landesplanung.“116
Zudem soll auch sonntags und in den Schulferien ein Mindestangebot
der OPNV-Anbindung méglich werden.

Somit sind auch aus diesem Projekt Erkenntnisse flir einen maogli-
chen Einstieg in diese rechtlich und organisatorisch komplexe The-
matik flr einen Wissenstransfer nach Niedersachsen zeitnah zu er-
warten.

7.2.3.3 Intermodalitat durch integrierte Informationsportale

Intermodale Angebote und Mobilitadtsmoglichkeiten mussen vielfach
erst noch im Bewusstsein der Nutzer verankert werden. Die flachen-
deckende Verbreitung von webbasierten OPNV-Auskunftsdiensten
und Routenplanern, wie der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
sie anbietet, sind ein guter Ansatz hierfiir.117

114 Nahere Informationen im Projektsteckbrief:
http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/Downloads/BODL/Themen/Demografie/steckbrief ko
mbibus.pdf?__blob=publicationFile, Stand: 13.11.2011.

1 15http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/StandardartikeI/BODL/mitMarginalspalte/Themen/Dem
ografie/daseinsvorsorge2030.html; Stand: 13.11.2011, ,Ziel des Modellvorhabens ist es,
Akteure vor Ort zu aktivieren und zu stérken, die bereit sind Verantwortung zu ibernehmen
und ihre Ideen und Konzepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge und Verbesserung der
Lebensqualitat im Sinne des Gemeinwohls engagiert anzugehen. Weiteres Ziel ist die Off-
nung von Handlungs- und Gestaltungsspielrdumen firr unterschiedliche kommunale Akteu-
re, um den spezifischen Herausforderungen vor Ort besser Rechnung zu tragen. Daraus
sollen neue Ansatze und Strategien entwickelt werden, die fir ganz Deutschland wegwei-
send sein kénnen.”

1 16http://www.bmi.bund.de/SharedDocs/StandardartikeI/BODL/mitMarginalspalte/Themen/Dem
ografie/lKombiBus.html;jsessionid=76EBEBE7CBBB883148B183FA4A900AAA.2_cid1567n
n=267412, Stand: 13.11.2011.

7 http://www.fahrplaner.de/hafas/query.exe/dn?, Stand: 8.12.2011.
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Ein gutes Beispiel fur ein sehr weit entwickeltes Tool ist das Mobili-
tatsportal SchweizMobil, ,das Netzwerk zum Langsamverkehr flr
Freizeit und Tourismus®. Hier werden die verschiedensten Verkehrs-
trager in einer Internetplattform zusammengefuhrt, um auf Anfrage
Netzbilder und Wegeketten zu generieren, die neben den Angeboten
des offentlichen Verkehrs einschlieRlich der Schiffslinien auch Fahr-
radrouten berlicksichtigen.!18 Hauptzielpublikum sind sowohl Touris-
ten und Gaste, aber auch fiir die Alltagsnutzung bieten sich Anknup-
fungspunkte.

SchweizMobil ist als Stiftung organisiert und besteht seit 2008:

»SchweizMobil koordiniert in diesem Netzwerk die Zusammenarbeit zwischen der
offentlichen Hand und privaten Dienstleistern.

SchweizMobil koordiniert ein offiziell und einheitlich signalisiertes Routennetz fiir
den Langsamverkehr. Es besteht aus nationalen und regionalen Best-of-Routen.
Sie eignen sich dank einer auf den 6ffentlichen Verkehr abgestimmten Etappie-
rung auch gut fir Tagesausflige. Alle Routen sind mit den kantonalen und kom-
munalen Behérden konsolidiert und mit den eidgendssischen und kantonalen
Umweltamtern abgesprochen.

SchweizMobil verknulpft die Routen optimal mit dem o&ffentlichen Verkehr und
schafft damit ideale Voraussetzungen fir die kombinierte Mobilitdt im Bereich

Freizeit und Tourismus [...]“.119
Der Ansatz, Uber integrierte Informationssysteme mehr Mobilitats-
moglichkeiten in der Flache zu eréffnen, durfte angesichts der schnel-
len Entwicklung webbasierter Dienste zahlreiche Chancen zur Forde-
rung landlicher Mobilitat eréffnen.

7.2.3.4 Fazit: Intermodalitat auch in der Flache schaffen

Von der Praxiserfahrung in anderen Bundeslandern und anderen
europdischen Landern mit teilweise weit geringeren Siedlungsdichten
und verscharften demografischen Trends lasst sich auch fur Nieder-
sachsen lernen, wie unter schwierigeren Rahmenbedingungen ein
Mobilitdtsangebot erhalten und entwickelt werden kann, das langfris-
tig hilft, die Transformation des heutigen Verkehrssystems in ein Sys-
tem postfossiler Mobilitdt auf dem Land zu bewaltigen. Die kuinftige
Form und Organisation der Mobilitat wird auch ein Faktor sein, in
landlichen Regionen mit weiten Alltagswegen die Attraktivitat der Dor-
fer als Wohnstandort gegeniber verdichteten urbanisierten Gebieten
zu erhalten.

118 http://map.schweizmobil.ch/?lang=de, Stand: 8.12.2011.

1 19http://www.schweizmobil.org/web/schweizmobil/de/downIoads/projektinformationen/projektﬂ
yer_CHM.html, Download Flyer deutsch. Stand: 8.12.2011.
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Méglicherweise wird ein offenerer, weniger OPNV-sektoraler Blick
sowie ein freierer Umgang mit dem unter anderen Bedingungen
entstandenen Personenbeférderungsrecht nétig sein, um vor Ort
pragmatische Lésungen entwickeln zu koénnen. Dies zeigt
insbesondere der angestrebte Ansatz zur Offnung der Liefer- und
Transportdienste fir die Personenbeférderung in der Uckermark. Die
vorgestellten und zum Teil bereits gut erprobten Beispiele zum
Fahrradverkehr und zum Ausbau der Fahrradinfrastruktur hingegen
zeigen auf, was schon heute mdglich ist, um vielfaltigere und
nachhaltigere Mobilitdtsmuster auch in landlichen Raumen, deren
Funktionsfahigkeit gefahrdet ist, zu entwickeln.

Im folgenden Abschnitt wird erldutert, wie Uber die Organisationsform
des Mobilitdtsmanagements insbesondere auf der Ebene regionaler
und lokaler Kooperationen neue, nachhaltige Mobilitatsformen sowie
eine starkere Integration raumplanerischer Ziele in das Mobilitatssys-
tem schrittweise umgesetzt werden kdnnen.

7.2.4 Mobilitaitsmanagement

Die Verbesserung der Erreichbarkeit von zentralen Einrichtungen der
Grundversorgung, insbesondere auch des Gesundheitswesens in
Iandlichen Raumen bedarf zum Einen eines optimierten und flexibili-
sierten Angebots, zum Anderen einer Organisationsstruktur, die eine
Umsetzung auf regionaler und lokaler Ebene erlaubt. In den vorange-
gangenen Kapiteln 7.2.1 bis 7.2.3 wurden die Angebote und die Inf-
rastruktur behandelt und mit Beispielen illustriert. Im Folgenden sollen
nach einer theoretischen Orientierung die organisatorischen Aspekte
eines Mobilitdtsmanagements in den Vordergrund gestellt werden, da
die Umsetzung vor Ort — neben der Finanzierung — komplex und hau-
fig mit Hemmnissen behaftet ist.

Die Organisation, Implementierung und Erprobung neuer Angebots-
formen ebenso wie die Kommunikation und Optimierung bereits vor-
handener Mobilitatsgelegenheiten und —bedurfnisse sollte Uber die
Aktivitaten der bisherigen Nahverkehrsplanung hinaus — wie sie in
Kapitel 2 beschrieben wurden — regional und lokal verankert werden.
Formal geben die Aufgabentrager des OPNV Uber ihre Nahverkehrs-
plane, die in engem Benehmen mit den ortlichen Verkehrsunterneh-
men sowie in Abstimmung mit den im NNVG benannten Stellen er-
stellt wurden, zwar die wesentlichen Grundzige zur Ausgestaltung
des OPNV vor, dennoch ist neben den formalisierten Planwerken
eine weitergehende kontinuierliche Ruickkopplung zwischen den
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Mobilitatsbedirfnissen vor Ort und den Organisatoren der Angebote
erforderlich. Es erscheint daher sinnvoll, mit Hilfe institutionalisierter
Kommunikationsformen, die Problemlagen vor Ort kontinuierlich zu
erfassen und unter Berlcksichtigung der regionalen und lokalen Po-
tenziale Lésungen zu entwickeln.

Die so beschriebenen Erfordernisse lieBen sich im Rahmen eines
Mobilitatsmanagements zielgerichtet bearbeiten. Ein auf landliche
Raume ausgerichtetes Mobilitatsmanagement béte die Mdglichkeit,
die regionalplanerischen Anforderungen zur Starkung und Weiterent-
wicklung der landlichen Raume besser zu erfiillen. Um mdglichst effi-
zient zu wirken, sollte es auf einer Uberdrtlichen, regionalen Ebene
angesiedelt und verankert sein.

7.2.4.1 Theoretischer Zusammenhang

Bevor der Ansatz des landlichen Mobilitdtsmanagements, wie es flr
Niedersachsen vorgeschlagen wird, konkretisiert wird, soll zusam-
menfassend auf den theoretischen Hintergrund des Konzepts ,Mobili-
tatsmanagement® eingegangen werden. Das Konzept des Mobilitats-
managements fir landliche Raume in Niedersachsen wurde zunachst
auf Grundlage der im Rahmen des Aktionsprogramms ,effizient mo-
bil“ der Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena) unter Mitwirkung
des ILS - Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung

gGmbH entwickelten Definition umrissen. Dort heil}t es:

,Mobilitdtsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
mit dem Ziel den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher und
damit nachhaltiger zu gestalten. Mobilititsmanagement bietet den Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmern durch ,weiche“ MalRnahmen aus den Be-
reichen Information, Kommunikation, Motivation, Koordination und Service Optio-
nen, ihr Mobilitatsverhalten und ihre Einstellungen zur Mobilitdt zu verandern.
Dabei ibernehmen Akteure, wie z.B. Betriebe, Verantwortung fir den von ihnen
verursachten Verkehr und kooperieren mit Kommunen, Verkehrsbetrieben und —

anbietern.«120

120 siehe auch unter:
http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cms/index.php?option=com_content&view=articl
e&id=201&Itemid=7, Stand: 5.11.2011.

Zur Genese des Begriffs Mobilitdtsmanagement: ,Den Begriff "Mobilitditsmanagement" (MM)
hat Fiedler in den 80er-Jahren in Deutschland eingefihrt. Auf seine Initiative entstand in der
FGSV ein Arbeitskreis "Mobilitdtsmanagement". Dieser hat das ,Arbeitspapier Mobilitats-
management" erstellt [FGSV95c,] und 2001 fortgeschrieben [Umweltbundesamt [uba01]. In
den EU-Projekten MOMENTUM und MOSAIC ist basierend auf dem amerikanischen
"transportation demand managament" Ende der 90er-Jahre das "common concept of
mobility management" entwickelt worden [ILSISBO0O].

Eine Zusammenfassung der Begriffsdiskussion und -weiterentwicklung sowie der unter-
schiedlichen Begriffsansatze findet sich auf der Seite des Forschungs-Informations-
Systems des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung: http://www.fis-
bmvbw.de/servlet/is/35428/?clsld0=276646&clsld1=276648&clsld2=0&cls|d3=0, Stand:
6.11.2011.
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Im Fokus dieses Ansatzes steht die aktive Beeinflussung der Ver-
kehrsmittelwahl mit dem Ziel, das Verkehrssystem insgesamt nach-
haltiger auszugestalten. Es soll wie es in der Begriffsbestimmung der
Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV)
heillt, "ein breitgefachertes Angebotsspektrum alternativer Beforde-
rungsgelegenheiten einschlieRlich der notwendigen Informationen
dariber" bereitgestellt werden, das es [den Nutzern] erleichtern soll,
"sich von Fall zu Fall fir oder wider die Benutzung des eigenen Autos
zu entscheiden".12! Dieser Aspekt orientiert sich stark an den Ver-
kehrsverhaltnissen in stddtischen und verdichteten Strukturen, in de-
nen in der Regel heute schon akzeptable bis gute Angebote und da-
mit Optionen zur Verkehrsmittelwahl bestehen. In diesen Strukturen
lassen sich bedeutsame Verlagerungs- und Umwelteffekte erzielen.

Angepasst an spezifisch landliche Bedingungen und erganzt um den
Aspekt der Sicherung der verbesserten Zuganglichkeit von Einrich-
tungen der Grundversorgung in landlichen Raumen insbesondere in
ungunstig strukturierten lasst sich folgende abgewandelte Formulie-
rung entwickeln:

Mobilitdtsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrs-
nachfrage mit dem Ziel, einen Beitrag zu leisten, um die Raumstruktur
durch &ffentlich nutzbare Personenverkehrsangebote effizienter, umwelt-
und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten. Mobilitéts-
management bietet allen Bewohnern eines Raumes durch ,weiche
MalBnahmen aus den Bereichen Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination und Service Optionen, in Verbindung mit passenden, zum
Teil noch weiter zu entwickelnden Mobilitdtsangeboten diese bedarfsge-
recht nutzen zu kénnen.

Spezifische Zielausrichtung:

In strukturschwachen léandlichen Regionen kann Mobilitdtsmanagement
vorrangig dazu beitragen, die Erreichbarkeit von Einrichtungen und
Dienstleistungen der Daseinsvorsorge — insbesondere auch des
Gesundheitswesens — zu unterstiitzen. Es trdgt damit wesentlich zur Si-
cherstellung landesweit moéglichst gleichwertiger bzw. angemessener Le-
bensbedingungen bei.

Spezifische Prozessausrichtung:

Lokale Akteure, wie z. B. Gesundheitsversorger, Einzelhandel, Schulen
sowie Uberértlich ausgerichtete Betriebe und Freizeiteinrichtungen, ko-
operieren im Rahmen eines kommunalen bzw. regionalen Mobilitdtsma-
nagements mit Kommunen, Verkehrsbetrieben und —anbietern im Hin-
blick auf Informationen (iber das Offentlich nutzbare Verkehrsangebot,
und weitere Mobilitdtsformen sowie deren Weiterentwicklung.

In dem hier vorgeschlagenen Ansatz steht die Prozess- und weniger
die Verhaltensorientierung im Fokus bzw. eine integrierte Prozess-

121 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen e.V. Offentlicher Personennah-
verkehr - Mobilitdtsmanagement - ein neuer Ansatz zur Umweltschonenden Bewaltigung fir
Verkehrsprobleme - FGSV-Arbeitspapier 38, S.6, Stand: 6.11.2011.
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und Verhaltensorienteirung im Vordergrund. Es geht in erster Linie
um eine praktische Vorgehensweise, die die vorhandenen ebenso
wie notwendige neue Angebote vermittelt. Deren Ziel ist die Siche-
rung der Mobilitat in 1andlichen Regionen fur solche Bevolkerungstei-
le, die aus den verschiedensten Griinden (gesundheitliche Griinde,
Alter, finanzielle Griinde, Griinde der Familienlogistik etc.) nicht oder
nicht mehr jederzeit einen Pkw zur Verfiigung haben.122

Kagermeier erortert die Besonderheiten des Mobilitdtsmanagements
unter landlichen Bedingungen im Kontext seiner Arbeiten im Rahmen
des BMBF-Forderschwerpunkts ,Personennahverkehr fiir die Region®
(PNV Region). Er stellt fest:

~Wahrend im groR3stadtischen Kontext auch heute noch die eher technisch orien-
tierten MalRnahmen des Verkehrssystemmanagements relativ isoliert von den
starker kommunikativen Mafinahmen des Mobilititsmanagements eingesetzt
werden, zeichnet sich im landlichen Raum eine starkere Verknlpfung beider An-
satze an, so dass fast schon von einem integrierten Mobilitdtsmanagement der
neuen Generation gesprochen werden kann.“123

Die zentrale Schwierigkeit der Verbesserung des OPNV in landlichen
Raumen ebenso wie zur Umsetzung von MalRnahmen des Mobili-
tatsmanagements ist der starke Kostendruck in diesen Regionen,...

....da die Trager des OPNV auf Grund der geringeren Einwohnerzahlen und des
aus politischer Sicht eher niedrigen Problemdrucks mit einem sehr viel geringeren
Budget agieren mussen. Diese finanzielle Benachteiligung gegenuber den stadti-
schen Raumen wird durch die starke Zersplitterung der Zustandigkeiten und die
damit verbundenen héheren Kosten noch weiter verscharft. Auch die geringe
Einwohner- und Siedlungsdichte und die damit verbundenen sehr viel héheren
Kosten der flachendeckenden ErschlieBung belasten das Budget noch dariber
hinaus. Diese Vielzahl von Kosten erdffnet keinerlei finanzielle Spielrdaume fiir
weitere, Uber das klassische Angebot hinausreichende Aktivitaten. Diese kénnen
somit nur umgesetzt werden, wenn diese kostenneutral sind bzw. den méglichen
Mehrausgaben auch entsprechende Mehreinnahmen, etwa in Form einer Steige-
rung der Fahrgastzahlen gegeniiberstehen.” 124

Die Problematik der Umsetzung von MalRhahmen zur Verbesserung
des OPNV auf dem Land kann jedoch auch zu einem Innovations-

122pje Prozessorientierung wird von Langweg in einer neueren Begriffsbestimmung hervorge-
hoben. ,Mobilitdtsmanagement ist ein eigenstandiger Ansatz zur Férderung einer nachhalti-
gen Mobilitat. Es bedarf spezifischer Akteure, die im Auftrag der politischen Ebene zu einer
besseren Vernetzung der vorhandenen Verkehrssysteme beitragen sollen. Mobilitatsmana-
gement initiiert neue und verbessert vorhandene Mobilitatsdienstleistungen fur bestimmte
Zielgruppen und in enger Abstimmung mit diesen und verwendet hauptséachlich Informati-
ons- und BeratungsmaRnahmen" Langweg, A.: ,Mobilitdtsmanagement, Mobilitatskultur,
Marketing & Mobilitatsmarketing - Versuch einer Begriffsklarung®, in: Stadt-Region-Land
2007. S.46.

123, Kagermeier: Verkehrssystem- und Mobilitdtsmanagement unter den Bedingungen des
landlichen Raumes, Paderborn. 2004. S. 19, zitiert nach: http://www.imago-
mobil.de/Broschuere/019_026_Kagermeier_18_10_imp.pdf, Stand: 6.11.2011.

124pyto. s. 24, zitiert nach: http://www.imago-
mobil.de/Broschuere/019_026_Kagermeier_18_10_imp.pdf, Stand: 6.11.2011.

®
124 Ve



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

druck fuhren, bei dem Kreativitat im Hinblick auf Kundenorientierung
und Kostenoptimierung freigesetzt wird. 125

Vor dem Hintergrund des skizzierten theoretischen Rahmens werden
im Folgenden konkrete Inhalte und Handlungsansatze fir ein Mobili-
tatsmanagement in den landlichen Raumen in Niedersachsen vorge-
stellt.

7.2.4.2Inhalte eines landlichen Mobilititsmanagement in Nieder-
sachsen

Ein Mobilititsmanagement fir landliche Raume in Niedersachsen
sollte, um moglichst viele Ressourcen zu biindeln und effizient agie-
ren zu kénnen, auf einer landkreisibergreifenden, regionalen Ebene
angesiedelt sein. Landkreise mit bereits konkreten Planungen oder
Umsetzungen koénnen Kristallisationskerne fiir die Landkreisgrenzen
Uberschreitende Kooperationen bei der Organisation eines landlichen
Mobilitdtsmanagementsystems sein. Raumplanerische Zielsetzung ist
dabei die Verbesserung der Erreichbarkeit und Binnenmobilitat in
landlichen Raumen, insbesondere zur Sicherung der Daseinsgrund-
funktionen.

Bei der Entwicklung eines Mobilitdtsmanagements sollten folgende
Inhalte im Vordergrund stehen:

e Bestehende Angebote, insbesondere flexible Bedienungsformen
und gemeinschaftliche Mobilitatsmaoglichkeiten birgerwirksam und
zielgruppenorientiert aufbereiten und kommunizieren, wie zum
Beispiel: ,Wie funktionieren Bedarfsverkehre?“ ,Wo und wann ver-
kehrt der Burgerbus?* ,Welche Mitnahmemoglichkeiten werden
angeboten?”

e Ansto3 und Unterstlitzung flr die Weiterentwicklung von Mobili-
tatsangeboten geben, wie zum Beispiel die Unterstlitzung von
Burgerbusprojekten, auch als Bedarfsverkehre (Hilfestellungen in
der Orientierungsphase, bei der Vereinsgriindung).

o Koordination beim Aufbau gemeinschaftlicher Angebote aufierhalb
der Linienverkehre in Festbedienung: Gemeinschaftliche Mobili-
tatsangebote identifizieren, initiieren, unterstlitzen und verbreiten,
wie zum Beispiel, Mitfahrgemeinschaften zu Arbeit, Schule, Ein-
kauf, Gesundheitseinrichtungen, Sport und Freizeit (Carpooling)

125pto. s. 24, zitiert nach: http://www.imago-
mobil.de/Broschuere/019_026_Kagermeier_18_10_imp.pdf, Stand: 6.11.2011.
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e Unterstutzung der Verbreitung spontaner Mitfahrtenvermittiung mit
Hilfe sozialer Netzwerke als Ergadnzung des OPNV-Systems im
Rahmen von Projekten wie ,car2gether126,

e Sensibilisierung und Vermittlung von vor Ort weniger bekannten
oder praktizierten Kombinationsmdglichkeiten von Verkehrsmitteln,
wie zum Beispiel Fahrrad und Bus (auch Bahn) im Vor- und Nach-
transport (zur und von Haltestellen), Integration flexibler Bedie-
nungsformen in die Alltagsmobilitat, Integration intermodaler Mobil-
ittsketten in die Fahrplanauskunft.

¢ Einfihrung sowie Optimierung von Ansatzen der klassische Mobili-
tatsberatung, zum Beispiel durch Einflhrung von Mobilitats-Info-
Punkten in den einzelnen Kommunen sowie eine maoglichst fla-
chendeckende Ausdehnung bereits vorhandener Informations-
strukturen der Verkehrsverblinde und —gemeinschaften bzw. —
betriebe.127

¢ Ortliche Mobilitatsbediirfnisse analysieren, bewerten und passen-
de Angebote finden bzw. praktikable Konzeptansatze entwickeln,
wie zum Beispiel durch Nutzerbefragungen oder Recherche der
oOrtlich bedeutsamen Ziele.

¢ Direkte Kontaktaufnahme mit den Nutzern, wie zum Beispiel durch
mobile Prasenz vor Ort (zum Beispiel mit Info-Bus), Direkt-Mailing-
Aktivitaten, Info-Veranstaltungen (zum Beispiel in Verbindung mit
Bustrainings128).

e Entwicklung von Kostenteilungsmodellen zur Sicherstellung einer
nachhaltigen Arbeitsweise des Mobilitdtsmanagements mit indirek-
ten NutznielRern der Erreichbarkeit zum Beispiel im Rahmen von
offentlich/privaten Partnerschaften (,PPP*).

Bei der Entwicklung von inhaltlichen Konzepten sollten sowohl traditi-
onelle Kommunikationskanale, wie personliche Ansprache, Printme-
dien, Pressearbeit als auch die Moglichkeiten des Internets und der
sozialen Netzwerke genutzt werden. Eine ausschliel3liche oder
schwerpunktmafige Konzentration auf letztere wiirde, trotz steigen-
der Durchdringung der Haushalte mit webbasierten Kommunikati-

126 /g1, Kapitel 7.2.2.

127 Exemplarisch seien an dieser Stelle die Auskunftsstellen im Verkehrsverbund Ems-Jade
(VEJ) in Ostfriesland genannt: http://www.vej-info.de/fileadmin/Mediendatenbank/PDF-
Dokumente/VEJ_Flyer_Internet.pdf, Stand: 7.11.2011.

128Vg|. zum Beispiel das Projekt Einsteigerbus in der Verkehrsregion Ems-Jade (VEJ),
http://www.einsteigerbus.de/, Stand: 7.11.2011.
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onsmitteln'29, die nicht internetorientierten Teile der Bevolkerung so-
wie auch nicht an leistungsfahige Internetverbindungen angeschlos-
sene landliche Gebiete ausschlielen. Hierdurch wirde der Zielset-
zung, alle Bevolkerungskreise anzusprechen, nicht Rechnung getra-
gen, wenngleich parallel Bemihungen stattfinden, die Breitbandver-
sorgung in landlichen Rdumen zu fordern.130

In einem weiteren Schritt sollten im Kontext eines Mobilitditsmanage-
ments neben inhaltlichen Aufgabenstellungen Strukturen und Ablaufe
zwischen den beteiligten Akteuren aufgebaut, optimiert und weiter-
entwickelt werden. Folgende organisatorische Aspekte sollten in ei-
nem landlichen Mobilitdtsmanagementsystem behandelt werden:

¢ Identifikation — auch informeller — regionaler und lokaler Koopera-
tionen und Netzwerke mit dem Ziel, das Thema offentliche und
gemeinschaftliche Mobilitat dort (starker) zu verankern.

o Pflege vorhandener kooperativer Strukturen, wie zum Beispiel
Verkehrsverblinde und —gemeinschaften sowie sonstiger kommu-
naler und regionaler Kooperationen, an die thematisch angeknipft
werden kann, wie zum Beispiel Landkreisgrenzen tberschreitende
Strukturen des Regionalmanagement oder ILEK-Regionen. 131

e Aufbau eines neuen Schnittstellenmanagements zwischen OPNV-
Regieebene und regionaler Ebene bzw. Ebene regionaler Koope-
rationen durch Entwicklung einer Bindegliedfunktion zwischen
Aufgabentrager des OPNV, Trager der Verkehrsinfrastruktur (zum
Beispiel Strallenbauverwaltungen), Verkehrsunternehmen und
Nutzern.

129|m Jahr 2010 sind rund 25% der bundesdeutschen Bevdlkerung noch ,Offliner”. Der Anteil
sinkt zwar weiter, jedoch ist zu beriicksichtigen, dass (zurzeit) im Alter ab 70 Jahren trotz
insgesamt steigender Tendenz die Internetnutzung stark sinkt. http://www08.mg.hs-
niederrhein.de/wi/dozenten/wip/110einfuehrung/1-22-anteil-der-internetnutzer-in-
deutschland-2.html, Stand: 7.11.2011.

130 Vgl. die Initiative des Landes Niedersachsen:
http://www.ml.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id=1354&article_id=5120&_psm
and=7, Stand: 7.11.2011.

131 Als Beispiel sei das Regionalmanagement ,Mitte Niedersachsen* aufgefiihrt, das aus einer
Kooperation von 17 Kommunen in den Landkreisen Nienburg, Diepholz und Verden be-
steht: ,Das Regionalmanagement baut auf die drei in den Jahren 2006 bis 2008 erarbeite-
ten integrierten Iandlichen Entwicklungskonzepte (ILEK) "Mitte Niedersachsen", "Mittelwe-
ser" und "Sulinger Land" auf, in denen strategische Leitlinien fiir die Region formuliert wor-
den sind. So sollen u. a. im Rahmen des Regionalmanagements die in den ILEKs entwi-
ckelten Ideen in konkrete Projekte umgesetzt, aber auch weiterfihrende regionale Entwick-
lungsprozesse initiiert und vorangetrieben werden.

Hintergrund fur die Verwirklichung des Regionalmanagements und nachgelagerter Projekte
ist das ,Programm zur Forderung im landlichen Raum fir Niedersachsen und Bremen 2007
—2013" (PROFIL) der Bundeslander Niedersachsen und Bremen.” http://www.mitte-
niedersachsen.de/, Stand: 7.11.2011.
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o Entwicklung Ubergreifender, regionaler und problemraumorientier-
ter Strategien gemeinsam mit den verantwortlichen Aufgabentra-
gern fir den OPNV, die in eine gemeinsame Nahverkehrsplanung
verschiedener Aufgabentrdger minden kdnnen, wie sie zum Bei-
spiel in den Verbundregionen der Zweckverbande Bremen-
Niedersachsen, Grofsraum Braunschweig sowie im Verkehrsver-
bund Sid-Niedersachsen anzutreffen sind.

o Harmonisierung des methodisch-strategischen Vorgehens bei der
Nahverkehrsplanung der bereits regional kooperierenden Aufga-
bentrager, wie zum Beispiel in der Region Weserbergland plus
oder in den Landkreisen Friesland und Wittmund.

Das Mobiliatsmanagement selbst sollte von 6ffentlichen Stellen ge-
tragen und von gemeinschaftlichen Aktivitdten lokal und regional
unterstitzt werden. Um die Verankerung des Mobilitdtsmanagements
auf der ortlichen und regionalen Ebene sicher zu stellen, bietet es
sich zudem an, Partner vor Ort zu finden, um mit diesen gemeinsam
die zu lI6senden Mobilitatsprobleme anzugehen. Diese Partner sollen
hier als ,Lokale Mobilitatspartner” bezeichnet werden. Sie sind we-
sentlicher Teil des landlichen Mobilitdtsmanagements. Das Konzept
wird im Folgenden naher erlautert.

7.2.4.3 Lokale Mobilitatspartner

.Lokale Mobilitatspartner® sind die Basis fir ein funktionierendes
Mobilitatsmanagement mit der Zielsetzung, die Funktionsfahigkeit
und Attraktivitat 1andlicher Rdume zu unterstitzen und weiter zu ent-
wickeln. Unter diesem Begriff sollen lokale (und regionale) Akteure
verstanden werden, die Angebote und Dienstleistungen bereitstellen,
deren Erreichbarkeit flr alle Bevolkerungskreise sicher gestellt wer-
den sollte. Sie befinden sich in der Regel (noch) in den Grundzentren,
die aus der Flache heraus erreicht werden missen.

Die Gewinnung von Lokalen Mobilitdtspartnern sollte eine Hauptauf-
gabe des Mobilitdtsmanagements sein, nachdem dieses etabliert
wurde. Die Betreiber dieser Einrichtungen und Angebote sollten zu-
nachst identifiziert und in einem weiteren Schritt sensibilisiert werden,
das Thema ,Erreichbarkeit fur alle“ auch zu ihrem Thema zu machen.

Mit Hilfe eines ,Mobilitdtschecks®, sollte die Ausgangslage vor Ort
analysiert, bewertet und optimiert werden. Bei einem solchen ,Mobili-
tatscheck®, der auf Samtgemeindeebene unter intensiver Einbezie-
hung der Lokalen Mobilitadtspartner durchgefihrt werden sollte, lassen
sich verschiedene Schritte unterscheiden:

[ ]
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e Zunichst erfolgt eine Bestandsaufnahme: Wie ist die Erreichbar- ~ Bestandsaufnahme

keit der identifizierten, von den Lokalen Mobilitatspartnern vertre-
tenen Stellen zur Zeit? Welche Probleme gibt es mit dem Fahrplan
der offentlich nutzbaren Angebote, den Linienverlaufen oder der
Lage der Haltestelle? Fir welche Personen bzw. von welchen Ge-
bieten aus bestehen Erreichbarkeitsmangel? Gibt es flexible An-
gebote? Sind diese und ihre Funktionsweise bekannt?

Abgleich der Mobilitats-

o Weiterhin sollte Uberprift werden, inwieweit die zeitlichen Erfor- )
erfordernisse

dernisse der Einrichtungen und Angebote der Lokalen Mobilitats-
partner mit den Mobilitatsmaoglichkeiten in Einklang stehen: Wel-
che Offnungszeiten, Beginn- und Endzeiten von Schulen, Arbeit-
gebern etc. gibt es? Wie wird die Terminvergabe gehandhabt?

Notwendige

¢ In einem nachsten Schritt wird die Flexibilitat der Partner einerseits : .
Kooperationsbereitschaft

und die Anpassbarkeit des OPNV-Angebots andererseits analy-
siert: Inwieweit lassen sich vorhandene Angebote besser mit den
Erfordernissen der ortlichen Einrichtungen abstimmen? An dieser
Stelle ist die Kooperationsbereitschaft der Akteure in besonderer
Weise gefordert, zumal auch wirtschaftliche Interessen berihrt
werden.

e Ein parallel durchzufiihrender Schritt zur Verbesserung einer nicht ~ 'nformation

zufriedenstellenden Ausgangslage (Blrger erreichen die Angebote
und Dienstleistungen nicht oder duf’ern Probleme) umfasst die
Konzeption von konkreten Beratungsangeboten, da in vielen Fal-
len nicht vorhandene oder lickenhafte Informationen Uber beste-
hende Mobilitatsdienstleistungen Schwierigkeiten aufwerfen. Im
Optimalfall Gbernehmen auch die Lokalen Mobilitatspartner — un-
terstitzt vom Mobilitatsmanagement — zumindest Teile der Infor-
mationsaufgaben.

o Sollten Informationsangebote nicht ausreichen und miissen neue  Neue Angebote initiieren

Angebote geschaffen werden, sind geeignete und 6&rtlich ange-
passte Moglichkeiten unter Beriicksichtigung des verfliigbaren und
in den Kapiteln 7.1.1 bis 7.1.3 beschriebenen Repertoires von An-
gebotsformen zu prifen. Dies erfolgt in enger Ruckkopplung mit
den Aufgabentragern des OPNV. Ebenfalls kénnen Kommunikati-
onswege gefunden werden, um eine Basis flir gemeinschaftliche
Mobilitdtsangebote zu schaffen. Die Lokalen Mobilitatspartner
kénnen auch hier eine wichtige Rolle Ubernehmen, da sie eine
starke ortliche Verankerung haben.
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e In einigen Fallen kénnten Ldésungswege auch darin bestehen,
dass die Angebote und Dienstleistungen selbst in die Flache zu
den Nutzern gebracht werden oder verstarkt Online-
Dienstleistungen erbracht werden. In diesen Fallen GUberndhmen
die Partner eine starker aktive Rolle. Solche Aktivitaten wirden die
bisher verwendeten Begriffe der Funktionalitat zentraler Orte in
Idndlichen Raumen mit neuen Inhalten flllen. Fir das Gesund-
heitswesen und den Einzelhandel werden solche Konzepte bereits
intensiv diskutiert. Stichworte hierbei sind ,Telemedizin“132, Rol-
lende Arztpraxen“133 und ,(Lokales) Online-Shopping“ bei ortlichen
Anbietern. Insbesondere im Bereich der Telemedizin ist es jedoch
noch erforderlich, die organisatorischen Rahmenbedingungen ab-
schlielRend zu fassen.

Der zuletzt angeflihrte Aspekt am Beispiel der Lokalen Mobilitatspart-
ner im Gesundheits- und Einzelhandelswesen zeigt deutlich auf, dass
in der aktuellen Diskussion um die Zukunft der Funktionsfahigkeit
landlicher Raume unterschiedliche Ansatze erortert werden, die zur
Zeit in der Praxis noch in Konkurrenz zueinander stehen und sich
moglicherweise zuklnftig durchaus zumindest teilweise erganzen
kénnten: Wahrend der hier dargelegte Ansatz versucht, strukturunter-
stitzende Mdaglichkeiten Uber Konzepte zur Mobilitdtssicherung auf-
zuzeigen, geben andere Anséatze das OPNV- und Mobilitatssystem in
landlichen Ungunstraumen tendenziell auf. Sie setzen verstarkt auf
technologische und individualisierte Losungsansatze und denken
eher in funktionalen anstelle in raumlichen Zusammenhangen.

Mit dem Schlagwort ,Managing Diversity (Vielfalt akzeptieren statt
Diskussion Uber technokratische Mindeststandards)“ in Bezug auf die
Diskussion um die Schaffung gleichwertiger Lebensbedingungen in
l&andlichen Rdumen sollte nach Auffassung der Gutachter der aktuelle
Trend zur Aufspaltung in Gewinner- und Verliererregionen bei der
Raumentwicklung keinesfalls festgeschrieben und verstarkt werden.

132,,Telemedizin umfasst jegliche prophylaktische, diagnostische, therapeutische und rehabili-
tative Leistung ohne physischen Kontakt zwischen Arzt und Patient.”, zitiert nach AGENON
Gesellschaft fiir Unternehmensentwicklung im Gesundheitswesen mbH: Entwicklung der
Telemedizin im Land Brandenburg aus versorgungsinhaltlicher Sicht. Berlin. 2009. S.19. In
dieser Publikation wird ebenfalls eine Ubersicht liber die Einsatzbereiche in Deutschland
gegeben, die sich zurzeit noch vorwiegend in der Erprobungsphase befinden. Vgl. dto.
S.41ff. http://www.masf.brandenburg.de/media/lbm1.a.1336.de/telemedizin.pdf, Stand:
9.11.2011.

133VgI. hierzu die Presseinformation des Niedersachsisches Ministeriums fiir Soziales, Frauen,
Familie, Gesundheit und Integration vom 26.9.2011 ,Aygiil Ozkan: Kurze Wege zur guten
ambulanten und stationdren Versorgung und zur Pflege* zu den Modellprojekten ,Zukunfts-
regionen Gesundheit - kommunale Gesundheitslandschaften".
http://www.ms.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id=4972&article_id=99157& ps
mand=17, Stand: 9.11.2011.

[ ]
ViA-



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Vielmehr erscheint es lohnenswert, das Konzept des landlichen
Mobilitdtsmanagements und der Lokalen Mobilitdtspartner in einer
Vertiefungsphase zu erproben, anstatt die 6ffentlich und flachenhaft
verfugbare Mobilitdt auf dem Land per se aufzugeben und dem gele-
gentlichen Ruf nach ,Mobilitatsgutscheine[n] statt Rufbusse[n]” fla-
chendeckend Rechnung zu tragen.134

Die hohe Bedeutung eines qualitativ hochwertigen Versorgungssys-
tems in strukturschwachen landlichen Raumen, in dem auch die Lo-
kalen Mobilitatspartner anzusiedeln waren, wird auch in der ,Sonder-
expertise: Gesundheitsvorsorge” betont. Diese wurde im Rahmen des
MORO-Forschungsvorhabens ,Sicherung der Daseinsvorsorge und
Zentrale Orte Konzepte — gesellschaftspolitische Ziele und raumliche
Organisation in der Diskussion® (2008) erstellt und geht auf die hier
behandelte Problematik ausflhrlich ein:

»In Regionen, die Uber demografisch bedingte Schrumpfungsprozesse hinaus von
starken arbeitsplatzinduzierten Abwanderungstendenzen gekennzeichnet sind,
entsteht ein Strukturdilemma: Da Uberwiegend Personen in den unteren und mitt-
leren Altersstufen abwandern, die ein deutlich unterdurchschnittliches Morbidi-
tatsrisiko aufweisen, bleibt die Nachfrage nach Gesundheitsleistungen vor Ort
nahezu konstant. [...] Allerdings geraten durch den altersgruppenspezifischen
Bevolkerungsriickgang fir die Funktionalitdt des Gesundheitssystems wichtige
Komplementarsysteme an die Grenzen ihrer Tragfahigkeit. Wenn Berufspendler
fehlen, wird es schwerer fallen, ein Netz offentlicher Nahverkehrsmittel vorzuhal-
ten, mit dem auch Krankenh&user oder andere medizinische Einrichtungen ange-

bunden werden kénnen.“135

Hieraus wird die Schlussfolgerung gezogen,

“Zumutbarkeitskriterien im Hinblick auf die Erreichbarkeit von und den Zugang zu
Einrichtungen der gesundheitlichen Versorgung haben zu beachten, dass sie sich
auf Teile der Bevolkerung beziehen, die kdrperliche Belastungen und Einschran-
kungen bewaltigen mussen.

Gleichwertigkeit heif3t im Bereich der gesundheitlichen Versorgung in erster Linie
die Gewahrleistung eines gleichwertigen Zugangs zu den geeigneten Versor-

gungseinrichtungen.“136

134 7 dieser Diskussion vgl. den Beitrag von Univ.-Prof. Dr. Gabi Troeger-WeiR3, Lehrstuhl
Regionalentwicklung und Raumordung TU Kaiserslautern: Gleichwertige Lebensverhaltnis-
se als Handlungsfeld der Raumordnung Diskussion am Beispiel der Sicherung der Infra-
struktur und Daseinsvorsorge: Vortrag im Rahmen des Demografiekongresses ,ldeenforum
fur landliche Infrastruktur” des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
am 30. Juni 2011 in Berlin; http://www.ili-kongress2011.de/programm/downloads/Troeger-
Weiss.pdf, Stand: 9.11.2011, insbes. S. 31 und S. 39.

135Arge Prof. Winkel i.A. des Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung (BBR) und des
Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS): ,, MORO [Modellvor-
haben der Raumordnung] — Forschungsvorhaben: Sicherung der Daseinsvorsorge und
Zentrale Orte Konzepte — gesellschaftspolitische Ziele und rdumliche Organisation in der
Diskussion®. Wiesbaden. 2008, S. 13. -
http://www.bbsr.bund.de/nn_190498/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/Online/2010/D
L__ON122010__Anhg2,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/DL_ON122010_Anhg2
.pdf, Stand: 10.11.2011.

136pto. S.14.
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Vor dieser am Beispiel des Gesundheitswesens exemplarisch darge-
stellten Problemlage wird vorgeschlagen, ein weites Netz Lokaler
Mobilitatspartner insbesondere in den ungunstig strukturierten landli-
chen Regionen aufzubauen, um so die Raumstruktur vor Ort zu star-
ken und fir alle Bevolkerungsteile moglichst einfach und bedarfsge-
recht zuganglich auszugestalten. Im Rahmen des hier vorgeschlage-
nen Ansatzes eines regionalen Mobilititsmanagements kooperieren
die Lokalen Partner mit Kommunen, Verkehrsbetrieben und -
anbietern. Auch koénnten sie Unterstlitzer gemeinschaftlicher Angebo-
te sein. Im Einzelnen kdnnen Partner in einem weiten Spektrum regi-
onaler Angebote und Dienstleistungen identifiziert werden:

e Gesundheitsversorger und —dienstleister, wie zum Beispiel:

Hausarztpraxen
Facharztpraxen
Gesundheitszentren
Physiotherapeutische Praxen
Apotheken

o O O O O

e Ortliche Verwaltungsstellen einschlieRlich der Nebenstellen
e Schulen als Basis fiir das OPNV-Festangebot
e Regional ausgerichtete Arbeitsgeber

e soziale Einrichtungen (zum Beispiel flir Senioren und Jugendli-
che, Tafeln)

e Kultur- und Freizeiteinrichtungen
e Einzelhandel in den Grundzentren
e Kirchengemeinden.

Um die Tragfahigkeit der OPNV-Angebote zu verbessern, kénnten
zusatzlich weitere ortlich relevante Stellen in das Partner-Netz einge-
bunden werden.

Das Netz der Lokalen Mobilitdtspartner sollte in kontinuierlicher
Ruckkopplung mit den Akteuren des Mobilitdtsmanagements und
zugleich im Kontakt mit den einzelnen Nutzern in der Birgerschaft
stehen. Sich verandernde Rahmenbedingungen, wie Bestand und
Veranderung der lokalen Ziele, Zeitfenster der Nachfrage, Information
Uber neue Angebote und veranderte Offnungszeiten, die Einfluss auf
die Organisation der Mobilitdt der Nutzer haben, sollten kommuni-
ziert, mit den jeweils aktuellen Mobilitatsangeboten abgeglichen und
flexibel und zeitnah anpasst werden. Bei Problemen sollten gemein-
sam Ldsungen gefunden werden, um alle Beteiligten zufriedenzustel-
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len und die Sicherung der raumlichen Funktionsfahigkeit nachhaltig
zu erhalten.
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8 Empfehlungen zur Umsetzung eines
Mobilitatsmanagements in landlichen Raumen

Im Nachfolgenden wird auf die Organisationsform eines Mobilitats-
managements in landlichen Raumen eingegangen ebenso wie auf
eine mogliche Rolle des Landes als Initiator und Unterstiitzer des
Mobilitatsmanagements. Als Beispiel wird zunachst in Kapitel 8.1.1
das Netzwerk ,Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen® vorgestellt,
das bundesweit eine Pilotrolle beim kommunalen Mobilitdtsmanage-
ment einnimmt. Zudem wird das in Ostwestfalen praktizierte Konzept
der ,MobilAgenten® in Kapitel 8.1.2 vorgestellt. Dieses Konzept lielde
sich sehr gut in die praktische Ausgestaltung des Mobilitdtsmanage-
ments integrieren, flr das in Kapitel 8.2 eine Projektskizze erstellt
wird. Besonders interessant in diesem Kontext ist auch eine Verknup-
fung mit den weitreichenden konzeptionellen Vorarbeiten des Land-
kreises Vechta zum kommunalen Mobilitdtsmanagement, die im
Rahmen des Aktionsprogramms ,effizient mobil“ entwickelt wurde.

8.1 Beispiele

Im Folgenden werden zwei Beispiele aus dem benachbarten Bundes-
land Nordrhein-Westfalen vorgestellt, um aufzuzeigen, welche Poten-
ziale in einer regionalen Vernetzung von Aufgabentragern und ande-
ren Akteuren des offentlichen Mobilitatsbereichs liegen. Es handelt
sich um das ,Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen“, des-
sen organisatorischer Ansatz von besonderem Interesse fur Nieder-
sachsen sein kann sowie um das Beispiel der ,MobilAgenten® im
Ostwestfalen, das im Hinblick auf die Einbindung ehrenamtlicher Ak-
teure in das Mobilitdtsmanagement vorbildlich ist. Als landkreisbezo-
gener Ansatz mit starkem Innovationspotenzial, jedoch zunachst oh-
ne regionale Vernetzung, wird das niedersachsische Beispiel
»-MobilUmVechta“ vorgestellt.

8.1.1 Netzwerk ,Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen

Im Verkehrssicherheitsprogramm 2004 des Landes Nordrhein-
Westfalen wurde die Grundlage fir eine Vernetzung kommunaler
Akteure gelegt mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit zu systematisie-
ren und kooperativ auszugestalten:

e ,Damit sich die in der Verkehrssicherheitsarbeit vor Ort engagierten Per-
sonen und Institutionen austauschen kénnen, empfehlen wir, auf Gemeinde-
, Stadt- oder Kreisebene Arbeitskreise zur Verkehrssicherheit einzurichten.
[...]

e  Wir wollen die Partizipation der lokalen Akteure [...] verstarken. Wir werden
dazu - ggf. unter Fihrung einer Kommune - ein ,Netzwerk verkehrssichere

®
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Stadte in NRW* griinden. Ziel dieses Netzwerks ist es, eine offene und ko-

operative Kommunikationsplattform [...] zu schaffen.“137

. e g Regionale Netzwerke
Das aus dieser Initiative des Landes entstandene Netzwerk ,Ver-

kehrssicheres Nordrhein-Westfalen“ besteht heute aus flnf regiona-
len Netzwerken auf Ebene der Regierungsbezirke, in denen jeweils
eine Koordinierungsstelle eingerichtet wurde. Mittlerweile sind zwei
Drittel aller Gemeinden und nahezu alle Kreise Mitglied in den regio-
nalen Netzwerken. Wissenstransfer und praktische Aktionen stehen
im Zentrum der Netzwerkarbeit, mit dem Ziel, dass alle Mitglieds-
kommunen die bestmdgliche Unterstitzung bei ihrer Verkehrssicher-
heitsarbeit erhalten.

/= Netzwerk fiir Yerkehrssicherheit NRW. - Herzlich Willkommen beim Netzwerk “Verkehrssicheres Nordr - Windows Internet Explorer E]|E|E|
@.ﬁ_’), \g b v vt ke asichst bait iide "| Bl 4! |;-? oL Search l ol

Datel  Bearbelten  Ansicht  Faworlten  Extras 7

5.¢ Favoriten )

»

(& Netzwerk fiir Verkehrssicherheit NRW - Herzlich Wilko,.. | | a‘ LA ) | ML] v Selte ~ Sicherheit ~ Extras ~ -@-

~

Startseite | Kontakt | Impressum

. Ministerium fir Wirtschaft, Energle.
. Bauen, Wohnen und _\mmm
Netzwerk Verkehrssicheres e Lanes Mook miWestiatan
Nordrhein-Westfalen

Herzlich Willkommen beim Netzwerk
Verkehrssicherheit NRW

"Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen"! | Sushbagrif |a
Regionale Netzwerke Erweiterte Suche
Projekte ~Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen™

ist eine Initiative des Ministeriums flr Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.
Infothek Alle in der Verlkchrazicherheitzarbeit cngagicrten Alkteure kénnen sich hicr tber aktucllc inar der Fahrradakad,

Entwicklungen und praktische Ansdtze in der Verkehrssicherheitsarbeit infermieren. ZErfolgsfaktor

Kommunikation!" am
17.11.2011 in Stuttgart, am
23.11.2011 in K8In, am
24.11.2011 in Berlin

“mm - 177 Go Ahead: Unfallkasse NRW zeichnet Schiiler aus

(11.11.2011 12:35) Mit einer feierlichen Preisverleihung im
Duszeldorfer Ministerium fir Schule und Weiterbildung endete jetzt - &It 3
der von der Unfallkasse Mordrhein-Westfalen ausgeschriebens Kinderunfallkemmissionen Am

7. bundesweites Treffan der

Schulwettbewerb Go Ahead 2011. Staatssekretar Ludwig Hecke 22. und 23. November 2011
MM} (berreichte gemeinsam mit Gabriele Pappai, Sprecherin der im Rathaus der Stadt Krefeld
#  Gezchaftsfihrung der Unfallliasse NRW, den insgesamt sechs I
Gewinnergruppen zwischen 11 und 18 Jahren ihre Freise. Pappai :ii—ht"aq:—"q%’“g'mg v
htp: f v verkehrssicherheit. nrw, defindex . php g Inkernet 3 HA00% T

Abb. 8-1: Internetseite www.verkehrssicherheit.nrw.de

137 Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-WestfalenVerkehrssicherheit in
NRW. Das Verkehrssicherheitsprogramm 2004. Diisseldorf. 2006. S. 61;
http://www.mbv.nrw.de/verkehr/Verkehrssicherheit/\VVerkehrssicherheitsprogramm.pdf,
Stand: 15.11.2011.
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Die Koordinierungsstellen leisten einen zentralen Beitrag fur den ube-
rortlichen Erfahrungsaustausch, die Beratung in konkreten Projekten
und die Vernetzung von lokalen Partnern der Verkehrssicherheitsar-
beit. Sie sind in folgenden Institutionen angesiedelt: 138

Fir den Regierungsbezirk Minster bei der Bezirksregierung

Fir den Regierungsbezirk Detmold bei der Stadt Bad Oeynhau-
sen

Fir den Regierungsbezirk Arnsberg bei den Dortmunder Stadt-
werken (DSW 21)

Fur den Regierungsbezirk Koln bei der Verkehrsverbund Rhein-
Sieg GmbH

Fir den Regierungsbezirk Dusseldorf bei der Unfallkasse
Nordrhein-Westfalen

Die Koordinierungsstellen haben die Aufgabe, die Kommunen in viel-
faltiger Weise zu unterstiitzen, wie zum Beispiel:

Forcierung der Vernetzung auf kommunaler Ebene bzw. Kreis-
ebene,

Integration aller Verwaltungsebenen, Institutionen und Partner,
Empfehlung von MaRnahmen fir konkrete Aktionen vor Ort,

Organisation von Informations- und Erfahrungsaustausch, (wie
zum Beispiel durch Vermittlung von Kontakten zu Experten, Vor-
bereitung von Fachtagungen, Newsletter),

Vermittlung potenzieller Sponsoren,

Wissenstransfer von Forschungsaktivitaten.

Die Koordinierungsstelle ist Bindeglied zwischen der Landesebene
und Ebene der Kommunen:

138 pie regionalen Ansprechpartner lassen sich unter

http://www.verkehrssicherheit.nrw.de/regionale_netzwerke/index.php recherchieren; Stand:
15.11.2011.
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Abb. 8-2: Organisationsstruktur des Netzwerks ,Verkehrssicheres
Nordrhein-Westfalen im Regierungsbezirk K6in?39

Die Vorteile eines institutionellen, vernetzten Handelns und die be-
schriebene Organisationsstruktur lassen sich auch auf den Aufbau
eines Mobilitatsmanagements Ubertragen, da ein koordiniertes und
abgestimmtes Vorgehen in der Regel mehr Wirkung als Einzelaktivi-
taten zeigt und das Erfahrungswissen der verschiedenen Akteure
bertcksichtigt wird. Es werden Synergien erzeugt und die eingesetz-
ten Mittel werden besonders effizient verwendet.

Bevor in Kapitel 8.2 eine Projekiskizze fir ein Niedersachsisches
,Netzwerk Mobilitat in landlichen Raumen*® beschrieben wird, soll das
Beispiel der MobilAgenten in Ostwestfalen, die originarer Bestandteil
des regionalen Mobilitdtsmanagements sind, vorgestellt werden.

8.1.2 MobilAgenten in Ostwestfalen

Ein funktionierendes Mobilitatsmanagement in landlichen Raumen
bedarf einer intensiven Vermittlung zwischen Nutzern und Angebo-
ten. Hierzu ist es erforderlich, nicht nur in den gangigen Online-
Medien prasent zu sein, sondern auch vor Ort. Da insbesondere in
landlichen Raumen eine wirtschaftlich arbeitende flachendeckende
Mobilitdtsberatung kaum mdglich ist, wurde in den ostwestfalischen
Kreisen Minden-Libbecke und Herford im Kontext des Forschungs-

139 Quelle:
http://www.brms.nrw.de/startseite/presse/broschueren/mailform/Netzwerk_Verkehrssicheres
_NRW_im_Regierungsbezirk_Muenster/tagungsdokumentation-verkehrssicher-klein.pdf,
Stand: 15.11.2011.
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verbundvorhabens aufdemland.mobil’4%, in dem neue konzeptionelle
Ansatze fur die Mobilitat ohne eigenes Auto in der Flache und neue
Kooperationsformen erprobt wurden, ein dezentrales Konzept, mit
ehrenamtlichen, professionell geschulten MobilAgenten entwickelt,
die eine wohnortnahe Beratung der Bevdlkerung ermdglichen. Nach
einer Vorbereitungsphase ab 2004 wurde zwei Jahre spater, Anfang
2006, der Forderverein "MobilAgenten im landlichen Raum e.V." ge-
grundet, der bis heute aktiv ist:

.In den Kreisen Minden-Liibbecke und Herford werden Beratungsliicken jetzt auf
einem anderen Weg abgedeckt: Durch ein Netz von ehrenamtlichen Mobilitatsbe-
ratern/-innen, den so genannten ,MobilAgenten®. Wir sind Nachbarn, kommen
aus dem Ort, kennen die Belange der Mitburger und die 6rtlichen Gegebenheiten.
e  Wir geben Fahrplanauskiinfte,

e zeigen Freizeitmdglichkeiten auf

e suchen das passende Ticket raus oder

e kiimmern uns um eventuelle Probleme mit Verkehrsunternehmen.“141

: B e s =]

551' E tpil v mobilagenten. de/ ™| [ $2|[ %] | B Live search |2
Dotei  Bearbeiten  Amsicht  Faworben  Extras 7

e Favoriten | o

| B rabiagenten im lsndichen Raum . ] - ~ [ e - Seite~ Sicherheit v Extras - @)+

lhre Berater fiir Bus f& Bahn
Mit dem ColumBus ftir Sie vor Ort

MobilAgenten
- Férderverein Beratungen Aktuelles Fotos | Impressum INTERN Fahrplanauskunft
i [
| Nel | m 2011 Bonn Basonderer NRW-Tari am “Einnzits"-Wochenende > ticr | NEL |
Suchen...
Herzlich Willkommen

[i% Sonntag, den 01. August 2010 um 01:00 Uhr | & Geschrieben von: Axel Wickenkamp | | i | @

Die MobilAgenten begriiBen Sie auf Ihren Internetseiten.

[
Auf diesen Seiten geben wir Thnen Informationen rund um Bus und Bahn in den Kreisen Minden-Libbecke 7 ' ' ' h v
und Herford, sowie daruber hinaus. Sollten Sie doch einmal hier nicht die passende Antwort finden, dann
stehen Ihnen die MobilAgenten jederzeit Rat und Tat. Schauen Sie einfach unter "Beratung”. Wir freuen
uns auf Ihren Anruf!

mindenherforder
verkehrsgesellschaft mbH.

/ = =h =n ¥
ColumBus O‘A”.V
L OWL Verl G
Heute 23
Gestern 55
Woche 78
Monat 1316
Insgesamt 22472
Stralke

o P.W / Holzhauser Strake
o HF / Ahmser Sir

15| Fehler auf der Seite, @ Internet fa - B100% -

I3

Abb. 8-3: Internetprdsentation der MobilAgenten in den Kreisen
Minden-Libbecke und Herford.42

140 Byndesministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF). Personennahverkehr fir die Regi-
on. Innovationen flir nachhaltige Mobilitét. Bonn, Berlin. 2004,
http://www.bmbf.de/pub/personennahverkehr_fuer_d_region.pdf, Stand: 28.9.2011, S. 17.

141 http://www.mobilagenten.de/foerderverein/wir-ueber-uns, Stand: 16.11.2011.

142 \ww.mobilagenten.de, Stand: 15.11.2011.
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Insgesamt zehn MobilAgenten sind fur die 20 Kommunen zustandig.
Sie beraten die Bevolkerung wahrend fester Beratungszeiten person-
lich oder telefonisch. Ebenso werden Firmen und Schulen in das Be-
ratungsangebot einbezogen. Die MobilAgenten werden von Ver-
kehrsunternehmen geschult, erhalten von ihnen aktuelle Informatio-
nen zu Fahrplan und Betrieb und geben andererseits Beschwerden
und Anregungen der Kunden an diese weiter. Die ehrenamtlich arbei-
tenden Mobilitdtsberater werden von Kommunen und Unternehmen
unterstitzt, indem zum Beispiel Beratungsraume zur Verfliigung ge-
stellt werden. Sie bewegen sich mit einem Infobus (,ColumBus*) der
Verkehrsbetriebe durch die Gemeinden und sind in den einzelnen
Orten nach einem veréffentlichten Plan unterwegs.

Fir den Aufbau eines landlichen Mobilitatsmanagements ist das Kon-
zept der MobilAgenten ein interessanter Baustein, um eine dezentrale
Mobilitdtsberatung in die Flache zu etablieren. Der ehrenamtliche
Ansatz in Verbindung mit professioneller Unterstiitzung durch die
Verkehrsunternehmen begrenzt den Aufwand und erlaubt den fla-
chenhaften Ansatz Uberhaupt erst. Dass das Projekt auch deutlich
nach Abschluss des Forschungsvorhabens aufdemland.mobil weiter-
hin erfolgreich fortgefihrt wird, spricht fur die Qualitdt des gewahlten
Ansatzes. Eine Prifung der Ubertragbarkeit auf niedersachsische
Verhaltnisse wird empfohlen.

St

Abb. 8-4  Beratungsmobil ,ColumBus* der mindenherforder
verkehrsgesellschaft mbH, Foto: Thiemann-Linden
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8.1.3 MobilUmVechta

Das im Rahmen des Aktionsprogramms ,effizient mobil“ des Bun-
desministeriums fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit
(BMU) und der Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena) erstellte
Projekt ,MobilUmVechta“ wurde im Wettbewerb ,Innovative Konzepte
im Mobilitdtsmanagement 2010 in der Kategorie kommunales Mobili-
tatsmanagement mit dem 2. Platz pramiert. Das Projekt basiert auf
den Empfehlungen eines integrierten landlichen Entwicklungskon-
zepts (ILEK), in dem die landkreisangehdrigen Kommunen unter an-
derem das Leitthema ,verkehrliche Mobilitat® als Zukunftsthema flr
die Regionalentwicklung benannt haben. 143 In Zusammenarbeit mit
der TU Darmstadt hat die Telenet AG Rhein-Main die pramierte Stu-
die erstellt, die

s[d]ie nétigen Grundlagen fur ein zukunftsweisendes, offentliches Mobilitatssys-
tem flr den Landkreis Vechta und dariiber hinaus fiir eine beispielgebende, inno-
vative Lésung in landlich gepragten Regionen (,Leuchtturmprojekt’)

schaffen sollte.144

Fir die Umsetzung des Projekts, die mit einer Laufzeit von rund drei
Jahren angesetzt ist, erhielt der Landkreis Vechta einen Investitions-
kostenzuschuss als Anschubfinanzierung. Die Projektumsetzung soll
Uber zwei Jahre wissenschaftlich evaluiert werden. Das Projekt wird.
vom Landkreis und allen zehn kreisangehdrigen Kommunen getra-
gen.

Das in diesem Projekt angestrebte ,neue Mobilitdtssystem® umfasst
zahlreiche Merkmale der in dieser Studie thematisierten Anséatze, wie
zum Beispiel die Foérderung flexibler Bedienungsformen sowie von
Blrgerbussen, Radverkehrsférderung sowie die Férderung von Fahr-
gemeinschaften.

Das zu entwickelnde Mobilitdtssystem hat das Ziel, die ,autonome
Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen durch eine flachendeckende
und bedarfsorientierte Bedienung im gesamten Gebiet des Landkrei-
ses” sicherzustellen.45 Somit findet sich die in dieser Studie postu-

143 pie folgenden Ausfliihrungen stiitzen sich im Wesentlichen auf die Publikation: Telenet AG
Rhein-Main/Horst Benz: Kurzfassung Projektskizze. Realisierung 6ffentliches Mobilitatssys-
tem im Landkreis Vechta — MobilUmVechta. Darmstadt. 2010. (Version 2.0 vom
30.11.2010).

144 pio. 5.1.
145pto. s.8.
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lierte Sicherung der Daseinsgrundfunktionen in l&ndlichen Raumen
durch Mobilitatsangebote auch im Projekt MobilUmVechta wieder.146

Besonderer Wert wird auf die Integration der verschiedenen Ansatze
in einem kommunalen Mobilitdtsmanagement gelegt. Erreicht werden
soll namlich

e ,die Organisation aller &ffentlicher Mobilitdtsangebote (OPNV, SPNV,
Fahrradverkehr, Fahrgemeinschaften) und bisher bestehender Son-
derverkehre (auch Werksverkehre) im Rahmen eines kreisweiten Mobilitats-
managements®,

e ein ,systemischer Ansatz zur Einbeziehung verschiedenster Ressourcen in
den Betrieb und zur Finanzierung des Mobilitdtssystems und

o auf Dauer angelegte Bestrebungen zur Verdnderung der Mobilitatskultur®. 147
Die angestrebte Auspragung des Mobilitdtsmanagements umfasst die
Einbeziehung vielfaltiger Akteure. Neben kommunalen Vertretern und
Verkehrsunternehmen sollen die Nutzer, aber auch grof3e Einrichtun-
gen wie ,Unternehmen, Krankenhauser, Schulen, Universitat und
Anstalten” integriert werden.48 Somit wirde im Landkreis Vechta
auch das hier vorgeschlagene Konzept der Lokalen Mobilitatspartner
erprobt werden.

SchlieBlich soll auch ein ,Impuls fir benachbarte Raume* gegeben
werden:
.Das System ist so ausgelegt, dass seine schrittweise Ausdehnung auf benach-
barte Landkreise moglich ist.“149
Zur Realisierung des Projektes wurde eine Arbeitsgruppe gegrindet,
die aus Vertretern des Landkreises, aller Kommunen, lokalen Ver-
kehrsunternehmen und weiteren wichtigen Akteuren im Landkreis
besteht.

Mit MobilUmVechta wird ein dezentraler Ansatz eines Mobilitadtsma-
nagements verfolgt, der als Pilotvorhaben auch fir den Aufbau eines
mdglichen landesweiten Mobilititsmanagements, wie es in Kapitel
8.2 skizziert wird, verstanden werden kann. Das Land Niedersachsen
sollte an den Erfahrungen und Erkenntnissen, die beim Aufbau des
Projekts gewonnen werden, teilhaben kdnnen. Winschenswert ware
daher die Einbeziehung auch von Vertretern des Landes in die Pro-
jektumsetzung, um moglichst viele Lerneffekte zu erreichen.

146 |n diesem Sinne wird eine +Erweiterbarkeit des Systems zur Erbringung weiterer Dienste
beispielsweise im Bereich der medizinischen Versorgung und sozialer Dienstleistungen® in
als Ziel Aussicht gestellt. Dto., S.8.

147pto. s.2.
148 pto. 5.8.
149pt0. 8.15.
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8.1.4 Mobilitat in landlichen Raumen — Ein Thema mit
Zukunft

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich umfassende Ansatze
eines landlichen Mobilitdtsmanagements oder weiterer Netzwerk-
strukturen bundesweit noch flachendeckend entwickeln mdissen.
Mobilitdtsmanagement ist nach wie vor ein Thema, das vorwiegend in
stadtischen Raumen und in Verdichtungsraumen einen hohen Stel-
lenwert hat. In landliche Regionen finden sich allenfalls Ansatze hier-
zu. Der Aspekt der Sicherung von Daseinsgrundfunktionen durch
eine bessere Organisation der Alltagsmobilitat wird in bestehenden
Konzepten zum Mobilititsmanagement ebenfalls nur schwach be-
leuchtet.

Beim ILS - Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung
gGmbH Dortmund ist eine Transferstelle Mobilitdtsmanagement an-
gesiedelt. In einem Internetportal wird ein breites Spektrum von Bei-
spielen, Konzeptansatzen und auch Ansprechpartnern aufgefiihrt, so
dass eine umfangreiche Orientierung zu der Thematik mdglich ist.150
Auch werden die aktuellen Forschungsvorhaben dokumentiert. Auch
hier gilt, dass landliche Ansatze kaum vertreten sind.

Eine an das Netzwerk Verkehrssicheres NRW angelehnte Struktur ist
das Netzwerk Verkehrssicherheit des Landes Brandenburg. In die-
sem im Jahr 2009 ins Leben gerufenen Netzwerk geht es zunachst
um einen Informationsaustausch:

Um eine flachendeckende Umsetzung und Weiterentwicklung der Ver-
kehrssicherheitsarbeit auf regionaler und kommunaler Ebene zu gewahrleis-
ten, wurde am 01. April 2009 das ,Netzwerk Verkehrssicherheit* des Landes
Brandenburg durch das Ministerium fur Infrastruktur und Raumordnung ins
Leben gerufen. Ziel des Projekts ist es, mit Hilfe des Netzwerks Uber bereits
vorhandene erfolgreiche Projekte zu informieren sowie den Erfahrungsaus-
tausch und die Zusammenarbeit zwischen den 6rtlichen Akteuren der Ver-

kehrssicherheitsarbeit aus unterschiedlichen Regionen zu gewé’1hrleisten.151
Das Beispiel ist im Hinblick auf den Netzwerkgedanken von Interes-
se, der sich im Hinblick auf die hier behandelte Thematik der Mobilitat
in landlichen Raumen Ubertragen lasst.

Wenn von landlichem Mobilitdtsmanagement die Rede ist, sind viel-
fach auch einzelne, durchaus sehr innovative Projekte auf Landkreis-
ebene gemeint, wie zum Bespiel das geplante Mobilitditsmanagement
im Landkreis Vechta. Diese stehen zwar nicht fur die raumlich umfas-

150 http://www.mobilitaetsmanagement.nrw.de/cms/index.php, Stand: 15.11.2011.
151 http://ivs-ok.com/pagelD_9819607.html, weitere Informationen unter: http://www.ivs-
ok.com/forum/, Stand: 15.11.2011.
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senden Ansatze, die hier als Zielperspektive dargestellt werden,
konnten jedoch auch durch ihr groRes Innnovationspotenzial eine
Vorbildfunktion flr weitere Rdume entfalten und ,von unten“ eine
Netzwerkbildung initiieren.

Vor diesem Hintergrund wird im folgenden Kapitel eine Projektskizze
fur ein Netzwerk ,Mobilitat in Idndlichen Raumen vorgestellt, die eine
Perspektive zur Verbesserung der Mobilitat in landlichen
Ungunstraumen bieten kann. Dabei soll auch auf die unterschiedli-
chen Herangehensweisen eingegangen werden, die bei der Komple-
xitat des Themas denkbar sind.

Die Bedeutung einer substanziellen Umorientierung des Mobilitats-
systems in landlichen Raumen mit Blick auf zukunftsfahige, effiziente
Angebote im o6ffentlichen Verkehr und bei multimodalen Angeboten
stellt auch Professor Heiner Monheim152 fest:

,Offentlicher Verkehr kann hervorragend in I&ndlichen und dinn besiedelten
Raumen funktionieren [...] Die Schweiz beispielsweise hat sechsmal mehr
Angebote in der Flache als Nordrhein-Westfalen, weil die Schweizer den
Anspruch haben, auch das letzte Bergdorf mit Bussen und Bahnen in das
Netz einzubinden — und das mit Qualitat.
[...] In Lappland, das extrem diinn besiedelt ist, gibt es zum Beispiel den
Kombibus. Er beférdert nicht nur Personen, sondern auch Gepack und Gu-
ter.« 193
Die EinfUhrung eines Mobilitatsmanagements fiir landliche Raume
kann in diesem Sinne die Grundlage fur eine notwendige, auch kli-

mapolitisch gebotene Umorientierung bieten.

8.2 Skizze fir ein niedersachsisches Netzwerk
»Mobilitat in landlichen Raumen"

Fiar den Aufbau eines Mobilitdtmanagements in landlichen Raumen in
Niedersachsen wird eine Orientierung an der Grundstruktur des
Netzwerks ,Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen® empfohlen, da
sich dieses Modell sehr bewahrt hat und breitenwirksame Erfolge
zeigt. Es handelt sich um einen Top-Down-Ansatz, der eine flachen-
hafte Wirkung Uber eine Multiplikator-orientierte Struktur entfaltet,
jedoch nach ortlichen Voraussetzungen auch mit Bottom-Up-
Elementen angereichert werden kann. Zentrales Element dieses Mo-
dells ist die Koordinierungsstelle, mit deren Hilfe das Mobilitdtsmana-

152 professor filr Angewandte Geographie, Raumentwicklung und Landesplanung an der Uni-
versitat Trier seit 1995 bis Anfang Oktober 2011.

153,,Raus aus der Defensive®, Interview mit Prof. Heiner Monheim. In.; fairkehr 5/2011. S.20ff.
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gement aufgebaut wird und kontinuierlich mit fachlichem Input gefullt
wird.

Fir Niedersachsen bestunden verschiedene Mdoglichkeiten:

1.

Zum Einen kénnte zunachst eine zentrale Koordinierungsstelle fiir
landesweite Netzwerk-Aktivitdten eingerichtet werden, die im Zu-
ge der weiteren Verbreitung des Mobilitdtsmanagements in der
Flache im nachsten Schritt auch dezentralisiert werden kann.
Diese dann regionalisierten Koordinierungsstellen kénnen dann
zum Beispiel auf die Ebene kooperierender Landkreise lberge-
hen, die dann regionale Netzwerke bilden. Die zentrale Landes-
stelle hatte nach der Initialisierungsphase weiterhin die Aufgabe,
inhaltliche Eckpunkte und Leitlinien fir das Mobilitatsmanagement
zu formulieren.

Bei der beschriebenen Vorgehensweise handelt es sich um einen
Top-Down-Ansatz, wie in Abbildung 8-5 illustriert wird.

Initilerung eines Mobilititsmanagements in landlichen Rdumen durch zentrale
Koordination auf Landesebene

Kommunale Ebene, Kreisebene/Landkreisgrenzen iiberschreitend,

Landesebene

Aufstellung von Zielen, Leitlinien und Handlungsansatzen

zur Daseinsvorsorge und Mobilitatssicherung durch

das Land Niedersachsen

l Fordervoraus-

Initiilerung von, wenn maglich, regionalen, die Landkreisgrenzen setzungenfir
iiberschreitenden Netzwerken Frojekte:
. . . Mitarbeit der
Netzwerke dienen dem Informations- und Erfahrungsaustausch, der Vorbereitung und Beratung antragstsil-
von Arbeitskreisen und der Umsetzung von gemeinsamen Projekten. endan
Kommune in
l einem
Netzwerk!

Aufbau einer Koordinierungsstelle

1

‘ Hilfestellung bei der Vernetzung auf kommunaler/Landkreis-Ebene ‘

L 2 ¥ ) 2

| Einrichtungvon Arbeitskreisen H Entwicklung von Manahmen H DurcthhrungvonAktionen'

Abb. 8-5: Aufbau eines Mobilitdtsmanagements in Top-Down-Orientierung
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.. . . . : : Dezentrale Netzwerke
2. Zum Anderen bestinde die Mdglichkeit, dass sich direkt auf auf regionaler Ebene

Landkreisebene ein oder mehrere Kristallisationskerne fiir Netz-  forcieren
werke entwickeln, die ortlich durchaus unterschiedliche Ansatze

eines regionalen Mobilitdtsmanagements in Kooperation ver-
schiedener Landkreise aufbauen kénnen. Die Landesebene hatte

hier die Aufgabe, den Start solcher Initiativen zu initiieren und zu
erleichtern, sei es durch Informationsangebote oder organisatori-

sche Unterstiitzung. Hilfestellungen waren hier zum Beispiel fir

den Aufbau der regionalen Koordinierungsstellen notwendig, die

in diesem Modell ebenfalls erforderlich sind.

Dieser Ansatz ware eine Mischung von Top-Down und Bottom-

Up-Elementen.

3. Weiterhin ware als Minimalansatz denkbar, dass einzelne Land-  Mobilitatsmanagement
zunachst auf Landkreis-

kreise ein Mobilitdtsmanagement aufbauen und von Landesseite  ebene
Uber eine zentrale Koordination unterstitzt werden, um die Erfiil-

lung der Zielsetzung abzusichern. In diesem Szenario ware mit

einer starkeren Individualisierung der Ansatze zu rechnen, da die
Ausrichtung nicht Landkreisgrenzen Uberschreitend ist. Der
Netzwerkgedanke stiinde zumindest in der Aufbauphase weniger

stark im Vordergrund, kénnte jedoch zu einem spateren Zeitpunkt

weiter ausgebaut werden.

Dieser dezentrale Ansatz hat die starkste Bottom-Up-Orientierung
und konnte am Beispiel des Projekts MobilUmVechta erprobt
werden.

Abbildung 8-6 gibt eine mdgliche Struktur dezentraler Bottom-Up-
Ansatze wieder.
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Bottom-Up-Ansatz

Kommunales Mobilitatsmanagement in landlichen Raumen als Kristallisationskern fir

eine landesweite Netzwerkbildung

Beratung und Hilfestellung durch

Schrittweiser Aufbau eines landesweiten Mobilitatsmanagements
unter Berticksichtigung der Ziele und Leitlinien des Landes
o

Regionale Vernetzung und Bildung von Koordinierungsstellen
[ |

Umsetzung von Projektbausteinen (z.B. flexible Bedienungs-
formen, multimedale Angebote, MobilAgenten etc.)

+*

Arbeitsgruppe zur Realisierung des

das Land .
Ansatzpunktfiur Netzwerkbildung! Spiizlws lanebosle sbens)
'S
o

Initiative zum Aufbau eines Mobilitatsmanagements

Akteure: Landkreis, ggf. regionale Kooperationen; Kommunen; Lokale Verkehrsunternehmen; weitere Ortliche Akteure

Abb. 8-6  Aufbau eines Mobilitdtsmanagements in Bottom-Up-Orientierung

Netzwerkstrukturen im
Mittelpunkt

Integration ehrenamt-
licher Strukturen

Koordinierende Rolle des
Landes Niedersachsen

Das Ziel aller Ansatze sollte die Bildung von Netzwerkstrukturen sein.
Uber diese kdénnen Wissenstransfers geleistet, strategische Anséatze
entwickelt und Projekte zur Férderung der 6ffentlich nutzbaren landli-
chen Mobilitat vor Ort initiiert werden.

Eine besondere Aufgabe sollte die Integration ehrenamtlicher und
gemeinschaftlicher Strukturen in das Mobilitatsmanagement sein.
Ansatze hierzu wurden in den vorangegangenen Kapiteln fir die
Vermittlungsebene am Beispiel der ,MobilAgenten® in Ostwestfalen
vorgestellt. Auf der zu aktivierenden Angebotsebene sind in diesem
Kontext die Blrgerbusinitiativen sowie die verschiedenartigen Aus-
pragungen von offentlich angebotenen Mitfahrgelegenheiten zu nen-
nen.

Dem Land Niedersachsen sollte in erster Linie eine koordinierende
und Rahmen gebende Funktion zum Thema ,Mobilitat in I&ndlichen
Raumen® zukommen. Hierzu bedarf es zunachst einer Informations-
und Kommunikationsbasis, in die die regionalen und értlichen Ebenen
eingebunden werden sollten. Eignen wirde sich ein Internetportal mit
integrierter Kommunikationsstruktur fir die Landkreise und die sich
bildenden regionalen Netzwerke.'%4 Das Portal kdnnte in eine Mobili-
tatsinitiative fur landliche Radume eingebettet werden, die eine Sensi-

154 Ejne gute Orientierung bietet die Seite http://www.verkehrssicher.nrw.de/, auf der ebenso
Zugang zu den regionalen Netzwerken besteht, eine Projektdatenbank sowie eine Infothek;
ebenso ist das brandenburgische Portal http://www.ivs-ok.com/forum/ ein gutes Beispiel;
Stand: 21.11.2011.
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bilisierung der Landkreise im Hinblick auf die Einrichtung eines
Mobilitatsmanagements unter raumplanerischem Blickwinkel zum Ziel
hat.

Im Folgenden werden einige konkrete inhaltliche Hilfestellungen auf-
gefuihrt, die das Land entwickeln und den Landkreisen und lokalen
Akteuren anbieten kdnnte, so dass diese praktische Hinweise flir den
Aufbau eines Mobilitatsmanagement erhalten:

e Plausible Darstellung der definierten raumplanerischen Hinter-
grinde und Ziele, um das spezifische Problembewusstsein zum
Thema landliche Mobilitdt in — vor allem strukturschwachen -
Raumen zu scharfen

e Aufbau einer Best Practice- und spater auch Projekt-
Dokumentation

o Vermittlung des Ansatzes ,Landliches Mobilitatsmanagement zur
Unterstutzung der Funktionalitat rAumlicher Strukturen®

¢ Vermittlung der Bedeutung von gemeinschaftlichem Engagement
im Rahmen des Mobilitdtsmanagements und Werbung hierfur
(zum Beispiel zur Grindung von Birgerbusvereinen oder das
Konzept der ,MobilAgenten®)

e Bereitstellung von Fachinformationen flir Aufgabentrager zum
Beispiel zu den Themen gemeinsame Nahverkehrsplanung, An-
gebotsformen fir landliche Radume, insbesondere innovative Vor-
haben wie zum Beispiel Erfahrungen aus dem nordhessischen
Projekt ,Mobilfalt, Multimodalitat etc. sowie rechtliche Hinweise,
Erfahrungsberichte und Veranstaltungshinweise als Service-
Angebot

e Darstellung aktueller und geplanter Aktivitdten der Landkreise
e Newsletter-Service.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen geben einen Uberblick iber eine
maogliche Strukturierung eines lokalen oder regionalen Netzwerks
,Mobilitat in landlichen Raumen®. Sie lehnt sich dabei an die ,Hand-
lungsempfehlungen fir die Einrichtung einer vernetzten Verkehrssi-
cherheitsarbeit fur Kinder und Jugendliche auf kommunaler Ebene*
des nordrhein-westfalischen Netzwerks an'55 und stellt den tendenzi-
ell Top-Down-Orientierten Ansatz dar.

155 Koordinierungsstelle ,Vernetzte Verkehrssicherheitsarbeit im VRS*: Handlungsempfehlun-
gen fir die Einrichtung einer vernetzten Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder und Jugendli-
che auf kommunaler Ebene. KéIn. 2005;
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Die von der Landesebene initiierte Koordinierungsstelle sollte zu-
nachst im Kontakt mit den Landkreisen eruieren, welcher der drei
oben skizzierten Wege am praktikabelsten ist, um einen guten Ein-
stieg in den Aufbau eines Mobilitdtsmanagementsystems zu finden.

Nach dieser Orientierungsphase, die intensive Kontakte zu den
Landkreisen erfordert und diesbezuglich an die Ergebnisse und Kon-
taktaufnahmen der vorliegenden Studie anschlie3en kann, stiinde der
Aufbau einer Netzwerkstruktur oder zumindest einer Kommunikati-
onsstruktur als Hilfestellung fir die Landkreise an, die an der Umset-
zung eines Mobilitdtsmanagements interessiert sind, so wie es hier
vorgeschlagen wird.

Diese Koordinierungsstelle unterstitzt die Landkreise bei der Bildung
regionaler Kooperationen, die wenn auch nicht zwingend erforderlich,
so doch wunschenswert sind. Ebenso sollten Strategien entwickelt
werden, um Lokale Mobilitatspartner zu gewinnen und um die Prob-
leme vor Ort I6sungsorientiert zu strukturieren.

Bei der Vorbereitung zur Bildung von Netzwerken auf Landkreisebe-
ne oder auf Landkreisgrenzen Uberschreitender Ebene stehen fol-
gende Aufgaben an:

1. Steuerung des Aufbaus des Mobilitdtsmanagements auf regiona-
ler Ebene mit Unterstlitzung der Koordinierungsstelle des Lan-
des, erste Kontakte zu méglichen kooperierenden Nachbarland-
kreisen

N

Festlegung eines fachubergreifend denkenden Koordinators fur
das Mobilitatsmanagement

3.  Konzeption ortlich angepasster Strategieansatze zu den Aufga-
benfeldern

e Eruierung der konkreten Problemlagen und heutige Angebote
(Aufgabentrager des OPNV)

¢ Eruierung gemeinschaftlicher Aktivitaten mit Mobilitatsbezug
¢ Identifizierung und Ansprache Lokaler Mobilitatspartner

e Entwicklung von Ansatzen zur Optimierung und besseren
Vermittlung bestehender Angebote

¢ Entwicklung von Ansatzen neuer Mobilitatsformen wie in Kapi-
tel 7 dargestellt (Systemausrichtung)

http://www.verkehrssicherheit.nrw.de/download/Handlungsempfehlungen_Kommunen.pdf,
Stand: 22.11.2011.
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¢ Initiierung und Unterstitzung gemeinschaftlicher Projekte

Offentlichkeitswirksame Griindung einer Lenkungsgruppe oder
eines Arbeitskreises Mobilititsmanagement mit weiteren Tragern
des Themas landliche Mobilitdt, insbesondere den Lokalen
Mobilitatspartnern

Beteiligt werden kénnen engagierte, vor Ort tatige Institutionen,
deren Beteiligung vorab verwaltungsintern abzustimmen ist; es
empfiehlt sich, im Vorfeld mit den in Frage kommenden Instituti-
onen Einzelgesprache zu fuhren, um ihre Mitwirkungsmoglichkei-
ten bzw. —winsche abzuklaren.

Die Lenkungsgruppe sollte themenbezogen und ergebnisorien-
tiert arbeiten und die im Vorfeld eingegrenzten Strategieansatze
vertiefen. Lokale Mobilitatspartner lie3en sich hier gut einbinden
oder Konzepte fur MobilAgenten nach ostwestfalischem Vorbild
entwickeln

Vorstellung der Aktivitdten und Projekte der Mobilitatsinitiative
bei der Verwaltungsspitze:

Absicherung und Unterstiitzung durch die Behdrdenleitung als
eine wichtige Voraussetzung fur eine Erfolg versprechende Ar-
beit, da diese ein hoheres Ansehen behdrdenintern sowie auch
in der Offentlichkeit ist besitzt, wenn sich die Behdrdenspitze
damit identifiziert

Umsetzung von Projekten, MalRnahmen und Aktionen vor Ort,
wie zum Beispiel

e Handlungsleitfaden Lokale OPNV-Partner
e Aufbau eines Netzes von MobilAgenten

e Konzeption einer dezentralen Mobilitatsberatung fur landli-
che Raume

e Einrichtung von flexiblen Bedienungsformen im OPNV
e Initiilerung von Blrgerbusprojekten
e Breitenwirksame Werbung flir intermodale Angebote

e Koordination der Informations- und Malinahmenangebote
des OPNV in landlichen Rdumen in der Kommune

e Entwicklung eines Konzepts zur Akquise von Drittmitteln
(Sponsoring) fur einzelne Aktivitaten

®
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Auf der formalen Seite sollten die beispielhaft aufgefuhrten Aktivitaten
von den Aufgabentragern in der Nahverkehrsplanung bertcksichtigt
werden. Durch eine solche Verankerung wird das Thema Mobilitats-
management in I&ndlichen Raumen starker institutionalisiert und im
Bewusstsein der in der Nahverkehrsplanung beteiligten Akteure ver-
ankert. Die grofite Wirksamkeit wird dann entfaltet, wenn gemeinsa-
me Nahverkehrspléne erstellt werden und das Thema Ubergreifend
behandelt wird.

Welcher Ansatz zur Etablierung eines Mobilitatsmanagements flr
l&ndliche Raume gewahlt wird — ein starker top-down-orientierter An-
satz oder eine Ausrichtung auf Bottom-Up-Ansatze — hangt zum ei-
nen von der kiinftigen Strategie des Landes in Bezug auf die behan-
delte Thematik ab, zum anderen von den Aktivitdten und Initiativen in
den einzelnen Landkreisen. Der hier am weitesten entwickelte Vor-
schlag eines Mobilitatsmanagements ,MobilUm Vechta“ béte zum
Beispiel einen guten Ansatz fur ein bottom-up-ausgerichtetes Vorge-
hen. Moglicherweise missen auch regional differenzierte Strategien
entwickelt werden, um vorhandene Vorarbeiten und Konzeptansatze
angemessen zu wirdigen. Wichtig ist, dass von Landesseite zu-
nachst die Initiative ergriffen wird, um dem Thema einen angemesse-
nen Rahmen zu geben und seine Bedeutung breitenwirksam in den
Landkreisen zu kommunizieren.

[ ]
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9 Fazit:

Leitlinien zur Verbesserung der Mobilitat in
landlichen Raumen in Niedersachsen

In der vorliegenden Untersuchung zur Mobilitat in Iandlichen Raumen
wurden Perspektiven aufgezeigt, wie die Funktionsfahigkeit von Sied-
lungs- und Raumstrukturen durch verschiedenartige innovative For-
men der oOffentlichen und gemeinschaftlichen Mobilitdt gesichert und
blrgergerecht ausgestaltet werden kann. Die erdrterte Problematik
soll abschlieRend in Form von zehn Leitlinien zusammengefasst wer-
den, die die wesentlichen Aspekte fir den weiteren Umgang mit dem
Themenkomplex aufgreifen.

1.

Innovationen trotz knapper Finanzmittel

Es ist zurzeit nur schwer absehbar, wie sich die Marktposition und
Kostenstruktur des landlichen OPNV, insbesondere im Hinblick
auf die kinftigen Energiepreissteigerungen entwickelt. Noch we-
niger ist absehbar, welche Finanzmittel fir den OPNV mittel- und
langfristig zur Verfugung stehen, wenn die Regionalisierungsmittel
modifiziert werden und die Entflechtung der Infrastrukturférderung
voll wirksam wird. Das Land Niedersachsen hat zwar tendenziell
weniger finanzielle Ressourcen, aber durchaus die Gestaltungs-
freiheit, Schwerpunkte zu setzen und glnstige Rahmenbedingun-
gen fir eine landliche Mobilitatssicherung ohne eigenes Auto zu
schaffen. Es gilt, vorhandene Innovationsansatze aufzugreifen
und Strukturen fur ihre Umsetzung zu schaffen.

Offentliche Mobilitit in 1indlichen Riumen - zunehmend
flexibler gestalten

Eine Landesinitiative zur ,Schlielen von Angebotsliicken® im 6f-
fentlichen Grundangebot sowie auf gemeinschaftlicher Basis ware
eine Konsequenz aus den aktuellen Bedarfsstrukturen insbeson-
dere in den ungunstig strukturierten landlichen Raumen einerseits
und den zahlreich vorhandenen innovativen Ansatzen anderer-
seits, die weiter zu fihren waren. Anzusto3en waren zum Beispiel
die Konzepterstellung fir flexible und alternative Bedienungsfor-
men — auch im Rahmen der Nahverkehrsplanung, die Erweite-
rung der Birgerbusférderung sowie die breite Einfihrung des
Konzepts Anrufbirgerbus und eine generelle Flexibilisierung von
Burgerbusverkehren — dies alles sind in vielen Regionen recht
neue Themen, die es wert sind, einem breiten Kreis lokaler Akteu-
re in den Kommunen und Landkreisen nahegebracht zu werden.
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Instrumente hierfur waren fachliche Netzwerke zum freien Erfah-
rungsaustausch sowie Fortbildungsangebote mit Impulsen auch
von Praktikern auf3erhalb des Landes.

3. Synergien schaffen — Gemeinschaftliches Engagement nut-
zen

Selbsthilfepotenziale der landlichen Einwohnerschaft sollten wei-
ter gestarkt und erschlossen werden. Eine ma3geschneiderte Un-
terstlitzung durch Land und Kommunen fir ehrenamtlich Aktive
sowie eine Wurdigungskultur fur gemeinschaftliches Engagement
kdénnen dies forcieren.

4. Intermodale Angebote auch in landlichen Raumen ausbauen
— und kommunizieren!

Niedersachsen als klassisches Fahrradland weil}t grofie
Synergiepotenziale bei der Kombination von Fahrrad und OPNV
auf, die in den Nahverkehrsplanen der Region Hannover und der
Stadt Goéttingen bereits aufgenommen wurden. In der Folge des
derzeit beim Bund entwickelten Nationalen Radverkehrsplans
2020 erhalt auch das Land Niedersachsen die Gelegenheit, eine
Landesradverkehrsstrategie mit der Novelle des Niedersachsi-
schen Nahverkehrsgesetzes konzeptionell zu verknlipfen und so
gemeinsam mit fahrradfreundlichen und OPNV-aktiven Kommu-
nen neue Wege der Intermodalitdt zu erproben. Unterstitzt wer-
den sollte die Férderung auch durch innovative, webbasierte
Mobilitétssportale, die einer breiten Offentlichkeit einen Zugang
bietet.

5. An guten Beispielen orientieren

Gute Beispiele zur Verbesserung der landlichen Mobilitat, sei es
durch Angebote im Rahmen des OPNV-Systems, sei es durch in-
termodale Angebote, sollten landesweit bekannt gemacht werden.
Dies gilt in besonderer Weise auch fur Angebote, die sich bereits
schon in Niedersachsen bewahrt haben. Ziel sollte es sein, die
aktuelle Dynamik in diesem Aktionsfeld zu kommunizieren und
moglichst viele Akteure vor Ort zu informieren und fortzubilden.

6. Mobilitat managen — Angebote kommunizieren

Mobilitatsmanagement ist ein Schlissel zum Einstieg in die Ver-
besserung der Erreichbarkeit Iandlicher Regionen. Gute konzepti-
onelle Ansatze auf Landkreisebene gibt es bereits und sollten
umgesetzt werden. Das Land sollte eine Perspektive entwickeln,
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mit der es die Idee eines flachendeckenden landlichen Mobili-
tatsmanagements vermitteln kann, um auch regionalplanerische
Zielsetzungen, wie die Sicherung der Funktionsfahigkeit landlicher
Raume durch innovative Mobilitdtsangebote, insbesondere auch
intermodale Ansatze, verfolgen zu konnen. Das Land Nieder-
sachsen sollte, wenn es dem hier beschriebenen Ansatz folgt, ein
Modellvorhaben zum Mobilitdtsmanagement in landlichen R&u-
men entwickeln, bei dem auf die vorhandenen guten Ansatze im
Land zurickgegriffen werden kann.

7. ,,Verbiindete“ vor Ort finden

Mobilitatsmanagement sollte vor Ort verankert sein. Daher ist es
notwendig, lokale Akteure zu finden, mit deren Hilfe eine Ruck-
kopplung zum Bedarf an Mobilitadtsdienstleistungen geschaffen
werden kann. Lokale Mobilitatspartner aus den verschiedenen
Bereichen wie Gesundheitswesen, Einzelhandel, Bildungs- und
Kulturtrager kénnen eine Verbindung zwischen organisiertem
Mobilitatsmanagement und lokalem Bedarf darstellen. Ehrenamt-
liche Mobilitdtsberater nach dem Vorbild der ostwestfalischen
.,MobilAgenten® fordern auf der Organisationsseite des Mobili-
tatsmanagements den Kontakt zur Bevolkerung und auch zu den
lokalen Mobilitatspartnern.

8. Kooperative Strukturen schaffen — Netzwerke bilden

Mobilitditsmanagement bedeutet immer auch Kooperation mit an-
deren. Daher bietet es sich an, auch in Niedersachsen Netzwerke
zu schaffen, die entweder ,top-down“ oder ,bottom-up“ aufgebaut
werden und eine zentrale Koordinierung haben. Gute Beispiele
hierfur liefern die Lander Nordrhein-Westfalen und Brandenburg
im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit. Das Land sollte seine
Interessen in die sich bildenden Strukturen einbringen, so dass
die Zielsetzung, landliche Strukturen durch bessere Mobilitdtsan-
gebote zu erhalten und weiterzuentwickeln, integrativ eingebracht
werden kann.

9. Unabhiéngige, die Landkreisgrenzen uberschreitende Nah-
verkehrsplanungen forcieren

Der Trend zu regionalen Nahverkehrsplanen zeigt in den Gebie-
ten der Zweckverbande auch in Niedersachsen Erfolg. Insbeson-
dere bei anstehenden Fortschreibungen sollten die Aufgabentra-
ger des OPNV Kooperationsmoglichkeiten mit benachbarten
Landkreisen prifen. Dariber hinaus gibt es auch aulerhalb der
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10.

Nahverkehrsplanung regionale Aktivitdten und Kooperationen, die
auf die Nahverkehrsplanung abfarben kénnen. Uber Fortbil-
dungsangebote und fachliche Netzwerke kénnen weitere regiona-
le Kooperationen angestol3en werden.

Rechtsrahmen ausschoépfen und anpassen

Das PBefG und teilweise auch die Nahverkehrsgesetze der Lan-
der sind sehr eng auf die klassischen OPNV-Angebote und den
Marktzugang von klassischen Betreibern orientiert. Gesamtver-
kehrspolitische Aspekte, Intermodalitdt mit dem Radverkehr und
zivilgesellschaftliche Angebote finden dort fast keine explizite Un-
terstlitzung. Selbst die Bedarfsverkehre sind dort eher ,in Geset-
zeslicken zuhause® statt ausdriickliches verkehrspolitisches Ziel
zu sein. Klare Signale des Landes sind jedoch fiir die Ermutigung
der kommunalen Ebene und fir maflgeschneiderte lokale Innova-
tionen essentiell.

[ ]
Vi~



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

Anhang

Erhebungsbogen zur Aufgabentragerbefragung
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A-2 Charakterisierung von Ungunstraumen mit
Handlungsdruck

Im Folgenden wird — in alphabetischer Reihenfolge — ein Uberblick
und eine Kurzcharakterisierung der identifizierten Raume mit Hand-
lungsdruck und Handlungsmoglichkeiten, gegeben. Dabei werden
aus der Analyse der Nahverkehrspléne, der Aufgabentragerbefra-
gung sowie weiterer Recherchen erste Ankniipfungspunkte fiir weite-
re fur weiterfihrende Handlungsansatze gegeben.

Die nachfolgenden Angaben, insbesondere Informationen zu den
OPNV-Angeboten in den einzelnen Regionen sind der Befragung der
Aufgabentrager entnommen bzw. basieren auf eigenen Internet-
Recherchen nach bestem Wissen und Gewissen. Dennoch kann die
Volistiandigkeit und Aktualitat dieser Angaben nicht garantiert werden.

A-2.1 Elbe-Weser-Dreieck

Redaktioneller Hinweis

Regions-/Kreistypen e Landkreis Cuxhaven: Landlicher Kreis in verstadtertem Raum

(gem. BBSR)

¢ Landkreis Stade: Verdichteter Kreis in einem Agglomerationsraum

Basiskennziffern o Einwohner: 397.596 (Stand 31.12.2010)
o Flache: von 3.323,81 gkm

o Bevodlkerungsdichte: ca. 120 Einwohnern pro gkm
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Teilraumliche
Bretrachtung

Hohe strukturbedingte Problemdichte im zusammenhangenden Raum
der Landkreise Cuxhaven und Stade mit Ausnahme des Suidosten
des Landkreises Stade;

Gesamte Kiste im Hinblick auf Struktur und Erreichbarkeit ungiinstig

@edarfsorientierte
OPNV-Angebote

Landkreis Cuxhaven: Anruf-Sammel-Taxi in verschiedenen Kommu-
nen, Stadten und (Samt-)Gemeinden

Landkreis Stade: flachendeckendes, seit Jahren kontinuierlich weiter
entwickeltes Anruf-Sammel-Taxi;

Rufbus/Taxibus in einzelnen Kommunen

Aktuelle Handlungs-
felder

Landkreis Stade: Verbesserung der Erreichbarkeit schlecht ange-
bundener Orte in den Schulferien durch flexible Bedienungsformen,
Erweiterung der Anbindungen an das Anruf-Sammel-Taxi

Landkreis Cuxhaven: Verbesserung der OPNV-Anbindung der Ge-
meinde Nordholz und Samtgemeinde Bederkesa

Handlungsfelder in
Zukunft

In beiden Landkreisen Problemldsungen im Hinblick auf die ungtins-
tige Bevolkerungsentwicklung und -struktur sowie auf den Riickgang
der Schulerzahlen notwendig

Im Landkreis Cuxhaven insbesondere Unterstitzung der politischen
Willensbildung zur Einfuhrung flexibler Bedienungsformen sowie
starkere Berlcksichtigung spezifisch ortlicher Besonderheiten in der
Nahverkehrsplanung

Kommun_!zierte
aktuelle OPNV-
Aktivitaten

Landkreis Stade: Einbindung in den HVV, Gesellschafter der Ver-
kehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen (VNO), weitere Kooperati-
onen nicht geplant

Landkreis Cuxhaven: Gesellschafter der VNO

Handlungsansatze mit
regionalen Anknup-
fungspunkten

Landkreis Cuxhaven: Wunsch nach starkerer Nutzung vorhandener
regionaler Kooperationen im Hinblick auf die Ausgestaltung des
OPNV, das heilt, Starkung vorhandener verbundiibergreifender
Strukturen und Netzwerke sowie Aufgabentrager-Organisatoren mit
Knowhow-Aufbau unter Berilcksichtigung spezifisch értlicher Beson-
derheiten

Daruber hinaus: Anknlpfung an traditionelle Fahrradtraditionen durch
verstarkte Nutzung des (nun auch elektromobilen) Radverkehrs als
OPNV-Zubringer

164



Mobilitat in I1&ndlichen R&dumen in Niedersachsen — Ergebnisbericht

A-2.2 Harzraum

Zi?\:oggé}g;’iswpe" o Landkreis Goslar: Verdichteter Kreis in verstadtertem Raum
' ¢ Landkreis Osterode a.H.: Landlicher Kreis in verstadtertem Raum
Basiskennziffern o  Einwohner: 220.342 (Stand 31.12.2010)
e Flache: 1.601,3 gkm
o Bevodlkerungsdichte: ca.138 Einwohner pro gkm
Teilraumliche Hohe strukturbedingte Problemdichte in den Landkreisen Goslar und Os-
Bretrachtung terode am Harz, was ebenso auf das 6stlich anschlieRende Harzvorland
im Grenzraum zu Sachsen-Anhalt zutrifft
Bedarfsorientierte o Landkreis Goslar: Anruf-Sammel-Taxi und Anruf-Linien-Taxi in ein-
OPNV-Angebote zelnen Kommunen, Birgerbus Clausthal-Zellerfeld, flexible Fahrten-
abschnitte bei den Buslinien (,98er‘-Anmerkung)

¢ Landkreis Osterode a.H. Anruf-Sammel-Taxi und Anruf-Linien-Taxi
in einzelnen Kommunen, flexible Fahrtenabschnitte bei den Buslinien
(,98er Anmerkung)

aktuelle ¢ Landkreis Goslar: Die verkehrliche Situation wird stark durch demo-
Handlungsfelder grafische Aspekte (hoher Anteil von alteren Menschen) und topografi-
sche Besonderheiten gepragt.

o Landkreis Osterode a.H.: Verbesserung der Anbindung der Grund-
zentren an die Mittel- und Oberzentren sowie der Bereiche mit (nahe-
zu) ausschlieBlich Schilerverkehr und damit verbunden stark einge-
schrankten Mdéglichkeiten fiir den Einkaufs- und Besorgungsverkehr
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Handlungsfelder in
Zukunft

In beiden Landkreisen: Entwicklung von Lésungsansatzen fur Prob-
leme durch Bevolkerungsstruktur und -entwicklung sowie durch Rick-
gang der Schiilerzahlen

Landkreis Goslar: Entwicklung von Lésungsansatzen im Hinblick auf
niedriges Fahrgastpotenzial aufgrund Wegzug und Zersiedelung

Kommunizierte
aktuelle OPNV-
Aktivitdten

Landkreis Goslar: Uberregionale Zusammenarbeit im Verkehrsver-
bund Std-Niedersachsen

Landkreis Osterode a.H.: Uberregionale Zusammenarbeit im
Zweckverband GroRraum Braunschweig

Handlungsansatze mit
regionalen Ankniip-
fungspunkten

Landkreis Osterode a.H.: Bestandteil des Modellraums Sidnieder-
sachsen im ,Aktionsprogramm regionale Daseinsvorsorge“ des Bun-
desinstituts fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) im Rahmen
der Bewerbung des Regionalverbandes Sudniedersachsen e.V. fir
ein ,Modellvorhaben der Raumordnung“ (MORO)

In beiden Landkreisen: Verknipfung touristischer OPNV-Angebote
mit der Verbesserung des regionalen Grundangebots sowie Entwick-
lung des Themas Fahrradmitnahme auf Steigungstrecken im Alltags-
verkehr mit dem Ziel, intermodale Mobilitatsangebote zu verbreiten
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A-2.3 Mittelweserregion

Regions-/Kreistyp
(gem. BBSR)

Beide Landkreise: Landlicher Kreis im Agglomerationsraum

Basiskennziffern

Einwohner: 335.764 (Stand 31.12.2010).
Flache: 3.386,85 gkm
Bevdlkerungsdichte: ca. 99 Einwohner / gkm.

@edarfsorientierte
OPNV-Angebote

Landkreis Diepholz: Anruf-Sammel-Taxi und Rufbus/Taxibus in ein-
zelnen Kommunen, Birgerbus (Bassum, Syke, Weyhe)

Landkreis Nienburg/Weser: Taxibus-Fahrten auf einzelnen Regio-
nallinien; Burgerbus in der Stadt Rehburg-Loccum

Aktuelle Handlungs-
felder

Landkreis Diepholz: OPNV-ErschlieRung bei schwierigen siedlungs-
strukturellen Gegebenheiten und Verbesserung der Angebote in Ge-
bieten, die nur durch den Schulerverkehr mit dem OPNV erschlossen
sind

Landkreis Nienburg/Weser: Sicherstellung der &ffentlichen Grund-
mobilitdt bei einem Schileranteil von mehr als 90% im OPNV

Handlungsfelder in
Zukunft

Kompensation von erwarteten Fahrgastverlusten sowie Konzeption ange-
passter Angebotsformen im OPNV wegen

Bevdlkerungsstruktur und —entwicklung,

weiterer Zersiedelung sowie

engerer Verzahnung der OPNV-Planung mit raumordnerischen Ziel-
setzungen
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Kommun_izierte .
aktuelle OPNV-
Aktivitaten

In beiden Landkreisen: Etliche Samtgemeinden des Landkreises
Diepholz, alle Stadte und Gemeinden des Landkreises Nienburg sowie
die Samtgemeinde Thedinghausen aus dem Landkreis Verden bilden
das Regionalmanagement Mitte Niedersachsen, das im Dezember
2011 vom BMVBS im Rahmen des ,Aktionsprogramms regionale Da-
seinsvorsorge® als Modellregion ausgewahlt worden ist. Das Hand-
lungsfeld Mobilitat ist eines der vier Themenschwerpunkte des Pro-
jekts

Landkreis Diepholz: Mitglied des Zweckverbandes Verkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen (ZVBN), beteiligt sich auf verschiedenen Ebe-
nen an regionalen Kooperationen, so zum Beispiel auch in der Metro-
polregion Bremen-Oldenburg im Nordwesten e.V.

Landkreis Nienburg/Weser: Mitglied des ,Netzwerk Erweiterter Wirt-
schaftsraum Hannover®, das sich auch mit dem Handlungsfeld Ver-
kehr/OPNV befasst, und der Metropolregion Hannover Braunschweig
Gottingen Wolfsburg. Zudem engagiert sich der Landkreis stark in der
.Regionalen Entwicklungskooperation Weserbergland plus®

Handlungsansitze .
mit regionalen
Anknipfungspunkten |

Weiterentwicklung und Ergénzung der bedarfsorientierten OPNV-
Bedienung im Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Ausbau von gemeinschaftlichen Angebote, zum Beispiel Blirgerbusse
Optionen zur Umsetzung von Vorschlagen des entstehenden Ver-
kehrsentwicklungskonzepts vorbereiten
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A-2.4 Nordosten von Niedersachsen
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Regions-/Kreistypen
(gem. BBSR)

Landkreise Celle und Liineburg: Landliche Kreise hoherer Dichte in
Landlichem Raum

Landkreise Lichow-Dannenberg und Uelzen: Landliche Kreise
geringerer Dichte in Landlichem Raum

Basiskennziffern

Einwohner: 499.040 (Stand 31.12.2010)
Flache: von 5.543,28 gkm
Bevdlkerungsdichte: ca. 90 Einwohner pro gkm

Teilraumliche
Betrachtung

Hohe strukturbedingte Problemdichte im gesamten Raum mit Ausnahme
des Sudkreises Celle, der Stadt Uelzen und dem Nordwesten des Land-
kreises Luneburg

@edarfsorientierte
OPNV-Angebote

Landkreis Celle: Anruf-Sammel-Taxi (Stadt Celle, Gemeinde
Wietze); Blrgerbus in der Gemeinde Winsen (Aller) und der Samtge-
meinde Flotwedel

Landkreis Liichow-Dannenberg: Rufbus/Taxibus in einzelnen Be-
dienungsbereichen

Landkreis Liineburg: Aulerhalb des Linienverkehrs Bedienung
durch das Anruf-Sammel-Mobil (ASM) im Bedienungsgebiet des
Stadtbusverkehrs und in weiteren einzelnen Bedienungsbereichen
Landreis Uelzen: Rufbus/Taxibus in einzelnen Kommunen; Birger-
busse in der Samtgemeinde Bodenteich sowie in der Gemeinde Bie-
nenbuttel
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aktuelle
Handlungsfelder

Landkreis Celle: Entwicklung von Lésungen zur Bedienung
schwieriger Siedlungsstrukturen mit grolen Flachen, teilwei-
sen Splittersiedlungen bei geringen Einwohnerzahlen (Umset-
zung NVP)

Landkreis Liichow-Dannenberg: Flachendeckende OPNV-
Anbindung auch an schulfreien Tagen ermdéglichen, attraktive
Verkehrszeiten statt nur weniger Fahrtenpaare am Tag, die
auf den Schilerverkehr ausgerichtet sind (Konsequenzen aus
NVP-Analyse)

Landkreis Liineburg: Entwicklung einer Lésung von Erreich-
barkeitsproblemen vor allem im Amt Neuhaus, wo viele Orte
kein oder nur ein unzureichendes OPNV-Angebot (weniger
als 3 Fahrtenpaare pro Tag) besitzen; ansonsten Ldsungs-
moglichkeit fur Probleme durch Mangel im Angebot (zu weni-
ge Fahrten pro Tag) in lIandlichen Bereichen, insbesondere an
Ferientagen

Landkreis Uelzen: Lésung des Problems fehlender OPNV-
Angebote in den Abendstunden und am Wochenende auf-
grund niedriger Bevolkerungszahl

Handlungsfelder in
Zukunft

In allen Landkreisen Finden von Lésungen zur Aufrechterhal-
tung und Weiterentwicklung des OPNV vor dem Hintergrund
einer schwierigen Bevolkerungsstruktur und —entwicklung, der
Siedlungsstruktur (Streulagen) sowie dem Rickgang der
Schilerzahlen

Sicherstellung einer bedarfsorientierten OPNV-Bedienung
auch durch erganzende Mobilitatsangebote zur Gewahrleis-
tung der regionalen Daseinsvorsorge

Kommunizierte
aktuelle OPNV-
Aktivitdten

Landkreise Lineburg und Lichow-Dannenberg: Kein Bedarf
fur weitere regionale Zusammenarbeit Uber das Engagement in
der Verkehrsgesellschaft Nord-Ost-Niedersachsen (VNO) hin-
aus156

Handlungsansétze mit
regionalen Ankniip-
fungspunkten

Bestehende Kooperationen der Landkreise Liineburg und
Liichow-Dannenberg mit dem Landkreis Uelzen und dem
Altmarkkreis Salzwedel in der Verwaltungsgemeinschaft
Wendland

Prifung einer moglichen Ubertragung speziell auf landliche
Ungunstraume ausgerichteter Angebotsstandards wie im
Nahverkehrsplan des Landkreises Celle dargestellt

156 siehe §6 Gesetz zur Starkung der kommunalen Selbstverwaltung im Landkreis Lichow-
Dannenberg (Luchow-Dannenberg-Gesetz) Vom 23. Mai 2006; http://www.nds-
voris.de/jportal/portal/page/bsvorisprod.psml;jsessionid=8DFE336859B7E4ABC8215447C5
69BDEBG.jp94?pid=Dokumentanzeige&showdoccase=18&js_peid=Trefferliste&fromdoctodoc
=yes&doc.id=jir-
L%C3%BCchowDSVerwStGNDpP5&doc.part=X&doc.price=0.0&doc.hl=0#jIr-
L%C3%BCchowDSVerwStGNDpP5, Stand 6.12.2011.
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A-2.5 Raum Wittmund / Friesland

Regions-/Kreistypen
(gem. BBSR)

¢ Landkreis Friesland: Verdichteter Kreis in verstadtertem Raum
e Landkreis Wittmund: Landlicher Kreis in verstadtertem Raum

Basiskennziffern

e Einwohner: 156.878 (Stand 31.12.2010)
e Flache: 1.264,54 gkm
e Bevdlkerungsdichte: ca. 124 Einwohner pro gkm

@edarfsorientierte
OPNV-Angebote

In beiden Landkreisen: Rufbus/Taxibus in einzelnen Kommunen

aktuelle
Handlungsfelder

In beiden Landkreisen: Problemlésungen fiir Gebiete, die nicht direkt,
sondern nur Uber Umwege angebunden sind, sowie flir Gebiete die nur
mit ein bis zwei Fahrtenpaaren angebunden sind

Handlungsfelder in
Zukunft

In beiden Landkreisen: Entwicklung von Losungsansatzen fur Probleme
im OPNV-System, die durch den Riickgang der Schilerzahlen verursacht
werden

Kommunizierte aktuel-
le OPNV-Aktivititen

In beiden Landkreisen: Uberregionale Zusammenarbeit in der Verkehrs-
region Nahverkehr Ems-Jade (VEJ)

Handlungsansitze mit
regionalen Ankniip-
fungspunkten

e Option einer gemeinsamen, Landkreisgrenzen Ubergreifenden Nah-
verkehrsplanung als strategische Grundlage prifen

e Moglicher Ausbau der VEJ zum Verkehrsverbund fiir alle OPNV-
Angebote der Region priifen

e Intermodalitat unterstiitzen: Anknipfung an traditionelle Fahrradtradi-
tionen durch verstarkte Nutzung des (nun auch elektromobilen) Rad-
verkehrs als OPNV-Zubringer
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A-2.6 Weserbergland

Regions-/Kreistypen
(gem. BBSR)

Landkreis Hameln-Pyrmont: Verdichteter Kreis in verstadtertem
Raum

Landkreis Holzminden: Landlicher Kreis in verstadtertem Raum
Landkreis Schaumburg: Verdichteter Kreis in Agglomerationsraum

Basiskennziffern

Einwohner:387.961 (Stand 31.12.2010)
Flache: 2.164,25 gkm
Bevdlkerungsdichte: ca. 179 Einwohner pro gkm

Teilrdumliche Betrach-
tung

Mit Ausnahme des Landkreises Schaumburg hohe strukturbedingte Prob-
lemdichte

I_?_»edarfsorientierte
OPNV-Angebote

Landkreis Hameln-Pyrmont: Anruf-Sammel-Taxi in Hameln, Bad
Pyrmont, Hessisch Oldendorf und Emmerthal sowie AST-Spatfahrt ab
Hameln in benachbarte Gemeinden, Taxibus testweise auf einzelnen
Regionallinien, bei Erfolg Ausdehnung auf weitere Teile des Landkrei-
ses

Landkreis Holzminden: Anruf-Sammel-Taxi-Spatfahrt ab Holzmin-
den flachendeckend in den Landkreis, Anruf-Linien-Taxi auf verschie-
denen Regionallinien im Landkreis in Erganzung zum bestehenden
Linienverkehr.)

Landkreis Schaumburg: Anruf-Sammel-Taxi (Stadt Stadthagen,
Stadt Rinteln); Anruf-Auto Samtgemeinde Rodenberg, Anrufblirgerbus
Samtgemeinde Niedernwdhren, Birgerbus Stadt Bad Nenndorf, Seni-
orentaxi und Fifty/fifty-Taxi fur Jugendliche
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aktuelle
Handlungsfelder

Landkreis Hameln-Pyrmont: OPNV-Bedienung in stark zersiedelte
Bereiche, Entwicklung von Lésungsansatzen zur Mobilitatssicherung
in (neu erschlossene) Wohn- und Gewerbegebieten, die nicht unter
Einbeziehung des OPNV geplant wurden

Landkreis Holzminden: Entwicklung von Mobilitatsldsungen fur Split-
tersiedlungen mit niedriger Bevdlkerungszahl

Landkreis Schaumburg: Sicherstellung der 6ffentlichen Grundmobili-
tat bei einem OPNV-System, das hauptsachlich auf die Belange des
Schiulerverkehrs abgestimmt ist und daher zum Beispiel zum Teil
schlechte Verbindungsqualitdten zwischen den Ortsteilen und dem
zugehdrigen Grundzentrum hat

Handlungsfelder in
Zukunft

In allen Landkreisen: Entwicklung von Ldsungsansatzen fiir sich
verscharfende Probleme im OPNV aufgrund von Bevélkerungsstruktur
und -entwicklung sowie aufgrund des extremen Rickgangs der Schi-
lerzahlen, insbesondere Ldsung der sich abzeichnenden Finanzie-
rungsprobleme durch Wegbruch von Einnahmen der Verkehrsunter-
nehmen in den nachsten Jahren

Landkreis Schaumburg und Landkreis Hameln-Pyrmont: Entwick-
lung von LOsungsansatzen fir Probleme durch den Riickgang der
Nahversorgung und ein verringertes Fahrgastpotenzial durch Wegzug
und Zersiedelung.

Landkreis Schaumburg: Entwicklung von Ldésungsansatzen fur Er-
reichbarkeitsprobleme bei der sich abzeichnenden schlechteren Arz-
teversorgung

Kommun_!zierte
aktuelle OPNV-
Aktivitaten

In allen Landkreisen: Vorhandensein breit angelegter, den OPNV
intensiv mit einbeziehender Kooperation

Handlungsansitze mit
regionalen Ankniip-
fungspunkten

Alle drei Landkreise sind Mitglieder der Region Weserbergland plus.

Mit der Fortschreibung des regionalen Entwicklungskonzeptes 2007-

2013 unter anderem zum Thema ,Sicherung und Weiterentwicklung

l[andlicher Strukturen®, sollten folgende Aspekte aufgrund der immer

niedrigeren Bevolkerungszahlen und einer immer alter werdenden

Gesamtbevolkerung bertcksichtigt werden:

- Eine gemeinsame Nahverkehrsplanung auf der planerischen Ebe-
ne

- Bedarfsorientierte OPNV-Angebote zur Gewahrleistung der regio-
nalen Daseinsvorsorge flir schwierig zu erschlieRende Streulagen
bei geringen Einwohnerzahlen

- Aktivierung weiterer Potenziale fur bedarfsorientierte gemeinschaft-
liche Angebote

- Weiterentwickelung bestehender innovativer Angebote wie zum
Beispiel Seniorentaxi und Fifty/fifty-Taxi fur Jugendliche im Land-
kreis Schaumburg als Kristallisationskerne fur die gesamte Region
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