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1 Anlass und Aufgabenstellung

Der niedersachsische Landkreis Nienburg/Weser liegt zwischen den GroRstadten Bremen und Han-
nover. Die gleichnamige Kreisstadt Nienburg bildet zugleich das Mittelzentrum im ansonsten diinn
besiedelten Flachenlandkreis. Daraus resultierend liegt eine Ambivalenz unterschiedlicher Mobili-
tatsbedirfnisse bei der Bevolkerung in den Stadten, Gemeinden und landlichen Siedlungsgebieten
vor. Wahrend die Stadte und Siedlungszentren im Landkreis meist einen Bus- und vereinzelt einen
Bahnanschluss sowie Uber eine Anbindung zum kreisweiten Radwegenetz haben, gibt es in vielen
Siedlungsgebieten kein oder nur ein sporadisches Angebot vom Umweltverbund. Insgesamt ist fest-
zustellen, dass der Mobilitatsbedarf im Landkreis Nienburg / Weser gegenwirtig Gberwiegend durch
den motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie durch den straBengebundenen OPNV abgedeckt
wird.

Der Landkreis hat sich zum Ziel gesetzt, dass er mittels eines verbesserten und nachhaltigen Mobili-
tats-Angebotes auf das Handlungserfordernis des Klimawandels reagieren mochte. Zudem soll im
Sinne der Daseinsvorsorge die Abhangigkeit vom eigenen Pkw in den Siedlungsgebieten reduziert
werden. Dafiir soll sichergestellt werden, dass Siedlungszentren und Einrichtungen von (berall aus
im Landkreis erreichbar sind.

Im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes wurde zunachst eine umfangreiche Bestandsana-
lyse, in Form von Ortsbegehungen, einer GIS-Analyse und der Sichtung wesentlicher Planwerke
durchgefiihrt. Besonders relevant ist die Vorstudie des Mobilitatskonzeptes, die im Jahr 2022 vom
Planungsbiiro Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult fertiggestellt wurde.

Des Weiteren wurden die Fachakteure und die Offentlichkeit beteiligt, um einen Uberblick iiber ak-
tuelle Defizite sowie Wiinsche und Ideen zum kiinftigen Mobilitdtsangebot im Landkreis Nien-
burg/Weser einzuholen. Basierend auf der Bestandsanalyse und den Ergebnissen der Beteiligungen
und Abstimmungen mit den Fachdmtern wurde ein Leitbild erstellt, konkrete Ziele formuliert sowie
Malnahmen in den verschiedenen Handlungsfeldern erarbeitet.

Seite 1
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2 Begriffsdefinitionen

2.1 Linienverkehr

Zur Beférderung von Personen werden klassisch zum Beispiel die Verkehrsmittel Stralenbahnen und
Busse eingesetzt (vgl. § 1 PBefG). ,Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und End-
punkten eingerichtete regelmalRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgaste an bestimmten Haltestel-
len ein- und aussteigen konnen. Er setzt nicht voraus, dal8 ein Fahrplan mit bestimmten Abfahrts-
und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhaltestellen eingerichtet sind.” (§ 42 PBefG)

2.2 On-Demand-Verkehr

On-Demand-Dienste sind auch bekannt unter der Bezeichnung von Pooling- bzw. Ridepooling-Diens-
ten, flexiblen Bedienformen, Anruf-Sammel-Taxen oder Rufbussen (Peters o. J.; Kettner 2020; Bun-
desinstitut flr Bau-, Stadt- und Raumforschung o. J.). Beglinstigt werden entsprechende Dienste
durch die Digitalisierung im Verkehrssektor sowie die Bestellung mittels Smartphone-Apps oder Te-
lefonhotlines. Fir gewdhnlich beférdern Kleinbusse, welche zuvor per App zu einem bestimmten Ab-
holpunkt bestellt wurden, Fahrgast:innen von ihrem Quell- zu ihrem gewlinschten Zielort. Hierfur ist
keine bauliche Infrastruktur obligatorisch, da in den Apps virtuelle Haltestellen hinterlegt sind, zu
welchen die Fahrgast:innen gelotst werden. Hintergrund ist, dass eine Software mit ,intelligente[n]
Algor[ilthmen mehrere Personen mit unterschiedlichen Zielen zu einer Fahrgemeinschaft auf Zeit
verbinden” kann (Peters o. J.).

Bei entsprechendem Service wird das Pooling-Konzept angewandt. Das bedeutet, dass ,,Menschen,
die in die gleiche Richtung fahren mochten, [unterwegs zusteigen kénnen]. (Kettner 2020). Hierfiir
wird kein fester Fahrplan und ebenfalls keine Buslinie benétigt, da , Algorithmen die optimale Route
berechnen, um die Fahrgaste moglichst gilinstig an ihr Ziel zu bringen.” (Bundesministerium fir Bil-
dung und Forschung o. J.). Der VCD berichtet: ,Poolingdienste sind daher sehr flexibel und kénnen
insbesondere auf Routen oder zu Zeiten, die mangels Nachfrage unzureichend durch den klassischen
OPNV abgedeckt werden, eine attraktive Alternative zum Auto bieten” (Kettner 2020).

On-Demand-Angebote stellen liblicherweise kein Konkurrenzprodukt, sondern vielmehr eine Ergan-
zungs- und Zubringerfunktion zum klassischen OPNV-Angebot dar. Dadurch kénnen Netzliicken ge-
schlossen und attraktive Angebote zu Tagesrandzeiten angeboten werden. Auf diese Weise kann die
,erste und letzte Meile” in diinn besiedelten Rdumen geschlossen werden (Bundesministerium fir
Bildung und Forschung o. J.). Ein weiterer Vorteil von On-Demand-Diensten ist, dass im Vergleich zu
einzelnen Pkw-Fahrten Emissionen eingespart werden kdnnen und das Verkehrsaufkommen durch
eine gemeinsame Nutzung eines Fahrzeuges reduziert werden kann. Darliber hinaus besteht die
Moglichkeit, bei einem On-Demand-Fahrzeug, welches automatisiert fahrt (s. Kapitel 2.3), dem Fah-
rer:iinnenmangel im OPNV zu begegnen.

GemakR aktueller Beobachtungen zu Forschungsergebnissen, der Anzahl eingefiihrter On-Demand-
Betriebe — teilweise im experimentellen Testbetrieb — und dem politischen Diskurs kann davon aus-
gegangen werden, dass in dem nachsten Jahrzehnt weitere rechtliche Rahmenbedingungen definiert
sowie prazisiert werden. Beispielsweise betrifft dies eine Weiterentwicklung des §45a PBefG zur Aus-
gleichspflicht fir erméaRigte Tarife zum Beispiel im Schulverkehr, was wahrend der Konzeptumset-
zung kontinuierlich geprift werden sollte.

Seite 2
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Entscheidend fiir den On-Demand-Verkehr ist der & 44 PBefG zum Linienbedarfsverkehr. Dieser be-
sagt, dass zum Linienverkehr auch jener Verkehr gehort, welcher ,,der Beférderung von Fahrgasten
auf vorherige Bestellung ohne festen Linienweg zwischen bestimmten Einstiegs- und Ausstiegspunk-
ten innerhalb eines festgelegten Gebietes und festgelegter Bedienzeiten” (§ 44 S. 1 PBefG) dient.
Beforderungsentgelte und -bedingungen und Zuschlage werden durch den Aufgabentrager getroffen
(vgl. §445S. 2 - 3 PBefG).

Dariber hinaus eroffnet der § 50 PBefG die Moglichkeit des geblindelten Bedarfsverkehrs. Hierbei
ist zu verstehen, dass eine ,Beforderung von Personen mit Personenkraftwagen [erfolgt], bei der
mehrere Beforderungsauftrage entlang dhnlicher Wegstrecken gebiindelt ausgefiihrt werden. Der
Unternehmer darf die Auftrage ausschliefSlich auf vorherige Bestellung ausfiihren.” Eine Abgrenzung
zum Taxen- und Mietwagenverkehr ist nach Vorgabe des § 50 Abs. 1 PBefG obligatorisch. Die Geneh-
migungsbehorde kann auferlegen, dass Fahrzeuge des geblindelten Bedarfsverkehrs unverziglich
nach Erbringung des Services zu ihrem Betriebsort beziehungsweise geeigneten Abstellort zurlick-
fahren missen (s. § 50 Abs. 1 PBefG). Dariber hinaus kann die Genehmigungsbehérde ,,im Einver-
nehmen mit anderen Genehmigungsbehérden und dem Aufgabentrager die Beférderung auRRerhalb
des Betriebssitzes gestatten und einen gréReren Bezirk festsetzen” (§ 50 Abs. 2 PBefG). Ansonsten
dirfen nach PBefG Personen durch den gebiindelten Bedarfsverkehr nur innerhalb einer Gemeinde
befordert werden. Zu beachten ist auch, dass fiur den Stadt- und Vorortsverkehr von der Genehmi-
gungsbehorde gemeinsam mit dem Aufgabentrager eine Blindelungsquote festzulegen ist (§ 50 Abs.
3 PBefG). Darliber hinaus kénnen weitere Einzelheiten gemaR § 50 Abs. 5 PBefG von der Genehmi-
gungsbehorde geregelt werden.

Fir dieses Konzept (s. Kapitel 8) wird angenommen, dass primar der § 44 PBefG grundlegend ist.
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2.3 Automatisierungsstufen (SAE-Level)

Das Kraftfahrt-Bundesamt informiert, dass sich zur Definition des assistierten, automatisierten und
autonomen Fahrens der ,, SAE-Standard J3016“ etabliert hat. Es handelt sich hierbei um ein Stufen-
system, welches die Fahrautomatisierung eines Fahrzeuges einordnet. Dariiber hinaus erfolgte durch
die Bundesanstalt flir StraRenwesen (BASt) eine Spezifizierung der Levels nach der Fahrerrolle (Kraft-
fahrt-Bundesamt o. J.). Das Bundesamt definiert folgendermalen:

Tab. 1: SAE-Levels und Modi gm. BASt (Kraftfahrt-Bundesamt o. J.)

SAE-Levels SAE-Level-Bezeichnung Modi gemal der BASt
Level O Keine Fahrautomatisierung -
Level 1 Fahrerunterstiitzung assistierter Modus
Level 2 teilweise Automatisierung (gepragt durch Fahrerrolle)
Level 3 bedingte Fahrautomatisierung automatisierter Modus

(gepragt durch Nutzerrolle)

Level 4 hochautomatisiertes Fahren autonomer Modus
Level 5 vollautomatisiertes Fahren (gepragt durch Passagierrolle)

Fahrer:innen haben beim assistierten Modus wahrend der gesamten Fahrzeit die Verantwortlichkeit
an der Fahraufgabe. Der Mensch kann Unterstlitzung durch zum Beispiel Tempomaten, Abstands-
oder Spurhalteassistenzsysteme wahrend der Fahrt erfahren (Kraftfahrt-Bundesamt o. J.). Bei dem
automatisierten Fahren kann die Fahraufgabe laut dem Bundesamt vollstandig an das Fahrzeug ab-
gegeben werden. ,Dies ist jedoch ausschlieRlich innerhalb eines festgelegten Bereichs moglich [...]“
(Kraftfahrt-Bundesamt o. J.). Die Person auf dem Fahrersitz kann sich dadurch anderen Beschaftigun-
gen wahrend der Fahrt widmen. Allerdings muss sie weiterhin eine grundsatzliche Bereitschaft auf-
recht erhalten, um nach ,Aufforderung des Systems die Fahraufgabe wieder [zu] Gbernehmen”
(Kraftfahrt-Bundesamt o. J.). Ein Grund hierfir kann das Verlassen des definierten Bereiches sein.
Der Mensch Ubernimmt dann erneut die vollstandige Fahrrolle. Der autonome Modus beschreibt
einen Zustand, bei welchem es keinen Fahrer:in mehr gibt. Im Fahrzeug sind ausschlieBlich Passa-
gier:innen anwesend, welche keine Fahraufgabe Gibernehmen. Hierunter fallen auch autonome Lie-
ferverkehre oder autonom fahrende Busse (Kraftfahrt-Bundesamt o. J.). Alle Fahraufgaben werden
durch das System bewaltigt. In diesem Fall informiert das Kraftfahrt-Bundesamt, dass Fahrzeuge die-
ser Kategorie kein Lenkrad und keine Pedale besitzen missen.
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3 Analyse des aktuellen Mobilitatsangebotes

Eine detaillierte Bestandsaufnahme der Ausgangssituation ist wesentlicher Bestandteil des Mobili-
tatskonzeptes. Da das Konzept einen integrierten Ansatz verfolgt, werden die derzeitigen Bedingun-
gen aller Verkehrstrager analysiert. Die Bestandsanalyse fuRt auf einer detaillierten Grundlagener-
mittlung, bei der vorhandene Planwerke, Verkehrsdaten und erhobene Daten zusammengetragen
und gesichtet wurden.

Das Mobilitatskonzept baut auf der Vorstudie zu einem integrierten Mobilitatskonzept fir den Land-
kreis Nienburg/Weser auf, die von Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult im Mai 2022 fertig ge-
stellt wurde. Dabei wurden umfangreiche Analysen und Befragungen zu vielen Themenbereichen der
Mobilitat im Landkreis Nienburg/Weser durchgefihrt.

Die Sichtung und Analyse verschiedener Konzepte und Planwerke zum Themenbereich Verkehr und
Klimaschutz dient als Grundlage fiir die detaillierte Betrachtung des aktuellen Mobilitatsangebotes
und der im spateren Planungsprozess abzuleitenden Mallnahmen. Folgende Planwerke wurden im
Zuge der Grundlagenermittlung analysiert:

= Vorstudie zu einem integrierten Mobilitdtskonzept fir den Landkreis Nienburg/Weser (2022)

= Landkreis Nienburg / Weser Nahverkehrsplan 2019 — 2023 (2020)

= Deutschland mobil 2030: Szenarien fiir die Umsetzung der Verkehrswende in Deutschland
(2018)

= Klimaschutzkonzept Landkreis Nienburg/Weser (2011)

=  Fortschreibung und Aktualisierung der Energie- und THG-Bilanz des Landkreises Nien-
burg/Weser 2019 (2022)

» Teralytics-Daten fiir den Landkreis Nienburg/Weser (2021-2022)

= Verkehrserhebungen 2019 und 2022 im OPNV des Landkreises Nienburg/Weser

= Liniennetzplan VLN (2022)

= Stadtbus Liniennetz (2019)

= Radverkehrsnetz Landkreis Nienburg/Weser (2004)

= Uberpriifung des Radverkehrsnetzes des Landkreises Nienburg/ Weser und Aktualisierung
des Schilderstandortkatasters (2018)

=  ADFC-Fahrradklimatest 2022, Auswertung Nienburg (Weser) (2023)

= Elektromobilitatskonzept Stadt Nienburg/Weser (2021)

=  WENaMo — Wir werden (E)-mobil! Endbericht fiir Flecken Steyer-berg, Samtgemeinde Lie-
benau und Gemeinde Saerbeck (2018)

= LNVG-Potenzialuntersuchung KBS 124 Rotenburg-Minden (2023)

Seite 5



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

3.1 Der Untersuchungsraum

Der Landkreis Nienburg/Weser hat eine Fliche von 1.400 km? und weist eine variierende Siedlungs-
struktur auf. In der Kreisstadt Nienburg, welche die Funktion eines Mittelzentrums innehat, leben
ungefahr 31.400 Menschen (Schmechtig 2022: 5). Dies hat zur Folge, dass zentralortliche Funktionen,
wie Schulen, medizinische Einrichtungen, Freizeiteinrichtungen, Verwaltungen, Lebensmitteleinzel-
handel, primér in der Kreisstadt angesiedelt sind. Im Rahmen der Vorstudie wurde festgestellt, dass
es im Landkreis einen Bevolkerungsriickgang von zirka vier Prozent gibt (Schmechtig 2022: 5). Zudem
wird im Jahr 2031 die Altersgruppe der Uber 65-jahrigen Personen am starksten im Kreisgebiet ver-
treten sein (Schmechtig 2022: 5).

Im Rahmen des Elektromobilitdtskonzeptes konnte die Mittelstadt als ,zentraler Arbeitsstandort”
identifiziert werden, weil ein positives Pendelsaldo vorliegt. Taglich pendeln gerundet 9.200 Perso-
nen ein sowie 5.200 Personen aus (Mobilitatswerk 2021: 16).

Kreisweit liegt eine Siedlungsstruktur mit einer vielfaltigen Mischung aus stadtischen und landlichen
Gebieten vor, die den Bewohner:innen unterschiedliche Lebensstile und Perspektiven bieten. Her-
vorzuheben ist der Strom Weser, welcher den Landkreis mittig zwischen Ost und West teilt. Die Bun-
deswasserstralRe stellt somit eine Barriere zwischen den Siedlungsgebieten dar, fungiert jedoch
gleichzeitig als Naherholungsort mit zahlreichen Wander- und Radwanderwegen entlang der Ufer.
Hervorzuheben ist der Weser-Radweg, der zu den altesten Fluss-Radwanderwegen Deutschlands
zahlt.

Der Landkreis Nienburg/Weser ist in mehrere Samtgemeinden unterteilt, die jeweils mehrere Mit-
gliedsgemeinden umfassen. Die Samtgemeinden stellen eine Form der interkommunalen Zusam-
menarbeit dar und dienen dazu, bestimmte Verwaltungsaufgaben gemeinsam zu erledigen. Auf fol-
gender Abb. 1 sind die Samtgemeinden, die Weser und die liberregionale Verkehrsinfrastruktur ver-
ortet.

Folgende administrative Gliederung liegt vor (fett = Verwaltungssitz der Samtgemeinde):

=  Stadt Nienburg
=  Stadt Rehburg-Loccum
=  Flecken Steyerberg
=  Samtgemeinde Heemsen
o Gemeinden: Drakenburg, HaBbergen, Heemsen, Rohrsen
=  Samtgemeinde Grafschaft Hoya
o Gemeinden: Blicken, Eystrup, Gandesbergen, Himelhausen, Hassel, Hilgermissen,
Hoya, Hoyerhagen, Schweringen, Warpe
=  Samtgemeinde Mittelweser
o Gemeinden: Estorf, Husum, Landesbergen, Leese, Stolzenau
= Samtgemeinde Steimbke
o Gemeinden: Linsburg, Rodewald, Steimbke, Stockse
=  Samtgemeinde Uchte
o Gemeinden: Diepenau, Raddestorf, Uchte, Warmsen
= Samtgemeinde Weser-Aue
o Gemeinden: Balge, Binnen, Liebenau, Marklohe, Pennigsehl, Wietzen
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Abb. 1: Ubersichtskarte mit Verwaltungsstruktur des Landkreises Nienburg/Weser, s. Anlage 01 (eigene Darstellung)
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Die nachfolgende Karte (Abb. 2) stellt die Siedlungsstruktur im Landkreis dar und ist ein wesentliches
Instrument fir die spatere MaRnahmenkonzeption (s. Kapitel 8). Die dunkelrot markierten Flachen
stellen zusammenhangende Siedlungsgebiete dar. Es handelt sich hierbei zumeist um Gemeindege-
biete, welche insbesondere mit Wohnnutzung, aber auch Gewerbe und Infrastruktur belegt sind.

Als weiterer Indikator fir die Siedlungsdichte wurden, wenn fiir die Gemeinde verfligbar, entspre-
chende Werte vom Leibniz-Institut fiir 6kologische Raumentwicklung (IOR) in der Karte zur Siedlungs-
struktur eingeblendet. (IOR o. J.). Die Werte des IOR zeigen die Siedlungsdichte von Gemeinden im
Verhiltnis von Einwohner/km?. Exemplarisch betrachtet liegt laut den entsprechenden Daten eine
hohere Siedlungsdichte in Marklohe als in der Gemeinde Uchte vor. Gleichzeitig ist die Siedlungs-
dichte von Marklohe vergleichbar mit jener von den Gemeinden Eystrup und Rohrsen.

Zusatzlich wurden in hellrot Gebiete identifiziert, welche nur eine diinne Besiedelung aufweisen. Dort
liegen vereinzelt Wohnhauser, welche jedoch keine zusammenhangende Siedlungsstruktur aufwei-
sen. Um fir das MaBnahmenkonzept Anséatze potenzieller Zielorte zu geben, wurden dariber hinaus
groRflachige Gewerbegebiete (auRerhalb der Siedlungsgebiete), grol¥flachige Freizeitanlagen und
Schulstandorte erfasst. Ausgenommen weniger Ausnahmen liegen alle Standorte in den Siedlungs-
gebieten. Einen wichtigen Schulstandort stellt, ihrer GroRe und Funktion gemaR, die Kreisstadt Nien-
burg dar.

Unbebaute Flachen sind beige dargestellt. Dort ist, gemall der Analysestufe auf Landkreisebene,
keine Bebauung festzustellen, deren Nutzung zu regelmafigem, nennenswertem Verkehrsaufkom-
men fihren wirde. Entsprechende Flachen kénnen Wiesen, Felder und Walder sein. Anhand der Fla-
chenfarbung ist zu erkennen, dass im Kreisgebiet viele Flachen nicht bebaut sind. Siedlungsschwer-
punkte sind in der Kreisstadt Nienburg und in den zuvor dargestellten Zentren der Samtgemeinden
auszumachen.

Seite 8



Integriertes Mobilitatskonzept
fur den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

Grund- und Forderschulen

Real-, Haupt-. und Oberschulen

Gymnasien, Berufs- und Gesamtschulen
Siedlungsgebiet (z. B. Stadt- & Gemeindegebiete)

o

Geringe Besiedlung
GroRfl. Gewerbegebiet (auRerhalb Siedlungsgebiet)
GroRflachige Freizeitanlage
Keine Wohn- sowie anderweitige Nutzung

528 Siedlungsdichte (EW/km>) gm. IOR (wenn verfigbar)
—10_ Regbiobuslinie
— Administrative Grenzen

OFECOMEc e

J,‘{‘\_j_ F\lq \J
RS Roeico

s B

%
y g
{
%‘ L 4 /
) \&_)z}_"’j L‘E 1 b " .2

s
o -s;
\— ' i - 884
%
. |
(
3

Abb. 2: Siedlungsstruktur und Einwohnerdichte im Landkreis Nienburg/Weser, s. Anlage 02
(eigene Darstellung, mit Daten von: Leibniz-Institut fur 6kologische Raumentwicklung e. V. (0. J.))
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3.2 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im von 2019 bis 2023 giiltigen Nahverkehrsplan des Landkreises werden Defizite am OPNV-Angebot
aus Sicht der Kommunen formuliert. Neben der Optimierung der Infrastruktur, wie beispielsweise
dem Ausbau von Haltestellen, wird vor allem eine Fahrplanausweitung in den Abendstunden sowie
am Wochenende inklusive einer hoheren Taktung auf den Buslinien erwiinscht. Zudem wird auch
bemangelt, dass im Sinne der Intermodalitat die Verkniipfung von Verkehrsmitteln nicht ausreichend
ist (Arndt et al. 2019: 36ff.). Insbesondere kleinere Ortslagen erfahren ein nicht ausreichendes OPNV-
Angebot (Arndt et al. 2019: 41ff.). Hierbei ist beispielsweise der Bahnhof Leese-Stolzenau zu nennen
oder der aulRerhalb des Landkreises liegende Bahnhof Schwarmstedt (s. nachfolgend). Ebenfalls soll-
ten touristische Ziele, wie der Dinopark in Miinchehagen (zu Rehburg-Loccum) sowie das auRerhalb
des Kreisgebiets liegende Steinhuder Meer aus Sicht der Samtgemeinden besser angebunden wer-
den (Arndt et al. 2019: 41ff.).

Die nachfolgenden Detailbetrachtungen zeigen auf, dass aufgrund der angebotenen Regiolinien und
des SPNV starke OPNV-Achsen in Nord-Siid-Richtung vorliegen. Gleichzeitig sind Querverbindungen
Uber die Weser beziehungsweise die Ost-West-Achse eher weniger stark ausgepragt (vgl. Schmechtig
2022: 8). Dies hat zur Folge, dass in den Achs-Zwischenrdumen eine ,unterdurchschnittliche Anbin-
dung an das OPNV-Netz“ festzustellen ist (Schmechtig 2022: 8).

Das OPNV-Angebot wird in Teilen durch ein zusatzliches biirgerschaftliches Engagement durch den
Biirgerbus Rehburg-Loccum ergénzt. Auch in Steyerberg gibt es hierzu Uberlegungen, ein entspre-
chendes System einzufiihren (Arndt et al. 2019: 37ff.). Darliber hinaus hat die Gemeinde tieferge-
hende Uberlegungen zum Ausbau ihres ZOB zu einer Mobilititsstation mit umfangreichem Service,
wie Lademoglichkeiten, abschlieRbaren Fahrradabstellanlagen, Carsharing-Stellpldtze und vieles
mehr (Arndt et al. 2019: 37ff.).

Nicht nur die Samtgemeinden, sondern auch die Kreisstadt hat Forderungen an ein besseres Busan-
gebot. Beispielsweise schlagt der Nahverkehrsplan eine optimierte Anbindung des Theaters, der Kir-
chen, der Volkshochschule, der Mittelweser Kliniken vor. Uberlegungen gibt es auRerdem dahinge-
hend, dass eine Einbindung in die vorhandenen Verkehrsverbiinde der umliegenden Metropolregio-
nen sinnvoll ware (Arndt et al. 2019: 41ff.).
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3.2.1 (OPNV (Busverkehr)

Die Verantwortung fiir den straBengebundenen OPNV ist im Landkreis dahingehend aufgeteilt, dass
die Stadt Nienburg/Weser Aufgabentréger fir den Stadtverkehr ist sowie der Landkreis Nienburg fur
kreisweite Buslinien die Aufgabentragerschaft inne hat (Schmechtig 2022: 7).

Die Vorstudie halt Ergebnisse von vorherigen Fahrgastbefragungen sowie -zahlungen fest. Eine au-
Rerordentlich hohe Fahrgastnachfrage liegt bei den Regiolinien 20, 40 und 60 sowie werktags bei den
Stadtbuslinien vor (Schmechtig 2022: 7f.).

Tab. 2: Ubersicht Buslinien im LK Nienburg

Linienart Anzahl
Stadtbus Nienburg (1 - 6) 6

Regio-Linie (10, 20, 30, 40, 50, 60 und 70) | 7
-> Linie 70 verkehrt auch kreistiberschreitend

Lokal-Linien (z. B. 15, 21, 33, usw.) 32
- Linie 31 verkehrt auch kreistiberschreitend
Sonntagsbus (6053) 1
Linien in angrenzende LK 10
(735, 108, 150, 151, 126, 138, 530, 2002, 715

und 835)

- Linie 835: verkehrt nur an Wochenenden;
saisonal ist Linie 835 taglich ein Fahrradbus

insgesamt 56

Insgesamt verkehren im Landkreis Nienburg/Weser56 Buslinien, von denen 44 innerhalb des Kreis-
gebiets und 12 landkreisiibergreifend agieren. Die im Kreisgebiet verkehrenden Buslinien werden
vom Verkehrsservice Landkreis Nienburg/Weser (VLN) organisiert, welcher zur Stabsstelle Regional-
entwicklung der Kreisverwaltung gehort. Zu den kreistibergreifenden Buslinien gehéren auch die lan-
desbedeutsamen Linien 138 und 150, die teilweise auch von umliegenden Aufgabentrdagern beauf-
tragt wurden (Schmechtig 2022: 7). ,,[Sie stellen] eine Verknlipfung zwischen liberregional bedeutsa-
men Ortschaften und einem Bahnhof [her]” (Schmechtig 2022: 7). AuBerdem verbinden die kreis-
Ubergreifenden Buslinien Grundzentren an Mittelzentren benachbarter Landkreise (Schmechtig
2022: 9). Zusétzlich zu diesem regionalen Verkehrssystem betreibt die Stadt Nienburg einen Stadt-
verkehr mit sechs Buslinien, wodurch insbesondere Bildungseinrichtungen, Arbeitsplatze, der Bahn-
hof und Nahversorgungseinrichtungen angebunden werden.

Fiir den Stadtbusverkehr in Nienburg liegen gemaR des stadtischen Elektromobilitdtskonzeptes In-
formationen zur Antriebstechnologie der eingesetzten Busse vor. Derzeit verkehren sechs dieselbe-
triebene Solobusse im regelmafRigen Linienbetrieb. Fiir die Hauptverkehrszeit kbnnen weitere zwei
Gelenkbusse eingesetzt werden (Mobilitdtswerk 2021: 171.). Die Stadtbusgesellschaft Nienburg/We-
ser mbH hat 2021 ein Konzept zum Einsatz von Wasserstoff fiir den Antrieb ihrer Busse erarbeitet
(Mobilitdtswerk 2021: 17f.). Ziel ist, dass nach Errichtung einer Wasserstofftankstelle zwei Wasser-
stoffbusse fiir den Stadtbusverkehr eingesetzt werden kénnen (Mobilitatswerk 2021: 17f.). Auf den

Seite 12



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

Regiolinien verkehren gemaR Elektromobilitatskonzept derzeit 120 dieselbetrieben Solo- und Ge-
lenkbusse (Mobilitatswerk 2021: 17f.).

Das kreisweite Busnetz gliedert sich in Regiolinien und Lokallinien. Die Regiolinien gewahrleisten eine
Anbindung von den Grundzentren zur Kreisstadt bzw. fiihren die Regiolinien sternférmig auf sie zu.
Sie verkehren an Schultagen meist zwischen 6:00 Uhr morgens bis 19 Uhr abends einmal pro Stunde
zu unterschiedlichen Abfahrtszeiten. ,,Die Hauptlinien verkehren grundsatzlich von Montag bis Frei-
tag zum Teil im 60-Minuten-Takt, sonst im 120 Minuten-Takt.” (Schmechtig 2022: 8) Die Lokallinien
Ubernehmen die Nebenfunktion der ErschlieBung der Zwischenraume. Hierbei verbinden sie kleine
Gemeinden untereinander und schlieRen sie an die Grundzentren der jeweiligen Samtgemeinden an

(Schmechtig 2022: 9). Fahrgast:in-

nen missen die niedersidchsischen Abb. 4: Darstellung stark frequentierter Haltestellen nach Fahrgastzahlung

. . . . 2019 fur Montag bis Freitag; Quelle: (Schmechtig 2022: 10
Ferienzeiten kennen, damit sie & & ( & )

den OPNV sicher nutzten kdnnen.

Grund hierfiir ist, dass das Fahr-
FichtestraBe

planangebot an Schultagen so- M:t::ge

wohl fiir Regiolinien als auch fir RInSHASL. Michaly
Lokalbuslinien primar auf df:n N :gﬁjﬁ; T
Schulverkehr ausgelegt ist | o Im Meerba SR
(Schmechtig 2022: 9). Taglich wer- [Rasch- Mittelweser KIiNIE
den etwa 7.500 Schiiler:innen mit | & i

Bussen zu den verschiedenen fallgrapé

Schulen befordert (NVP 2019:

111). Das bedeutet, dass 66 Pro-

zent der Personenbeférderungs-

falle an Werktagen auf den Schul-

verkehr  zurlickzufihren  sind

(Schmechtig 2022: 10). Zugleich ist

die Ein- und Ausstiegsfrequenz,

wie auch in Abb. 4 zu erkennen ist,

an den Haltestellen der kreisweiten Schulstandorte am hdchsten (Schmechtig 2022: 10). Dies hat zur
Folge, dass das Busangebot an schulfreien Tagen sowie am Wochenende bei den Buslinien sehr be-
grenzt ist (Schmechtig 2022: 9). Zugleich dominieren die Ein- und Aussteigerzahlen an diesen Tagen
im Sinne des Freizeitverkehrs (35 Prozent) sowie Einkaufsverkehrs (33 Prozent) (Schmechtig 2022:
10). Die Bevolkerung hat den eindeutigen Wunsch, dass es zusatzliche Angebote am Wochenende
und an den Tagesrandzeiten geben soll sowie sollen die Takte verdichtet werden (Schmechtig 2022:
11). Der Busverkehr soll folglich nicht mehr einzig auf den Schulverkehr ausgerichtet sein.

Im Landkreis gibt es bereits vereinzelt Bedarfsverkehre. In der Samtgemeinde Uchte verkehrt das AST
Uchte. Mittels telefonischem Fahrtwunsch holt das AST bei gekennzeichneten Haltestellen Fahr-
gast:innen ab und beférdert sie zu einem gewlinschten Ziel in der Samtgemeinde Uchte. Der Service
steht wochentags von 8 bis 18 Uhr zur Verfligung, welcher vom oértlichen Taxigewerbe gestellt wird.
Das AST soll hierbei eine ergdnzende Rolle zum OPNV einnehmen, da es primér Liicken im Liniennetz
laut Samtgemeinde schlielen soll. Es gelten fiir den Fahrpreis spezielle Regelungen, welcher von der
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Fahrtstrecke abhangig ist. Bis zu zwolf Kilometer kosten drei Euro, ab zwolf Kilometer kostet eine
Fahrt funf Euro (Samtgemeinde Uchte o. J.).

Nicht nur in der Samtgemeinde Uchte, auch in Rehburg-Loccum gibt es ein Angebot, welches den
OPNV erginzt. Es handelt sich hierbei um den Biirgerbus Rehburg-Loccum e.V., der die Linie 56 be-
dient. Das Angebot einer Zubringerfunktion zum iibrigen OPNV-Netz begriindet sich durch die dis-
perse Siedlungsstruktur von Rehburg-Loccum. Zudem liegt der Fokus nach Vereinsangaben nicht auf
den Schiilertransport. Der Verein verfligt Gber geforderte eigene Fahrzeuge, die wochentags drei Mal
vormittags und drei Mal nachmittags verkehren. Es handelt sich hierbei um keinen Rufbus. AuRerdem
entsprechen die Fahrpreise den aktuellen OPNV-Tarifen (Biirgerbus Rehburg-Loccum e.V. o. J.).

Aus dem benachbarten Landkreis Heidekreis fahrt ein weiterer Blirgerbus in das Kreisgebiet bzw. in
die Samtgemeinde Steimbke. Wie auch in Rehburg-Loccum libernimmt der Verein , Blirgerbus Samt-
gemeinde Schwarmstedt e.V.” eine Verbindungsfunktion interkommunal sowie zu dem Bahnhof und
Supermarkten in Schwarmstedt. Konkret besteht dieses Angebot fiir den Landkreis betrachtet nur
fir die diinn besiedelte Gemeinde Rodewald, welche 6stlich am Rande des Kreises liegt. Im Vergleich
besteht allerdings je Fahrtrichtung dieses Angebot nur einmalig am Tag. Ein regelmaRiges Angebot
besteht dadurch nicht, wodurch sich das Angebot fir den Berufsverkehr nicht anbietet. Zusétzlich
werden Fahrpreise innerorts in Héhe von 1,50 Euro sowie 2,00 Euro auerorts erhoben (Blrgerbus
Samtgemeinde Schwarmstedt e.V. 0. J.)

Die nachfolgende Fahrplananalyse der Bestandslinien im Landkreis zeigt, wie oft eine Buslinie regel-
maRig an Schultagen verkehrt. Das bedeutet, dass Fahrten am Wochenende sowie an Feiertagen
nicht beachtet wurden. Fahrgast:innen im Landkreis miissen daher die Zeitraume der Schulferien und
sogar die Tage der Zeugnisausgaben kennen, damit sie das Busangebot verlasslich nutzen kénnen.
AulRerdem wurden Fahrten nicht berlcksichtigt, wenn Sie die Fahrtroute einer Linie nur fragmenta-
risch umfassen.

Mittels der Fahrplananalyse kann erneut festgehalten werden, dass bei vielen Buslinien der Fokus
auf Schiiler:innen gesetzt wurde. Insbesondere betrifft dies Linien, die nur ein bis maximal fiinf Mal
taglich verkehren. Zudem beginnen oder enden diese Buslinien oft an Schulstandorten. Gegensatz-
lich sieht es bei den Buslinien mit sechs bis neun und vor allem mit zehn und mehr taglichen Fahrten
aus. Alle Stadtbus-Linien, die meisten kreisiibergreifenden Linien sowie Regio-Linien verkehren mehr
als zehn Mal taglich. Es handelt sich hierbei um das Busnetz, welches moglichst nicht ausschlieRlich
auf den Schulverkehr abgestimmt ist. Hauptsachlich fahren diese Bestandslinien die Zentren der
Samtgemeinden sowie die Stadte an. Fiir diinn besiedelte Gebiete hat dies den Nachteil, dass nur ein
minimales tagliches Busangebot besteht.
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Tab. 3: Fahrplananalyse fir die Bestandslinien sortiert nach der Fahrtenanzahl (Schultage)

Anzahl Fahrten taglich Buslinie
1 bis 2 35, 36, 126, 151
3 bis 5 18, 22, 23,34,51,55,72
6 bis 9 19, 21, 27,52, 56, 62, 63, 64, 65, 73, 74, 530, 835
1, 2, 3, 4,5, 6 (Stadtbus Nienburg)
10, 20, 30, 40, 50, 60, 70 (Regio-Linie)
10 und mehr 108, 138, 150, 715, 735 (Linien in angrenzende LK)
15, 16, 17, 24, 26, 28, 31, 32, 33, 42, 53, 75 (Lokal-
Linien)

3.2.2 OPNV-Zugangspunkte

Es gibt im Landkreis vier Bahnhofe mit SPNV-Angebot in den aufgefiihrten Ortschaften/Stadten. Auf-
fallig hierbei ist, dass keine aktiv nutzbare Schieneninfrastruktur im siid-westlichen Landkreis gibt.
Unter Betrachtung des OPNV- und StraBen-Netzes kénnen Bahnhéfe auRerhalb des Landkreises al-
ternativ von Fahrgast:innen gewahlt werden.

Bahnhofe:
= LK Nienburg: Eystrup
= LK Nienburg: Nienburg (Bhf mit zusatzlichem SPFV-Angebot)
= LK Nienburg: Linsburg
= LK Nienburg: Leese-Stolzenau
= Landkreis Verden: Verden (u. a. SPFV-Angebot)
= Landkreis Heidekreis: Schwarmstedt
= Region Hannover: Wunstorf
= Kreis Minden-Libbecke (NRW): Rahden
= Kreis Minden-Libbecke (NRW): Petershagen-Lahde

Der NVP kategorisiert Bushaltestellen in folgende Gruppen (Arndt et al. 2019: 97ff.):

Hauptumstiegshaltestellen

,wichtige Verknipfungspunkte mit ca. 50 oder mehr Umsteigern und gleichzeitig mehr als
100 Fahrgéasten pro Tag“

Zentrale Haltestellen
o ,Haltestellen zum Teil mit Verkniipfungsfunktion; mit durchschnittlich 100 oder
mehr Fahrgéasten pro Tag und Lage im Ortskern mit guter Zuwegung oder an Schulen”

Standardhaltestelle

,Haltestellen ohne wesentliche Verknipfungsfunktion mitdurchschnittlich 10 oder mehr Ein-

steigern pro Tag oder Lage im Ortskern mit guter Zuwegung”
Einfache Haltestellen

o ,Haltestellen mit durchschnittlich weniger als 10 Einsteigern pro Tag, eher dezent-

rale Lage”
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Die Uberwiegende Mehrheit simtlicher Bus-Haltestellen gehoért der dritten und vierten Kategorie an.
Mittels der nachfolgenden Tab. 4 wird dargestellt, welche Haltestellen gemald dem NVP den Katego-
rien ,Hauptumstiegshaltestellen” sowie ,zentrale Haltestellen” entsprechen. Gleichzeitig ist zu er-
kennen, ob die Ausstattung von OPNV-Zugangspunkten im Rahmen von Ortsbegehungen erhoben
wurden. Kursiv in der rechten Spalte geschriebene Zugangspunkte sind hierbei alternativ sowie zu-
satzlich ausgewertete Standorte. Kriterium fiir die Auswahl war, dass zum einen Umsteigemoglich-
keiten zwischen méglichst vielen Regio- und Lokalbus-/Stadtbuslinien bestehen. Zum anderen wurde
darauf geachtet, wie die stadtebauliche Lage eines Zugangspunktes in der Ortschaft ist. Hierbei
wurde bedacht, wie zentral die Lage fiir die Gesamtbevolkerung einer Ortschaft ist. Dies begriindet
die mit der Verwaltung getroffene Auswahl, dass nicht jeder Schulstandort eingeschlossen wurde.
Anhand der ausgewerteten Zugangspunkte konnte ein umfassender Uberblick zu dem Ausbau- und
Ausstattungszustand jener dokumentiert werden. Die Erkenntnisse sind fiir samtliche im Landkreis
liegende Zugangspunkte anwendbar.

Tab. 4: Vergleich analysierter & hierarchisch bedeutsamer OPNV-Zugangspunkte gemaR NVP (vgl. Arndt et al. 2019: 97ff.)

Definierte Haltestellen
im NVP

Kategorie
im NVP

Analysierte OPNV-Zugangs-
punkte fir das MoKo

Nienburg (Weser)
Leese-Stolzenau
Linsburg
Eystrup

Schienenverkniip-
fungspunkte bzw.
Bahnhofe
(Schienenverkehr)

v
v
v
v

ehem. Standort Rohrsen
ehem. Standort Landesbergen

Nienburg City Treff ) v
Nienburg Bahnhof/ZOB Hauptumstiegs- V4
Nienburg Im Meerbachbogen haltestellen 4
Nienburg Marienstrale (Busverkehr) v
Hoya Rudolf-Harbig-Stral3e Hoya ,,Bahnhof”
Hoya Schulzentrum -
Landesbergen Schule (s. Bahnhdéfe)
Liebenau Hausplatz -
Liebenau Stern/ Pennigsehler Str. -
Liebenau Schule -
Loccum Schule Zentrale Loccum Marktstrafse
Marklohe Schulzentrum Haltestellen Lemke, Haltestelle Abzw. Oyle
Steimbke Schule (Busverkehr) v
Steyerberg ZOB v
Stolzenau Gymnasium (s. Bahnhéfe)
Stolzenau ZOB v
Uchte Schulzentrum _
Uchte ZOB v

Heemsen Schule

Bei den Bahnhoéfen (im NVP Schienenverkniipfungspunkte genannt) konnte eine hohe Nachfrage an
den Schienenverkehrsangeboten festgestellt werden. Dies hat zugleich laut NVP die Wirkung, dass
es an den Bahnhofen eine hohe Nachfrage nach Parkplatzen fir Kfz gibt (Arndt et al. 2019: 118). Es
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besteht der Anspruch des Landkreises, dass kreisweit verkehrende Buslinien moglichst auf den Schie-
nenverkehr abgestimmt sind (Arndt et al. 2019: 119).

Im Rahmen der Analyse wurden mittels verschiedener Kriterien die Bahnhofe inklusive ihrer Umge-

bung ausgewertet. Dies geschah ebenfalls fiir die im Landkreis liegenden ZOBs. Es wurden fir die

Bahnhofe und ZOB-Standorte Steckbriefe erstellt und dem Landkreis Gibergeben. Nachfolgend wer-

den die priméaren Erkenntnisse bei der Ortsanalyse der vorhandenen OPNV-Zugangspunkten wieder-

gegeben.

Schienenverknipfungspunkte bzw. Bahnhofe

Bahnhof Nienburg: er stellt aktuell den Mittelpunkt samtlicher Mobilitdtsangebote des Um-
weltverbundes dar. Dies hangt einerseits damit zusammen, dass samtliches Schienenver-
kehrsangebot dort halt und eine Verknipfung mittels des anliegenden ZOB zwischen Stadt-
bus- und Regiolinien bietet. Andererseits konzentrieren sich dort viele zusatzliche Dienste,
zum Beispiel ein Wartebereich, ein Backer und ein Kiosk im Empfangsgebaude, ein WC sowie
Beratungsangebote durch das DB Reisezentrum. Zusatzlich gibt es direkt an das Empfangs-
gebaude anschlieRend ein Parkhaus, weitere Parkplatze, Taxistdande sowie Fahrrad-Abstell-
anlagen. Es konnten frei zugangliche als auch gesicherte Fahrrad-Stellplatze im Bahnhofsum-
feld festgestellt werden.

Bahnhof Eystrup: fiir seine Funktion bietet der Bahnhof Eystrup ebenfalls eine gute Ausstat-
tung, hat jedoch seit Ende 2022 keinen ortlichen Service (DB Agentur) mehr. Dennoch be-
steht tagsiber die Moglichkeit, dass der wettergeschiitzte Wartebereich inklusive WC betre-
ten werden kann. Wie der Bahnhof Nienburg ist der Bahnhof Eystrup ebenfalls mittels einer
Unterflihrung gut im Siedlungsgebiet fir den FuR- und Radverkehr integriert. Darliber hinaus
bestehen Parkmoglichkeiten flr Kfz und Fahrrader sowie zwei Stellplatze flir Carsharing-
Fahrzeuge. Eine Verknlipfung ist mit den ortlich verkehrenden Buslinien sichergestellt.
Bahnhofe Leese-Stolzenau & Linsburg: hierzu stehen im Kontrast die Bahnhofe Leese-Stol-
zenau und Linsburg. Der Ausstattungsgrad liegt auf einem Minimum sowie ist das SPNV-An-
gebot inklusive Verknlpfung mit dem Busverkehr auf einem Minimum bzw. fahrplanmaRig
nicht miteinander gut abgestimmt. Beide Bahnhofe liegen nicht in zentraler Ortslage, son-
dern in Randlage und haben hierdurch eine begrenzte subjektiv mittelmaRige Aufenthalts-
qualitat. Bei dem Bahnhof Linsburg ist es zumindest moglich, dass der Busverkehr direkt am
leerstehenden Empfangsgebdude halten kann. Eine vollstdndige Barrierefreiheit ist bei bei-
den Bahnhofen nicht sichergestellt. Dies ist in Leese-Stolzenau nicht madglich, da eine lange
Stichfahrt von der B441 bis zum Empfangsgebaude notig ware. Folglich ist die Bushaltestelle
,Leese ,,Weser Abzw. Bahnhof” bis zu 300 Meter FuRweg bis zum Bahnhof entfernt und nicht
attraktiv gestaltet. Auch ist das Stellplatzangebot fiir Kfz und Fahrrader gering.
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Hauptumstiegshaltestellen (Busverkehr)

Alle Hauptumstiegshaltestellen des Landkreises liegen in zentraler Lage in der Stadt Nien-
burg. Somit besteht nicht die Problematik wie bei den zentralen Haltestellen, dass diese in
Randlage liegen kénnten.

Die Haltestelle Im Meerbachbogen liegt in unmittelbarer Ndhe zu den berufsbildenden Schu-
len sowie zur Integrierten Gesamtschule Nienburg. Dadurch hat die Umstiegshaltestelle eine
hohe Bedeutung fir den Schilerverkehr. Darlber hinaus wird das direkt angrenzende neue
Gewerbegebiet sowie das Krankenhaus an dieser Haltestelle mit dem Regionalbusverkehr
verbunden.

Die Hauptumstiegshaltestellen haben eine sehr variierende Ausstattung. Zudem ist die Aus-
stattung im Vergleich zu den zentralen Haltestellen nicht unbedingt besser, dafiir treten sie
in hoherer Anzahl auf. Das heiRt, dass zum Beispiel mehr Flache tGberdacht ist, mehr Halte-
moglichkeiten fir Busse vorliegen und mehr Sitzmoglichkeiten flir Wartezeiten vorhanden
sind.

Es wird ein Umstieg zwischen dem Stadtbus und den Regiobussen ermdglicht. Ein sehr wich-
tiger Verkehrsknotenpunkt ist der ZOB in Nienburg, welcher direkt am Bahnhof anschlief3t.
Es bestehen somit viele Umsteigemdglichkeiten zwischen SPNV, Stadtbus-, Regiobus- und
Lokalbuslinien. Durch die Synergien mit dem Bahnhof gibt es exemplarisch betrachtet er-
hohte Kapazitdaten an Fahrrad- und Kfz-Stellplatzen.

Mit Blick auf den Stadtbusverkehr in Nienburg hat die Hauptumstiegshaltestellen ,,City Treff”
eine hohe Prioritat, da sie zum einen direkt in der Innenstadt liegt. Zum anderen handelt es
sich um den einzigen Standort, bei welchem zwischen allen sechs Linien des Nienburger
Stadtbusses umgestiegen werden kann.

o Raumlich betrachtet halten bei der nah gelegenen Hauptumstiegshaltestelle Mari-
enstralBe keine Stadtbusse, sondern ausschlieRlich Regio- und kreisiibergreifende
Buslinien. Am Nienburger ZOB und bei der Haltestelle ,Im Meerbachbogen” kann
vergleichsweise nur zwischen manchen Stadtbuslinien sowie Regio- und kreistber-
greifenden Buslinien umgestiegen werden.

Zentrale Haltestellen (Busverkehr)

= Haltestellen liegen auBerhalb des Ortszentrums, daher fir die meisten Bewohner:innen
lange FuBwege zwischen Haltestelle und Quelle-/Zielort. Im Sinne des Alltags-, Freizeit-
und Berufsverkehrs sind Schulstandorte nicht unbedingt optimal, da sie oftmals eine iso-
lierte Lage oder Randlage haben.

= Viele Haltestellen sind nicht barrierefrei, bspw. fehlen Bodenleitsysteme.

= Meistens gibt es zur Uberbriickung der Wartezeit Wartehauschen inklusive Sitzbanke
und Aushangfahrplanen.

= Oftmals fehlen Bushaltebuchten, wodurch Busse auf der Fahrbahn halten. Dadurch wird
der Verkehrsfluss im Bereich der Haltestellen bewusst entschleunigt.

= Die Aufenthaltsqualitat kann als mittelmaRig eingestuft werden, da einerseits keine Ver-
schmutzung und Vandalismus wahrzunehmen waren. Jedoch gibt es keine héherwertige
Ausstattung (fehlende Lademdglichkeiten fur E-Bikes/Pedelecs und Kfz, B+R-Anlagen,
P+R-Anlagen, Fahrrad- und Kfz-Stellplatze).
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= Je nach Ortschaft sind die Haltestellen fir den FulR- und Radverkehr innerorts nicht aus-
reichend gut ausgeschildert.

Im NVP sind je nach Gebiet unterschiedliche ErschlieBungsqualitdaten definiert:

Tab. 5: ErschlieBungsqualitat von Haltestellen differenziert nach Raumkategorie und Qualitdtsstufe (Arndt et al. 2019: 94ff.)

Raumkategorie Grenzwerte fiir Einzugsradien zur Haltestelle in Meter

Qualitatsstufe 1

Qualitatsstufe 2

(ab 200 EW) (weniger als 200 EW)
Stadt Nienburg 400 600
Sonstiges Kreisgebiet 750 1.000

Laut NVP sind ungefahr 12 bis 13 Minuten FulRweg einzuplanen, um 750 Meter zuriickzulegen. ,Bei
dem Einzugsbereich von 1.000 m wurde die Erreichbarkeit der Haltestelle mit dem Fahrrad (ca. 5 Mi-
nuten) berticksichtigt [solange B+R-Anlagen vorhanden sind]“ (Arndt et al. 2019: 94). Zusammenfas-
send kommt der NVP zu einem befriedigenden Urteil bezliglich der Erschliefung von Ortschaften.
Dennoch gibt es Ortschaften, welche gemaR den Qualitatsstufen nicht ausreichend erschlossen wer-
den sowie Haltestellen die auBerhalb der fuRlaufigen Erreichbarkeit liegen (Arndt et al. 2019: 94).
,Fur Schiilerinnen und Schiiler mit unzureichender Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr [...] ist ein
freigestellter Schiilerverkehr mit gesonderten Taxen und Kleinbussen eingerichtet.” (Schmechtig
2022:9)

3.2.3 Schienenpersonenverkehr

Darlber hinaus verlaufen durch den Landkreis folgende Bahnstrecken. Weitere heute stillgelegte
Bahnstrecken sind hier nicht aufgelistet, da auf absehbare Zeit von keiner Reaktivierung ausgegangen
werden kann.

=  Wunstorf — Bremen: in Betrieb
= Nienburg — Minden: in Betrieb
= Eystrup — Syke: Guterverkehr und Museumsbahn Kaffkieker-Express
= Nienburg — Uchte —Rahden:  Giterverkehr von Nienburg bis Liebenau,

zwischen Uchte und Rahden Museumsbahn,

zwischen Uchte und Steyerberg heute ein Radweg

Auf den zuvor genannten Bahnstrecken verkehrt regelmaRig folgendes Fahrplanangebot des SPNV
und SPFV. Dabei verkehren einige Bahnlinien zwischen mehreren Bundeslandern.

Angebot im Landkreis Nienburg:

= |C56 vonEmden via Bremen Hbf und Nienburg Hbf nach Leipzig Hbf

= RE1 von Hannover Hbf via Bremen Hbf nach Norddeich Mole im 2-Stunden-Takt

= RE8 von Hannover Hbf via Bremen Hbf nach Bremerhaven-Lehe im 2-Stunden-Takt
= RE78 ,Porta-Express”von Nienburg (Weser) nach Bielefeld im 2-Stunden-Takt

= S2 von Nienburg (Weser) Giber Hannover Hbf nach Haste im Stunden-Takt
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Angebot in den benachbarten Landkreisen, welche in unmittelbarer Ndhe zum LK Nienburg liegen:

= RB71 vonRahden nach Bielefeld Hbf

= RS1 von Verden via Bremen Hbf nach Bremen-Farge

= RS6 vonRotenburg (Wimme) nach Verden (Aller)

= RB38 von Walsrode via Schwarmstedt nach Hannover Hbf

= REG60 von Rheine via Osnabriick Hbf, Minden, Wunstorf, Hannover nach Braunschweig Hbf
= RE70 von Bielefeld Hbf via Wunstorf, Hannover nach Braunschweig Hbf

= S1 von Minden via Wunstorf, Hannover nach Haste.

Die Regionalexpresslinien RE 1 und RE 8 verkehren alle zwei Stunden. Dadurch ergibt sich laut Fahr-
plan ein Stundentakt in beide Richtungen zwischen Bremen und Hannover. Zusatzlich wird das SPNV-
Angebot ausgehend von Nienburg durch die S-Bahn-Linie 2 verstarkt, welche stiindlich fahrt. Auch
die zweistlindlich verkehrende IC-Linie kann gewahlt werden, um die Oberzentren Bremen und Han-
nover zu erreichen. Jedoch ist fiir dieses SPFV-Angebot ein Fernverkehrsticket notwendig.

Der NVP beschreibt die Nachfrage sowie das Angebot auf der RE 78 dahingehend, dass sie sich auf
niedrigem Niveau befindet (Arndt et al. 2019: 118). Es stellt derzeit die im Landkreis einzige Bahnver-
bindung dar, welche nicht zwischen Hannover und Bremen verkehrt.

3.3 Sharing-Angebote

Beziglich Carsharing konnte festgestellt werden, dass es im nordlichen Landkreis erste Angebote
durch den Anbieter ,classic” gibt. classic bietet derzeit primar Kleinwagen an, vereinzelt kdnnen auch
Transporter gemietet werden. Insbesondere sind Carsharing-Fahrzeuge in Eystrup, Hoya und in der
Kreisstadt Nienburg vorzufinden, welche stationsgebunden sind. Eine Ausnahme ist hierbei, dass Car-
sharing-Fahrzeuge zwischen den Bahnhofen von Eystrup und Hoya frei abstellt werden dirfen. Auf
diese Weise stellt das Carsharing-Angebot zwischen beiden Gemeinden ein ergdnzendes Angebot
zum Busverkehr dar. Somit ist fiir Hoya der nachste Bahnhof in Eystrup noch besser erreichbar.

Das Elektromobilitatskonzept der Stadt Nienburg schlagt vor, dass im Rahmen einer Zusammenarbeit
zwischen dem Carsharing-Betreiber und der VLN eine Vergiinstigung fiir OPNV-Zeitkarten-Besitzende
eingefiihrt (Mobilitatswerk 2021: 137) bzw. erneut verhandelt werden kdnnte.

Im restlichen Kreisgebiet gibt es nach aktuellem Stand keine weiteren Angebote von classic oder an-
deren Carsharing-Anbietern. Darliber hinaus gibt es beispielsweise in den Stadten keinen E-Scooter-
Verleih sowie kreisweit kein jederzeit nutzbares Bike-Sharing-Angebot. Insbesondere das fehlende
Angebot von letztgenanntem — sei es stationsgebunden oder nach dem Free-Floating-Prinzip — ist
aufgrund des rad-touristisch wichtigen Weser-Radweg bemerkenswert. Neben dem touristischen As-
pekt kénnte eine 6ffentliche Fahrradflotte auch auBerhalb der Stadt Nienburg an bestimmten OPNV-
Zugangspunkten mit hdheren Fahrgastaufkommen hilfreich zur Uberwindung der letzten Meile sein.

Es besteht die Moglichkeit bei klassischen Fahrradvermietern, ebenfalls in der Vorstudie als Bikesha-
ring bezeichnet, individuell Fahrrader auszuleihen. Zumeist handelt es sich bei den Verleihern um
Fahrradgeschéafte mit Reparaturservice (Schmechtig 2022: 14).
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3.4 Radverkehr

In der Vorstudie wurde analysiert, dass das kreisweite Radverkehrsnetz Giber 1.000 Kilometer lang
ist, welches dem Alltags- als auch dem freizeitorientierten Radverkehr dient. Der , Radfernweg We-
ser” gehort zu den beliebtesten Radfernwege Deutschlands und ,bildet das Riickgrat fir das touris-
tische Themenroutennetz” (Schmechtig 2022: 12). Verbessert werden sollen nach Vorstudie die fir
den Alltagsradverkehr relevanten Verbindungen.

Im Jahr 2004 wurde ein Radverkehrskonzept mit dem Ziel aufgestellt, radtouristische Potenziale, so-
wohl Naherholungsraume fiir Tagesradfahrende als auch fiir Radwandernde besser auszuschopfen.
Hierzu wurde fiir den Landkreis identifiziert, dass eine gute Infrastruktur inklusive entsprechendem
Dienstleistungsangebot vonnoten ist. Dabei gibt es unterschiedliche Anspriiche an die Radinfrastruk-
tur. Beispielsweise mochten Fernradfahrende moglichst schnell vorankommen, wenige Unebenhei-
ten sowie nah an der Strecke gelegene Versorgungs- und Ubernachtungseinrichtungen. AuRerdem
sollen eine Wegweisung und Marketingangebote hilfreich sein, um Giber mit dem Fahrrad erreichbare
Zielorte sowie zielgruppenorientierte Zusatzangebote zu informieren. Gleichzeitig halt das Konzept
fest, dass auch bessere Bedingungen fiir Radfahrende auf ihren alltdglichen Wegen geschaffen wer-
den sollten. Hierzu wird ein flichenhaftes Radnetz fiir Gemeinden ab 1.000 Einwohner:innen fir den
Alltagsverkehr empfohlen, welches ebenfalls mit dem regionalen Radverkehrsnetz und dem OPNV
verknipft ist. Basierend auf diesen Anforderungen wurde fir den Landkreis folgendes Basisnetz ge-
meindeverbindender Wunschlinien erarbeitet, welches in Abb. 5 zu erkennen ist. Weitere Ergebnisse
von dem Radverkehrskonzept von 2004 werden nicht behandelt, da die Erkenntnisse von dem nach-
folgend zusammengefassten Konzept von 2018 aktualisiert wurden.
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Abb. 5: Radverkehrskonzept 2004, Rad-Wunschlinien zur Verbindung von Gemeinden; Quelle: PGV

Das Konzept von 2004 wurde im Rahmen der ,,Uberpriifung des Radverkehrsnetzes des Landkreises
Nienburg/Weser und Aktualisierung des Schilderstandortkatasters” im Jahr 2018 fortgeschrieben.
Die Uberpriifung kommt zu dem Schluss, dass allgemein der Zustand des Radverkehrsnetzes beziig-
lich seiner Grundsubstanz zum Erhebungszeitpunkt als positiv zu beurteilen ist (vgl. Lebensraum Zu-

kunft 2018: 42). Das Planungsbiiro kam ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die Radwegweisung in einem
guten Zustand sei (vgl. Lebensraum Zukunft 2018: 42). Allerdings wird darauf hingewiesen, dass eine
fortwahrende Unterhaltung zur Aufrechterhaltung einer llickenlosen Beschilderung auch in Zukunft
notwendig ist. Zudem soll ein digitales Schilderkataster zentral beim Landkreis aufgebaut werden
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(Lebensraum Zukunft 2018: 43). Anderungswiinsche von den Gemeinden sollen dann an eine zent-
rale Stelle gemeldet werden, um eine einheitliche Beschilderung kreisweit sicherzustellen. Das Kon-
zept erfasste stellenweise fehlerhafte Wegweisungen, da sie nicht vorhanden waren oder kein kreis-
weit standardisiertes Aussehen hatten (Lebensraum Zukunft 2018: 17). Diesbeziiglich erarbeitet der
Landkreis aktuell ein neues einheitliches Knotenpunktnetz fiir den Radverkehr. Zum weiteren Vorge-
hen beziiglich der Kommunikation gewiinschter Anderungen wird ein regelméaRiges Arbeitstreffen
aller Radverkehrsbeteiligten vorgeschlagen (Lebensraum Zukunft 2018: 43). Entsprechende Treffen
finden nach heutigem Kenntnisstand nicht regelméRig statt. Im Rahmen dieser Treffen kénnten unter
anderem neue Themenrouten zwischen den Gemeinden und dem Landkreis abgestimmt werden (Le-
bensraum Zukunft 2018: 43). Kiinftig sollen Themenrouten eine Lange von 30 bis 60 Kilometern ha-
ben und Bezug zu lokalen Besonderheiten nehmen (Lebensraum Zukunft 2018: 25). Das Uberprii-
fungskonzept hat zudem im Sinne der Qualitats- und Verkehrssicherung Empfehlungen fiir eine ef-
fektive und nutzergerechte Wartung bestehender Radwege (Lebensraum Zukunft 2018: 33) aufge-
stellt.

Das Radverkehrskonzept von 2018 konnte dariber hinaus folgende Mangel an den Strecken feststel-
len (Lebensraum Zukunft 2018: 11). Diese Aspekte wurden ebenfalls bei der Identifizierung von Rad-
netzliicken (s. Kapitel 8) betrachtet.

= Lineare Mangel sind bspw.:
o Zuschmale Wegbreite (unter 1,5m)
o Schlechte Wegequalitat
o Far Fahrrader nicht freigegebene EinbahnstraRRe
o Verbot fiir Radfahrer

= Punktuelle Mangel:
o sichere Querungen von Bundes- und Landesstrafien fehlen oftmals
o Hindernisse (Schlagbdume, Poller, Umlaufschranken)

Zusatzlich konnte bei Ortsbegehungen festgestellt werden, dass sowohl in der Kreisstadt, zum Bei-

spiel in der Hannoverschen Stral3e, als auch in StraBen in kleinen Gemeinden regelmaliig Wechsel bei
der Fihrungsform vorliegen. AulRerdem sollten die Kapazitaten fiir Radabstellanlagen ausgeweitet
werden und weitere Standorte identifiziert werden (Mobilitdtswerk 2021: 151). Dies konnten bei-
spielsweise Standorte im Umfeld des Bahnhofs Nienburg, auf halboffentlichen Flachen sowie in der
HaupteinkaufsstralRe ,Lange StraBe” in der Stadt Nienburg sein (Mobilitdtswerk 2021: 151). Gleich-
zeitig kdnnten an ausgewahlten Standorten mit hohem Aufkommen und guter Sichtbarkeit Rad-Ser-
vicestationen in Kooperation mit lokalen Fahrradgeschaften aufgebaut werden (Mobilitdtswerk
2021: 152).

Infolgedessen wurde im Rahmen des Konzeptes von 2018 ein abgestimmtes Ziel-Radverkehrsnetz fir
den Landkreis definiert (s. Abb. 6), welches 1.300 Kilometer lang ist. Es umfasst Themenrouten, Rad-
fernwege, Freizeitwege sowie Alltagswege des Radverkehrs. ,,Damit weist das Radverkehrsnetz im
Landkreis Nienburg eine Dichte von ca. 0,9km/km? auf. Diese Dichte ist im Vergleich vollkommend
ausreichend.” (Lebensraum Zukunft 2018: 9)

Quantitativ handelt es sich um ein gut ausgebautes Radnetz. Allerdings ist qualitativ zu unterschei-
den, dass die meisten Verbindungen vom Ful3- und Radverkehr gemeinsam genutzt werden. Insbe-
sondere innerhalb der Siedlungsgebiete ist das aufgrund beengter Platzverhéltnisse im Sinne der Ver-
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kehrssicherheit nicht zu empfehlen. AuRerhalb der Siedlungsgebiete gibt es meist entlang von Bun-

des-, Landes-, und Kreisstrafden einseitige FulR- und Radwege. Die einseitig vorhandene Radinfra-

struktur ist aufgrund der diinnen Besiedlung des Landkreises akzeptabel. Jedoch sind auch diese Ver-

bindungen fiir die gemeinschaftliche Nutzung in vielen Fallen zu schmal. AuBerdem sollte bei Kreu-

zungspunkten darauf geachtet werden, dass trotz einseitigem FulR- und Radweg sicher, komfortabel

und Ubersichtlich gequert werden kann.

Beziiglich des Uberwindens von Barrieren stellt die Weser fiir den Radverkehr, sowie fiir alle anderen
Verkehrsmittel, ein Hindernis dar. Derzeit gibt es kaum FuR- und Radbriicken im gesamten Landkreis,
wodurch die Querbarkeit zwischen Ost und West stark eingeschrankt ist. Zum Beispiel gibt es entlang

der Weser im Abschnitt zwischen Hassel und Rohrsen, abgesehen von einem Fahrbetrieb bei

Schweringen, keine jederzeit nutzbare Infrastruktur.
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Abb. 6: Abgestimmtes Zielradnetz fiir den Landkreis (Quelle: Lebensraum Zukunft 2018)
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Im Rahmen der Vorstudie 2022, welche folglich nach dem Radverkehrskonzept von 2018 erstellt
wurde, ist das heutige Radverkehrsnetz kartographisch dargestellt. Hierbei wurde zwischen Radfern-
wegen, Tagesrouten sowie dem Alltagsnetz unterschieden. Zu den Radfernwegen, die durch den
Landkreis verlaufen, gehoren die ,,GroRe Weserland-Route” und der , Weser-Radweg”. Zusatzlich
wurden unter anderem die Stationen flr das E-Bike- und E-Auto-Laden eingezeichnet (s. Abb. 7).
Bestrebt ist, dass ein dichtes Netz von E-Bike-Lademoglichkeiten entlang des Weser-Radweges auf-
gebaut wird (Mobilitatswerk 2021: 94f.).

Im Vergleich zu Abb. 5 (Wunschlinien) wird festgehalten, dass heute ein weit verzweigtes Radver-
kehrsnetz vorliegt, welches die einzelnen Gemeinden miteinander verknipft. Allerdings gibt es keine
Auskunft zum Ausbauzustand der Radinfrastruktur. Folglich wurden im Rahmen der MaRnahmen-
konzeption (vgl. Kapitel 8) Radnetzliicken identifiziert und daraus ableitend MaRnahmenvorschlage
zur Optimierung des Radverkehrsnetzes erarbeitet. AuRerdem wurden die Empfehlungen aus der
Vorstudie zum Bau von Radwegen abschnittsweise entlang von Kreis- und BundesstralRen abgegli-
chen (siehe Schmechtig 2022: 14). Es hat sich ergeben, dass die Mehrheit der empfohlenen Radwege-
verbindungen bereits realisiert sind oder sich in Umsetzung befinden. Eine Ausnahme stellen die wei-
terhin bestehenden Radnetzliicken auf den vorgeschlagenen Abschnitten entlang den KreisstralRen
K40 und K 13 dar.

In der Stadt Nienburg fehlen gemaR Angabe des ADFC sichere Fahrradabstellanlagen am Bahnhof, in
der innerstadtischen FuRgédngerzone , Lange StralRe”, um Kund:innen zu binden sowie um Fahrrad-
diebstahle vorzubeugen (Mobilitatswerk 2021: 92f.).
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Abb. 7: Heutiges Radverkehrsnetz im Landkreis Nienburg; Quelle: Schmechtig 2022: 13

Fiir E-Bikes und Pedelecs werden eine ,,Vielzahl an Ladestationen [...] durch Hotels, Restaurants, Mu-
seen sowie weitere Freizeiteinrichtungen im Landkreis Nienburg/Weser kostenfrei bereit gestellt”
(Schmechtig 2022: 15). Daraus resultierend besteht die Problematik, dass viele privat zur Verfiigung
gestellte Ladestationen nicht zu jedem Zeitpunkt nutzbar sind (s. Standorte in Abb. 7). Die Vorstudie
sieht die Notwendigkeit eines dichten Netzes von Ladestationen fiir entsprechende Fahrrader fir
notwendig, um eine emissionsfreie Mobilitdt zu férdern (Schmechtig 2022: 14).

Auch der NVP setzt das Ziel, dass die Infrastruktur fiir Fahrrader mit Elektroantrieb ausgebaut werden
sollte. Generell wird im NVP betont, dass es sich beim OPNV und Radverkehr um ,,Systempartner”
handelt. ,[Denn] Busse und Bahnen vergroRern zum einen den Aktionsradius des Fahrrades, zum
anderen unterstiitzt das Fahrrad den OPNV bei der ErschlieBung der Fliche. Um die Attraktivitat von
Fahrrad- und OPNV-Nutzung weiter zu erhéhen, ist ein moglichst reibungsloser, konfliktfreier Trans-
port von Tir zu Tur Voraussetzung.” (Arndt et al. 2019: 137). Fiir dieses Ziel, intermodale Wegeketten
zu erleichtern, sollen gemaR NVP zentrale OPNV-Haltestellen mit wettergeschiitzten Abstellanlagen
ausgestattet werden. Ebenfalls sollen bei dem Nienburger Bahnhof Serviceeinrichtungen fiir den
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Radverkehr gebiindelt werden (Arndt et al. 2019: 137). Neben diesen lbergeordneten OPNV-Zu-
gangspunkten sollen auch Standardhaltestellen (vgl. Kapitel 3.2.2) ,,in der Regel mit mindestens vier
qualitatsgerechten Fahrradbiigeln ausgestattet werden” (Arndt et al. 2019: 137). Neben diesen Inf-
rastrukturmaBnahmen wird auch in Erwagung gezogen, dass Linienbusse kiinftig Fahrradanhanger
mitflihren, um Fahrradmitnahmekapazitaten zu erhéhen (Arndt et al. 2019: 137).

In Kapitel 3.5 werden zusammenfassend flir den Fu- und Radverkehr Unfallstellen dargestellt.

3.5 FuRverkehr

Die fir das kreisweite Mobilitatskonzept zur Verfligung gestellten Unterlagen und Daten sowie die
Vorstudie betreffen in der Regel nicht den zum Umweltverbund gehdrenden FulRverkehr. Dennoch
konnten nachfolgende Hinweise zusammengetragen werden. Die Distanz, welche FulRganger:innen
alltaglich zuriicklegen, ist auf MalRstabsebene des Landkreises sehr kurz. AuRerdem verlaufen FuR-
wege im Allgemeinen innerhalb von Siedlungsgebieten. Dies verdeutlicht, dass es sich hierbei um
eine Planungsaufgabe auf lokaler Ebene handelt, welche von den Stddten und Samtgemeinden ge-
plant wird. In Abstimmung mit der Kreisverwaltung wurde aus genannten Griinden der Fokus zuguns-
ten auf den Radverkehr verschoben, da dieser auf Planungsebene des Landkreises fir gewohnlich
weitere Entfernungen zuricklegen kann.

Ausgenommen von der Bestandserfassung sind auf den Tourismus und Freizeitverkehr ausgelegte
Wanderwege. Diese werden von der Bevolkerung erfahrungsgemaR nicht zum Erreichen von alltag-
lichen Zielorten gewahlt. Entsprechende Wanderwege, wie der ,,Pilgerweg Loccum-Volkenroda“ oder
die ,Historischen Promenaden mit Brider Grimm Marchenweg” ebenfalls in Rehburg-Loccum
(vgl. Mittelweser-Touristik GmbH o. J.) werden auf der Website der Mittelweser-Touristik GmbH um-
worben. Auch informiert die Mittelweser-Touristik Gber Nordic-Walking-Touren bei Steyerberg (s.
Mittelweser-Touristik GmbH o. J.), welche primar von Sportler:innen und ggf. Tourist:innen gewahlt
werden.

Attraktive FuRwege sind flir nahezu jeden Menschen wichtig, da — unabhangig von der Wahl des
Verkehrsmittels — die erste und die letzte Meile meistens zu Ful} zurlickgelegt wird. Als eines der
wenigen Unterlagen definiert der Nahverkehrsplan akzeptable FuBweglangen von und zu Haltestel-
len. In Tab. 5 wird dargestellt, welche ErschlieBungsqualitaten fir Haltestellen je nach Gemeinde und
Qualitatsstufe im Landkreis definiert sind. Die Gestaltung von FuBwegen liegt folglich nicht primarim
Aufgabenfeld des Landkreises, wodurch die bauliche Ausgestaltung von Gehwegen je Gemeinde un-
terschiedlich ausfallen kann. Zumeist sind entlang aller Hauptverkehrsstraflen einseitig befestigte
Gehwege, welche mit einem Bordstein von der Fahrbahn getrennt sind, vorhanden. Fiir den FuRver-
kehr haben diese meist eine ausreichende Mindestbreite. Ein wiederkehrendes Element im Landkreis
sind Gehwege, welche fiir den Radverkehr freigegeben sind. Dadurch sind die Gehwegbreiten insbe-
sondere innerhalb der Siedlungsgebiete fiir beide Verkehrsmittel durch die Samtgemeinden zu tber-
prifen. Die Oberfliche der Gehwege besteht zumeist aus Asphalt oder Betonsteinen. Im Sinne der
Barrierefreiheit konnte bei punktuellen Ortsbesichtigungen festgestellt werden, dass oftmals an
Kreuzungspunkten keine Bordsteinabsenkungen sowie Bodenleitsysteme (z. B. taktile Streifen) fir
M. m. B. fehlen. Das fiir die Stadt Nienburg erarbeitete Elektromobilitatskonzept empfiehlt beziglich
der Uberquerung des Berliner Rings an LSA in Nienburg Verbesserungsvorschlige. Im Sinne des FuRR-
verkehrs ware an dieser wichtigen innerstadtischen Verbindung, dass die Umlaufzeit gesenkt wird,
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eine Restzeitanzeige flir FuRganger:innen eingerichtet wird und die Sicherheit fiir den Ful3- und Rad-
verkehr gesteigert wird (Mobilitatswerk 2021: 128). Zudem konnten laut Konzept Warmebildkame-
ras in Abhangigkeit der wartenden Personenanzahl die Wartezeit an einer LSA beeinflussen (Mobili-
tatswerk 2021: 128).
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Abb. 8: Darstellung aller FuR- und Radunfélle mit Schwerverletzten und Getdteten im LK Nienburg von 2019 — 2021
(Statistisches Bundesamt (0. J.)
AuBerdem sind groRere OPNV-Zugangspunkte, wie Schienenverkniipfungspunkte und Hauptum-
stiegshaltestellen/Zentrale Haltestellen fir gewo6hnlich ausgeschildet. Allerdings gibt es im Regelfall
keine Wegweiser zu einfachen und Standard-Haltestellen, welche die Mehrheit sdmtlicher OPNV-
Zugangspunkte ausmachen. Auf den Informationstafeln der Haltstellen steht ebenfalls kein Hinweis,
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wie weit rdumlich nah entfernte Haltestellen liegen. Beispielsweise liegen zwischen den Bushalte-
stellen , Lemke(Marklohe) Abzw. Oyle” und , Lemke(Marklohe) Oyler Stralle” nur zirka 150 Meter
FuBweg. Aufgrund der 6rtlichen Begebenheiten sind beide Haltestellen nicht direkt einsehbar, da sie
sich in verschiedenen Kreuzungsarmen (KP Oyler LandstraRe/Hoyaer StraRe/Nienburger StraRe) be-
finden. Dadurch entgehen den Fahrgast:innen Umsteigemoglichkeiten.

In der Kreisstadt gibt es deutlich mehr Unfalle beim FuR- und Radverkehr als im restlichen Kreisgebiet
gemal den Daten des Unfallatlas, wie in Abb. 8 erkennbar ist. Die Karte zeigt getrennt nach FulRgan-
ger:innen und Radfahrer:innen die Unfallstellen mit getéteten oder schwerverletzten Personen. Fest-
zuhalten ist, dass es im Zeitraum von 2019 bis 2021 auRerhalb der Stadt Nienburg/Weser nur zu
sieben Unfallen mit betroffenen Fullgdnger:innen kam. Davon unterteilt gab es vier Unfdlle mit
schwerverletzten Fullgdnger:innen sowie drei Unfélle mit getdteten Fullgdnger:innen. Diese Stand-
orte sollten von der jeweilig betroffenen Gemeinde aufgegriffen werden und analysiert werden, ob
eine Optimierung der Infrastruktur einen erneuten Unfall vorbeugen kdnnte.

Eine anderes Ergebnis zeichnet sich bei verunfallten Radfahrer:innen ab. In dem zuvor erwdhnten
Zeitraum kam es aullerhalb der Kreisstadt zu ungefahr 30 Unfallen, wovon drei tédlich endeten. Die
Unfallstandorte flossen bei der Ermittlung von Radnetzliicken mit ein.

3.6 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Stadt Nienburg lieR 2021 ein Elektromobilitatskonzept aufstellen. Es konnte herausgefunden
werden, dass 2021 zirka 78.000 Pkw im Landkreis sowie ungefdahr 18.000 Pkw in der Kreisstadt zuge-
lassen waren (Mobilitatswerk 2021: 15f.). Umgerechnet auf die Einwohner:innenanzahl liegt ein Mo-
torisierungsgrad von 575 Pkw je 1.000 Einwohner:innen vor. Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt
liegt der Motorisierungsgrad bei 579 Pkw je 1.000 Einwohner:innen nahezu gleichauf. Der kreisweite
geringe E-Pkw-Anteil von 0,94 % entspricht ebenfalls ungefahr dem bundesweiten Durchschnitt in
Hohe von 1,2 % (Mobilitdtswerk 2021: 16).

Das Elektromobilitdtskonzept analysierte verschiedene stadtische Akteure, welche die Elektromobi-
litdt voranbringen. Hierzu geh6ren unter anderem neben den Stadtwerken Nienburg/Weser GmbH
auch Ladesaulen an Firmenstandorten von Wirtschaftsunternehmen, Verkehrsunternehmen, Taxi-
und Mietwagenunternehmen, Fahrradgeschafte, Gesundheits- und Pflegeeinrichtungen, Lademdg-
lichkeiten fir E-Pkw und E-Bikes an Hotels und Pensionen, Supermarkten, Verbanden sowie Bildungs-
einrichtungen (Mobilitatswerk 2021: 19ff.). Insgesamt gibt es zum Zeitpunkt der Konzepterstellung
23 Ladestationen, welche 6ffentlich beziehungsweise halboffentlich zugénglich sind. (Mobilitatswerk
2021: 26f.). Umgerechnet kommen auf 1.000 Einwohner:innen 0,7 Elektrofahrzeuge (Mobilitatswerk
2021: 26). Das bedeutet umgerechnet, dass pro Ladepunkt vier Fahrzeuge laden. AuRerdem liegt in
der Stadt Nienburg zwischen Ladestationen gemaR dem Elektromobilitatskonzept eine mittlere Dis-
tanz von knapp einem Kilometer (Mobilitatswerk 2021: 26). Potential wird bei der Errichtung von
privaten Ladestellen gesehen, da 51 % der Wohnungen Ein- und Zweifamilienhdusern entspricht (Mo-
bilitatswerk 2021: 17f.).

Die Abb. 9 aus dem Elektromobilitdtskonzept zeigt, dass unabhangig der Wahl des Szenarios von ei-
ner starken Zunahme von E-Pkw in der Stadt Nienburg/Weser mit Stand 2021 prognostiziert wird.
Hierbei werden keine Aussagen zu dem Anstieg von E-Kfz im Landkreis getroffen. Jedoch kénnte von
einer Wirkung ausgehend von Kreisstadt in den Landkreis ausgegangen werden bezlglich der Wahl
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von E-Fahrzeugen. Jedoch stellt sich im meist diinn besiedelten Kreisgebiet mit disperser Siedlungs-
struktur ein notwendiges Ladenetz als moéglicherweise schwieriger in der Umsetzung dar als in der
dichter besiedelten Kreisstadt. Einhergehend mit der Zunahme von E-Pkw ist nach Prognose des
Elektromobilitatskonzeptes im Folgeschluss von einer starken Zunahme taglicher Ladevorgange bis
2035 auszugehen, wie Abb. 10 zeigt. Daraus folgt die Annahme, dass der zuséatzliche Strombedarf von
336 MWh im Jahr 2021 auf 15.391 MWh im Jahr 2035 (moderates Szenario) steigen wird (Mobilitats-
werk 2021: 37). Mittels PV-Anlagen auf den Dachern der Wohngebadude kdnnte laut Elektromobili-
tatskonzept der Strombedarf flr E-Fahrzeuge in der Stadt Nienburg gedeckt werden. Hierzu missten
rechnerisch 63 % aller Dacher von Wohngebaude im Jahr 2035 mit PV-Anlagen ausgestattet sein
(Mobilitatswerk 2021: 37f.). Zuziglich ist ein Vergabeverfahren fiir einen stufenweisen Ausbau neuer
Ladepunkte ausgeschrieben (Mobilitatswerk 2021: 47).
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Prognostizierte Anzahl der zugelassenen E-Pkw
in der Stadt Nienburg/Weser eGISe LIS

50

6000

40 Anzahl der E-Pkw im

moderaten Szenario
Plug-In-Hybrid (PHEV)

30 . Reines Elektroauto (BEV)
4000 s
P - Anteil am Gesamtbestand
/’ | - im jeweiligen Szenario
Konservativ
y
2000 . d Moderat
, " 1o Progressiv
- .
o —ER 0

2021 2025 2030 2035

Anzahl der E-Pkw
(%) puBlSaqIUESID) WE MYd-T Jap IBjuy

Abb. 9: Prognose kiinftig zugelassener E-Pkw in der Stadt/Nienburg, Quelle: Mobilitdtswerk 2021: 32
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Abb. 10: Prognose der taglichen Ladevorgénge in der Stadt/Nienburg, Quelle: Mobilitatswerk 2021: 33

Das stadtische Elektromobilitdtskonzept empfiehlt auferdem, den Verwaltungsfuhrpark von Verb-
rennerfahrzeugen auf E-Fahrzeuge umzustellen (Mobilitdtswerk 2021: 52f.). Bei Unternehmen ist
das Elektrifizierungspotential je Branche variierend (Mobilitatswerk 2021: 68ff.).
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Wie in vorherigen Analyseschritten festgestellt wurde, liegen viele regional bedeutsame Funktionen
in der Kreisstadt Nienburg. Dies hat ein erhohtes Verkehrsaufkommen von und in die Stadt Nienburg.
Aufgrund des hohen Anteils an zugelassenen Kfz ist der Umgang mit dem ruhenden Verkehr in der
Stadt Nienburg fiir Ein- und Auspendelnde entscheidend. Die nachfolgende Kartierung aus dem Elekt-
romobilitdtskonzept stellt alle gréReren Parkierungsanlagen, unterteilt in kostenpflichtige Kurzzeit-
stellplatze sowie kostenfreie Kurzzeitstellplatze, dar. Demnach gibt es hohe Stellplatzkapazitaten in
der Innenstadt beziehungsweise im Umkreis der Langen StraBe, nahe des Krankenhauses, beim Sta-
dion bzw. Schwimmbad sowie im Umfeld des Bahnhofes (Mobilitatswerk 2021: 68ff.). Die ermittelte
Jahresauslastung kommt je Parkierungsanlage auf sehr variierende Ergebnisse, welche seitens des
Planungsbiiros selbst hinterfragt wurden (Mobilitdtswerk 2021: 109). Dadurch lassen sich keine ge-
sicherten Aussagen zum Parkdruck fassen.
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Abb. 11: Parkraumangebot in der Nienburger Innenstadt, Quelle: Mobilitatswerk 2021: 108
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3.7 SWOT-Analyse

Die Ergebnisse der Bestandsanalyse werden im Folgenden mittels einer SWOT-Analyse, die Abkiir-
zung steht fiir Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chancen) und Threats
(Risiken), verkehrsmittelibergreifend bewertet. Im Rahmen der Vorstudie zum Mobilitdtskonzept
wurde bereits eine detaillierte Starken-Schwachen-Analyse fiir die verschiedenen Verkehrsmittel
angefertigt, weshalb sich diese SWOT-Analyse auf den Gesamteindruck der Verkehrssituation im
Landkreis Nienburg/Weser fokussiert. Sie dient damit sowohl als Zusammenfassung der relevanten
Erkenntnisse der Bestandsanalyse und als Grundlage fiir die Herleitung der MaBnahmen.
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Tab. 6: SWOT-Analyse zum Mobilitatsangebot und Verkehrsinfrastruktur

Starken

SPNV-Anbindung nach Bremen und Hannover (RE1, RE8, S2) und Fernverkehrsanbindung (IC)
in Nienburg

Regiolinien verbinden die Gemeindezentren mit der Kreisstadt im Stundentakt

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen im Gange

StraRenbegleitende bauliche Radwege zwischen vielen Siedlungsgebieten vorhanden

Flexible Bedienformen (AST, ALT, Blrgerbus) und Carsharing sind in einzelnen Teilen des Land-
kreises bereits vorhanden

Gesicherte B+R-Anlagen an Bahnhofen teilweise vorhanden

Schwachen

Disperse Siedlungsstruktur und teilweise weite Distanzen zum nachsten Zentrum
Barrierewirkung der Weser und der Bahnstrecken fiihrt zu fehlenden Ost-West-Verbindungen
Geringes Busangebot an den Tagesrandzeiten und am Wochenende

FlachenerschlieBung mit dem OPNV insbesondere diinn besiedelte Siedlungsgebiete ist nicht
ausreichend.

OPNV-Netz vorrangig auf die Kreisstadt ausgerichtet, einige Tangentialverbindungen fehlen
Radverkehrsinfrastruktur innerorts haufig nicht vorhanden oder nicht den Standards entspre-
chend

Kein Fahrradverleih bzw. Bike-Sharing-Angebot

Chancen

NVP: Radverkehr und OPNV als Systempartner erkannt.

Stillgelegte Bahnstrecken kiinftig flir SPNV reaktivieren, bspw. zwischen Eystrup und Syke (Kaf-
fkieker-Express)

Deutschlandticket als (voribergehende) Losung fiir glinstiges Nahverkehrsticket unabhangig
vom Tarifgebiet

Bestehendes kreisweites Radverkehrskonzept

Neue SammelschlieBanlage am Bahnhof Nienburg als Good-Practice-Beispiel fiir andere Bahn-
hofe

Radtourismus als Wirtschaftszweig fordern, dafiir Radverkehrsinfrastruktur ausbauen
Ausweitung flexibler Bedienformen (AST, ALT, Biirgerbus) und wachsendes Car-Sharing-Ange-

bot

Risiken

Mangelnde Wirtschaftlichkeit beim Ausbau des OPNV-Angebots und flexibler Bedienformen
erfordert Finanzierung durch Bund, Landkreis und Kommunen

Schlechtes Image des OPNV

OPNV ist beziiglich der Fahrtzeiten nicht konkurrenzfahig mit MIV

Fachkraftemangel im OPNV

Tief verankerte Gewohnheiten der Pkw-Nutzung verhindern Anderung des Mobilitdtsverhal-
tens

Einstellung des Fifty-Fifty-Taxis in Nienburg hat zur Folge, dass kein Angebot zu den Tagesrand-
zeiten und am Wochenende besteht. Verlagerungen zum MIV méglich sowie kein Angebot fiir
die letzte Meile.
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4 Analyse der aktuellen Mobilitatsnachfrage

4.1 Aktuelles Mobilitatsverhalten

Fir den Landkreis Nienburg/Weser liegen keine spezifischen Erhebungen zur Verkehrsmittelwahl der
Bewohner:innen vor. Deswegen wurde im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes eine On-
line-Befragung zum Mobilitatsverhalten der Nienburger Bevolkerung durchgefiihrt (vgl. Kapitel 0).
Zudem werden die regelmaRig durchgefiihrten bundesweiten Erhebungen zur Mobilitat als Daten-
quellen herangezogen, um die Plausibilitat der Ergebnisse zu tGberprifen.

Die Online-Umfrage ergab, dass ein GroRteil der Befragten taglich das Auto benutzt und Wege zu FuR
zuriicklegt (vgl. Abb. 12). Das Fahrrad wird von der Halfte der Teilnehmenden taglich bzw. mehrfach
pro Woche genutzt. Bus und Bahn wird hingegen nur von insgesamt 10 % der Befragten taglich bzw.
mehrfach pro Woche genutzt.

W (fast) taglich W 2-4 Tage/Woche W 1-4 Tage/Monat M seltener M nie

Auto (als Fahrerin) _-
Auto (als Mitfahrerin) -..-
Motorrad / Moped I_
1 .
Bahn .II_
Fahrrad / E-Bike / Pedelec / Lastenrad _..-
e B B

0%

100% 100%

Abb. 12: Online-Befragung, Verkehrsmittelnutzung (eigene Darstellung)

Als Vergleichswert wird das Forschungsprojekt der TU Dresden ,,Mobilitat in Stadten — SrV“ herange-
zogen, welches alle fiinf Jahre umfassende Haushaltsbefragungen zum Mobilitatsverhalten der Deut-
schen durchfiihrt. Die aktuellen Erhebungen sind aus dem Jahr 2018, da die Auswertungen der Erhe-
bung des Jahres 2023 noch nicht veroffentlicht wurden. Neben den Auswertungen fiir die gesamte
Bundesrepublik und einzelner Stadte, werden Auswertungen fiir bestimmte Siedlungstypen erstellt.

Der Landkreis Nienburg/Weser ist dem Siedlungstyp Unter-/Grund-/Kleinzentren/landliche Ge-
meinde mit flacher Topografie zuzuordnen. Bei der Kreisstadt Nienburg/Weser handelt es sich zwar
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um ein Mittelzentrum, dennoch trifft der genannte Siedlungstyp am ehesten auf die Flache des Land-
kreises zu.

Der wegebezogene Modal Split fiir diesen Siedlungstyp entspricht folgender Grafik (SrV 2018 Tab.

5.3). Es wird deutlich, dass der MIV das vorherr-

schende Fortbewegungsmittel ist. An zweiter .
TPEWeBUng , Modal Split (SrV 2018)

Stelle folgt die Anzahl der Wege, die zu Ful’ zu-

rickgelegt werden. Die Anteile des Radverkehrs

und des OV am wegebezogenen Modal Split sind

etwa gleich.
19,60%

Der Vergleich mit der SrV Erhebung von 2018
zeigt, dass die erhobene Verkehrsmittelwahl der
Online-Umfrage plausibel ist. Ein wichtiger 07
Grund der hohen Pkw-Nutzung in Nienburg/We-
ser ist die rdumliche Distanz, die im Alltag zu-
rickgelegt werden muss. Die Halfte der Teilneh-
menden gab an, am Tag mehr als 20 km am Tag
zuriickzulegen. 22 % der Befragten legen liber 50
km am Tag zuriick. Die SrV-Erhebung 2018 fiir
vergleichbare Siedlungstypen gibt an, dass tber JUFUR = Fahrrad = GV = MIV
33 km pro Person am Tag zuriickgelegt werden

(Srv 2018 Tab. 1.1).

Jeder funfte kombiniert dabei unterschiedliche Verkehrsmittel, z.B. Fahrrad und Bahn oder Pkw und
Bahn. Die hohe Bedeutung des MIV spiegelt sich ebenfalls in der hohen Pkw-Besitzquote wider. Bei
der Online-Umfrage kam heraus, dass 90 % der Haushalte mindestens einen Pkw besitzen. Zwei Drit-
tel der Haushalte besitzen sogar zwei Pkw. Laut der SrV-Erhebung 2018 besitzen liber 88 % der Haus-
halte im vergleichbaren Siedlungstyp mindestens einen Pkw und 36 % zwei Pkw oder mehr (SrV 2018
Tab. 2.2).

Die Online-Umfrage weist jedoch ein hohes Potenzial fiir die Nutzung klimagerechter Verkehrsmittel
auf. Demzufolge sind nahezu alle Teilnehmenden in Besitz eines Fahrrades und sogar ein Drittel in
Besitz eines E-Bikes bzw. Pedelecs. Dariiber hinaus besitzen 23 % der Befragten eine OPNV-Zeitkarte.
Bei der Online-Umfrage wurde auch gefragt, zu welchem Wegezweck welches Verkehrsmittel ge-
nutzt wird und welche Griinde fiir die Pkw-Nutzung sprechen. Die Teilnehmenden nutzen den Pkw
flir den Weg zum Einkaufen, zur Arbeit aber auch haufig in der Freizeit und fur Erledigungen. Als
Hauptgrinde werden der Transport (z. B. von Kindern oder Einkdufen), der Zeitfaktor und die hohe
Flexibilitdt genannt. Als viert haufigster Grund wurde genannt, dass es keine Alternative zur Pkw-
Nutzung gabe.

* besseres OPNV-Netz (65 Nennungen)

» engere Taktung des OPNV (39 Nennungen)

= bessere Radverkehrsinfrastruktur (30 Nennungen)

= finanzielle Anreize flr Alternativen (11 Nennungen)
= alternatives Angebot zum Auto (12 Nennungen)

= piinktlicherer/zuverlissigerer OPNV (10 Nennungen)
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Auf die Frage, welche weiteren Mobilitdtsangebote sich die Teilnehmenden fiir den Landkreis Nien-
burg/Weser vorstellen konnten wurden am meisten Rufbusse, Blirgerbusse und Mobilitdtsstationen
genannt.

4.2 Weitere Daten zur Mobilitatsnachfrage

Die Gesellschaft fiir Verkehrsberatung und Systemplanung mbH (GVS) fiihrte im Jahr 2022 Verkehrs-
erhebungen im Busverkehr durch, um eine aktuelle Datenbasis der Fahrgastnachfrage zu schaffen.
In dem Auswertungsbericht sind detaillierte Tabellen und Diagramme zu den folgenden Themen ent-
halten z. B:

=  Fahrgastzahlen

= Reiseweiten

= Reisedauer

=  Fahrtzwecke

= Umstiegsvorgdange

= Haupteinstiegshaltestellen

= Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf
= Ticketbeférderungsfalle

= Haupthaltestellenbelastung

=  Kundenzufriedenheit

Aufgrund der erhobenen Daten fiihrte die GVS eine Hochrechnung durch, die zu dem Ergebnis
kommt, dass im Jahr 2022 4,1 Mio. Personenbeférderungsfille im Landkreis Nienburg/Weser zu ver-
zeichnen waren (vgl. GVS 2023: 30).

Der Schiilerverkehr ist mit 72 % aller Verbundbeférderungsfalle mit Abstand der bedeutendste Fahrt-
zweck. Im Vergleich dazu betragt der Anteil des Berufsverkehrs nur sieben Prozent. (vgl. GVS 2023:
42).

In der Gesamtbetrachtung aller Linien ist im Vergleich zur Erhebung von 2019 eine leichte Abnahme
der Linienbeforderungsfalle in Hohe von zwei Prozent zu verzeichnen. Einzelne Linien haben starkere
Nachfrageschwankungen zu verzeichnen, wobei diese iberwiegend auf temporare SchulschlieSun-
gen wahrend der Lock-Downs in der Corona-Pandemie zurickzufiihren sind.

Die Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf eines Werktags ist stark von den Schulbetriebszeiten gepragt.
Die Friihspitze liegt bei den Regiolinien sowie beim Stadtbus zwischen 6 und 7 Uhr und die Nachmit-
tagsspitze zwischen 12 und 13 Uhr. An Samstagen gibt es bei den Regiolinien vormittags, Mittags und
Nachmittags geringfligigere Spitzen in der Verkehrsnachfrage. AuBerdem ist an den Sonntagen keine
Spitze in der Verkehrsnachfrage direkt ableitbar aufgrund einer ganztagig weitestgehend homoge-
nen Nachfrage, was auch auf das Busangebot zuriickgefiihrt werden kann (vgl. GVS 2023: 43f.).

Die werktags am starksten belasteten Haltestellen sind die Umstiegshaltestellen in der Kreisstadt Ni-
enburg, wie der City Treff, der Bahnhof/ZOB Nienburg, Im Meerbachbogen und MarienstralRe. Des
Weiteren sind an den ZOBs der Samtgemeindezentren sowie an den Haltestellen an den Schulen viele
Ein-/Aus- bzw. Umsteiger zu verzeichnen. (GVS 2023: 53)

Die Fahrradmitnahme spielt in der Auswertung der Erhebung eine untergeordnete Rolle, da nur bei
finf Interviews angefiihrt wurde, dass ein Fahrrad mitgenommen wird (GVS 2023: 55).
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Neben der Verkehrserhebung 2022 fiir den OPNV im Landkreis Nienburg durch die GVS wurden im
Rahmen der MaRnahmenkonzeption (s. Kapitel 8 sowie Anlage 10) weitere Unterlagen ausgewer-
tet, welche Pendel- und Bewegungsdaten der Bevolkerung im Landkreis widerspiegeln. Aufzuzahlen
sind hierbei ausgewertete Teralytics-Daten aus der Vorstudie sowie eine Statistik der Bundesagen-
tur fur Arbeit zu den Bewegungen sozialversicherungspflichtig beschaftigter Pendler:innen (s. An-
lage 10). Diese Daten wurden durch den Landkreis zur Verfliigung gestellt.

5 Abschatzung des kiinftigen Mobilitatsbedarfes im Kontext globaler und
regionaler Trends

5.1 Klimaschutzziele zur Reduktion verkehrsbedingter Treibhausgase

Die Mobilitdt im Landkreis Nienburg/Weser steht auch im Kontext des Klimaschutzgesetzes des Bun-
des und der Verkehrswende. Die Gemeinden setzen verstarkt auf nachhaltige Verkehrskonzepte, den
Ausbau von Fahrradwegen und die Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs. Diese MaRnahmen wer-
den durch Bundesmittel unterstitzt, die im Rahmen des Klimaschutzgesetzes bereitgestellt werden.

Die verkehrsbedingten Auswirkungen auf den Klimawandel sind erheblich und lassen sich nur mit
einer Verkehrswende hinzu einer klimagerechten Mobilitat reduzieren. Der StraRenverkehr war im
Jahr 2019 fiir 26 % aller Kohlendioxid-Emissionen in der EU verantwortlich (Statistisches Bundesamt
0. J.). Neben der Kohlendioxidemission durch die Verbrennung fossiler Energietrager werden weitere
Gase wie Methan und Lachgas emittiert (UBA 2020:19).

In der Verkehrswende werden drei Strategien verfolgt, um den klimaschadlichen Auswirkungen des
Verkehrssektors entgegenzuwirken:

= Verkehr vermeiden: Die Anzahl der Wege und die Streckenldnge des (motorisierten) Verkehrs
reduzieren.

= Verkehr verlagern: Anreize schaffen, damit Wege mit den Verkehrstragern des Umweltver-
bundes anstatt mit dem MIV zuriickgelegt werden.

= Verkehr verbessern: Die Effizienz der Fahrzeuge verbessern und alternative Antriebstechno-
logien voranbringen.

Die Bundesregierung hat mit der Anderung des Klimaschutzgesetzes im Jahr 2021 die Klimaschutz-
ziele der Bundesrepublik Deutschland verschéarft. Dem Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) zufolge soll
Deutschland bis zum Jahr 2045 klimaneutral sein. In Paragraf 3 des KSG wird prazisiert, dass damit
eine Netto-Treibhausgasneutralitat gemeint ist. Die ausgestoBenen Treibhausgase sollen demnach
abgebaut werden, sodass in der Bilanz gemaR §3 KSG keine zusatzlichen Treibhausgase entstehen.

Im KSG werden folgende Treibhausgase bericksichtigt: ,, Kohlendioxid (CO,), Methan (CH4), Distick-
stoffoxid (N.O), Schwefelhexafluorid (SFs), Stickstofftrifluorid (NFs) sowie teilfluorierte Kohlenwas-
serstoffe (HFKW) und perfluorierte Kohlenwasserstoffe (PFKW) gemaR Anhang V Teil 2 der Européi-
schen Governance-Verordnung in der jeweils geltenden Fassung” §2 Nr.1 KSG.

Als Zwischenziele legt das KSG eine Minderung der Treibhausgasemissionen um mindestens 65 % bis
2030 und um mindestens 88 % bis 2040 fest. Das Bezugsjahr ist jeweils das Jahr 1990. Des Weiteren
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legt das KSG jahrliche Minderungsziele fiir die Sektoren Energiewirtschaft, Industrie, Verkehr, Ge-
badude, Landwirtschaft, Abfallwirtschaft und Sonstiges fest (Bundes-Klimaschutzgesetz 2021).

Die Lander und Kommunen sind verpflichtet die nationalen Klimaschutzziele einzuhalten. Das Land
Niedersachsen verabschiedete im Dezember 2020 das Gesetz zur Forderung des Klimaschutzes und
zur Minderung der Folgen des Klimawandels, in dem MaRBnahmen fiir die Erreichung der nationalen
Klimaziele festgelegt wurden.

Die aktuellen Emissionen Niedersachsens belaufen sich auf etwa 73,84 Millionen Tonnen CO2-Aqui-
valente im Jahr 2020. Im Vergleich zu 1990 konnte eine Reduzierung um 16,7 Prozent bis 2020 erzielt
werden (Niedersadchsisches Ministerium fir Umwelt, Energie und Klimaschutz 2024).

Der Sektor Energiewirtschaft tragt mit einem Anteil von 22,5 Prozent am starksten zu den Gesamte-
missionen Niedersachsens bei. Dies wird gefolgt von den Sektoren Gebaude (20,9 Prozent), Verkehr
(20,1 Prozent) und Industrie (18,7 Prozent). Die Landwirtschaft ist fiir 17,4 Prozent der Gesamtemis-
sionen verantwortlich, wahrend der Bereich Abfallwirtschaft lediglich 0,4 Prozent ausmacht (ebd.).

Die THG-Minderungsziele des niedersachsischen Klimaschutzgesetzes entsprechen ungefahr denen
des Bundes-Klimaschutzgesetzes. Eine Klimaneutralitat bis zum Jahr 2045 ist auch in Niedersachsen
als Ziel festgelegt, siehe § 3 Klimaschutzgesetz Niedersachsen. Beziiglich des Verkehrssektors
schreibt das Gesetz die Erhhung des Anteils emissionsfreier Antriebe bei Schienenfahrzeugen, beim
OPNV und bei Dienstkraftfahrzeugen der Landesverwaltung vor, siehe § 12 Klimaschutzgesetz Nie-
dersachsen.

Der Landkreis Nienburg/Weser veroffentlichte bereits im Jahr 2011 ein Klimaschutzkonzept, bei dem
Maflnahmen aus den Ergebnissen der zuvor durchgefiihrten Energie- und Treibhausgas-Bilanzierung
Malnahmen abgleitet wurden. Neben diversen MaRnahmenempfehlungen fir die Bereiche Warme
und Strom, beinhaltet es MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes und zur Minderung des
Kfz-Verkehrs. Zum Beispiel soll neben dem Ausbau des OPNV und Radwegenetzes der kommunale
Fuhrpark auf emissionsfreie Antriebe umgestellt und Dienstfahrrader fir Verwaltungsangestellte be-
reitgestellt werden (Klimaschutzkonzept Landkreis Nienburg/Weser 2011: 43).

Das Klimaschutzkonzept des Landkreises Nienburg/Weser legte zudem die Fortschreibung der Ener-
gie- und Treibhausgasemissionen-Bilanz fest. Im Jahr 2022 erschien der Bericht zur Fortschreibung
der Bilanz, aus der die Entwicklung des Jahres 2009 bis zum Jahr 2019 zu entnehmen ist. Wie im
bundesweiten Vergleich ist auch hier zu erkennen, dass die Gesamtemissionen abnehmen, von 2009
bis 2019 um 17 %. Die THG-Emissionen des Verkehrssektors bleiben jedoch nahezu unverdndert
(THG-Bilanz LK Nienburg/Weser 2022).

Die Kreisstadt Nienburg/Weser lasst derzeit den Masterplan Klimaschutz erarbeiten, bei dem eine
Vielzahl an Workshops zur Beteiligung der Offentlichkeit durchgefiihrt werden. Die Zielsetzungen zur
Minderung der THG-Emissionen der Stadt Nienburg/Weser sind demzufolge eine Reduktion bis zum
Jahr 2030 um 60 Prozent und bis zum Jahr 2050 95 Prozent. Die Férderung der nachhaltigen Mobilitat
ist eines der Schwerpunkte des Masterplan Klimaschutz der Kreisstadt (Stadt Nienburg/Weser 2023:
Masterplan Klimaschutz).
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5.2 Weitere mobilititsbeeinflussende Trends und Entwicklungen

Der Homeoffice-Trend hat nicht nur in urbanen Zentren, sondern auch in landlichen Gebieten wie
dem Landkreis Nienburg/Weser seit der Covid-19-Pandemie an Bedeutung gewonnen. Im Jahr 2023
arbeiteten 24 % der Erwerbstatigen in Deutschland teilweise im Homeoffice (Bundesamt fiir Statistik,
2023). Im Vergleich dazu lag der Anteil vor der Covid-19-Pandemie noch bei 13 % (ebd.). Diese Ent-
wicklung hat zu einer Reduzierung des taglichen Pendelverkehrs gefiihrt, was lokale Verkehrsinfra-
strukturen entlastet.

Gleichzeitig wird die Mobilitat durch die Energiekrise beeinflusst. Die Preisschwankungen bei fossilen
Brennstoffen und die Suche nach alternativen Antriebsquellen haben Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmittelwahl und die Verfligbarkeit von Mobilitatsdienstleistungen. Laut Daten der Internationa-
len Energieagentur stiegen die Kraftstoffpreise in den letzten zwei Jahren um durchschnittlich 15%
(Internationale Energieagentur, 2023). Dies konnte dazu fihren, dass mehr Birger:innen auf Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes umsteigen oder sich Fahrzeuge mit alternativen Antrieben an-
schaffen.

Die Forderung der Elektromobilitat ist ein weiterer Einflussfaktor. Laut dem Kraftfahrt-Bundesamt
hat sich die Anzahl der neu zugelassenen Elektrofahrzeuge in Deutschland von 2019 bis 2022 mehr
als verdoppelt, und ihr Marktanteil stieg auf 15% (Kraftfahrt-Bundesamt, 2023). Dies spiegelt sich
auch in regionalen Trends wider, da immer mehr Ladestationen im Landkreis Nienburg/Weser errich-
tet werden, um die steigende Nachfrage nach Elektromobilitat zu bedienen. Allerdings vollzieht sich
die Zunahme der E-Autos langsamer als angenommen. Die Bundesregierung strebt an, mindestens
15 Millionen vollelektrische Pkw bis 2030 auf den StraBen Deutschlands zu haben. Der Anteil der E-
Autos auf deutschen StraRen liegt derzeit bei lediglich 1,3 Millionen (Statista 2023).

Ein weiterer bedeutender Schritt in der Verkehrswende war die Einflihrung des Deutschlandtickets
im Mai 2023. Dies ermdglicht den Reisenden nahezu alle 6ffentlichen Verkehrsmittel im Nah- und
Regionalverkehr fiir einen Monatspreis von 49 € zu benutzen. Seit seiner Einfiihrung hat es zu einer
verstarkten Nutzung des OPNV gefiihrt. Seit Anfang Mai zeichnet sich ein deutlicher Anstieg bei Zug-
reisen von mehr als 30 Kilometern ab. Im Juni verzeichneten diese Pendelfahrten einen Zuwachs von
mehr als einem Viertel im Vergleich zu April. Gleichzeitig erhdhte sich laut den Daten der Anteil der
Schiene an der Personenbeférderung um etwa 2,5 Prozentpunkte im Vergleich zur Zeit vor der Ein-
fiihrung des 49-Euro-Tickets. Dies zeigt eine splirbare Verlagerung vom StraRenverkehr auf die
Schiene (Tagesschau vom 23.07.2023).

Im Landkreis Nienburg/Weser ist die Einfihrung des Deutschlandtickets besonders relevant, da es im
Landkreis verschiedene Tarifzonen der umliegenden Verkehrsverbiinde gibt, was die OPNV-Nutzung
vor Einfliihrung des Tickets teuer und unkomfortabel machte.

Trotz der aufgezeigten positiven Einflussfaktoren fiir den Umweltverbund nimmt der Kraftfahrzeug-
bestand in Deutschland kontinuierlich zu und erreicht in den Jahren 2023 sogar Rekordzahlen. Laut
Kraftfahrt-Bundesamt betrug die Anzahl zugelassener Pkw in Deutschland 48,8 Millionen. Dement-
sprechend besaRen 2023 78 % der Haushalte zumindest einen Pkw. Je 1.000 Einwohner:innen waren
deutschlandweit 583 Pkw zu verzeichnen. (Kraftfahrt-Bundesamt 2023)
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In Nienburg/Weser liegt die Anzahl der Pkw je 1.000 Einwohner:innen mit 653 deutlich Giber dem
deutschen Durchschnittswert (ebd.). Dies ist auf die disperse Siedlungsstruktur des Landkreises zu-
rickzufihren und verdeutlicht die Dringlichkeit, die klimafreundlichen Mobilitatsangebote in Nien-
burg/Weser zu verbessern.

Aufgrund der aufgefiihrten Trends und Entwicklungen ist anzunehmen, dass die Bedeutung des Um-
weltverbundes in der Mobilitat des Landkreises Nienburg/Weser zunehmen wird und damit ein An-
stieg der Fahrgastzahlen im OPNV, der Radfahrenden und der Nutzung alternativer Mobilititsange-
bote einhergehen wird.

5.3 Kiinftige Mobilitat im ldndlichen Raum

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) steht vor groRen Herausforderungen im landlichen
Raum. Die zunehmende Individualisierung und Flexibilisierung der Gesellschaft fiihrt dazu, dass die
fiir einen Gber den Schulverkehr hinausgehenden wirtschaftlichen Betrieb notwendige Biindelung
von Fahrgasten fiir Busse und Bahnen auRerhalb der Ballungszentren nicht mehr gegeben ist. Die
klassischen, starren Linienverkehre kénnen den flexiblen Mobilitdtsbedirfnissen nicht mehr gerecht
werden.

Zwar gab es in den letzten Jahren Versuche, den OPNV attraktiver zu machen, etwa durch Digitalisie-
rung, flexible Bedienformen wie Rufbusse oder preisliche Angebote wie das 9-Euro-Ticket. Diese
Malnahmen zeigten aber nur in den verdichteten Rdumen relevante Wirkung, im landlichen Raum
blieb die Autodominanz ungebrochen. Die dispersen Siedlungsstrukturen und die Singularisierung
der Gesellschaft mit vielfiltigen Lebens- und Arbeitsentwiirfen passen nicht mehr zu den "GroRgefa-
Ben" von Bussen und Bahnen.

Als Alternative wird in einer aktuellen Studie des Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung
(WZB) ein "Hub and Spoke"-Konzept mit On-Demand-Verkehren fiir die erste und letzte Meile zu
Bahnhofen vorgeschlagen. Quartiere wie die geplante Havelfabrik (Umnutzung eines Industrieareals
in Furstenberg, Landkreis Oberhavel) sollen als solche Hubs entwickelt und mit Bahnhoéfen zu multi-
funktionalen "Third Places" verschmolzen werden. Hier kénnen Wohnformen fiir verschiedene Le-
bensentwirfe und -phasen, Arbeiten, Freizeit und Begegnung stattfinden, erganzt durch flexible Mo-
bilitatsangebote wie Shuttle-Services, Sharing-Angebote fiir Autos und E-Bikes. Das Ziel ist ein res-
sourcenschonendes, bedarfsgerechtes Mobilitdtsangebot, das den Komfort des Individualverkehrs
mit Vorteilen des OPNV kombiniert. (vgl. Prof. Dr. Knie 2014)

Der Grundgedanke dieser neuen Verkehrskonzeption ist es, Mobilitatsdienstleistungen zielgenauer
und ressourcenschonender anzubieten. Das Konzept basiert auf der Annahme, dass der schienenge-
bundene Verkehr die effizienteste Transportform darstellt, die Voraussetzungen dafiir in der moder-
nen, individualisierten Gesellschaft jedoch nicht mehr automatisch gegeben sind. Um dennoch eine
Blindelung der Fahrgaste zu erreichen, muss ein einfacher und bequemer Zu- und Abgang gewahr-
leistet sein, der den Komfort des Individualverkehrs mit den Vorteilen des Offentlichen Verkehrs
kombiniert. (ebd.)

Gesucht wird ein Mobilitatsangebot, das unabhéngig von stadtischen oder landlichen Raumen alle
Bedirfnisse abdeckt, ohne dass eigene Fahrzeuge vorgehalten werden miissen. Im Vordergrund
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steht das Nutzen statt des Besitzens, was aus Kundensicht Flexibilitdt erhoht und mit weniger Res-
sourceneinsatz eine hohe Qualitat ermoglicht. Voraussetzung ist jedoch, dass die Verfligbarkeit den
Winschen entspricht. Entscheidend fiir den Erfolg ist ein einfacher und offener Zugang zu den Ange-
boten fir alle, im Gegensatz zu bisherigen Sharing-Konzepten fir bestimmte Zielgruppen. Hierfir
stehen mittlerweile vielfaltige technische Moglichkeiten zur Verfligung. (ebd.)

Die Kernelemente eines solchen "Hub and Spoke"-Konzepts sind: Eine leistungsfahige Schienenver-
kehrsstation (Bahnhof mit mindestens stiindlicher Anbindung an ein relevantes Zentrum, zu errei-
chen mit etwa einer Stunde Fahrzeit), ein multifunktionaler Aufenthaltsraum als "Third Place" zwi-
schen Wohnen und Arbeiten — zur produktiven Nutzung von Warte- und Ubergangszeiten — sowie
bequeme Anschlussoptionen wie Autos, E-Bikes, Fahrrader und Scooter zur spontanen Ausleihe. Im
Mittelpunkt steht ein On-Demand-Service, der Kunden im landlichen Bediengebiet fahrt und abholt.

Busverkehre gibt es dann auRerhalb von Schiiler- und Eventverkehren nicht mehr. Bestellungen wer-
den digital aufgenommen, gebiindelt und von bestehenden Taxi- und Mietwagenunternehmen zum
OV-Tarif abgewickelt (ebd.). Ein wichtiger Bestandteil eines solchen ,Hub and Spoke“-Konzeptes ist
die raumliche Blindelung von Mobilitatsangeboten, im Nachfolgenden als ,,Mobilitdtsstationen” be-
zeichnet. Sie dienen als Knotenpunkte, an denen verschiedene Verkehrsmittel wie leistungsfahige
Expressbusslinien, Sammeltaxen, Carsharing, Ridesharing und Leihfahrrader zusammenkommen und
miteinander vernetzt werden. Dadurch wird der Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln erheblich
erleichtert. Mobilitdtsstationen dienen als Knotenpunkte, an denen Anschliisse zwischen Hauptver-
kehrsachsen und Zubringerdiensten hergestellt werden. Durch die Biindelung unterschiedlicher Mo-
bilitdtsangebote férdern sie zudem die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel (Multimodalitat) fir eine
Reise. Dies tragt zur Reduzierung des Individualverkehrs und der CO,-Emissionen bei. (UBA 2019:17)

Mobilitatsstationen funktionieren nach dem Prinzip der integrierten Mobilitat. Sie verfligen liber eine
entsprechende Infrastruktur mit zentralen Halte- und Umsteigebereichen, Abstellmoglichkeiten fir
Fahrrader und Carsharing-Fahrzeuge sowie ggf. Park&Ride-Parkplatzen. Digitale Plattformen ermdog-
lichen die Buchung, Information und Bezahlung der verschiedenen Mobilitdtsangebote. Organisato-
risch werden die Mobilitatsanbieter koordiniert, Blirgerbusse eingebunden sowie Fahrzeiten und
Umsteigeverbindungen aufeinander abgestimmt. Durch die intelligente Verknilipfung dieser Ele-
mente schaffen Mobilitdtsstationen ein attraktives und effizientes Mobilitatsangebot im landlichen
Raum, das die individuelle Pkw-Nutzung reduzieren kann. Sie starken die Multimodalitat und tragen
so zu einer nachhaltigen und umweltfreundlichen Mobilitat bei. (ebd.)
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6 Beteiligungsprozess

In diesem Kapitel werden die Methoden und die relevanten Ergebnisse des Beteiligungsprozesses
dargelegt. Im Rahmen der Erarbeitung des integrierten Mobilitatskonzeptes wurden verschiedene
Beteiligungsformate mit unterschiedlichen Zielgruppen durchgefiihrt:

= Drei Informationsgesprache mit allen Samtgemeinden und Stadten im April und Mai 2023
= Offentlichkeitsbeteiligung in der vhs Nienburg mit Online-Ubertragung am 21.06.2023

= Digitaler Fragebogen vom 14.06. bis 09.07.2023

= |Interaktive Karte vom 14.06. bis 09.07.2023

= Beteiligung regionaler Akteur:innen am 19.06.2023

=  Abschlussveranstaltung mit Akteur:innen am 13.11.2023

Des Weiteren sind alle mindlich und schriftlich bzgl. elektronisch eingegangenen Stellungnahmen,
Winsche und Kritik gesammelt und abgewogen worden. Hinweise, welchen inhaltlich zugestimmt
werden konnte und eine Berechtigung fiir das Mobilitdtskonzept haben, flossen in die MaRnahmen-
konzeption ein.

6.1 Informationsgesprache mit Samtgemeinden/Stadte

Im Rahmen von drei Terminen wurden jeweils mit drei Samtgemeinden beziehungsweise Stadten im
Kreishaus Informationsgesprache gefiihrt. Gesprachsinhalte waren exemplarisch betrachtet Leit-
satze aus der Vorstudie, Kritik und Wiinsche am Mobilitatsangebot und an der Verkehrsinfrastruktur
sowie zur Definition eines Leitbildes. Die Gemeindevertreter:innen gaben umfassend Informationen
und Unterlagen, welche gesammelt, beziiglich der Aufgabenstellung des Konzeptes abgewogen wor-
den sowie anschlieRend in der MalRnahmenkonzeption Eingang fanden.

Nachfolgend wird eine Ubersicht tiber diskutierte Inhalte gegeben, welche in die MaRnahmenkon-
zeption aufgenommen wurden:

= Stirkung von ,Premium-Buslinien”, um den OPNV fiir Autofahrende attraktiv zu machen
(bspw. durch Ausweitung von Betriebszeiten, Angebotserweiterung am Abend, oder der Ein-
fliihrung von ,,Expresslinien).

= Regiolinien sollen nur an zentralen Ortschaften in den Samtgemeinden halten, um die Fahr-
zeiten zu verringern.

= Unterschiedliche Tarifzonen verteuern die kreisweite Nutzung des OPNV. Abhilfe kénnte das
Deutschlandticket bieten.

=  Samtgemeinden wiinschen einen Busverkehr, welcher nicht ausschlielich auf den Schiiler-
verkehr ausgerichtet ist.

= Erhohung der Fahrrad-Kapazitdten in den Linienbussen.

= Forderung bedarfsgerechter Angebote in den diinn besiedelten Gebieten.

= Die Samtgemeinde Uchte wiinscht ein besseres Angebot nach Petershagen (NRW), Bahnhof
Leese-Stolzenau sowie zur Kreisstadt Nienburg.

*  Einigkeit, dass zur Uberzeugung der Nutzung des Busverkehrs eine Offentlichkeits-Kampagne
zur Image-Aufwertung nétig ist, zum Beispiel als , Tag des OPNV*“.
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=  Rehburg-Loccum fordert ebenfalls ein Schnellbussystem mit mindestens einem Stunden-
Takt.

*  FlachenerschlieBung des Landkreises mit dem OPNV soll ausgeweitet werden.

=  Optimierung der Barrierefreiheit an den Bushaltestellen.

= Allgemein soll der Bahnhof Leese-Stolzenau besser angebunden werden.

= Uberlegungen zu einer Taktverdichtung auf der RE 78 (Minden-Nienburg) auf einen Stunden-
takt.

= Erfahrungsaustausch von der Samtgemeinde Uchte zu ihrem Anrufsammeltaxi. Allgemein ist
eine Ausweitung auf andere Gemeinden moglich, jedoch ist eine Vorbereitungszeit von No-
ten.

= Die Samtgemeinde Rehburg-Loccum informierte zu ihrem Angebot des Biirgerbusses.

= Weiterhin beim Stadtradeln teilnehmen.

» Uberlegungen zur Einfiihrung einer Mitfahrapp, welche insbesondere an Tagesrandzeiten
genutzt werden kénnte.

* Bessere Abstimmung zwischen GOPNV und SPNV sowie Ubermittlung der Echtzeitdaten
samtlicher Verkehrsmittel.

= Forderungen nach flexiblen und bedarfsgerechten Mobilitdtsangeboten. Potential wird im
automatisierten Verkehr gesehen, auch zur Begegnung des Fachkraftemangels. Vorschlag ei-
nes kreisweit verfligbaren AST ware aus Sicht verschiedener Gemeinden wiinschenswert.

= Regiolinien sollen nicht ausschlieBlich sternformig auf die Kreisstadt ausgerichtet sein, son-
dern auch vermehrt Samtgemeinden untereinander verbinden.

= In Auftrag gegebene Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung des Bahnhofes Rohrsen.

= Kritik, dass es am Bahnhof in Nienburg nicht ausreichend sichere Radabstellanlagen gibt.

= Die Stadt Nienburg mochte, dass fiir die Fahrt in die Stadt nicht nur der Pkw, sondern auch
andere Verkehrsmittel genutzt werden. Dadurch kénnten Flachen, welche derzeit vom MIV
genutzt werden, in der Stadt anderen Nutzungen zugefiihrt werden.

=  Mitfahrbanke haben sich erfahrungsgemaf im Landkreis nicht bewahrt.

= Es wird ein Bedarf der Optimierung des Radnetzes gesehen, um die Kreisstadt besser mit
dem Fahrrad erreichen zu kénnen.

6.2 Beteiligung regionaler Akteur:innen

Am 19. Juni 2023 wurden die regionalen Akteur:innen, die im weitesten Sinne Bezug zur Mobilitdt im
Landkreis Nienburg/Weser haben, in den Kreistagssaal der Stadt Nienburg/Weser zu einem Work-
shop eingeladen. Unter den Teilnehmenden waren beispielsweise Vertreter:innen der Landesnah-
verkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG), Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH, des
Biirgerbus Vereins Rehburg-Loccum, der DB Station & Service AG und von CLASSIC Car Sharing.

Nach einem kurzen Input zum Arbeitsstand des Mobilitdtskonzeptes konnten die Teilnehmenden an
verschiedenen Thementischen Hinweise und Ideen zu den einzelnen Mobilitatsangeboten diskutie-
ren.
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Ein Auszug der Diskussionspunkte:

= Thema Bus & Bahn
o Das OPNV-Angebot ist aktuell nur auf den Schulverkehr ausgelegt. Es entspricht oft
nicht den Anspriichen der Arbeitnehmer:innen (u. a. Uhrzeit).
o Buslinien sollen nicht nur auf die Stadt Nienburg ausgerichtet sein, sondern ein zu-
sammenhangendes Netz bilden, welches verschiedene wichtige Zielorte enthalt.
o Auch ware im Sinne einer intermodalen Mobilitit eine Verknipfung zwischen Bus-
und Bahnverkehr sinnvoll.
= Thema Rad- und FuBverkehr
o Eswurden diverse Netzliicken im Radverkehrsnetz angesprochen und auf einer Karte
markiert.
o Beim Radverkehr gibt es beziiglich der Infrastruktur tendenziell mehr Probleme in-
nerorts als auBerorts.
o Angesprochen wurde, dass eine getrennte Fiihrung des Radverkehrs vom MIV den
Akteur:innen wichtig ist.
= Thema Weitere Mobilitdtsangebote und smarte Vernetzung
o Betriebliches Mobilitditsmanagement soll Anreize schaffen, die Mobilitatsroutinen zu
andern. Politik und Verwaltung sollen als gutes Vorbild vorangehen.
o Birgerbusistin Rehburg-Loccum bereits etabliert. Erfahrung zeigt, dass man die erst
1-2 Jahre durchhalten muss, bis sich genligend regelmaRige Fahrgaste finden.
o Info-Kampagnen fiir nachhaltige Mobilitdtsangebote (u. a. zur Image-Aufbesserung
des OPNV)

6.3 Workshop zur Offentlichkeitsbeteiligung

Am 21. Juni 2023 wurde in der Volkshochschule Nienburg ein Workshop zur Offentlichkeitsbeteili-
gung durchgefiihrt. Dieser wurde live im Internet Gbertragen und Ulber eine Chat-Funktion konnten
die Teilnehmenden von zu Hause ihre Fragen, Wiinsche und Hinweise ibermitteln. Insgesamt nah-
men 35 Personen teil, darunter auch regionale Akteure des Mobilitdtsbereiches.

Ziel der Veranstaltung war es, den Arbeitsstand des Mobilitdtskonzeptes vorzustellen sowie Anre-
gungen und Wiinsche der Bevolkerung und Fachakteure fiir die Entwicklung der Mobilitdt im Land-
kreis Nienburg/Weser zu diskutieren.

Nach einer einfiihrenden Prasentation seitens stadtraum konnten verschiedene Themenbereiche der
Mobilitat an Stellwanden diskutiert werden. Die Teilnehmenden hatten die Mdoglichkeit ihre Anre-
gungen auf Moderationskarten zu notieren und an die Stellwédnde zu pinnen.

Es folgt eine Auswahl relevanter Diskussionspunkte:

= |Im Themenfeld Bus & Bahn wurden fehlende Verbindungen aufgezeigt und als ein Losungs-
ansatz die Reaktivierung vorhandener Bahninfrastruktur angeregt. Des Weiteren wurden die
Taktverdichtung und die Ausweitung der Bedienzeiten des Busverkehrs als Wiinschenswer-
tes genannt.

= Darliber hinaus wird die Ausweitung von Bedarfsverkehren (z. B. Rufbussen) gefordert.
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= |Im Themenfeld Fuf$s & Rad wurden vor allem der Liickenschluss des Radverkehrsnetzes sowie
die Instandsetzung und Verbreiterung vorhandener Radwege genannt.

= AulRerdem wurde Service-Angebote fir die Verknipfung von Wegeketten, wie die Fahrrad-
mitnahme im OPNV und sichere Fahrradabstellanlagen an Bahnhéfen diskutiert.

= |Im Themenfeld weitere Mobilitidtsangebote und smarte Vernetzung wurden zum einen mog-
liche MalRnahmen diskutiert, um das Autofahren unattraktiver zu gestalten, wie eine Park-
raumbewirtschaftung in der Kreisstadt oder eine verdanderte StraBenraumaufteilung zuguns-
ten des Umweltverbundes. Zum anderen wurden maogliche Anreize fir die Nutzung des Um-
weltverbundes, wie ein betriebliches Mobilitdtsmanagement und die Schaffung kurzer Wege
zu Nahversorgungseinrichtungen eingebracht.

= Zur Uberbriickung der letzten Meile wurden Sharing-Angebote genannt.

= Der Pkw-Besetzungsgrad kénnte laut den Teilnehmenden durch Mitfahr-Apps erhéht wer-
den.

Die vollstindige Dokumentation der Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung ist der Anlage 04 zu
entnehmen.
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6.4 Interaktive Karte und digitaler Fragebogen

Die Bevolkerung hatte im Sommer 2023 die Mdglichkeit Hinweise (iber eine interaktive Karte abzu-
geben. Sie konnte Informationen zu gefahrlichen Situationen, fehlenden Verbindungen, Wiinschen
und sonstige Hinweise fiir verschiedene Verkehrsmittel abgeben. Wahrend der Projektbearbeitung
war die Website unter folgendem Link erreichbar:

https://www.stadtraum-konzepte.com/public-participation-nienburg/map

SufiﬁJ

Espelkamp . S S | j)/ i
|I Skt ) o [ Schogmburger

Gefahrliche Fehlende b i Sonstiger
Situation Verbindung Hinweis

Abb. 13: Interaktive Karte mit Hinweise der Bevilkerung (eigene Darstellung)

Es wurden 206 Hinweise (iber das Kartentool abgegeben, wovon 61 im Rahmen der Abwagung aus-
sortiert wurden. Hierfiir gibt es unterschiedliche Griinde, wie der Vorschlag von zu kleinteiligen MaR-
nahmen, welche nicht der Mallstabsebene des Konzeptes entsprechen und folglich im kommunalen
Aufgabenbereich liegen. Auch wurden Hinweise nicht weiter betrachtet, wenn sie keinen Bezug zur
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Thematik hatten oder sich doppelten. In Abb. 13 ist zu erkennen, dass die meisten gesetzten Hin-

weise sich auf die Kreisstadt und Umgebung beziehen. Vergleichsweise am wenigsten Kommentare

betreffen das Angebot in der Samtgemeinde Uchte. Vereinzelt wurden Marker auch auBerhalb des

Kreisgebietes gesetzt, welche ausschlieRlich Bezug zum OPNV nehmen.

Die nachfolgende Auswahl zeigt, welche Hinweise in die MaBnahmenkonzeption Eingang fanden:

Bessere Anbindung von Hoya, vor allem zu den Tagesrandzeiten sowohl fiir Lokal- als auch
Regiolinien.

Vorschlag, dass Carsharing-Fahrzeuge an verschiedenen Stationen ausgeliehen und zuriick-
gegeben werden kénnen

Ausweitung von Carsharing-Angeboten wird im siidlichen Kreisgebiet gefordert

Verbesserte Abstimmung der Fahrplane des GOPNV und SPNV

Taktverdichtung und Fahrplanausweitung kreisweit an Sonn- und Feiertagen

Einfihrung des SPNV auf der Bahnstrecke Eystrup — Hoya (Kaffkieker-Express)

Fehlende Radwegeinfrastruktur zwischen Helzendorf und Blicken, Steyerberg und Nendorf,
u.v.m.

Ausbau der Weserbriicke der B6 fiir den Radverkehr

Kritik an der einseitigen Ausrichtung des Busverkehrs am Schulverkehr. Dies hat auch zur
Folge, dass in den Schulferien zum Beispiel Kinder und Jugendliche kein Mobilitdtsangebot in
den diinn besiedelten Siedlungsgebieten haben.

Forderungen nach einem flichenweiten OPNV-Angebot und Umstiegshaltestellen mit Fahr-
radabstellanlagen, insbesondere von kleineren Ortschaften, wie Pennigsehl, Warpe, Wind-
horst, Nordholz, teilweise Drakenburg

Vorschlag der Reaktivierung des Bahnhofes Rohrsen

Koordinierte Baustellen, damit bei der Sanierung von StraRen direkt Fahrradinfrastruktur
hergestellt wird.

Kreisweiter Ausbau von Ladesdulen fiir E-Mobilitat

Vorschlag von Bikesharing mit dem Angebot von E-Bikes und Lastenrader.
Fahrplanabweichungen sollten ebenfalls per App kommuniziert werden.

Fehlender Stundentakt auf der RE 78 wird kritisiert. Zudem wird kritisiert, dass Haltepunkte
in Landesbergen und Estorf fehlen.

Vorschlag des Anschlusses an die Verkehrsverbiinde VBN (Bremen) und GVH (Hannover).
Fehlende Wartehduschen am ZOB Stolzenau sowie allgemein Optimierung an vielen Halte-
stellen gefordert

Vorschlag zum Umbau des Bahnhofes Leese-Stolzenau an die B441, um direkten Umstieg
zwischen Busverkehr und SPNV zu ermoglichen.

Wunsch einer regelmaRig verkehrenden Buslinie im Stundentakt von Rehburg-Loccum nach
Wunstorf

Direkte Anbindung des Dinoparks in Miinchehagen nach Nienburg.

Forderung einer Busanbindung des Bahnhofes Schwarmstedt

Direkte Anbindung von Uchte zum Bahnhof von Petershagen-Lahde
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Neben der Moglichkeit der Verortung von MaBnahmen in der interaktiven Karte konnte bei einer
digitalen Umfrage teilgenommen werden. Die Zusammenfassung wurde auf der Projektwebsite des
Landkreises veroffentlicht (https://www.lk-nienburg.de/portal/seiten/integriertes-mobilitaetskon-
zept-fuer-den-landkreis-nienburg-weser-901001460-21500.htmI?rubrik=5) und ist in der Anlage 05
vorzufinden. Insgesamt hatten 238 Personen bei der Umfrage teilgenommen. Mittels der ausgewer-

teten Fragen konnten Aussagen zum derzeitigen Mobilitatsverhalten sowie Wiinsche fir kiinftige
Mobilitatsangebote gesammelt werden sowie Riickschliisse fiir den MalRnahmenkatalog getroffen
werden. Anhand der Angabe des Alters konnte festgestellt werden, dass von der Altersgruppe der
Kinder und Jugendlichen am wenigsten der Fragebogen beantwortet wurde. Wiederum haben ver-
haltnismaRig viele erwerbstatige Erwachsene teilgenommen.

Die Umfrage zeigt, dass im Erhebungszeitraum nur ein kleiner Teil der Befragten den OPNV nutzt.
Viele wiirden den OPNV haufiger benutzen, wenn die Betriebszeiten ausgeweitet, Takte verdichtet
und bedarfsgerechte Verkehre (z. B Rufbusse) eingerichtet werden. Der aus Sicht der Befragten ver-
besserungswiirdige OPNV kénnte auch der Grund fiir den hohen Pkw-Anteil sein. Weitere Informati-
onen sind der Zusammenstellung (s. Anlage 05) zu entnehmen.

6.5 Abschlussveranstaltung

Das erstellte Leitbild und der Entwurf der MaRnahmenkonzeption wurden im Rahmen einer Ab-
schlussveranstaltung am 16.11.2023 im Kreistagssaal den Vertreter:innen der Samtgemeinden und
Fachakteur:innen vorgestellt. Der meisten Personen nahmen bereits an den Beteiligungsveranstal-
tungen im Juni 2023 teil. Zunachst prasentierten die Mitarbeitenden von stadtraum in einem aus-
fihrlichen Referat das Leitbild und die Malinahmenempfehlungen fiir die verschiedenen Handlungs-
felder. Danach konnten die Teilnehmenden an Stellwdanden anhand von Kartenmaterialien die The-
men vertiefen und in Kleingruppen diskutieren.

Im Folgenden wird eine Auswahl der Diskussionspunkte zusammengetragen:

* Thema OPNV
o Stimmen seitens der Samtgemeinden unterstiitzen den Vorschlag, in der Flache ein
On-Demand-Angebot anzubieten, um die letzte Meile zu liberbriicken.
o Es wurde diskutiert, wie ein ausreichendes Kapazitatsangebot zum Schulbeginn bei
der Endstufe des OPNV-Netzes sichergestellt werden kann.
o Umsteigen muss moglichst vermieden und, wo nétig, sehr leicht gemacht werden.
Daher missen die Hauptbusse direkt nach Nienburg gefiihrt werden, und sie beno-
tigen einen gemeinsamen Rendezvous-Punkt mit dem Nienburger Stadtbus.
=  Thema Radverkehr
o Die Auswahl der auszubauenden Radwegeverbindungen ist zu Uberarbeiten. Die An-
merkungen vom ADFC werden eingearbeitet.
o Die Problematik der Radverkehrsfiihrung entlang der Ortsdurchfahrten soll exemp-
larisch dargestellt und Handlungsempfehlungen formuliert werden.
=  Weitere Mobilitdtsangebote
o Es wird angeregt, Carsharing in verschiedensten Formen mehr zu bertcksichtigen,
z. B. klassisches Carsharing, Vermietung privater Pkw, nachbarschaftliches Auto-
Teilen, organisiertes Mitfahren.
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stadtraum

7 Leitbild & Ziele des Mobilitatskonzeptes

Auf Grundlage der Bestandsanalyse, der bereits in
der Vorstudie erarbeiteten Handlungsfelder und

Ziele sowie allgemeiner kommunaler Politikziele n:g;zz&
wurde ein nachhaltiges Leitbild flir ein integriertes bedarfs-
Mobilitatssystem entwickelt. Im Rahmen der Vor- gerecht
studie zum Mobilitatskonzept wurden zu den je-
weiligen Handlungsfeldern Leitsatze formuliert.
Diese dienten als Grundlage fiir die Leitbilddiskus- fEchent Mobiitt im Ry
sion mit den Akteur:innen und die Konkretisierung Ry |« \icroure/Weser haltig
der Ziele.
Dieses Leitbild wurde gemeinsam mit Vertreter:in-
nen der Kreisverwaltung sowie der Samtgemein- adaptiv
den und mit lokalen Akteur:innen erarbeitet. Dazu &
resilient

wurden zu Beginn des Projektes wahrend der Be-
standsanalyse Informationsgesprache mit Vertre-

ter:innen aller Samtgemeinden gefihrt.
Abb. 14: Leitbild des Mobilitatskonzeptes fir den LK Nien-

Das Leitbild des Mobilitatskonzeptes fiir den Land-

kreis Nienburg/Weser setzt sich aus vier Bestandteilen zusammen (vgl. Abb. 14). Es dient als Grund-
lage fur die Fortschreibung des Nahverkehrsplans ab 2024. Die vier Bestandteile des Leitbildes zeigen
die Bandbreite der Qualitatsanforderungen auf, die an die zukiinftige Mobilitat im Landkreis Nien-
burg/Weser gestellt werden. Gleichzeitig verdeutlichen sie den integrativen Ansatz, den das Mobili-
tatskonzept verfolgt.

Unter dem Aspekt intermodal & bedarfsgerecht wird insbesondere die alltagsgerechte Mobilitat un-
ter Berlicksichtigung der Flexibilisierung der Lebens- und Arbeitsverhaltnisse die Vernetzung der ver-
schiedenen Mobilitdtsangebote verstanden. Des Weiteren soll die Mobilitat im Landkreis nachhaltig
werden. Damit ist in erster Linie die Reduzierung der verkehrsbedingten Treibhausgase gemeint. Dar-
Uber hinaus soll die soziale Teilhabe aller an der Mobilitat gesichert werden. Der Leitbild-Aspekt
adaptiv & resilient beinhaltet die Anforderung die kiinftige Mobilitdt anpassungsfahig an sich an-
dernde Rahmenbedingungen und krisenresilient zu gestalten. Mit seinen dispersen Siedlungsgebie-
ten ist es im Landkreis Nienburg/Weser wichtig ein flidchendeckendes Mobilitdtsangebot zu schaffen,
welches auch den Bewohner:innen der landlichen Gebiete attraktive Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr bietet.

Auf Grundlage des Leitbildes wurden Ziele entwickelt und nach dem SMART-Ansatz konkretisiert. Der
SMART-Ansatz beschreibt, dass die Ziele spezifisch, messbar, erreichbar und terminiert sein sollen.
Fiir jeden Bestandteil des Leitbildes wurden zunachst Oberziele abgeleitet und diese dann zu konkre-
ten Zielvorgaben weiterentwickelt. Folgende Tabelle zeigt beispielhaft ausgewahlte Ziele (Numme-
rierung lickenhaft infolge der Auswahl). Das vollstindige Zielsystem steht in der nachfolgenden Tab.
7.
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! stadtraum

r . . Zeit- )
Leitbild Oberziele Nr. Ziele nach dem SMART-Ansatz ] Akteur*innen Bezug zu Planwerk
horizont
. . Teralytics-Daten: Auswertung der Reiseaktivitat nach
. . . . . . Aufgabentréger, LK Nienburg /
1 Ausweitung der Betriebszeiten an den Tagesrandzeiten sowie an den Wochenenden. kurzfristig Weser. Busbetreiber Wochentagen (vgl. S. 21)
’ NVP 2019-2023 (S. 47, 124)
Verdichtung des Fahrtenangebotes in der Hauptverkehrszeit und ansonsten ein 60-Minuten-Takt auf den Aufgabentrager, LK Nienbur
2 g & P 52 mittelfristig & & enburg / NVP 2019-2023 (S. 47)
Alltagsgerechte Mobilitat fir Hauptbuslinien. Weser, Busbetreiber
Pendler:innen Aufgabentrager, Landkreis, VBN,
Schaffung eines einheitliches Tarifsystems fiir Bedarfs- und Regelverkehre tber die Grenzen der . & ] & .
3 . . langfristig GVH, Niedersachsentarif GmbH NVP 2019-2023 (S. 47)
Verkehrsverbiinde hinaus. (NITAG)
intermodal &
Aufgabentrager, LK Nienbur
bedarfs-gerecht 4 Direkte Linienflihrung der Hauptbuslinien zur Verringerung der Reisezeit. mittelfristig & & ) g/ NVP 2019-2023 (S. 130)
Weser, Busbetreiber
5 Sichere Abstellanlagen fiir private Fahrrider, Lastenrader an OPNV-Zugangspunkten errichten. mittelfristig Gemeinden, LK, DB Infra Go NVP 2019-2023 (S. 128)
Aufgabentrager, EVU, NVP 2019-2023 (S. 128
6 Fahrplane der Hauptbuslinien mit dem SPNV besser verkniipfen, um Umstiegszeiten zu verkirzen. kurzfristig u'e g X e ( )
Busunternehmen Vorstudie Mobilitatskonzept 2022 (Kap. 4.1)
Umstieg erleichtern Aufgabentrager, EVU,
Ie8 ! 7 Fahrradmitnahme im Busverkehr erleichtern. kurzfristig e g NVP 2019-2023 (S. 137)
Busunternehmen
OPNV-Tickets sowie weitere Mobilitdtsangebote in einer App vereinen, um nutzerfreundliche . Aufgabentrager, EVU, . .
8 o i R K kurzfristig VDV - Studie Deutschland mobil 20230 (S. 11)
Fahrplanauskunft, Buchung und Bezahlung zu ermdglichen. (Erweiterung der App "FahrPlaner") Busunternehmen
SrV 2018 - Unter-/Grund-/Kleinzentren/Gemeinden -
Durch sinnvolle Kombination von Push- und Pull-MaRBnahmen den Umweltverbund attraktiver und den LK Nienburg / Weser flach: Tab 5.3: Anteil Umweltverbund 42 %
9 MIV unattraktiver gestalten, um bis 2035 den Anteil des Umweltverbundes am wegebezogenen Modal- langfristig . & - Klimaschutzkonzept LK Nienburg / Weser 2011 (S. 43)
. . .. Samtgemeinden, Gemeinden . .
Split auf mindestens 50 % zu erhéhen. Vorstudie Mobilitatskonzept 2022 (Kap. 4.2)
VDV - Studie Deutschland mobil 20230 (S.8)
LK Nienburg / Weser,
Aufgabentrager, EVU, L
10 Flachendeckender Ausbau der Mobilitatsangebote auch abseits der zentralen Orte. langfristig g' & , NVP 2019-2023 Leitbild (S. 121)
Busbetreiber, Samtgemeinden,
Gemeinden
. ) . . . . Aufgabentrager, LK Nienburg / . .
11 Die Busflotte im LK Nienburg/Weser soll bis 2045 auf THG-neutrale Antriebe umgestellt werden. langfristig ) Klimaschutzgesetz Niedersachsen § 3 (1)
Weser, Busbetreiber
i e T Die o6ffentliche Verwaltung soll mit gutem Beispiel vorangehen und durch ein betriebliches LK Nienburg / Weser Fuhrpark entsprechend Klimaschutzgesetz
imagerechte VIobilita 12 Mobilitdtsmanagement die Verkehrsmittelwahl der Mitarbeitenden beeinflussen. Zudem soll der mittelfristig . & -’ Niedersachsen § 12 (3)
. L . . Samtgemeinden, Gemeinden . ]
kommunale Fuhrpark bis 2030 auf emissionsfreie Antriebe umgestellt werden. Klimaschutzkonzept LK Nienburg / Weser 2011 (S. 43)
- - - - - o 1 o
13 Die (glzl;l/(e(f;rsbedlhghte.n) Tr«_ellbr::g)gasz sqlleﬁn blsjoao;ngzgdeslf?s .?5 ./ob'hbls 2035 un: 7|6tA]t' bis ZO:tO langfristi LK Nienburg / Weser, Klimaschutzgesetz Niedersachsen § 3 (1)
um o (BezUgsjahr jewells reduziert wer eZ' 'S sofl die Trelbhausgasneutrafitat erreic g & Samtgemeinden, Gemeinden Klimaschutzkonzept LK Nienburg / Weser 2011 (S. 43)
werden.
nachhaltig SrV 2018 - Unter-/Grund-/Kleinzentren/Gemeinden -
Durch Forderung von Mitfahrgemeinschaften soll der Pkw-Besetzungsgrad von 1,3 auf 1,6 Personen bis . . LK Nienburg / Weser, / / /
14 . mittelfristig . flach: Tab 1.2: Fahrzeugbesetzung 1,3
2030 erhoht werden. Gemeinden, Unternehmen X e
Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (L 9)
15 Eine integrierte Stadt-, Regional- und Verkehrsplanung soll eine dezentrale Nahversorgung starken und mittelfristi LK Nienburg / Weser, Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen 2017
damit kurze Wege im Alltag ermoglichen. & Samtgemeinden, Gemeinden (S.17)
Offentlichkeitswirksame Kampagnen und Aktionen zu den Mobilitdtsangeboten durchfiihren, um die . LK Nienburg / Weser, X o
16 . R R direkt i R Vorstudie Mobilitatskonzept 2022 (Kap. 4.2)
Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung zu beeinflussen. Samtgemeinden, Gemeinden
LK Nienburg / Weser, Klimaschutzkonzept LK Nienburg / Weser 2011 (S. 43)
17 Flachendeckendes Netz an Ladestationen fur die Elektromobilitat (E-Autos, E-Roller, Pedelecs) schaffen. | mittelfristig | Samtgemeinden, Gemeinden, Projekt: WENaMo — Wir werden (E)-mobil! 2018
Unternehmen, DB Infra Go E-Mobilitdtskonzept Stadt Nienburg / Weser 2021
Planungen im Bereich der Mobilitat durch friihzeitige und umfassende Partizipation zu zielgerechten . LK Nienburg / Weser, . e
18 X . direkt R R Vorstudie Mobilitatskonzept 2022 (Kap. 4.2)
Ergebnissen und hoher Akzeptanz bringen. Samtgemeinden, Gemeinden
Teilhabe starken Aufgabentrager, Landkreis, VBN,
Durch die Einfihrung von Sozialtarifen bzw. eines Sozialtickets im VLN-Tarif soll einkommensschwachen L. u'e . g ,I
19 . k . o o kurzfristig GVH, Niedersachsentarif GmbH NVP 2019-2023 (S. 47)
Bevolkerungsschichten die Nutzung aller Mobilitatsangebote ermdglicht werden. (NITAG)
. o e "oy . . . . LK Nienburg / Weser, .
Verkehrssicherheit starken 20 Vision Zero": Keine weiteren Getoteten oder Schwerletzten im Verkehr. direkt . ] VCD Masterplan Vision Zero 2009
Samtgemeinden, Gemeinden
Bei Planung und Bau von Verkehrsinfrastruktur bestehende Flachen gegeniiber Neuversiegelung . LK Nienburg / Weser, Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen 2017
Ressourcenbewusstes Planen| 21 direkt

vorziehen. Damit wird auRerdem eine weitere Zerschneidundung der Landschaft vermieden.

Samtgemeinden, Gemeinden

(s. 70)
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Entwicklung der Fahrzeugtechnologie, insbesondere zum automatisierten Fahren, verfolgen und in Form L LK Nienburg / Weser, . .
offen fir neue Technologien | 22 8 zeug & ) ] £ & langfristig . g/ . VDV - Studie Deutschland mobil 20230 (S.11)
von Pilotprojekten testen. Samtgemeinden, Gemeinden
adaptiv & 23 Ein breites Mobilitdtsangeboten schaffen, um in Krisenzeiten weiterhin die Mobilitat gewdhrleisten zu lanefristi LK Nienburg / Weser,
resilient anpassen an sich andernde kénnen. € & Samtgemeinden, Gemeinden
Rahmenbedingungen Die Mobilitatsangebote an die Demografie (Bevolkerungsentwicklung, Alterung der Bevolkerun LK Nienburg / Weser,
e 24 8 grafie ( & & g el direkt burg / Wese NVP 2019-2023 (S. 126)
anpassen. Samtgemeinden, Gemeinden
25 Erhalt aller vorhandenen in Betrieb befindlichen Bahnhdfe sowie Reaktivierung stillgelegter Bahnhofe und lanefristi LNVG, DB Infra Go, DB Netz, Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen 2017
Bahnstrecken fiir den Personenverkehr. g & Aufgabentrager (S.178)
Die Flachen abseits der Siedlungsschwerpunkte mit bedarfsorientierten OPNV-Angeboten versehen und
! . _I ediungsschw ] Pu l 1ent! & . v Y . LK Nienburg / Weser, NVP 2019-2023 (S.46)
26 diese zur Uberwindung der Letzten Meile als Zubringer zu den OPNV-Zugangspunkten einsetzen. Zudem langfristig . . . o
L . o Aufgabentréager, Busbetreiber Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (Kap. 4.1)
soll der Bedarfsverkehr zusédtzlich innerorts ein Mobilitdtsangebot darstellen.
Das Radwegenetz zwischen den Ortskernen ausbauen und mit wichtigen OPNV-Zugangspunkten . LK Nienburg / Weser, Radverkehrsnetz LK Nienburg 2004 (Kap. 4.2)
engmaschiges 27 . kurzfristig . ) ) o
gl g verknipfen. Samtgemeinden, Gemeinden Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (Kap. 4.2)
ErschlieBungsnetz Neben der direkten Anbindung der Samtgemeindezentren an die Kreisstadt soll es auf den Hauptbuslinien . LK Nienburg / Weser,
28 . . langfristig . .
auch Tangentialverbindungen geben. Aufgabentrager, Busbetreiber
29 Die fuRliufige (barrierefreie) Erreichbarkeit der OPNV-Zugangspunkte verbessern. direkt Gemeinden Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (Kap. 4.2)
. LK Nienburg / Weser,
flachen- 30 Ausbau der ZOB's zu serviceorientierten Mobilitdtsstationen. mittelfristi Samtgemeinden, Aufgabentrager, NVP 2019-2023 (S. 129)
deckend Serviceangebote an den Bahnhdfen und Verkniipfung mit anderen Mobilitatsangeboten verbessern. & Busbetreiber, Sharing-Anbieter, Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (Kap. 4.2)
DB Infra Go
LK Nienburg / Weser oder private
31 Carsharing-Angebot starken und erweitern direkt g_/ . P
. Betreiber, Gemeinden
Ausbau von Sharing- . . orns (o . . .
Sharing-Angebote der Mikromobilitat (Bikesharing, Lastenrader, E-Scooter) und Carsharing sollen als . .
Angeboten . . . .. . . o . . . |LK Nienburg / Weser oder private
32 Bindeglied zwischen OPNV-Zugangspunkten und den Zielen (z. B. Nahversorger, Bildungseinrichtung, mittelfristig . . NVP 2019-2023 (S. 128)
. . Betreiber, Gemeinden
Gewerbegebiet) fungieren.
—_ . . . N . . LK Nienburg / Weser, NVP 2019-2023 (S. 33)
33 Mobilitatsangebote lGber die Grenzen der Gebietskorperschaften hinweg planen. direkt
g P &P Samtgemeinden, Gemeinden Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (S. 19)
; Planungen und Konzepte im Bereich der Mobilitat als Querschnittsaufgabe der verschiedenen LK Nienburg / Weser, . . .
interkommunale 34 & P ] Q. 8 direkt : g/ - Ausbildung von Mobillotsen durch die LNVG
Zusammenarbeit fordern Fachbereiche bearbeiten. Samtgemeinden, Gemeinden
LK Nienburg / Weser,
35 Regelmaliger interkommunaler Austausch und Wissenstransfer zu Mobilitdtsthemen. direkt g/ Vorstudie Mobilitdtskonzept 2022 (Kap. 4.2)

Samtgemeinden, Gemeinden

Tab. 7: , Leitbild & Zielsystem”
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8 MaBnahmenkonzeption

Tab. 8: Darstellung der fiir den MaBnahmenkatalog angepassten Handlungsfelder

Handlungsfeld I:
Netzwerk, Vertrieb, Kommunikation, Wissenstransfer

Handlungsfeld II:
kollektive und digitale Services (Linientaktverkehr, bedarfsbezogene Angebote sowie digitale Services)
Handlungsfeld I11:
SPNV, Angebot + Infrastruktur
Handlungsfeld IV:
Rad- und FuBverkehr

Handlungsfeld V:
Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten (Intermodalitat) & Sharing-Angebote + Infrastruktur

In diesem Kapitel werden Handlungsempfehlungen entwickelt, welche auf den Erkenntnissen der
vorherigen Kapitel basieren. Somit ist sichergestellt, dass Erhebungsergebnisse, Schlussfolgerungen
aus tangierenden Planunterlagen sowie Hinweise von den verschiedenen Beteiligungsformaten in
die MaRnahmenkonzeption eingebunden sind. Auf diese Weise liegt ein flir das Kreisgebiet zuge-
schnittenes Konzept vor.

Die Konzeption setzt sich aus vielen Mallnahmen zusammen, welche im MaRnahmenkatalog zentral
festgehalten sind (s. Anlage 07). Sie kdnnen dort im Detail eingesehen werden. In dem Katalog wurde
zur eindeutigen Identifikation jede MalBnahme mit einer einmalig vergebenen Nummer beschriftet.
AulRerdem sind MaRnahmen, welche einen entscheidenden Einfluss auf die Optimierung des Um-
weltverbundes haben, als SchliisselmaBnahmen gekennzeichnet. Die verschiedenen MalRnahmen
sind Handlungsfeldern (s. Tab. 8) zugeordnet, wodurch eine thematische Kategorisierung vorliegt.
Die Handlungsfelder selbst nehmen koharent Bezug zu dem Leitbild und den Zielen (vgl. Kapitel 7).
Dadurch ist ein inhaltlicher Zusammenhang zwischen MaRRnahmen und Leitbild beziehungsweise
Analyse sichergestellt.

Tab. 9: Umsetzungshorizonte sowie Zwischenstufen gegeniibergestellt

Umsetzungshorizonte Zwischenstufen (ZS) des OPNV-Gesamtnetzes
direkt: bis 2026 kein Aquivalent
kurzfristig: bis 2028 ZS1
mittelfristig: bis 2033 Z52:V1und V2

V1 (Variante 1) = Kernnetz
V2 (Variante 2) = Optionsnetz

langfristig: ab 2034 Endstufe

Exkurs (ohne benennbaren Zeithorizont) kein Aquivalent
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Im MaBnahmenkatalog werden neben der inhaltlichen Beschreibung je MaRnahme auch Einschat-
zungen zu dem betroffen Standort, Akteur:innen, Effekte, Wichtigkeit, Kostenschatzung und -typ, Fi-
nanzierungsmoglichkeiten, Klimaschutzauswirkungen, Umsetzungshorizonte (s. Tab. 9) sowie
Hemmnissen gegeben. Zusatzlich gibt der Katalog Auskunft, ob MalRnahmen im Rahmen der Umset-
zung in Verbindung stehen. Auch wird informiert, von welcher Quelle der entscheidende Vorschlag
fir die Mallnahme stammt. Im MalBnahmenkatalog werden die aufgezeigten Kriterien naher be-
schrieben. Insgesamt wurden 118 MalRnahmen entwickelt, wie nachfolgende Tabelle zeigt:

Tab. 10: MaBnahmenzahlung inkl. Kategorisierung in Umsetzungshorizont und Wichtigkeit

Umsetzungshorizont
Wichiigkeit ! A B ¢
direkt 3 8 1
kurzfristig 16 6 1
mittelfristig 20 27 12
langfristig 5 6 13
SUMME 44 47 27
Anzahl MaBBnahmen insgesamt: 118

Klimaschutzauswirkungen

In Hinsicht auf die Einschatzungen zu den Klimaschutzauswirkungen muss festgehalten werden, dass
ein direktes Treibhausgas-Einsparpotenzial fir die einzelnen MalRnahmen nicht quantifizierbar ist.
Erklarung hierfir ist, dass die meisten MaBnahmen nur im Zusammenhang mit der Umsetzung wei-
terer MaBnahmen wirkungsvolle Effekte auf den Klimaschutz erzielen (vgl. UBA 2019:96). Die Bewer-
tung der Klimaschutzauswirkungen der MaRnahmen erfolgt daher nach qualitativen Abgrenzungen
von ,nicht unmittelbar” Gber ,gering”, ,mittel” bis ,hoch”. MaRnahmen, die sich , nicht unmittelbar”
auf den Klimaschutz auswirken sind beispielsweise der verstarkte Ausbau des Mobilfunknetzes, der
zwar eine wichtige Voraussetzung fiir die Nutzung von On-Demand-Verkehren und Sharing-Angebo-
ten ist, jedoch keinen direkten Einfluss auf den Klimaschutz haben.

Als MalBnahme mit ,geringen” Auswirkungen auf den Klimaschutz wurde beispielsweise der Ausbau
einzelner Radnetzllicken kategorisiert. Die Radverkehrsforderung als MaRnahmenbiindel hat einen
hohen Einfluss auf den Klimaschutz, da ein gut ausgebautes Radnetz, sichere Radabstellanlagen und
dazugehorige Informationskampagnen das Mobilitdatsverhalten der Bevolkerung nachhaltig veran-
dern kénnen (UBA 2019:99). Der Ausbau einzelner Streckenabschnitte wird, einzeln betrachtet, je-
doch nicht zu einer umfassenden Veranderung des Mobilitatsverhaltens fiihren.

Die Klimaschutzauswirkungen des Ausbaus von Bahnhofen, ZOB und Verknipfungshaltestellen zu
Mobilitatsstationen, bei denen der Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln erleichtert wird und die
Mobilitatsangebote vernetzt werden, wird als ,hoch” eingestuft. Denn in diesem Falle kann die At-
traktivitat des Umweltverbundes — auch als Ersatz fir Pkw-Fahrten — stark zunehmen. Ein weiteres
Beispiel fir MalRnahmen mit hohen Klimaschutzauswirkungen ist die Férderung der E-Mobilitat so-
wohl fiir den MIV als fiir die kommunale Flotte.
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8.1 Handlungsfeld I: Netzwerk, Vertrieb, Kommunikation, Wissenstransfer

Handlungsfeld betrifft primar folgende Ziele:
3,16, 18, 19, 35

Dieses Handlungsfeld beinhaltet MaRnahmen, welche die Vermarktung und Offentlichkeitsarbeit des
Umweltverbundes betreffen. Es handelt sich in der Regel nicht um bauliche MalRnahmen, sondern
um attraktivitatssteigernde MaRnahmen zur Nutzung der Angebote des OPNV und weiterer Mobili-
tatsangebote im Landkreis. Dies nimmt Bezug zu der Aussage in den Beteiligungsformaten, dass die
Angebote des Umweltverbundes im Alltag sichtbarer werden mussen. Es konnte beobachtet werden,
dass oftmals verschiedenen lokalen Akteur:innen sowie Birger:innen bereits vorhandene Angebote
des OPNV und des Radverkehrs nicht bekannt sind. Dies gilt sogar fiir explizite Forderungen, denen
in der Praxis bereits in der gewlinschten Qualitat gentigt wird, ohne dass dies den Fordernden be-
kannt gewesen ware.

Aus diesem Grund wird empfohlen, dass zur aktiven Bewerbung des OPNV eine kreisweite Image-
Kampagne gestartet werden soll. Diese sollte mittels verschiedener Medien geteilt werden (MaR-
nahme NVKW 02) und mit den MaBnahmen von Handlungsfeld Il (s. Kapitel 8.2) abgestimmt werden.
Ein jahrlich wiederkehrendes Event konnte auch die Einflihrung des ,Tag des Umweltverbundes”
sein, welcher regelmaRig in verschiedenen Samtgemeinden stattfinden konnte (Manahme NVKW
03). Ein wesentliches Ziel besteht darin, Perspektivwechsel zu provozieren, die dazu geeignet sind,
vom Pkw gepragte Mobilitatsroutinen in Frage zu stellen.

Gegebenenfalls konnten auch verschiedene Veranstaltungen in einem gleichen Zeitraum stattfinden,
denn eine jahrliche Teilnahme am Stadtradeln wird ebenfalls empfohlen (MaRnahme NVKW 04).
Weiterhin sollten Birger:innen und Akteur:innen bei der Umsetzung des Mobilitatskonzeptes fir die
lokale Detailplanung eingebunden werden (MaRnahme NVKW 06).

Neben Offentlichkeits-Kampagnen wird dariiber hinaus empfohlen, dass der interkommunale Aus-
tausch zu Mobilitatsthemen weiter intensiviert wird. Insbesondere zur Umsetzung des Handlungsfel-
des Il (s. Kapitel 8.2) wird eine intensive gemeinsame Kommunikation und Planung empfohlen, um
beispielsweise die Mobilitdtsstationen einheitlich zu errichten. Austausch ist auch zwischen dem
Landkreis beziehungsweise dem Aufgabentrager sowie den umliegenden Verkehrsverbiinden zu fiih-
ren (MaRnahmen NVKW 07 und KDS 03).

Mittels des Deutschlandtickets hat seit Mai 2023 die Bevolkerung die Moglichkeit, mit einem Ticket
bundesweit und somit verbundiibergreifend Nahverkehrsmittel nach Wahl frei zu nutzen. In Abhan-
gigkeit der voraussichtlichen kiinftigen Verfligbarkeit des Deutschlandtickets sollte gepriift werden,
ob Kooperationen mit anderen Verbiinden abgestimmt werden (vgl. MaBnahme NVKW 01).
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8.2 Handlungsfeld II: Kollektive und digitale Services

Handlungsfeld betrifft primar folgende Ziele:
1,2,4,6, 10, 15, 23, 24, 26, 28, 29, 30, 33

Bei Handlungsfeld Il wird der Fokus auf MaRnahmen kollektiver und digitaler Services gesetzt. Dies
betrifft insbesondere den Busverkehr. Im Rahmen der Analyse konnte festgestellt werden, dass ein
Leben ohne eigenen —oder auch schon mit nur einem — Pkw auRerhalb der Ortskerne aufgrund eines,
je nach Standort mehr oder minder geringen Busangebotes nur erschwert moglich ist. Zum einen
missen in diinn besiedelten Gebieten weite FuBwege bis zu einer Bushaltestelle zuriickgelegt wer-
den, zum anderen ist das Fahrtenangebot und die Entsprechung der Linienflihrung mit dem eigenen
Ziel je nach Siedlungsgebiet sehr variierend. Nicht nur fiir diinn besiedelte Gebiete, sondern fiir den
gesamten Landkreis haben sich Wiinsche und Potenziale nach Optimierung der Buslinien im Rahmen
der Analysephase und Beteiligung gezeigt. Daher betreffen viele Ziele des Konzeptes dieses Hand-
lungsfeld.

Um dem Leitbild und den Zielen zu entsprechen, wird eine Optimierung des heutigen OPNV-Netzes
vorgeschlagen. Es werden hierbei bestehende Strukturen eingebunden, bestimmte Angebote nicht
weiterverfolgt sowie neue zukunftstrachtige Lésungen vorgeschlagen. Darliber steht die allgemeine
Herausforderung, dass der Landkreis eine sehr heterogene und zumeist diinne Siedlungsstruktur hat.
Die Umsetzung eines optimierten OPNV-Netzes wird nachfolgend in vier Planungsschritten erldutert,
welche Handlungsempfehlungen aus dem MalRnahmenkatalog (s. Anlage 07) enthalten. Es handelt
sich hierbei um die Zwischenstufe 1, Zwischenstufe 2 — aufgeteilt in Kernnetz und Optionsnetz —,
Endstufe sowie um einen abschlieRenden, zukunftsgerichteten Exkurs (Plane s. Anlagen 10 bis 15).
Diese Stufen sind mit den Umsetzungshorizont-Kategorien (vgl. Tab. 9) verknipft. Eine umfassende
Begriindung zum Verlauf gednderter und neuer Hauptbuslinien ist dem MaRBnahmenkatalog (s. An-
lage 07) und insbesondere der Anlage 10 zu entnehmen. Eine Kostenschatzung ist in Anlage 09 vor-
zufinden.
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Abb. 15: OPNV-Gesamtnetz - Zwischenstufe 1, Plan s. Anlage 11
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Die Optimierung des OPNV-Netzes beginnt mit der Zwischenstufe 1. An dieser Stelle wird insbeson-
dere auf bestehenden Strukturen aufgebaut, wie den Regio- und Lokalbuslinien sowie bei bestehen-
den Bedarfsverkehr-Angeboten im Landkreis. Dies betrifft das AST Uchte und das Fifty-Fifty-Taxi in
der Kreisstadt. Unberiihrt bleiben der Taxibus der Regiolinie 70 (SG Uchte), der Taxibus NordWest
(Uchte nach Petershagen) und der Biirgerbus Schwarmstedt (SG Steimbke; s. nachfolgend). Des Wei-
teren spielt der ebenfalls der auf biirgerschaftlichem Engagement basierende Biirgerbus Rehburg-
Loccum (Linie 56) eine wichtige Rolle.

Zur Steigerung der FlachenerschlieBung wird fiir die bestehenden Bedarfsverkehre und dem Biirger-
bus Rehburg-Loccum eine Priifung empfohlen, dass in den jeweiligen Operationsgebieten (s. Karte)
die Angebote qualifiziert werden. Das heiRRt, dass es zum Beispiel langere Bedienzeiten und ein An-
gebot am Wochenende geben kdnnte.

Unberihrt bleibt das aktuelle Angebot des Biirgerbusses Schwarmstedt, welcher Rodewald an das
auBerhalb des Kreisgebietes liegende Schwarmstedt und den dortigen Bahnhof anbindet.

In der Kreisstadt sollte das Fifty-Fifty-Taxi fortgefiihrt und stérker beworben werden. Bis Ende 2023
gab es das stadtische Angebot, taglich ab 19 Uhr und sonntags ab 14:30 Uhr bis morgens um 6 Uhr
und samstags bis 6:30 Uhr. Es ermdglichte eine Taxifahrt zum halben Preis fiir Personen im Alter
zwischen 16 und 25 sowie ab 63 Jahren (Stadtbusgesellschaft Nienburg/Weser mbH o. J.). Dadurch
gab es bis vor Kurzem in der Kreisstadt zu den Tagesrandzeiten und am Wochenende ein Beférde-
rungsangebot, welches wieder aufgenommen werden sollte. Auf diese Weise kdnnen potenzielle
Zielorte im Stadtgebiet oder der Bahnhof auRerhalb der Betriebszeiten des Stadtbusses unabhéangig
vom MIV erreicht werden.

Tab. 11: Ubersicht der Regiolinien bei ZS 1 (Bestand, auRer Regiolinie 40)

Linien- Fihrt Gber L|n|enlang? in
nr. km, ungefahr
10 Nienburg/Weser - Lemke - Biihren - Liebenau - Steyerberg 25,0
20 Nienburg/W. - Marklohe - Balge - Schweringen - Blicken - Hoya 27,1
30 Nienburg/W. - Rohrsen - HaBbergen - Gandesbergen - Eystrup - Hoya 30,0
40 Nienburg/W. - Stockse — Steimbke

- mit Lichtenhorst 38,5

- mit Lichtenhorst und Rodewald 47,2

50 Nienburg, Husum, Rehburg, Miinchehagen, Loccum 30,1
60 Nienburg/W. - Landesbergen — Leese/Stolzenau - Nendorf - Uchte 26,2
70 Uchte - Warmsen - Lavelsloh - Diepenau - Rahden 27,4

On-Demand-Pilotgebiet Steimbke (s. MaRhahme BP 01)

Neben den Optimierungen der Bestandsangebote wird zusatzlich im Sinne einer zukunftsfahigen Mo-
bilitat im landlichen Raum (s. Kapitel 5.3) der Beginn eines Pilotprojektes mit On-Demand-Verkehr
fiir die Samtgemeinde Steimbke vorgeschlagen, um die erste und letzte Meile Gberbriicken zu kon-
nen (s. MaBnahme BP 01). Der On-Demand-Service bietet die Moglichkeit, dass Fahrgéast:innen bei-
spielsweise per App, Anruf oder Website innerhalb des Pilotgebietes eine Fahrt zu einer gewiinschten
Uhrzeit anfragen. Eine Software errechnet dann fir den/die Fahrer:in des Fahrzeuges eine optimale
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Route, um moglichst viele Fahrgast:innen gemeinsam moglichst zeitnah an ihre Wunschziele zu be-
fordern. Hierzu gibt es inzwischen verschiedene Softwareldsungen von unterschiedlichen Anbietern
auf dem Markt. Fir Fahrgast:innen ergibt sich der Vorteil, dass Sie somit nicht mehr lange Zeit auf
einen Bus warten missen. Zugleich kdnnen Fahrgast:innen an lhren Wunschort und -ziel abgeholt
werden (Pooling). Dies ist moglich, weil in der Software nicht nur reale Haltestellen, sondern auch
virtuelle Haltestellen mit engen Abstanden hinterlegt sind. Je nach Ausgestaltung kann es somit mog-
lich sein, dass Fahrgast:innen eine kurze Wegestrecke von ungefahr maximal 200 Metern zu FuB3 zu
iberwinden haben. Dies ist eine eindeutige Komfortsteigerung des OPNV-Angebotes, weil er on-de-
mand, also bedarfsgerecht, jederzeit fiir die Bevolkerung zur Verfligung steht. Fiir den Betreiber
ergibt sich zum Beispiel der Vorteil, dass bei einem erfolgreichen Pooling-Prozess eine ausreichende
Fahrgast-Besetzung in beispielsweise Kleintransportern erreicht werden kénnte. Dadurch wird vor-
gebeugt, dass beispielsweise klassische Buslinien mit dem Einsatz grolRer Fahrzeuge nur wenige Fahr-
gast:innen beférdern. Nahere Informationen zum On-Demand-Service siehe Kapitel 2.2.

Die Wahl fiel auf diese Samtgemeinde insbesondere deshalb, weil sie sich politisch fir ein Bedarfs-
angebot ausspricht und administrativ einen geschlossenen Planungsraum darstellt. Darliber hinaus
gab es seitens der LNVG bereits erste konzeptionelle Planungen zu einem Bedarfsangebot fiir die
Anbindung an den in der Samtgemeinde liegenden S-Bahnhof Linsburg zum Siedlungskern von
Steimbke und gegebenenfalls bis Rodewald. Des Weiteren ist das Pilotprojekt pradestiniert, weil auf-
grund des gering besiedelten Gebietes Erkenntnisse fiir das ebenfalls weitestgehend landlich ge-
pragte Kreisgebiet gesammelt und spater projiziert werden kénnen. Zugleich kann die Abstimmung
mit dem SPNV, also zur S2 der S-Bahn Hannover, getestet werden. Der On-Demand-Service kann
beispielsweise als Zubringer zur S-Bahn oder zur Regiolinie 40 gebucht werden. Dariiber hinaus kén-
nen Beispielsweise auch Fahrtanfragen per App von beispielsweise Steimbke nach Stéckse gestellt
werden, wenn es zu diesem Zeitpunkt kein vergleichbares Angebot vom Busverkehr geben sollte.
Hierzu werden bei Handlungsfeld VIl entsprechende Praxisbeispiele vorgestellt, wie On-Demand-Ver-
kehre betrieben werden kénnen (s. Kapitel 8.7).

Die Betriebszeiten des On-Demand-Service soll sich primadr an den An- und Abfahrtszeiten am
Bhf Linsburg gemaR dem aktuellen Fahrplanangebot der S2 orientieren. Griinde hierfir sind, dass die
S2 eine direkte Anbindung in die Landeshauptstadt sicherstellt, zu der auch erhebliche Pendelbezie-
hungen bestehen, und das in vielen Siedlungsgebieten nicht ausreichende flichendeckende OPNV-
Angebot kompensieren soll. GemaRk dem giltigen Fahrplan fiir 2024 sollte die tagliche Betriebszeit
folgendermaRen sein, um Anschliisse sicherzustellen:

taglich: 3:30 bis 1:00 Uhr

Um auf die Schwachverkehrszeit zu reagieren, wird empfohlen, dass Montag bis Freitag beispiels-
weise ab 22:00 Uhr nur noch Zubringerfahrten zum S-Bahnhof Linsburg akzeptiert werden. Fahrten
in den einzelnen Gemeinden oder interkommunal werden dann aufgrund der voraussichtlich gerin-
gen Nachfrage nicht bedient. Dadurch konnten nachts Ressourcen effizienter genutzt werden, wie
z. B. das Bereithalten von weniger Fahrzeugen.

Aufgrund verschiedener Recherchen sowie den vorgestellten Good-Practice-Beispielen (s. Kapitel
8.7) wird empfohlen, dass fiir das grol¥flachige Pilotgebiet zwei On-Demand-Fahrzeuge nétig waren,
um den Fahrgast:innen zeitnah ein Mobilitatsangebot anbieten zu kdnnen. Fiir ein mit Fahrpersonal
besetztes On-Demand-Fahrzeug wird basierend auf Recherchen ein Jahrespreis (Betrieb) von
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210.000 Euro angenommen, wodurch jahrliche Kosten in Hohe von ungefahr 420.000 Euro entstehen
konnen (vgl. Ausfiihrungen bei MaRnahme BP 01.2). Investive Kosten zur Vorbereitung und zur Be-
schaffung eines entsprechenden Systems wurden im Rahmen der MaBnahme BP 01.1 geschatzt.

Bei Einfiihrung des On-Demand-Angebotes stehen gleichzeitig auch Anderungen beim bestehenden
Busnetz an, um Parallelverkehre zu vermeiden. In der Abb. 15 ist zu erkennen, dass im Pilotgebiet die
Regiolinie 40 sowie die Lokallinien 36, 42 und 52 verkehren. Jedoch wird die Linie 52 nicht weiter
beachtet, weil lediglich eine Haltestelle im On-Demand-Gebiet liegt. Konkret soll durch den Aufga-
bentrager geprift werden, ob Fahrten der Lokallinien entfallen kdnnen, wenn es keine Schulfahrten
sind. Einsparpotenziale ergeben sich daher bei Lokallinie 36 nicht, da alle drei taglichen Fahrten sich
nach dem Schulverkehr richten. Bei der Linie 42 (iber den S-Bahnhof Linsburg gibt es taglich, Montag
bis Freitag (Schultage) 29 Fahrten, wovon 21 Fahrten auf den Schulverkehr zuriickzufiihren sind. Folg-
lich kbnnen an Schultagen womoglich acht Fahrten eingespart werden und zur Refinanzierung des
On-Demand-Dienstes dienen.

Auch die Regiolinie 40 wurde beziglich Einsparpotenziale aufgrund des neuen On-Demand-Services
Uberprift. Aufgrund ihrer zentralen und direkten Anbindungsfunktion von der Samtgemeinde Steim-
bke in das Kreiszentrum soll diese Linie weitestgehend in Zwischenstufe 1 (kurzfristig) erhalten blei-
ben. Allerdings wurde gepriift, ob die beiden Abschnitte nach Lichtenhorst sowie in Rodewald ent-
fallen kénnen. Hintergrund ist, dass weite Distanzen zurlickgelegt werden, um kleine Siedlungsberei-
che zu erschliefRen. Diese Aufgabe wird dem On-Demand-Service zugeschrieben, um die Fahrzeit der
Regiolinie 40 beschleunigen zu kénnen. In Abb. 15 sowie in Tab. 11 kann der kiinftige Linienverlauf
von Nienburg via Steimbke bis Rodewald, Abzweig Niedernstéck nachvollzogen werden. In der An-
lage zur Begriindung der Hauptbuslinien (s. Anlage 10) ist zusammenfassend fiir beide Fahrtrichtun-
gen festgehalten:

- Abschnitt Rodewald:
o 35 Fahrten sollen fiir den Schulverkehr fortbestehen (Montag bis Freitag)
o 22 Fahrten konnen entfallen (Montag bis Freitag)
o 10 Fahrten kénnen entfallen (Samstag)
- Abschnitt Lichtenhorst
o Keine Fahrten konnen entfallen, da es sich ausschlieRlich um Schulfahrten handelt
sowie am Wochenende kein Fahrtenangebot besteht.

GemalR der Kostenschatzung fir die jahrlichen Busbetriebskosten wird geschatzt, dass mit den oben
benannten eingesparten Busfahrten fir den Abschnitt Rodewald ungefahr 280.000 € eingespart wer-
den kdnnen (s. Anlage 09 sowie Tab. 20). Es wird empfohlen, dass dieser Betrag verwendet wird, um
beispielsweise die Jahreskosten von mindestens einem On-Demand-Fahrzeug zu finanzieren. Das an-
dere On-Demand-Fahrzeug konnte durch Haushaltsmittel oder durch moglicherweise verfiigbare
Forderprogramme finanziert werden.
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Abb. 17: OPNV-Gesamtnetz - Zwischenstufe 2 - Optionsnetz, Plan s. Anlage 13
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Die Zwischenstufe 2 teilt sich in zwei Varianten auf, dem Kernnetz (V1) und dem Optionsnetz (V2).
Beide Varianten umfassen MaRRnahmen mittelfristiger Umsetzung. Es ist davon auszugehen, dass der
Landkreis gemeinsam mit anderen Planungsbeteiligten mindestens den Projektstand des Kernnetzes
erreichen wird. Alle dariiber hinaus gehenden MaBnahmen des Optionsnetzes stellen Vorschlage zur
erweiterten Optimierung des OPNV-Gesamtnetzes dar, welche jedoch nicht abschlieBend mit heute
verfligbaren Daten belegt werden kdonnen. Aufgrund des vorherigen Analyse- und Beteiligungspro-
zesses sind jedoch die dargestellten MalRnahmen des Optionsnetz argumentativ begriindbar.

Bei beiden Varianten werden das Fifty-Fifty-Taxi, das AST Uchte, der Biirgerbus Rehburg-Loccum so-
wie die Linien des Stadtbusses Nienburg gleichbleibend fortgesetzt.

Einfuhrung der Hauptbuslinien (s. MaBnahme KDS 01)

Es stehen ab Zwischenstufe 2 umfassende Anderungen beim Busverkehrsangebot an. Als festes Stich-
datum gilt der August 2029, weil zu diesem Zeitpunkt bestehende Linienkonzessionen laut Landkreis
enden werden. Abgel6st werden die Regiolinien und kreistibergreifenden Linien von dem neuen Qua-
litatsprodukt der ,Hauptbuslinien”, welche im Rahmen der Einflihrung breit umworben werden soll-
ten.

Eine vom Landkreis Nienburg vorliegende Auswertung von Teralytics-Mobilfunkdaten erlaubt Riick-
schliisse zum Mobilitatsverhalten der Menschen im Kreisgebiet. Es wurden hierbei Bewegungen zwi-
schen Funkmasten nachvollzogen. Eine sogenannte ,Reise” entsteht, wenn sich ein Mobilfunkgerat
beziehungsweise dessen Nutzer:in mindestens 30 Minuten im Bereich eines Funkmastes aufgehalten
hat (Hoppe o. J.: 2). Die nachfolgend dargestellten Qualitdten der Hauptbuslinien (s. MaBnahme KDS
02) lehnen sich an den auf Teralytics basierenden ausgewerteten Reiseverldufen beziehungsweise
Tagesganglinien sowie dem Beteiligungsprozess an.

- Verldngerung der Betriebszeiten:
o werktags (auBer samstags) 5 - 21 Uhr im Stundentakt,
o samstags 7 - 18 Uhr im Stundentakt,
o sonn- u. feiertags etwa 10 - 16 Uhr im Zwei-Stundentakt

- Bezlglich des Stundentaktes sollte geprift werden, ob zum Beispiel von Montag bis Freitag
an den Vormittagen der Takt aufgrund fehlender Nachfrage auch ausgediinnt werden
konnte. Dies wiirde evtl. auch Blockpausen-Regelungen fiir das Fahrpersonal erleichtern. Je-
doch bestehen in anderen Flachenlandern, beispielsweise Baden-Wirttemberg, politische
Bestrebungen, zwischen 5 Uhr und Mitternacht zukiinftig einen 30-Minuten-Takt sicherzu-
stellen. Vorerst besteht in diesem Bundesland das Ziel, dass bis zum Jahre 2026 in der Haupt-
verkehrszeit im landlichen Raum ein Stunden-Takt gelten soll (Blindnis 90/Die Griinen, CDU
2021: 126).

- Von Montag bis Freitag sollten zur Hauptverkehrszeit zusatzliche Einschub-/Verstarkerfahr-
ten durchgefiihrt werden, um ausreichend Kapazitaten fir den Schul- und Pendelverkehr an-
zubieten. In der Kostenschatzung wurden je Hauptbuslinie zwei zusatzliche Fahrten am Mor-
gen und zwei am Nachmittag angenommen.

- Bedienung der Hauptbuslinien in beiden Fahrtrichtungen

- Anschluss an den SPNV: Abstimmung mit den Fahrzeiten vor allem der Linien RE 1 und RE 8,
um Umstiege zu erleichtern

- ggf. Warten auf moglicherweise verspatete Busse oder Bahnen zu den Tagesrandzeiten
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- zzgl. Vorschlage zur Fahrzeugausstattung, siehe zum Beispiel Mafnahme KDS 08 und gege-
benenfalls RF 05

Die neuen Hauptbuslinien werden primar auf den heutigen Regiolinien sowie auf bestimmten kreis-
Ubergreifenden Linien aufbauen, um an nahegelegene Bahnhofe und gréRere Siedlungsgebiete (vgl.
Analyse der Siedlungsstruktur und Einwohnerdichte, Abb. 2) attraktiv anzubinden. Dadurch werden
potenzielle Zielorte, Freizeiteinrichtungen, Schulen, Bahnhéfe und Wohngebiete — folglich Gebiete
mit tendenziell erh6htem Fahrgastaufkommen — angebunden. Zur Beschleunigung der Fahrzeiten
sollen diese Buslinien eine moglichst direkte Linienfiihrung haben. Aufgrund des Straflennetzes, der
Lage von Siedlungsgebieten sowie fehlender Weserquerungen ist dieses Kriterium jedoch nicht in
jedem Fall umsetzbar, siehe die Begriindung zum Verlauf der Hauptbuslinien (Anlage 10). Als Bei-
spiel dient hierzu die Weserbriicke fiir Landesbergen, da sie fiir einen regelmaligen Verkehr von
Hauptbuslinien durch die geringen Fahrbahnbreiten nicht geeignet ist (vgl. MaRnahme KDS 05). Au-
Rerdem sind weitere Informationen zu den Hauptbuslinien bei der Malnahme KDS 01 sowie in der
Kostenschatzung zu den Busbetriebskosten zu entnehmen (s. Anlage 09) AuRerdem zeichnet das
Hauptbusnetz aus, dass vermehrt Samtgemeindezentren im Sinne von Tangentialverbindungen mit-
einander verknipft werden, um langere Fahrtwege (iber Nienburg zu begrenzen. Hauptbuslinien,
welche nach Nienburg fahren, treffen sich am neuen Rendezvous-Punkt Bahnhof/ZOB. Es ist zu pri-
fen, ob dieser gegebenenfalls ausgebaut werden muss, damit eine ausreichende Anzahl an Halte-
buchten zur Verfligung steht. Dadurch wird den Reisenden aus dem Kreisgebiet ein schneller und
komfortabler Umstieg insbesondere zwischen den Hauptbuslinien und den Stadtbus-Linien, aber
auch zum SPNV sowie zum Fernverkehr erleichtert. Neben Schiler:innen werden durch die Ange-
botsoptimierung somit auch weitere Nutzergruppen angesprochen, wie Pendler:innen sowie Frei-
zeit- und Einkaufsverkehr.

Optimierung des Anschlusses Bahn/Bus am Bahnhof Nienburg (MaRnahme KDS 04)

In der MaRnahme KDS 04 wird der Ubergang zwischen dem Stadtbus Nienburg und den regionalen
Bahnverbindungen betrachtet. Letztere umfassen:

= RE 1/8 uberlagert zu einem Stundentakt in/aus Richtung Bremen (HB) tiber Eystrup
= RE 1/8 Uiberlagert zu einem Stundentakt in/aus Richtung Hannover (H)

= S2 im Stundentakt in/aus Richtung Hannover lber Linsburg

= RE 78 im Zweistundentakt in/aus Richtung Minden (Ml) Giber Leese-Stolzenau

Auf Seiten des Stadtbusses wird hier der Fokus auf die Anbindung der Innenstadt von Nienburg ge-
legt, reprasentiert durch die Haltestelle City-Treff (CT). Dort haben die Linien 1 und 3, die im Halb-
stundentakt verkehren, direkten Anschluss zu den Linien 2 und 4 in den Nienburger Siiden. Etwa 10
min versetzt dazu verkehrt stiindlich die Linie 5, die am City-Treff direkten Anschluss an die Linie 6
hat.

Als minimale Ubergangszeit am Bahnhof Nienburg werden hier sechs Minuten angesetzt (ca. 250 m
Weg mit 1,0 m/s, eine Treppe, Ausstiegzeit). Als maximal akzeptable Ubergangszeit werden 15 min
angesetzt (bis zu ca. 10 min Warten auf dem Bahnsteig, wobei hier der MaRstab etwas ziigiger lau-
fender Personen anzusetzen ist). Eine optimale Ubergangszeit liegt bei etwa 10 min (keine Eile, kaum
Warten).
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Aufgrund der Fahrplane ergibt sich folgende Uberginge (dargestellt ist die Minute im Stundentakt),
Umsteigezeiten zwischen Bahn und Bus sind griin unterlegt, wenn sie im o. g. Bereich liegen, sonst
grau (Bahn/Bahn nur nachrichtlich):

Tab. 12: Umsteigebeziehungen Stadtbus Nienburg und SPNV am Bahnhof Nienburg (Bestand)

von/nach | CTLi.1/3 | CTL.5 H (RE) H (S) HB (RE) | MI(RE)
CTLi. 1/3 57503 | 57>12 | 2754 | 57> 09*
CTLi.5 08 > 12 08 > 09*
H(RE) | 54>19 | 54>31 | 54>19 | 54> 12 54 > 09*
H (S) 58->19 | 58>31 | 58> 03 58 > 54 | 58> 09*
HB(RE) | 03>19 | 03> 31 03> 12 03 > 09*
MI (RE) | 49* > 19 | 49* > 31 | 49* > 58 | 49* > 12 | 49* > 54

* nur alle zwei Stunden

Daraus ergibt sich, dass von potenziell acht Anschllssen (vier nach auswarts und vier von auswarts)
nur drei nach den o. g. Kriterien gewahrleistet werden kdnnen. Hier scheint Potenzial zu liegen, das
durch eine Verschiebung des gesamten Fahrplansystems (ohne Veranderung der Fahrzeiten und An-
schlussbeziehungen innerhalb des Stadtbusnetzes) erschlossen werden kénnte. Beispielsweise wiir-
den bei einem Vorziehen um 10 Minuten nach den genannten Kriterien sechs von acht Anschliissen
gewadhrt werden (sowie ein weiterer beinahe):

Tab. 13: Umsteigebeziehungen Stadtbus Nienburg und SPNV am Bahnhof Nienburg (optimiert)

von/nach | CTLi.1/3 | CTL.5 H (RE) H (S) HB (RE) | MI(RE)
CTLi. 1/3 47503 | 47> 12 | 47554 | 47> 09*
CTLi.5 58 > 12 58 > 09*
H(RE) | 54>09 | 54>21 | 54>19 | 54> 12 54 > 09*
H (S) 58->09 | 58>21 | 5803 58 > 54 | 58 > 09*
HB(RE) | 03>09 | 03> 21 03> 12 03 > 09*
MI (RE) | 49* > 09 | 49* > 21 | 49* > 58 | 49* > 12 | 49* > 54

* nur alle zwei Stunden

Es wird daher als MaBnahme KDS 04 empfohlen, diese oder eine vergleichbare Fahrplananpassung

im Stadtbussystem zu prifen. Die Verstarkerfahrten im Schulverkehr missten davon nicht betroffen

sein.

Seite 65



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

Kernnetz

Tab. 14: Ubersicht der Hauptbuslinien bei ZS 2 — Kernnetz

. . Linien- Linien-
Linien- - .
nr e fahrt liber lange in
zs1) | B2 km, un-
(2s1) V2) gefdhr
10 10 Nienburg/Weser - Lemke - Biihren - Liebenau - Steyerberg 25,0
20 20 Nienburg/W. - Marklohe - Balge - Schweringen - Blicken - Hoya 27,1
30 30 Nienburg/W. - Rohrsen - HaBbergen - Gandesbergen - Eystrup - 30,0
Hoya
40 40 Nienburg/W. - Stéckse — Steimbke
- mit Lichtenhorst 38,5
- mit Lichtenhorst und Rodewald 47,2
50 50 Nienburg, Husum, Rehburg, Miinchehagen, Loccum 30,1
60 60 Nienburg/W. - Landesbergen — Leese/Stolzenau - Nendorf - 26,2
Uchte
70 70 Uchte - Warmsen - Lavelsloh - Diepenau - Rahden 27,4
530 530 Petershagen - Glissen - Kreuzkrug - Jenhorst - Uchte 19,6
715 715 Loccum, Rehburg, Winzlar, Hagenburg, Wunstorf 27,2
138 138 Nienburg - Lemke - Sulingen 33,5
150 150 Syke, Bruchhausen-Vilsen, Hoya, Eystrup 32,0

Bei dem Kernnetz von Zwischenstufe 2 (Variante 1) gleicht das Hauptbusnetz weitestgehend jenem
von Zwischenstufe 1 inklusive der Anpassungen fiir die vorherige Regiolinie 40, jetzt Hauptbuslinie
40. Neu hinzukommend ist die Hauptbuslinie 715 von Loccum via Rehburg, Winzlar und Hagenburg
nach Wunstorf Bhf. Es handelt sich hierbei eine landesbedeutsame Linie, welcher gemald Information
der LNVG eine Forderwirdigkeit zugesprochen wird. Abweichend wird empfohlen, dass diese Linie
keinen alternierenden, sondern einen festen Routenverlauf hat. Die Gemeinden Bad Rehburg und
Minchehagen werden dadurch mittels der Hauptbuslinie 50 erschlossen. Die kreisliberschreitende
Linie 530 wird zu einer Hauptbuslinie erhoben, um die Bestandslinie gemal den aufgezeigten Quali-
tatskriterien von Hauptbuslinien zu optimieren. Infolgedessen wird der sidliche Landkreis, bezie-
hungsweise die Samtgemeinde Uchte, an die Stadt Rahden besser angebunden (weitere Informatio-
nen siehe Anlagen 09 und 10). Ebenfalls werden die Linien 138 und 150 den Qualitdten von Haupt-
buslinien entsprechen, um Sulingen und Syke an das Kreisgebiet besser anzuschlieRen.

Neben der Optimierung des Busnetzes soll zugleich auch der On-Demand-Service fortentwickelt wer-
den. Wahrend des Pilotprojektes wird allgemein eine kontinuierliche Evaluierung empfohlen, um den
Service zu optimieren. Gepriift werden konnte die Ausstreckung des Betriebsgebietes, die Anzahl
eingesetzter Fahrzeuge, die Funktionalitat der Buchungsplattform sowie die Zuverladssigkeit des Sys-
tems. Teil der Zwischenstufe 2 — Kernnetz ist, dass das On-Demand-Pilotprojekt bis zum siidlich ge-
legenen Bahnhof Leese-Stolzenau ausgeweitet wird, wie in Abb. 16 zu erkennen ist. Dadurch bekom-
men die Siedlungsgebiete in der Samtgemeinde Mittelweser (Schessinghausen, Bolsehle, Husum,
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Brokeloh, Estorf, Landesbergen und Leese) einen neuen flexiblen Bedarfsverkehr. Das Pilotgebiet
grenzt sich somit raumlich nach Westen durch die Barrierewirkung der Weser ab.

Die On-Demand-Fahrzeuge kénnen eine Zubringerfunktion zu den Hauptbuslinien 50 und 60 inneha-
ben. Veranderungen werden an diesen beiden Hauptbuslinien nicht erfolgen, da das StraRennetz in
diesem Teil des Landkreises weitestgehend keine alternative Routenfiihrung erlaubt. Zudem kann
der Bahnhof Leese-Stolzenau mittels On-Demand-Fahrzeugen direkt angefahren werden. Dadurch
wird, insbesondere flir mobilitatseingeschrankte Personen, die Moglichkeit eines kiirzeren FuRweges
zu den Bahnsteigen gegeben, solange dieser noch nicht umgestaltet wurde (s. MaRnahme SPNV 02).

Bei Einflihrung des On-Demand-Services gilt es abzuwagen, inwiefern bei den Lokallinien 51 und 52
Fahrten eingespart werden kénnen. Aktuell sind jedoch alle Fahrten der Lokallinie 52 auf den Schul-
verkehr ausgerichtet. Bei der Lokallinie 51 besteht ebenfalls ein geringes Einsparpotential, weil auf-
grund des Schulverkehrs von taglich acht Fahrten nur drei eingespart werden kdnnten. Gleichzeitig
verkehren beide Lokallinien nicht am Wochenende. Dies zeigt zugleich als Potenzial an, dass gemaR
dem aktuellen Bedienungsstandard die Bevélkerung iiber kein ansprechendes OPNV-Angebot ver-
flgt. GemaR der MalRnahme BP 01.3 wird es im Sinne der Warte- und Fahrzeiten flr notig erachtet,
dass ein weiteres Fahrzeug fiir das vergréRerte Testgelande beschafft wird. Dadurch erhéhen sich
die jahrlichen Fahrzeugkosten um weitere zirka 210.000 €/Jahr auf ungefihr 630.000 €/Jahr. Das
dritte Fahrzeug kénnte, im Sinne einer guten Verteilung im gesamten Operationsgebiet, zum Beispiel
in Husum, Landesbergen oder am Bahnhof Leese-Stolzenau stationiert werden. Ansonsten gelten die
Ausfiihrungen von Zwischenstufe 1.
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Optionsnetz

Tab. 15: Ubersicht der Hauptbuslinien bei ZS 2 — Optionsnetz

Linien- | Linien- IEinier!-
nr. nr. fihrt iiber ange in
km, un-
(V1) (v2) gefahr
10 10 Nienburg, Lemke, Liebenau, Steyerberg, Uchte 37,3
20 20 Nienburg/W. - Marklohe - Balge - Schweringen - Blicken - Hoya 27,1
30 30 Nienburg/W. - Rohrsen - HaBbergen - Gandesbergen - Eystrup - 30,0
Hoya
40 40 Nienburg/W. - Stockse — Steimbke - Schwarmstedt
- mit Lichtenhorst 446
- mit Lichtenhorst und Rodewald 53 3
50 50 Nienburg, Husum, Rehburg, Miinchehagen, Loccum 30,1
- 60 NEU:
Steyerberg (Lebensgarten), Stolzenau, Landesbergen, Estorf,
Nienburg
- 70 NEU: 42,5
Rahden, Diepenau, Wamsen, Uchte, Leese-Stolzenau
530 530 Petershagen, Uchte 22,7
715 715 Leese-Stolzenau, Loccum, Rehburg, Winzlar, Hagenburg, 36,9
Waunstorf
138 138 Nienburg - Lemke - Sulingen 33,5
150 150 Syke, Bruchhausen-Vilsen, Hoya, Eystrup 32,0
108 108 Verden, Hoya 21,3

Wie zuvor definiert, handelt es sich beim Optionsnetz um Linienvorschlage, welche Inspiration zur
vertieften Weiterentwicklung des Busnetzes geben. Es handelt sich bei grau dargestellten Hauptbus-
linien in Abb. 17 um Verbindungen, welche jenen des Kernnetzes entsprechen. Im Optionsnetz an-
stehende Anderungen am OPNV-Gesamtnetz sind wie folgt (s. auch Anlage 10 zur Begriindung der
Hauptbuslinien):

- Hauptbuslinie 10:

o Durch die Erweiterung von Steyerberg weiter nach Uchte werden die jeweiligen Zen-
tren der Samtgemeinden mit einer direkten und qualitativ hochwertigen Busverbin-
dung erstmals verknipft. Uchte hat dadurch eine Direktverbindung nach Nienburg.

- Hauptbuslinie 40:

o Bei dieser Linie steht im Vergleich zur Zwischenstufe 1 die Anderung an, dass diese
verlangert wird nach Schwarmstedt zum dortigen Bahnhof. Dadurch besteht Anbin-
dung an die RB 38, welche von Buchholz (Nordheide) bei Hamburg nach Hannover
verkehrt.
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- Hauptbuslinie 60:

o Die Hauptbuslinie 60 entspricht in ihrem Verlauf von Nienburg bis Stolzenau ZOB
dem heutigen Linienverlauf der Regiolinie 60. Nach Stolzenau abweichend verkehrt
diese weiter bis Steyerberg. Dadurch bekommt Steyerberg einen direkt Anschluss
per Hauptbuslinie an die RE 78. In Steyerberg fahrt die Linie durch die norddstlichen
Wohngebiete und endet in der Siedlung ,Lebensgarten”. Sie ersetzt dort die Linie 10,
welche kiinftig nach Uchte verkehrt (s. oben).

- Hauptbuslinie 70:

o Veranderungen stehen auch bei der Hauptbuslinie 70 an, weil diese bis Bf. Leese-
Stolzenau verlangert wird. Dadurch hat die Bevolkerung in der Samtgemeinde Uchte
kiinftig die Moglichkeit das SPNV-Angebot in Rahden und in Leese-Stolzenau mit ei-
ner direkten Hauptbuslinie zu erreichen.

- Hauptbuslinie 108:

o Diese Hauptbuslinie fullit auf der bestehenden kreisiibergreifenden Buslinie 108.
Durch eine direkte Linienflihrung besteht fiir die Bevélkerung im nordlichen Kreisge-
biet, wie Hoya, die Moglichkeit den Bahnhof Verden komfortabler zu erreichen. An
diesem Bahnhof besteht ein groReres Bahnangebot, weil dort zusatzlich die Bremer
Regio-S-Bahn und Intercity-Ziige halten.

- Hauptbuslinie 530:

o Vorgeschlagen wird zu prifen, dass die Buslinie bis zum ZOB/Bahnhof Petersha-

gen/Lahde verldngert wird, da die Linie bisher am Marktplatz endet.
- Hauptbuslinie 715:

o Durch die Verlangerung der Hauptbuslinie bis Bf. Leese-Stolzenau, kdnnen Fahrgdste
kiinftig dort auch am Bahnhof und am ZOB Stolzenau umsteigen.

- Ein Sonderfall stellt die Lokallinie 31 dar, welche von Rethem nach Nienburg fahrt. Geprift
werden soll, ob die tagliche Fahrtenanzahl erhoht werden kann. Es handelt sich bei dieser
Linie jedoch um keine Hauptbuslinie.

In Verbindung mit der Linienbegradigung der Hauptbuslinie 108 wird empfohlen, dass die Flachener-
schlieBung mit einem weiteren On-Demand-Service sichergestellt wird. Dieser sollte auf dem Erfah-
rungsgewinn des On-Demand-Services der Zwischenstufen 1 und Zwischenstufe 2 — Kernnetz auf-
bauen. In Abb. 17 ist das kiinftige Betriebsgebiet zu erkennen, welches nordlich der L 330 bis zur
Kreisgrenze liegt. Die On-Demand-Fahrzeuge kénnten in Hoya und in den nordlichen Gemeinden ver-
kehren. Unberihrt hiervon bleibt die Ausweitung des On-Demand-Testbetriebes im 6stlichen Kreis-
gebiet, welcher bereits im Kernnetz vorgestellt wurde.

Das bisherige Regiobusnetz ist mit Ausnahme der Regiolinie 70 sternformig auf die Kreisstadt Nien-
burg ausgerichtet. Das Netz der Hauptbuslinien greift diese Konzeption auf, dass von Gemeinden aus
ein direkter und schneller Anschluss in die Kreisstadt aufgrund ihrer Zentralitat und Funktion gewahr-
leistet bleiben muss. Zugleich muss im Sinne einer Kostenbegrenzung Parallelverkehr moglichst ver-
mieden werden, dies ist im Nahbereich der Kreisstadt jedoch vertretbar, um Umsteigezwange zu re-
duzieren, insbesondere kurz vor dem Ziel.
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8.2.3 Endstufe
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Ein Novum bei Umsetzung der Endstufe wird das hierarchische Netz an Mobilitatsstationen im Land-
kreis sein. Folglich stehen mit dieser Stufe kreisweit bauliche MaRnahmen an. In Abb. 18 wird das
zukiinftige OPNV-Gesamtnetz im Zusammenspiel verschiedener Verkehrsmittel und der Mobilitéts-
stationen dargestellt. Zusatzlich zeigt die Abb. 19 die Hierarchie der verschiedenen Netze an.

Die Bahnstrecken bilden dabei die oberste Ebene, da sie den Landkreis (iberregional an Hannover
und Bremen sowie Minden/Bielefeld anbinden. Zudem besteht ber den Bahnhof Nienburg An-
schluss an den Schienen-Fernverkehr. Mittels des SPNV kénnen am schnellsten Distanzen zuriickge-
legt werden. Aus diesem Grund sind gleichzeitig die Abstande zwischen den entsprechenden OPNV-
Zugangspunkten, also den Bahnhofen, am weitesten.

Auf zweiter Ebene steht das Netz der Hauptbuslinien, welches grundlegend fiir die ErschlieBung der
einzelnen Siedlungsgebiete und Stadte ist. Hauptbuslinien sollen diese schnell miteinander sowie mit
der Kreisstadt verbinden durch méglichst direkte Linienflihrungen. Wie zuvor in Zwischenstufe 2 dar-
gestellt, ersetzt dieses Qualitatsprodukt die vormaligen Regiolinien und kreistibergreifenden Busli-

nien.

Darunter liegt die dritte Ebene, welche Lokallinien und Bedarfsverkehre umfasst. Zu letzteren zahlen
die in Zwischenstufe 2 dargestellten bestehenden Bedarfsverkehre sowie das On-Demand-Pilotpro-
jekt. Durch ein engmaschiges Netz an virtuellen Haltestellen fiir den On-Demand-Verkehr und physi-
schen OPNV-Zugangspunkten soll das Uberwinden der Letzten Meile vereinfacht werden. Neu hin-
zukommend bei der Endstufe sind die , einfachen” Mobilitdtsstationen, welche intermodale Wege-
ketten fordern konnen (ndhere Informationen in Kapitel 8.5). Je niedriger also die Hierarchie eines
Verkehrsmittels, desto hoher ist tendenziell der ErschlieBungsgrad in der Flache. Die Ebenen sind
jedoch nicht als getrennte Systeme zu verstehen. Vielmehr sollen sich die unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel je nach gewiinschtem Mobilitatsbedirfnis erganzen und somit intermodale Wegeketten
ermoglichen.

gl Lokallinien & Bedarfsverkehre
e}

Abb. 19: 3-Ebenen-Modell des OPNV-Gesamtnetzes bei Endstufe
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Bei Umsetzung der Endstufe sind damit z. B. folgende intermodale Wegeketten moglich:

R

Carsharing

/ﬂ\ 'oﬂ&o.m ¢ Q é.

on-demand-Verkehr Linienbus SPNV
= ——- ——-
Fahrrad
Quelle Mobilitatsstation Mobilitdtsstation Ziel

Abb. 20: Beispiel einer intermodalen Wegekette von LK-Auspendler:innen

O% Fahrrad (max. 12 - 15 km) .,

Y O O

®
j :zu Fufs on-demand- Verkehr zu Fufs
ca.300m Carsharing ca. 300 m
. () °
Quelle Mobilitatsstation Mobilitatsstation Ziel

Abb. 21: Beispiel einer multimodalen Wegekette innerhalb eines Siedlungsgebietes/interkommunal zwischen Nachbarge-

meinden

Seite 72



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

OPNV-Angebot

Tab. 16: Ubersicht der Hauptbuslinien bei der Endstufe

Linien- Linien-
fahrt Gber lange in
nr.
km, ca.
10 Nienburg/Weser - Lemke - Biihren - Liebenau - Steyerberg 25,0
20 Nienburg/W. - Marklohe - Balge - Schweringen - Biicken - Hoya 27,1
30 Nienburg/W. - Rohrsen - HaRbergen - Gandesbergen — Eystrup 21,0
= endet vorab in Eystrup
40 Nienburg/W. - Stockse — Steimbke
- mit Lichtenhorst 38,5
- mit Lichtenhorst und Rodewald 47,2
50 Nienburg, Husum, Rehburg, Miinchehagen, Loccum 30,1
60 Nienburg/W. - Landesbergen — Leese/Stolzenau - Nendorf - Uchte 26,2
70 Uchte - Warmsen - Lavelsloh - Diepenau - Rahden 27,4
530 Petershagen - Glissen - Kreuzkrug - Jenhorst - Uchte 19,6
715 Loccum, Rehburg, Winzlar, Hagenburg, Wunstorf 27,2
138 Nienburg - Lemke - Sulingen 33,5
150 -2 entfillt wegen Kaffkieker -

Das OPNV-Gesamtnetz wird bei Erreichen der Endstufe dem Stand von Zwischenstufe 2 — Kernnetz
weitestgehend entsprechen. Allerdings sind Anderungen im nérdlichen Netz des Landkreises emp-
fehlenswert (s. Abb. 18). In Kapitel 3.2.3 wird aufgezeigt, dass auf der derzeitigen Bahnstrecke zwi-
schen Eystrup via Bruchhausen-Vilsen nach Syke kein SPNV-Angebot verkehrt, sondern nur Giter-
und Museumsbahnen (Kaffkieker-Express). Es wird empfohlen, dass Potenziale bei der bestehenden
Schieneninfrastruktur zur Starkung des SPNV genutzt werden. Insbesondere eine regelmaRig verkeh-
rende Bahnverbindung kann Hoya sowie den nérdlichen Landkreis besser an das tiberregionale Schie-
nennetz via Eystrup und Syke anbinden. Zur Vermeidung von Parallelverkehren ware die Folge, dass
bei Einfihrung eines SPNV-Angebotes auf der Kaffkieker-Strecke die Hauptbuslinie 150 eingestellt
werden sollte. Zugleich wiirde die Hauptbuslinie kiinftig in Eystrup enden (vgl. Tab. 16). Gleichzeitig
missten heutige Haltepunkte der Kaffkieker-Museumsbahn gemald dem Ausstattungskatalog fir
OPNV-Zugangspunkte ausgebaut werden. Es wird dariiber hinaus empfohlen, dass auRer den Bahn-
hofen Syke, Bruchhausen-Vilsen, Hoya und Eystrup Bahnhaltepunkte nur als Bedarfshalte bedient
werden, um die Reisezeiten moglichst wenig zu verlangsamen. Weitere Ausfiihrungen zum SPNV-
Angebot im Rahmen der Endstufe sind Kapitel 8.3.1 zu entnehmen.

Falls trotz langfristigem Vorausblick kein SPNV-Angebot auf der Kaffkieker-Strecke eingefiihrt werden
sollte, ist die Herstellung besagter Bahnhofe nicht erforderlich. In diesem Falle wiirde eine ,einfache”
Mobilitdtsstation in Hoya als ausreichend erachtet. Gleichzeitig sind auch keine Anderungen bei den
Hauptbuslinien 30 und 150 nétig.
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8.2.4 Exkurs

Fortsetzung des vollstandigen
Betriebs der Haupthuslinien
30 & 150, falls kein SPNV auf der
Kaffkieker-Strecke (Eystrup-Hoya-
Bruchhausen/Vilsen-Syke)
eingeflhrt wird.

15 km

RE78 Biclefolq . Nienbyrg

Schwarmstedt »
RB38

MoKo LK Nienburg (Weser) - OPNV-Gesamtnetz - Exkurs

6PNV-Zugangspunkte

@ FernBhf

@ Regional-ghf

Netzpianung

= Bahnlinien {Bestand)

—— Stadtbuslinien (Bestand)
— Lokallinien (Bestand) & 08
P Hauptbuslinien, ©  Mobilititsstation

untersch. Farben

(5.25 2 - Optionsnetz) Bushaltestelle {Bestand)

ErschlieRungsradius 5 km (Rad,
On-Demand; auBer Bushaltestellen)

Gebiete aukerhalb ErschlieBungsradien

Ausblick

Bedarfsverkehre
On-Demand-Service steht kreisweit
innerhalb der ErschiieBungsradien
der GPNV-Zugangspunkte zur
Verfigung.
Kontinuierliche Priifung nétig, welche
Lokallinien v. a. mit dem Fokus auf
den Schulverkehr womoglich ersetzt
werden kénnen.
Alle weiteren bestehenden
Bedarfsverkehre werden durch den
Landkreis nicht gefordert.

grundlage: OSM-Mii
MaRstab: 1:150.000 auf DIN A2

Stand: 13.06.2024

Abb. 22: OPNV-Gesamtnetz - Exkurs, Plan s. Anlage 15

2024

stadtraum
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Gemeinde 5

OPNV-Gesamtnetz - Exkurs - Prinzipskizze
W Bshnstrecke

= Haupthuslinien
exempl. 0D*-Verbindung (zw. OPMV-Zugangspunkten)
- - - - exempl. OD*-Verbindung (zw. virtuellen Haltestellen)
% — — exempl. OD*-Verhindung (interkommunal)
@ Bahnhof
© 08

O  Einfache Mobilitatsstation
® Virtuelle Haltestelle !
Re— stadtraum

Abb. 23: Prinzipskizze zum OPNV-Gesamtnetz — Endstufe (eigene Darstellung)

Bei dem Exkurs handelt es sich um keine Planungsstufe im engeren Sinn, sondern um einen Ausblick
moglicher Zukunftsperspektiven fiir das Spektrum verschiedener Mobilitatsangebote im Landkreis
Nienburg/Weser. Es handelt sich hierbei um Vorschlage, welche jenseits des langfristigen Umset-
zungshorizontes liegen. Gemall Tab. 9 beginnen die langfristigen MalRnahmen ab dem Jahr 2034.
Daher zeigt dieses Unterkapitel ein Szenario, welches einen Horizont von frithestens zirka zwoélf bis
flinfzehn Jahren hat. Deshalb kdnnen keine konkreten MaRnahmen inklusive Kostenschatzung ge-
troffen werden, weil Preise in dieser Zukunft angesichts der technischen Entwicklung automatisiert
fahrender Fahrzeuge (s. u.) zum Zeitpunkt der Konzepterstellung nicht geschatzt werden kénnen.

Das zukiinftige OPNV-Gesamtnetz kdnnte dem gezeigten Zustand in Abb. 22 und Abb. 23 entspre-
chen. Bei dem Vorausblick wird dabei auf Strukturen der Endstufe und der Zwischenstufe 2 — Opti-
onsnetz aufgebaut. Folglich entspricht das Hauptbus-Netz jenem des Optionsnetzes (also ZS 2 — V2),
weil sich unter Annahme die kiinftigen Linienverlaufe durch ein positiv veranderndes Fahrgastauf-
kommen begriinden lassen. Diesbezliglich wird an dieser Stelle das Busnetz nicht weiter thematisiert,
es wird auf Kapitel 8.2.2 verwiesen. Jedoch sei der Hinweis gegeben, dass die Hauptbuslinien 30 und
150 unverandert verkehren, falls kein SPNV-Angebot auf der Kaffkieker-Strecke eingeflihrt werden
sollte.

Das Novum bei dem Exkurs liegt darin, dass basierend auf den Erfahrungen mit dem Pilotgebiet der
On-Demand-Service kreisweit eingefiihrt wird. Gleichzeitig ist dann abzuwagen, welche und insbe-
sondere ob noch Lokallinien auRerhalb der Schulverkehrszeiten verkehren werden. Aufgrund der In-

Seite 75



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

tensitdt an Kosten und an Fahrpersonal ist dieser Schritt dahingehend nur méglich, wenn ausschliel3-
lich automatisiert fahrende Busse des Levels 4 (weitere Infos siehe Kapitel 2.3) fir den On-Demand-
Service eingesetzt werden.

Der On-Demand-Service dient in diesem Ausblick vorrangig der Zubringerfunktion zum SPNV und den
Hauptbuslinien. Die gezeigten 5-km-Erschliefungskreise stellen hier also nicht allein eine fahrrad-
affine Distanz dar, sondern zugleich den vermuteten ungefahren Aktionsradius der On-Demand-Fahr-
zeuge. Diese kdnnen neben der Zubringerfunktion aber auch innerhalb der Gemeinden und inter-
kommunal ein 6ffentliches Verkehrsmittel darstellen, welches nach Buchung zur Verfligung steht
(vgl. Prinzipskizze Abb. 23).

Sie halten somit an allen Mobilitatsstationen, Haltestellen und an den tberall im Landkreis gesetzten
virtuellen Haltestellen. Diese ergeben sich aus der Forderung des Personenbeférderungsgesetzes,
dass auch Linienbedarfsverkehre an Haltestellen halten missen, die jedoch virtuell, also ohne dulRere
Erkennungszeichen oder physische Infrastruktur gesetzt werden kénnen. So kann eine hohe Dichte
der Haltestellen und anndhernd die vom MIV gewohnte ,,Haustlirqualitat” erzielt werden. Innerhalb
von Siedlungsgebieten kdnnte beispielsweise je 100 bis 200 Meter FuRweg eine virtuelle Haltestelle,
unter Betrachtung 6rtlicher Gegebenheiten, gesetzt werden. Zu ortlichen Gegebenheiten zdhlen Bus-
haltestellen, unter Umstanden Radwegeinfrastruktur, Kreuzungspunkte, Lichtsignalanlagen, FulSgan-
gerlberwege, et cetera.

Bei Verbindungsabfragen durch Fahrgast:innen zeigt eine zugehdrige App oder Website die fulllaufig
nachstgelegene virtuelle Haltestelle an, wo der On-Demand-Service halten kann. Dadurch wird si-
chergestellt, dass kreisweit ein OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen wird. Je nach Verbindungsab-
frage und Nachfrage im gesamten Netz konnen somit die Routenverldufe bei jeder Fahrt variieren.
Dies ist auch davon abhangig, an welchen Standorten wie viele Fahrgéast:innen aus- bzw. zusteigen
mochten. Die Berechnungen erfolgen durch eine entsprechende Software. Bereits heute sind von
verschiedenen Anbietern entsprechende Produkte fiir mindestens fahrergebundene On-Demand-
Dienste auf dem Markt, und die Entwicklung kann als dynamisch bezeichnet werden.

Bereits heute gibt es in Deutschland erste Beispiele automatisiert fahrender Busse, insbesondere im
Rahmen von Testfeldern. Jedoch sind diese Fahrzeuge immer mit einem Menschen als Operator be-
setzt. Dieser tibernimmt kurzzeitig die Fahraufgabe, falls ein automatisiert fahrendes Fahrzeug fur
ein nicht programmiertes Vorkommpnis im StraBenraum Unterstiitzung benoétigt. Fur die Exkurs-Stufe
wird die Annahme getroffen, dass aufgrund des absehbaren technischen Fortschritts keine Operato-
ren mehr in den On-Demand-Fahrzeugen anwesend sind. Vielmehr geht dieses Szenario davon aus,
dass kinftig eine bestimmte Anzahl an automatisiert fahrenden Bussen von einem zentralen Leit-
stand mit geschultem Personal liberwacht wird und sich ansonsten gemaR SAE-Level 4 im offentli-
chen Raum bewegen. Die Leitstelle ibernimmt notigenfalls auch die Fernsteuerung des Fahrzeugs
z. B. um ein Hindernis herum.

Im Rahmen der Umsetzung muss bei dem Einsatz von automatisiert fahrenden Bussen darauf geach-
tet werden, dass ein gutes Mobilfunknetz zur Verfligung steht. Fir automatisiert fahrende Fahrzeuge
muss ein 5G-Netz verfligbar sein, um die Datenlbertragung fir das automatisierte Fahren sicherzu-
stellen. Ndhere Details sind entsprechend mit den Herstellern automatisiert fahrender Busse abzu-
stimmen. Gemal} dem Breitbandatlas der Bundesnetzagentur ist ersichtlich, dass unter Betrachtung
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aller Anbieter bereits heute in weiten Teilen des Kreisgebietes die 5G-Technologie angeboten wird
(Bundesnetzagentur o. J.). GréRere Liicken gibt es jedoch zum Beispiel in folgenden Gemeinden ge-
maR Breitbandatlas: nérdlich von HaRbergen, Bredenbeck/Blenhorst/Dolldorf, Bétenberg, Liebenau,
Uchte/Nenndorf, stidlich von Husum sowie Lichtenhorst/Sonnenborstel/Steimbke (Bundesnetzagen-
turo. J.).

Die kiinftig notige Fahrzeuganzahl automatisiert fahrender Busse muss zum Umsetzungszeitpunkt
geprift werden, weil die kiinftigen Entwicklungen dieses Fahrzeugmarktes noch nicht hinreichend
vorausgesehen werden kdnnen. Zukiinftig ist je nach marktverfiigbaren Fahrzeugen abzustimmen,
wie weit der jeweilige Betriebsbereich eines Fahrzeuges ist. Beispielsweise kdnnte definiert wer-
den, dass ein On-Demand-Fahrzeug im Einzugsbereich einer bestimmten Anzahl benachbarter Mo-
bilitatsstationen verkehrt. Dadurch wird vermieden, dass Strecken der Hauptbuslinien oder des
SPNV mit dem On-Demand-Service zurlickgelegt werden. Falls bei einer angefragten Verbindung zu
vergleichbarer Zeit eine Verbindung durch Hauptbuslinien oder dem SPNV angeboten wird, sollte
diese den Fahrgast:innen prioritdr angeboten werden.

Der automatisierte On-Demand-Service sollte mindestens liber folgende Charakteristika verfiigen,
damit er attraktiv zur Uberwindung der ersten/letzten Meile beitragen kann. Hierbei dienen als In-
spiration die zusammengestellten Good-Practice-Beispiele in Handlungsfeld VII.

= Fahrt kann mittels einer Smartphone-App oder per Telefonat gebucht werden.

=  Fahrt kann mehrere Tage oder spontan 30 bis 60 Minuten vor Fahrtantritt gebucht werden.

= Betriebszentrale, welche den Service koordiniert und ggf. den Fahrgast:innen per Funk zur
Verfligung steht. Zusatzlich hat die Betriebszentrale jederzeit die Moglichkeit, die Kontrolle
Uber das Fahrzeug zu Gbernehmen. Hierzu wird voraussichtlich ein stabiles und flachende-
ckendes 5G-Mobilfunknetz notwendig sein (vgl. MalBnahme KDS 09).

= Tarifintegration, ein geringer Service-Zuschlag wird als akzeptabel betrachtet. Dadurch kon-
nen exemplarisch betrachtet Auszubildende, Schiiler:innen, Pendler:innen und weitere Viel-
fahrer:innen mit einem Abo-Ticket von ihrem Quell- zu ihrem Zielort reisen.

= Inden automatisiert fahrenden Bussen sollten mindestens sechs Personen Platz finden. Bar-
rierefreiheit muss gewahrleistet sein.

= Fahrzeuge sollten einer Automatisierung von mindestens Level 4 entsprechen (s. Kapitel 2.3)

= Betriebszeiten: sie konnen dem Zeitraum des Pilotprojektes entsprechen. Je nach Nachfrage
sind diese gegebenenfalls anzupassen.

= Automatisiert fahrende Busse konnen 30 bis 50 km/h schnell fahren.

Zusammenfassend kann mit einem automatisiert fahrenden On-Demand-Service auf den Fahrerman-
gel reagiert werden. Zudem kann der Bevolkerung ein flexibles und wahrend der Betriebszeiten je-
derzeit verfiigbares offentliches Verkehrsmittel angeboten werden. Dadurch kann die Abhdngigkeit
eines eigenen Pkw im landlichen Raum reduziert werden (vgl. Leitbild und Kapitel 5.3) und die
erste/letzte Meile Uberbriickt werden. Zudem kann ein leistungsfahiger On-Demand-Service im Rah-
men seiner Zubringerfunktion die Auslastung der Hauptbuslinien und ggf. beim SPNV verbessern.

Anpassungen im SPNV auf Exkursstufe werden in Kapitel 8.3.4 vorgestellt.
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8.3 Handlungsfeld lll: SPNV, Angebot + Infrastruktur

Handlungsfeld betrifft primér folgende Ziele:

6, 23, 25 und bei weiteren Zielen teilweise integriert

8.3.1 Endstufe

Die im Handlungsfeld Il vorgestellte Endstufe kann durch moéglicherweise langfristige MaRnahmen
im Schienenpersonenverkehr aufgewertet werden. Dies wird aufgrund des thematischen Bezugs im
Handlungsfeld Ill behandelt. Wichtig ist zu erwahnen, dass das in Kapitel 8.2.3 vorgestellte OPNV-
Netz auch ohne die SPNV-MalRnahmen funktionieren kann.

Im Sinne der Optimierung, verbesserten Erreichbarkeit und Attraktivierung des Schienenverkehrs
werden die nachfolgenden MaBnahmen empfohlen. Getragen wird dieses Vorgehen auch vom Lan-
des-Raumordnungsprogramm Niedersachsen des Jahres 2017, bei welchem unter 4.1.2 im Grundsatz
steht: ,Der Schienenverkehr soll sowohl fiir den Personen- als auch den Giiterverkehr verbessert und
so entwickelt werden, dass er grofRere Anteile am Verkehrsaufkommen als bisher Glbernehmen kann
[..].“ (Zeck et al 2017: 37).

Bei dieser Stufe sind insbesondere eine Ausweitung des SPNV-Angebotes sowie Baumalnahmen fir
die Bahninfrastruktur notig. Allgemein ist ein langer Vorlauf fiir EisenbahninfrastrukturmaRnahmen
notig, weil zumeist mit einem langeren Planungs- und Genehmigungszeitraum zu rechnen ist sowie
die abschlieBende Bauphase gemaR Verfligharkeit von Ressourcen andauern kann. Daher sollten
Malnahmen sukzessive geplant und realisiert werden, da es sich um einen langfristigen Umsetzungs-
horizont handelt. Abhéngig sind diese Parameter von verfligbaren Finanzierungmodellen sowie von
betroffenen Akteur:innen.

Der Landkreis selbst hat —im Gegensatz zu dem Busangebot — keine direkte Entscheidungsmaglich-
keiten fir die Bahninfrastruktur. Daher ist ein guter Austausch mit dem Eigentlimer der Bahninfra-
struktur, Eisenbahnverkehrsunternehmen und der LNVG zu empfehlen.

Eystrup — Hoya (, Kaffkieker“-Express”)

Zwischen Eystrup und Hoya besteht bereits Schienenverkehr durch Giiter- und Museumsbahnen
(,Kaffkieker-Express®). Aufgrund der offensichtlich bereits benutzbaren Bahninfrastruktur wird vor-
geschlagen, dass ein SPNV-Angebot unter Umstdnden auch bis Bruchhausen-Vilsen/Syke gepruift und
ggf. wieder aufgenommen wird. In diesem Falle wiirde die Buslinie 150 einen nahezu identischen
Streckenverlauf wie die reaktivierte Bahnlinie haben. Im Sinne der Wirtschaftlichkeit wird daher emp-
fohlen, dass zur Vermeidung von Parallelverkehr ab dem Zeitpunkt der Reaktivierung die Buslinie 150
eingestellt wird (vgl. auch Kapitel 8.2.3). Die Bahnhofe zwischen Eystrup — Hoya und Bruchhausen-
Vilsen missten aufgrund des neuen SPNV-Angebotes gemal} Ausstattungskatalog fiir Mobilitatssta-
tionen (s. Anlage 18) entlang der Bahnlinie ausgebaut werden.
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Bahnhof Rohrsen

Neben der Streckenreaktivierung ist eine weitere wichtige Thematik die Wiederinbetriebnahme des
ehemaligen Bahnhofs in Rohrsen (s. MaBnahme SPNV 04). Dieser Bahnhof sollte gemall dem vorge-
gebenen Standard laut dem Ausstattungskatalog fiir OPNV-Zugangspunkte ausgestattet werden (s.
Anlage 18). Der Standort Rohrsen wird vorgeschlagen, weil bei den Beteiligungsformaten von einer
perspektivisch anstehenden Machbarkeitsstudie berichtet wurde. Zudem ist im Umfeld des mogli-
chen Standortes (s. Karte in Anlage 03) eine Erreichbarkeit diverser Ortschaften bzw. Siedlungsge-
biete gegeben. Hierzu gehdéren unter anderem HaRbergen, Heemsen, Rohrsen, Sandberge, Draken-
burg sowie der nordliche Stadtteil Nienburg Holtorf. Aus betrieblicher Sicht ist darauf hinzuweisen,
dass die Fahrplantrasse der in Nienburg endenden bzw. beginnenden S-Bahn-Ziige in Fortsetzung
Richtung Verden frei ist.

8.3.2 Bahnstrecke Nienburg — Minden

Neben der starken Bahnachse zwischen Bremen und Hannover sollte auch die Bahnstrecke zwischen
Nienburg und Minden ausgebaut werden, damit der siidliche Landkreis besser vom SPNV profitieren
kann. Diesbezlglich gibt das LROP folgendes Ziel unter 4.1.2 vor, dass ,[f]iir den konventionellen
Eisenbahnverkehr im europaischen Netz [...] die Strecken [...] Minden-Nienburg (Weser)-Verden (Al-
ler)-Rotenburg (Wiimme) [...] zu sichern und bedarfsgerecht auszubauen [sind]; diese Strecken sind
[...] als Vorranggebiete Haupteisenbahnstrecke festgelegt.” (Zeck et al 2017: 38f.)

In der Analyse wurde festgestellt, dass auf der behandelten Bahnstrecke die RE 78 je Fahrtrichtung
nur im Zweistundentakt verkehrt. Es handelt sich hierbei nicht mehr um ein Angebot, welches im
Alltag flexibel genutzt werden kann. Im Sinne der Verkehrswende, dem Ziel des LROP und den Zielen
des Konzeptes wird empfohlen, auf dieser Strecke einen Stundentakt anzubieten und dafiir hinrei-
chend — und ggf. mit vorlaufigen MaRnahmen — zu ertiichtigen. Dies muss mit einer verbesserten
Vernetzung mit den anderen Mobilitdtsangeboten im Landkreis einher gehen.

Diese Empfehlung deckt sich auch mit dem ,SPNV-Konzept 2030+ und 2040+“ der LNVG. Es sieht vor,
dass auf der Linie des RE 78 das kiinftige Taktangebot zum Zeitpunkt 2040+ auf einen Stundentakt
von Nienburg (Weser) via Minden bis nach Bielefeld Hbf verdichtet wird (LNVG o. J.). Dadurch soll
gemald den Planungen der LNVG die Fahrtenanzahl vom ,Szenario 2023“ bis zum ,,Szenario 2040+"
mehr als verdoppelt werden (LNVG o. J.). Kiinftig sollen montags bis donnerstags 36 Fahrten, freitags
und samstags 38 Fahrten sowie sonntags 32 Fahrten fiir den RE 78 planmaRig durchgefiihrt werden
(LNVG o. J.). Dies entspricht einer Steigerung von zirka 130 Prozent der Betriebsleistung (LNVG o. J.)
im Vergleich zum Jahre 2023, so LNVG.

Angesichts der langen Laufzeiten des ,,SPNV-Konzept 2030+ und 2040+“ und dem nicht verlasslichen
Umsetzungshorizont des im Bundesverkehrswegeplan hinterlegten zweigleisigen Ausbaus sollen Lo-
sungen umgesetzt werden, um zur Forderung der Alltagsmobilitat frihzeitiger einen Stundentakt auf
der RE 78 einzufiihren. Beispielsweise soll geprift werden, ob zumindest eine vorlaufige Ertlichtigun-
gen vorab bis zum tatsdchlichen Um- oder Ausbau der Bahnstrecke maoglich sind. Erste Vorschlage
werden nachfolgend aufgefiihrt.
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Aufgrund von Zwangspunkten, wie insbesondere der Eingleisigkeit, Beschrankung der Strecken-
hochstgeschwindigkeit weitgehend auf 80 km/h und alter (wenngleich bei entsprechender Pflege zu-
verlassig funktionierender) Zugsicherungstechnik, wurden die technischen Widerstande bzw. das er-
forderliche Finanzierungsvolumen fiir eine Ertlichtigung in den mit dem AG gefiihrten Gesprachen
sehr hoch eingeschatzt.

Der mit einer Zugfolge von alle zwei Stunden je Richtung recht , luftige” Takt, die Lage zwischen zwei
— und damit in relativ groBer Entfernung zu beiden — Siedlungsschwerpunkten und die parallel ver-
laufende, gut ausgebaute StraBenverbindung mit Bus-Regiolinie fiihren, obendrein im Zusammen-
wirken mit der geringen Netzbildung am Bahnhof Leese-Stolzenau, zu einer sehr geringen Fahrgast-
nachfrage. Dementsprechend weist die fahrgastseitige Infrastruktur eine derart reduzierte Pflege
und Instandhaltung auf, dass man davon ausgehen muss, dass die vorhandenen (wenigen) Fahr-
gast:innen trotz der abweisenden ,, Benutzungsoberflache” das System nutzen. Die Vernachlassigung
geht so weit, dass, wie im Jahr 2024 zeitweise festzustellen, bei Mangel an Fahrpersonal der Zugver-
kehr an dieser Strecke eingestellt und auf ein SEV-,,Angebot” verwiesen wird.

Gleichwohl stellt der SPNV grundsatzlich ein hochwertiges Verkehrsangebot dar, auf das auch ein
Mobilitatskonzept fir den landlichen Raum nicht verzichten darf, da Fahrgastpotenziale so weit wie
irgend moglich gehoben werden sollen. Lediglich auf vorhandene Ausbauabsichten zu verweisen, er-
scheint hier nicht zielfiihrend, weil diese auf der Ausbauplanung des Bundesverkehrswegeplans auf-
setzen und damit erfahrungsgemaR in einer weit entfernten, nicht bestimmbaren Zukunft liegen.

Sofern es moglich ist, in liberschaubarer Zeit einen Zwischenzustand mit einem verbesserten Fahr-
tenangebot und verbesserter ,, Benutzungsoberfliche” zu erreichen, sollte dies also unbedingt ange-
strebt werden.

Weil die Strecke eingleisig verlauft, sind somit geeignete Begegnungsstellen fir ein héheres Fahrten-
aufkommen zu priifen. Eine Begegnung oder Uberholung von Ziigen ist derzeit nur im Bahnhof Leese-
Stolzenau und im Bahnhof Estorf (kein Personenverkehrshalt) moglich. In Leese-Stolzenau stehen
zwei Gleise mit Bahnsteigkante sowie ein weiteres Gleis zur Verfiigung. Der niveaugleiche Ubergang
zum Bahnsteig (s. Foto in Abb. 25) misste ggf. mit einer FuBg.-Schrankenanlage gesichert werden.

Nach heutigem Fahrplan verlassen die Ziige des RE 78 den Bahnhof in der ungeraden Stunde zur
Minute 28, in der Gegenrichtung erfolgt dies in der geraden Stunde zur Minute 29. Wiirde man auf
einen Stundentakt verdichten, konnte die Strecke bei ansonsten praktisch gleicher uhrzeitmaRiger
Fahrplanlage mit Begegnung im Bahnhof Leese-Stolzenau befahren werden.

Das dritte Gleis wirde nach gegenwartiger Einschatzung zusétzlich die Befahrung mit einem Glter-
zug pro Stunde erlauben, der einem in gleicher Richtung fahrenden Personenzug voranfahrt und im
Bahnhof Leese-Stolzenau von diesem (iberholt, auerdem erfolgt dabei die Begegnung mit dem Ge-
genzug. Dies wirde die Streckenkapazitdt auf dem Abschnitt Minden — Leese-Stolzenau jedoch vo-
raussichtlich bis an die Grenze ausreizen. Entspannung konnte z. B. der Einbau einer Gleisverbindung
in Petershagen (slidlich der IndustriestralRe) bewirken, die es ermdglichen wiirde, das Abzweiggleis
zum Kraftwerk Lahde fiir eine Zugbegegnung zu nutzen.

In Anbetracht der hier nur moglichen groben Betrachtung, die weitere Aspekte der Umlaufplanung
und Gleisbelegung — dies insbesondere im Bahnhof Minden (Westf.) — nicht untersuchen kann, ist
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eine gesonderte Machbarkeitsstudie zu empfehlen. Die vorstehenden Uberlegungen sollen aber ver-
deutlichen, dass eine Taktverdichtung ggf. auch ohne groRe InfrastrukturmaBnahmen in einem tber-
schaubaren Zeitraum erreicht werden kénnte und daher die Machbarkeitsuntersuchung die Frage
des Wie verfolgen sollte, nicht des Ob.

Zu erginzen sind diese Uberlegungen durch Hinweise, warum bzw. auf welche Weise sich hiermit
neue Fahrgastpotenziale erschlieRen lassen sollten:

= Erst der Stundentakt fiihrt dazu, dass die Bahn mit den Bussen sinnvoll vernetzt werden kann
und ein hinreichend flexibel nutzbares Angebot fiir diverse Fahrtzwecke bieten kann.

= Auf diese Weise wird neben der Kreisstadt Nienburg und den Anschliissen Richtung Bremen
und Hannover insbesondere der Siedlungsraum Minden-Bielefeld erst sinnvoll angebunden,
der aufgrund vielfaltiger, teilweise hochgradig zentralortlicher Funktionen als Regiopole be-
zeichnet werden kann (auch wenn dahingehend keine formelle regionalplanerische Einstu-
fung besteht).

= Im Bahnhof Nienburg/Weser ist zwischen den RE-Linien 1 und 8 der Strecke Bremen-Hanno-
ver und dem RE 78 kein Anschluss am gleichen Bahnsteig moglich. Dieser besteht zwar
von/zu der S-Bahn, jedoch mit rund 20 min Umsteigezeit Richtung Hannover. Da mit der Bahn
eher groRere Distanzen zuriickgelegt werden, diirfte es jedoch vorteilhaft sein, den bahn-
steiggleichen Umstieg zum/vom RE zumindest in einer Relation zu ermdglichen. So wire z. B.
zu prifen, ob der RE 78 auf Gleis 4 (statt auf Gleis 5) halten kann (treppenfreier RE-Umstieg
von Bremen und nach Hannover auf Gleis 3, die S-Bahn von/nach Hannover halt auf Gleis 6).

= Die Strecke — insbesondere Abschnitte mit grofSeren Kurvenradien, z. B. zwischen Windheim
und Abzweigkurve bei Minden — sollte darauf iberprift werden, ob fir Personenziige eine
hohere Streckengeschwindigkeit zugelassen werden kann.

= Der Bahnhof Leese-Stolzenau sollte zumindest provisorisch entsprechend der MaRnahme
SPNV 02 (s. folgendes Kapitel) aufgewertet werden.

= Eine Tarifintegration zum Umsteigen zwischen Bahn- und Busverkehr auch ohne Deutsch-
land-Ticket ist an dieser Stelle unbedingt anzustreben.

= Eine starkere stadtebauliche Integration des Bahnhofs in die Ortslage Leese sollte im Rahmen
der langfristigen Siedlungsentwicklung angestrebt werden. In einem ersten Schritt kénnte
eine Nutzungsergdnzung in unmittelbarer Bahnhofsnidhe gepriift werden, ein Ideenwettbe-
werb oder die Kooperation mit einer Universitat/Hochschule (Studienprojekt) kann sich hier-
fir anbieten.

8.3.3 Bahnhof Leese-Stolzenau

Zusatzlich zur vorstehend beschriebenen Verdichtung des Fahrtenangebotes auf der Strecke Nien-
burg-Minden ist gemal MaRnahme SPNV 02 eine Optimierung der Erreichbarkeit und eine allge-
meine Modernisierung des Fahrgastbereiches des Bahnhofs Leese-Stolzenau zu empfehlen. Dies be-
trifft insbesondere die Schaffung eines kurzen Umsteigeweges zwischen Bahnsteig und der Bushal-
testelle an der B215/441. Dies kénnte auch zunachst durch ein provisorisches Treppenbauwerk er-
folgen, der barrierefreie Zugang ware weiterhin tber die Stralle zum ehemalige Empfangsgebaude
moglich.
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vorh. Bahnsteigende % barrierefreier
zurzeit ca. 150 m Bahnsteigzugang wie
(5% Bestand (ca. 300 m)

Abb. 25: Fotos vom Bahnhofsumfeld in Leese-Stolzenau (Quelle stadtraum 2023)

Die Abb. 24 zeigt, quer verlaufend, die Stolzenauer StraRe (B 215/441). Die Bushaltestellen sind neu
hergerichtet. Die Entfernung zum Bahnsteigzugang betragt im Bestand etwa 300 m, eine Querungs-
hilfe besteht nicht. Der Zweirichtungs-Radweg befindet sich an der Siidseite der BundesstraRe.

Anzustreben ist mindestens die provisorische Herrichtung eines Weges vom bestehenden siidlichen
Bahnsteigende bis zur BundesstraRe, eine provisorische FuBganger-Briicke Uber die StralRe und ein
(wiederum provisorisches) Treppenbauwerk zum Geh-/Radweg und damit zur stdlich der StraRe ge-
legenen Bushaltestelle Richtung Leese. Die nordlich gelegene Haltestelle Richtung Stolzenau wird
mittels einer FulRg.-Lichtsignalanlage erreicht. Diese kann ggf. als ,Dunkelanlage” betrieben werden,
d. h. die Signale gehen erst im Moment der Anforderung durch zu FuRR Gehende in Betrieb. Diese
Lichtsignalanlage dient auch dem Radverkehr vom/zum Bahnhof als Querungshilfe.
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Das provisorische Treppenbauwerk verkiirzt den Weg vom/zum Bahnsteig. Anzustreben ist zusatzlich
eine Verschiebung des Bahnsteigs moglichst weit zur Bundesstralie hin. Die grofSere Nahe einer be-
fahrenen StralRe erhoht das Gefiihl der sozialen Sicherheit. Dieses sollte sich auBerdem durch ein
erhohtes Fahrgastaufkommen verbessern.

Fiir die barrierefreie Anbindung bringt diese Verdanderung noch keinen Vorteil, der Weg fiihrt hier
wie im Bestand zur niveaugleichen Gleisquerung am alten Empfangsgebaude (s. Foto in Abb. 25). Fir
Verbesserungen in diesem Aspekt ist der Ausbau der Strecke und des Bahnhofs abzuwarten.

Mit einer Modernisierung bzw. Herrichtung insbesondere von Uberdachungen und/oder Fahrgast-
unterstanden und Belag des Bahnsteiges sollte nicht bis zum Streckenausbau gewartet werden. An-
zustreben ist ein einladendes, zumindest ansprechendes Erscheinungsbild, das spatestens im Kontext
der beschriebenen MaRnahmen und der Qualifizierung als Mobilitatsstation (siehe Ausstattungska-
talog fir OPNV-Zugangspunkte, Anlage 18) herzustellen ist.

Fir die Aufwertung der Anbindung von Stolzenau an den Bahnhof sollte der stralenbegleitende Rad-
weg zwischen Bahnhof und Ortslage mit einer Beleuchtung versehen werden. Diese kdnnte in den
Nachtstunden, z. B. ab 20 Uhr, auf Anforderung betrieben werden. Die Strale ist auf dieser Strecke
zwar nicht angebaut und stellt insofern eine AuBerorts-Situation dar, sie bildet aber die Verbindung
der Stadt zu ihrem Bahnhof und kommt daher funktional einer innerértlichen Verbindung gleich. An
der Kreuzung B215/441 / WeserstralRe, an der der Radverkehr in den / aus dem Ort gefiihrt wird,
sollte eine Furt auf der Ostseite erganzt werden.

8.3.4 Neue oder reaktivierte Bahnhofe

Nienburg-Langendamm

Eine weitere die Bahninfrastruktur betreffende MaBnahme, welche nicht der Endstufe angehort, ist
Malnahme SPNV 09. Auf Hinweis der Verwaltung und von Akteur:innen wurde der Prifauftrag auf-
genommen, ob die Errichtung eines Personenbahnhofs in Nienburg-Langendamm wirtschaftlich ist.
Dieser Standort konnte nach bisherigem Streckennetz von der RE 78 angefahren werden (zusatzlicher
Halt). Es sollte fiir den Standort Nienburg Langendamm abgewogen werden, ob ein neues SPNV-An-
gebot bei einem Zwei- beziehungsweise Einstundentakt in gleichzeitiger Konkurrenz zum Stadtbus
eine relevante Verbesserung der stadtischen Mobilitdt darstellen kann. Jedoch kénnte der Standort
fiir einen Personenbahnhof insbesondere dann eine Bedeutung erlangen, wenn er mit einer P+R-
Anlage kombinierbar ware, da er sich in unmittelbarer Ndhe zum Siidring, der Hannoverschen Strale
sowie der B 6 befindet. Entsprechende Flachenverfiigbarkeiten erscheinen aber sehr fraglich, sodass
dies im Rahmen dieses Konzeptes nicht ndher betrachtet, sondern als Priifoption weiterverfolgt wer-
den sollte.

Exkurs: Reaktivierung von Zugangspunkten in Landesbergen und Estorf

Entlang der Bahnstrecke Nienburg-Minden sollte auch tber eine Reaktivierung des Haltepunkts Lan-
desbergen (MaRnahme SPNV 01) und des Bahnhofs Estorf-Leeseringen nachgedacht werden (MaR-
nahme SPNV 03). Da die in Kapitel 8.3.2 und 8.3.3 beschriebene, wenn auch zunachst ggf. vorlaufige
Ertlichtigung der Strecke und des Bahnhofs Leese-Stolzenau absehbar viel Aufmerksamkeit erfordern
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wird, gehoren diese Reaktivierungen weiterer Zugangspunkte (s. Standorte s. Abb. 22) hier zum Ex-
kurs. Im Rahmen dieses Exkurses werden Hinweise gegeben, die beispielsweise im Rahmen eines
zuklnftigen Streckenausbaus einflieBen konnten:

= Landesbergen: Verschiebung des Bahnsteigs vom alten Empfangsgebaude weg nach unmit-
telbar sidlich der BahnhofstraRe. Errichtung von Radabstellanlagen und Mobilitatsstation
auf der vorhandenen Freifldche. Diesem Haltepunkt kdme fiir die Verkniipfung mit dem Rad-
verkehr eine besondere Bedeutung zu, weil bei Landesbergen eine Weserquerung vorhan-
den ist.

= Estorf-Leeseringen: Verschiebung des Bahnsteigs vom alten Empfangsgebidude weg nach Si-
den, direkt vor dem Ausfahrsignal. Es wird nur eine Bahnsteigkante bendétigt (auf der Seite
des alten Empfangsgebaudes). Errichtung von Radabstellanlagen und Mobilitatsstation auf
der vorhandenen Freiflache.

= Folgerungen fiir den Regionalbusverkehr: Die Bahn-Zugangspunkte decken bei Ansatz eines
ErschlieBungskreises mit 1 km Radius das Siedlungsgebiet fast vollstéandig ab. Der vertaktete
Regionalbusverkehr parallel zur Bahn zwischen Leese und Nienburg kénnte, den Stundentakt
auf der Bahnstrecke vorausgesetzt, im Rahmen des Exkurses vermutlich auf Lokallinien fir
die Schulzeiten bzw. On-Demand-Betrieb umgestellt werden. Das Siedlungsgebiet Schafer-
hof/Kattriede wird bereits vom Stadtbus Nienburg erschlossen.

8.3.5 Bahnstrecken ohne Reaktivierungsempfehlung

Weitere Bahnstrecken im Kreisgebiet, auf welchen es ehemals ein SPNV-Angebot gegeben hat, wer-
den nicht im Rahmen dieses Konzeptes behandelt. Insbesondere misste fiir eine Reaktivierung ge-
maRk heutigen Malstdben, Richtlinien und rechtlichen Vorgaben jeweils eine neue Machbarkeitsstu-
die durchgefiihrt werden.!

AulRerdem sind manche Trassenabschnitte heute anderweitig genutzt. Hierzu gehort auch der heu-
tige Radweg zwischen Uchte und Steyerberg (s. Malnahme RF 17). Im Rahmen der Beteiligungsfor-
mate wurde mehrmals vorgeschlagen, dass es ein SPNV-Angebot auf der Bahninfrastruktur von Ni-
enburg nach Liebenau geben sollte. Auch hier sind entsprechende Fachstudien nétig, um einen Nach-
weis flir einen SPNV-Bedarf zu geben. Womaglich kénnen auch die kiinftigen Hauptbuslinien iber-
zeugen (vgl. Handlungsfeld 1) wodurch eine SPNV-Reaktivierung obsolet wird.

1 Weitere Informationen zur Reaktivierung von Strecken in Niedersachsen kdnnen auf der Website der LNVG
eingesehen gehen (Stand: Februar 2024):
https://www.Invg.de/infrastruktur/reaktivierungen-von-stationen-und-strecken/reaktivierung-von-strecken
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8.4 Handlungsfeld IV: Rad- und FuBverkehr

Handlungsfeld betrifft primér folgende Ziele:

7, 27, 29 und bei weiteren Zielen teilweise integriert

8.4.1 MaBnahmenvorschlage

5

/

Hintergrundkarte

Abb. 26: identifizierte Radnetzliicken

) . . = Netzliicken - Wichtigkeit A Radnetz (Zielnetz 2018) Siedlungsgebiet
im Landkreis Nienburg/Weser, s. Anlage 17
s Netzllicken - Wichtigkeit B Gewasser Dinn besiedeltes Gebiet
Netzliicken - Wichtigkeit C m— Bahnlinie Gewerbegebiete
=== Verhindungsstlick zw. Netzliicken (Bestandsnetz) Gewadsser

= Ortsname
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In Kapitel 3 wird dargestellt, dass im Landkreis bereits ein Radverkehrsnetz vorliegt. Viele Destinati-
onen sind dadurch mit dem Fahrrad erreichbar. Jedoch gibt es weiterhin auch Siedlungsgebiete, wel-
che noch nicht oder nicht ausreichend an das kreisweite Radnetz angebunden sind. Dies konnte im
Rahmen der Auswertung von in Kapitel 3 benannten Grundlagenunterlagen, Ortsbegehungen und
wahrend des Beteiligungsprozesses (s. Kapitel 6) festgestellt werden. Zusatzlich wurde darauf geach-
tet, ob Siedlungsgebiete (vgl. Abb. 2) und kiinftige Mobilitatsstationen (s. Kapitel 8.2) am Radnetz
angeschlossen sind.

Insgesamt wurden auf diese Weise 44 Radnetzliicken wahrend der Konzeptbearbeitung identifiziert,
deren Streckenverlauf dem Plan in den Anlagen 16 und 17 sowie ergdnzend dem MaRBnahmenkatalog
(s. Anlage 07) zu entnehmen ist. In dem entsprechenden Plan sind neben den Radnetzliicken auch
das Rad-Zielnetz von 2018 sowie Verbindungsstlicke zwischen den Netzllicken eingezeichnet. Ver-
bindungsstiicke sind Radrouten, welche bereits gemaR dem Zielnetz von 2018 bestehen. Sie sind je-
doch eingeblendet, um die kiinftig verbesserte Konnektivitdt zwischen Siedlungsgebieten bei Behe-
bung der Radnetzliicken hervorzuheben. Generell wird empfohlen, dass neue Radwege entlang be-
stehender Verkehrsinfrastruktur geplant werden, um die Zerschneidung der Landschaft in Grenzen
zu halten (RF 11).

Mit der SchlieBung der Radnetzliicken wird erreicht, dass die Bevélkerung sicherer und einfacher das
Fahrrad als Fortbewegungsmittel wahlen kann. Auf diese Weise kdnnen intermodale Wegeketten
ermoglicht werden (vgl. Abb. 20).

Exemplarisch werden folgende Radnetzliicken zusammen mit Verbindungsstiicken behandelt:

= Ost-West-Verbindung zwischen Wietzen und Steimbke:
Durch die Umsetzung der MalRnahmen RF 36, RF 37 oder RF 57, RF 41 und RF 39 wird die
Konnektivitat zwischen Gemeinden 6stlich und westlich der Weser optimiert.

= S-Bahnhof Linsburg:
Mittels der MalRnahme RF 07 Anbindung in das Grundzentrum Steimbke. Mittels der MaR-
nahmen RF 30 und RF 09 kdnnen Fahrgast:innen kiinftig von Rehburg und Husum mit dem
Fahrrad die S-Bahn erreichen.

= Anbindung des Steinhuder Meeres:
Durch die MaBnahmen RF 49 und RF 08 konnen Radfahrende von der Stadt Nienburg aus
besser das Steinhuder Meer und auBerdem Husum erreichen.

= Radnetzliicken in der Stadt Nienburg:
Auf Kreisebene zu schlieRende Radnetzliicken wurden auf der Verdener LandstralRe/Verde-
ner StraRe (RF 64), Hannoversche StralRe (RF 10) und zwischen Erichshagen-Wdlpe und Lan-
gendamm (RF 19/27 und RF 18) festgestellt. Zusatzlich schlieBt die Radnetzliicke RF 49 an
die geplante Klima-Achse entlang des Steinhuder Meerbachs (MaRnahme RF 48) an, um die
Erreichbarkeit in den stidlichen Landkreis und weiter bis zum Steinhuder Meer (s. vorheri-
ger Punkt) zu optimieren. Die Umsetzung und Planung der MaRBnahme RF 65 sollte gemaR
Malnahmenkatalog abhangig von der geplanten Ortsumgehung der B 215 erfolgen. Auf
stadtischer Ebene wird empfohlen, dass Erhebungen zur Optimierung des ortlichen Radnet-
zes vorgenommen werden.
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= Weitere Weserquerung:
Zur Erhéhung der begrenzten Anzahl an Weserquerungen wird die Umsetzung der MaR-
nahme RF 38 empfohlen, um die Radwegeverbindung von der Stadt Nienburg zu westlich
von der Weser gelegenen Gemeinden zu optimieren.
= Verbesserte Erreichbarkeit von Steyerberg:
Im Umkreis des Grundzentrums Steyerberg sind sternférmig verschiedene Radnetzliicken
zu schlieBen. Auf diese Weise wird Steyerberg aus Liebenau, Landesbergen, Stolzenau, Nen-
dorf, Uchte und Deblinghausen fiir Radfahrende besser erreichbar sein.
= Verbesserte Erreichbarkeit von Stolzenau:
Das Grundzentrum wird durch die MaRnahmen RF 06 und RF 33 besser an Steyerberg und
Landesbergen verbunden. Zugleich ist Stolzenau fiir Gemeinden in der Samtgemeinde
Uchte mit der SchlieRung der Radnetzliicke RF 47 besser erreichbar.
= Verbesserte Erreichbarkeit von Hoya:
o Mittels der MaRnahmen RF 60 und RF 20 kénnen Radfahrer:innen aus dem Umland
das Grundzentrum Hoya besser erreichen.
Die Bestandsaufnahme zeigte, dass die Radverkehrsfiihrung zwischen den Siedlungsgebieten anhand
von baulichen straRenbegleitenden Radwegen, bis auf wenige Ausnahmen, gut funktioniert. Entlang
der Hauptverkehrsstrallen innerhalb der Ortskerne ist jedoch haufig keine separate Radverkehrsinf-
rastruktur vorhanden. Der Radverkehr wird derzeit innerorts entweder gemeinsam mit dem FuBver-
kehr im Seitenraum gefiihrt oder auf der Fahrbahn im Mischverkehr. Zudem gibt es in ein paar Ort-
schaften zwar Angebote fiir den Radverkehr, wie Schutzstreifen. Diese sind jedoch, wie in Stolzenau
entlang der L351 mit etwa 50 cm Breite viel zu schmal.

Abhédngig von der Flachenverfigbarkeit wird empfohlen, innerorts entlang der Ortsdurchfahrten
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen entsprechend den geltenden Mindestmalen zu markieren.

Die SchlieBung der Radnetzliicken dient wesentlich auch dazu, die Vernetzung von Radverkehr und
OPNV zu férdern. Dies erfolgt an den Mobilitdtsstationen, die — je nach Ausstattungsstandard — gesi-
cherte Abstellmoglichkeiten oder Leihmoglichkeiten aufweisen. Je nach Verlauf des Pilotprojekts,
kann die Kombination von Bus- und Radverkehr auch an anderen Haltestellen erfolgen.

Die folgende Abbildung liberlagert zur Verdeutlichung das Ziel-Radnetz des Radverkehrskonzepts,
die hier erkannten und mit MaRnahmen untersetzten Netzliicken sowie das OPNV-Netz einschlieR-
lich Mobilitatsstationen.
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0 5 10 15 km N A

MoKo LK Nienburg (Weser) - Uberlagerung OPNV-Netz (Endstufe) & Radnetzliicken

Netzplonung BPNV-Zugangspunkte Rodnetzlicken - Diese Karte zeigt die gemeinsame D der

P Radnetzlicken sowie das Hauptbusli mit den OPN! kten
== Bahnlinicn (Bestand) @ rernBhf ~—— Radnetz (Ziglnetz 2018) (Endstufe).
——— Hauptbuslinien @ Regional-Bhf B etaliicken

- Mobilititsstationen sind moglichst direkt an das Radnetz anzubinden.
Dadurch werden intermodale Wegeketten zu Uberwindung der ersten/letzten

= Hauptbuslinie 40-A: ® o8 e Verbindungsstiick zw. Netzliicken ) i
wombglich entfallende (Bestandsnetz) Meile ermaglicht.
Abschnitte {s. Z5 1/ Z5 2] ©  Mobilititsstation

- Weitere Informationen siehe MaRnahmenkonzeption im Bericht.
ErschlieBungsradius 5 km (Rad)

(auBer Bushaltestellen) - Es wird auschnittsweise das OPNV-Gesamtnetz zur Endstufe gezeigt
Gebiete auRerhalb ErschlieRungsradien Ausgeblendet sind Bushaltestellen, Lokallinien, Linien des Stadtbusses,
kehre und das On-D d-Pilotprojek

Stand: 26.06.2024
Mafstab: 1:150.000
Kartengrundlage: OSM-Mitwirkende 2024

stadtraum

Abb. 27: OPNV-Gesamtnetz in Verbindung mit Radnetzliicken, vergleiche Anlage 14 und 16
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8.4.2 Fahrradinfrastruktur

Radfahrstreifen

Ein Radfahrstreifen ist dem Radverkehr vorbehalten und ist fiir die Radfahrenden benutzungspflich-
tig. Er wird mit Z 295 StVO (durchgezogener Breitstrich) von der Fahrbahn abgegrenzt und wird mit
Z 237 StVO (Radweg) gekennzeichnet. Sie sind mind. 1,85 m breit (netto, d. h. ohne Gerinnestreifen
und Markierung), es sollte jedoch eine Nettobreite von 2,0 m bis 2,5 m angestrebt werden.

Eine Sonderform stellen geschiitzte Radfahrstreifen dar. Dabei werden zwischen Radfahrstreifen und
Fahrbahn Protektionselemente aufgestellt, die eine Nutzung des Radfahrstreifens durch Kfz verhin-
dern sollen (z. B. zum Rechtsabbiegen an Knotenpunkten oder zum Halten). Hierfiir kann ein eigener
Protektionsstreifen angelegt werden. Die verwendeten Protektionselemente sind bei Montage auf
dem Breitstrich flexibel und Gberfahrbar (wie die in der Baustellensicherung eingesetzten Leitele-
mente). Bei Montage auf einem Protektionsstreifen konnen feste Elemente, ggf. auch Pflanzkiibel
0. 4. verwendet werden. In beiden Fallen muss die Anlage von geschiitzten Radfahrstreifen mit der
Feuerwehr abgestimmt werden (Anleiterbarkeit der Gebaude).

An Knotenpunkten, Querungsstellen und Grundstilickszufahrten muss die Protektion unter Beach-
tung von Schleppkurven unterbrochen werden.

Radfahrstreifen konnen mit einer farblichen Langsmarkierung (analog zu FahrradstraRRen) als Radver-
kehrsanlage besonders gekennzeichnet werden. Eine flaichenhafte farbliche Unterlegung wird nur
punktuell empfohlen: Die Konfliktbereiche in Knotenpunkten und vor stark frequentierten Grund-
stlickszufahrten — sowie ggf. in besonders durch Zuparken gefahrdeten Bereichen — sollten flachig in
rot markiert werden.

Schutzstreifen

Ein Schutzstreifen ist ein mit Z 340 StVO (unterbrochene Linie) abgegrenzter Teil der Fahrbahn, der
in der Regel dem Radverkehr vorbehalten ist, vom Kfz-Verkehr jedoch im Bedarfsfall iberfahren wer-
den darf. Auf Schutzstreifen darf nicht gehalten oder geparkt werden. Da das Uberholen der Radfah-
renden haufig mit zu geringem Sicherheitsabstand geschieht, sollten Schutzstreifen keinesfalls
schmaler als 1,5 m (netto, d. h. Markierungsbreite nicht eingerechnet) markiert werden. Diese Breite
beinhaltet nicht die Entwéasserungsanlage, diese liegt separat rechts des Schutzstreifens. Dennoch ist
an Straflen mit Schutzstreifen bautechnisch besonders darauf zu achten, dass der Hohenunterschied
zwischen Fahrbahndecke und Entwasserungsstreifen — auch bei Pendelrinnen — nicht mehr als etwa
0,5 Zentimeter betragt, um im Falle einer versehentlichen Befahrung Stiirze zu vermeiden.

Sofern die Breite der Fahrbahn nicht ausreicht, um zwischen den Schutzstreifen alle Begegnungsfille
abwickeln zu kénnen, sollen eher breitere Schutzstreifen gewahlt werden, da sie ggf. ohnehin von
den betreffenden Kfz (iberfahren werden miissen. Die Uberfahrung sollte dennoch méglichst selten
erforderlich sein, die Breiten von Schutzstreifen und verbleibender Fahrgasse sind entsprechend ab-
zuwagen. Das Mindestmal von 1,5 m und eine Mindestbreite der Fahrgasse von 4,5 m stellen dabei
die Eckwerte dar. Zur flaichenhaften farbigen Hervorhebung gilt dieselbe Empfehlung wie fiir Rad-
fahrstreifen.
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Fahrradstraflen

Wenn entlang der Ortsdurchfahrten aufgrund von Engstellen keine separate Radverkehrsfiihrung
moglich ist, sollte gepriift werden, ob Ausweichrouten im Nebenstrallennetz fiir den Radverkehr qua-
lifiziert werden kénnen. Als fahrradfreundliche Flihrungsform bietet sich dabei die Ausweisung von
FahrradstraBen an.

FahrradstrafSen sind dem Radverkehr vorbehaltene Strallen bzw. StraRenabschnitte, die mit Zeichen
244.1/2 StVO gekennzeichnet werden. Andere Fahrzeuge dirfen nur als Ausnahmen zugelassen wer-
den (z. B. Anlieger, vgl. VwWV-StVO zu Z 244 StVO). Es gilt grundsatzlich der Vorrang der Radfahrenden
—die auch nebeneinander fahren diirfen — sowie eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von maximal
30 km/h. FahrradstraBen kénnen auch innerhalb von Tempo-30-Zonen eingerichtet werden. Zusam-
menhangende Netze von FahrradstralRen kdnnen zu Fahrradzonen zusammengefasst werden, diese
werden mit Zeichen 244.3/4 StVO gekennzeichnet.

FahrradstralRen sollen Bestandteil von Radwegenetzen sein. Des Weiteren ist grundsatzlich auf eine
gute Erkennbarkeit und Wiedererkennbarkeit zu achten. Die Kennzeichnung allein mit dem Verkehrs-
zeichen ist keinesfalls ausreichend, sondern es sollten folgende Gestaltungsmerkmale einheitlich ge-
handhabt werden:

Empfehlenswert ist die Wiederholung des Z 244.1 StVO als Verkehrszeichen auch an der linken Stra-
Renseite sowie als flichenhafte Darstellung auf der Fahrbahn. Ergédnzend kdnnen, vor allem fir etwa
das erste halbe Jahr nach Einrichtung der FahrradstraRe, Plakate oder informelle Beschilderung auf
die Regelungen fiir Fahrradstrafen hinweisen.

8.4.3 Allgemeine Empfehlungen zur Radverkehrsférderung

Bordabsenkungen

Entlang der Radrouten wird bei Kreuzungsbereichen empfohlen, Bordsteine niveaugleich abzusen-
ken und taktile Platten zu verlegen, um Menschen mit eingeschranktem Sehvermoégen auch ohne
den Bordstein als taktile Kante die Orientierung mit dem Langstock zu erméglichen. Die Absenkung
von Bordsteinen wird darliber hinaus generell fiir den Radverkehr, aber auch fiir Rollstuhlfahrende
als sinnvolle MalRnahme erachtet.

Baustellen

Wahrend BaumalRnahmen miissen Verkehrswege haufig gesperrt oder umgeleitet werden. Die Ver-
kehrsfiihrung wahrend der Bauzeit wird dabei oftmals insbesondere fiir den Radverkehr nicht aus-
reichend gepriift bzw. beachtet. Um das Radnetz nicht temporéar zu unterbrechen, wird daher wird
eine umfassende und vorausschauende Beriicksichtigung des Radverkehrs bzw. der Radverkehrsfiih-
rung empfohlen. Umleitungen im Radverkehr sollen ausgeschildert und vorab kommuniziert werden,
beispielsweise auf kommunalen Websites, in Zeitungen oder sozialen Netzwerken. Die Umleitungs-
strecken selbst sollen dahingehend Uberpriift werden, ob sie den Anspriichen des Radverkehrs ge-
recht werden kdnnen. Um Bordsteine und Hohenversatze zu liberwinden und den Fahrkomfort zu
optimieren, kbnnen temporarere Mallnahmen, wie z. B. Anrampungen, fiir den Radverkehr notwen-
dig sein.
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Winterdienst & Laubbeseitigung

Laubfall und zugeschneite Fahrradwege sollen keine Griinde sein, dass die Bevolkerung sich gegen
die Nutzung des Fahrrades in den Herbst- und Wintermonaten entscheidet. Daher soll der Laub- und
Schneebeseitigung auf dem Radwegenetz Prioritdt eingeraumt werden. Nach Moglichkeit ist Streu-
gut einzusetzen, das Fahrradreifen schont, damit Beschadigungen vermieden werden kénnen, wie
z. B. Lavagranulat oder Blahton. Sofern anderes Material verwendet wird, sollte dieses moglichst we-
nig scharfkantig sein und im Anschluss prioritdr beseitigt werden. Eine weitere Mdglichkeit bieten
neu entwickelte Streusalzalternativen verschiedener Hersteller, die salzfrei, biologisch abbaubar und
rickstandslos sind.

Neben MaRnahmen zum Radwegeausbau werden im Katalog auch weitere Empfehlungen zum Rad-
verkehr gegeben. Hierzu zahlt beispielsweise die Ausweitung von Abstellméglichkeiten im SPNV und
Busverkehr (RF 04 und RF 05), Prifung Gber Geschwindigkeitsbegrenzungen bei fehlender Radinfra-
struktur (RF 12), regelmaRige Instandhaltung von Radwegen (RF 13) oder der Bau sicherer Querungs-
moglichkeiten in den Gemeinden (RF 45).

Die Mehrheit der MaBnahmen fiir dieses Handlungsfeld nimmt Bezug zum Radverkehr, denn der
FuRverkehr spielt auf der kreisweiten Planungsebene fiir die Alltagsmobilitdt eine untergeordnete
Rolle. Dies wurde gemeinsam mit dem Landkreis wahrend der Projektbearbeitung festgestellt. Auch
gab es im Rahmen des Beteiligungsprozesses verhaltnismalig nur wenige Kommentare zum Fullver-
kehr. Diese Thematik ist primar auf kommunaler Ebene zu beantworten, da zu FuR geringe Distanzen
Uberwunden werden. Detailplanungen kdnnen vonnoten sein, welche nicht im Rahmen der MaR-
stabsebene dieses Konzepts abgebildet werden kdnnen. Inhaltlich bereitet hierauf Mallnahme RF 03
vor, welche die Umgestaltung des 6ffentlichen Raums empfiehlt.

8.4.4 Pilotprojekt Testbetrieb Fahrradmitnahme (s. MaBnahme BP 02)

Radfahrende legen erfahrungsgemal Distanzen von maximal 15 Kilometer Wegestrecke zuriick, um
ein Ziel zu erreichen. Aufgrund der Weitlaufigkeit und der geringen Siedlungsdichte des Landkreises,
sind oftmals langere Distanzen zuriickzulegen, um die Zentren der Samtgemeinden, die Stadt Nien-
burg oder auch Ziele auBerhalb des Landkreises zu erreichen. Radfahrende aus der Samtgemeinde
Uchte, insbesondere der siidliche Samtgemeindebereich beispielsweise in der Nahe von Diepenau,
missen je nach Standort mehr als 50 Kilometer Strecke nach Nienburg zuriicklegen beziehungsweise
zirka 30 Kilometer nach Steyerberg. Es ist daher realistisch, dass der Alltagsverkehr diese Entfernung
mit dem MIV oder dem OPNV, aber nicht mit dem Fahrrad zuriicklegt. Aufgrund des integrierten
Ansatzes dieses Konzepts wird an dieser Stelle auch ein Vorschlag fiir Menschen unterbreitet, welche
dennoch mit dem Fahrrad kreisweit mobil sein mdchten.

Die Hauptbuslinie 60 verkehrt von Uchte aus nach Nienburg (gilt fir Zwischenstufe 1, Zwischen-
stufe 2 — Kernnetz, Endstufe). Seitens des OPNV besteht somit eine direkte Anbindung vom Samtge-
meindezentrum in die Kreisstadt. Hiervon profitieren allerdings nicht alle Gemeinden in der Samtge-
meine Uchte, die eine disperse Lage fernab vom Zentrum der Samtgemeinde haben.
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Radfahrende, welche, exempla-
risch betrachtet, in Diepenau le-
ben, konnten durch eine verbes-
serte Fahrradmitnahme in den
Bussen (vgl. RF 05) vom Samtge-
meindezentrum aus Ziele im Land-
kreis besser erreichen. Dies
konnte dahingehend ausgestaltet
werden, dass Radfahrende mittels
Radwegen das Samtgemeinde-
zentrum erreichen kdnnen. Hier-
fiir sind je nach Standort ungefahr
zehn bis flnfzehn Kilometer mit

dem Fahrrad zuriickzulegen. Somit

kénnen durch die Uberbriickung Abb. 28: Postauto mit Radransporténhéngr, Schweiz (st«adt'raum;
langer Distanzen mit dem Busverkehr Radfahrende von Uchte aus Ziele im gesamten Landkreis errei-
chen.

Das Pilotprojekt setzt an den na-
turgemal’ begrenzten Platzkapazi-
taten in Linienbussen an. Das
heilt, dass die eingesetzten Busse
der Hauptbuslinie 60 mit Fahrrad-
anhdngern ausgestattet werden
missen. Entsprechende Beispiele
gibt es aus der Schweiz (s. Abb. 28
und Abb. 29). Dadurch bleiben die
Flachen in den Bussen beispiels-
weise flr Rollstuhlfahrende oder
Kinderwagen frei, und es wird ein
groBes Kapazitdtsangebot zur

Fahrradmitnahme geschaffen. Zu- . o
satzlich besteht der Vorteil fiir die Abb. 29: Postauto mit Radtransport, Schweiz (stadtraum)

Radfahrenden, dass sie ab der Ausstiegshaltestelle mitihrem Fahrrad weiterfahren kénnen. Auf diese
Weise kénnen intermodale Wegeketten gestarkt und die Attraktivitat des Radverkehrs —auch bei der
Uberwindung weiter Distanzen im Kreisgebiet — gestiarkt werden. Wenn betrieblich machbar, kann
die Linie 60 in Nienburg auch mit der Linie 30 durchgebunden werden. Dadurch ware eine kreisweite
Nord-Siid-Mitnahmemoglichkeit fir Fahrrader bereits wahrend des Pilotprojekt verfligbar.

Die Umsetzung dieser MaRnahme beziehungsweise dieses Pilotprojektes ist insbesondere davon ab-
hangig, ob bestehende oder kiinftige Linienbusse Radanhanger mit sich fihren kénnen. Dariber hin-
aus sind weitere betriebliche Belange vorab zu priifen, inwiefern Radanhanger sicher eingesetzt wer-
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den kénnen und inwiefern Auswirkungen auf die Fahrzeiten nach Fahrplan entstehen kénnten. Dar-
Uber hinaus kann dieser erweiterte Fahrrad-Beforderungsservice fiir den Tourismus in der Weserre-

gion attraktiv sein.

Fir Weiterentwicklung des Umweltverbunds im Landkreis Nienburg/Weser erscheint somit ein Aus-
bau der Kombinierbarkeit von Rad- und Busverkehr unerlasslich. Mitnahmesysteme an der Riickwand
(wie auf Bild Abb. 29 gezeigt, vergleichbar auch in Deutschland z. B. auf der Insel Sylt) oder — in ver-
schiedener technischer Ausfiihrung — auf Anhangern sind im Grundsatz etabliert, aber nicht oder nur
bedingt fir den Alltagsverkehr tauglich. Bild Abb. 28 und die Linie 835 der Ustra dienen als Beispiele
flir verschiedene eingesetzte technische Losungen.

Mit dem hier angestoRenen Pilotprojekt soll ein Schritt zur Integration der Fahrradmitnahme in We-
geketten des Alltagsverkehrs gegangen werden. Hierfiir sind insbesondere folgende Rahmenbedin-

gungen zu beachten:

= Transportsicherheit (keine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit des transportierenden
Verkehrsmittels, keine Beschadigung des transportierten Fahrrades)

= Selbstverladung (Mitwirkung des Fahrpersonals nur in Ausnahmefallen, um die Auswirkung
auf den Fahrplan zu minimieren, daher Sicht des Fahrpersonals auf den Fahrrad-Bereich z. B.
per Kamera)

= Tarifintegration (Fahrrad-Fahrschein auch im Vorverkauf und Abo erhéltlich, Anpassung der
Beforderungsbedingungen)

= Administratives (Anpassung der Dienst- und Unfallverhitungsvorschriften, Kldarung von Haf-

tungsfragen und dergleichen)

Das Pilotprojekt besteht aus drei Phasen:

= Entwicklung von Prototypen (direkte Umsetzung): Ein Arbeitskreis aus Landkreis, Samtge-
meinden entlang der Pilotlinie, wesentlichen Verkehrsbetrieben, Ausristungsindustrie
(Herstellern von Radabstellanlagen sowie Fahrzeugausriistern) und Interessenverbdnden
(z. B. ADFC, VCD) wird gebildet. Dabei (z. B. im Rahmen eines Workshops oder im Nachgang
dazu) werden vorhandene Systeme gesichtet und ein funktionales Lastenheft entwickelt,
das die technischen Anforderungen an ein fiir den Alltagsverkehr taugliches Anhangersys-
tem beschreibt. Dabei ist auch abzuwagen, wie variabel das System im Hinblick auf Sonder-
bauformen sein soll. Aller Voraussicht nach sollten E-Bikes und Kinderfahrrader mitnahme-
fahig sein, wahrend Kinder-Anhdnger, Seniorendreirader und dergleichen evtl. nicht be-
ricksichtigt werden kénnen. Fiir die Selbstverladung als Regelfall ist neben einer einfachen
Bedienung entscheidend, dass kein erheblicher Kraftaufwand erforderlich ist (wie z. B.
durch das Anheben von E-Bikes). Daher sollten Systeme mit Hubhilfen (wie z. B. fir die
obere Ebene von Doppelparkern) in Erwdgung gezogen und entsprechende Fachfirmen bei
der Entwicklung beteiligt werden.

= Testung der Prototypen (kurzfristige Umsetzung): Auf der Grundlage des funktionalen Las-
tenheftes wird die Entwicklung mehrerer Prototypen beauftragt. Diese werden in der Praxis
getestet, zunachst im geschitzten Raum (z. B. im Rahmen einer Arbeitskreistagung auf ei-
nem Betriebshof), und ggf. technisch weiter angepasst. Darauf folgt die Erprobung durch
einen beschrdnkten (eingewiesenen) Kreis von Nutzenden im Regelbetrieb. Der Arbeitskreis
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wertet das Ergebnis aus und gibt die wesentlichen Anforderungen fiir das Lastenheft vor,
das der Ausschreibung fiir eine Kleinserie zu Grunde gelegt wird. Parallel sind durch den
Landkreis bzw. die Verkehrsbetriebe die administrativen Rahmenbedingungen zu schaffen.
Dies betrifft insbesondere:
- Einarbeitung der Abfertigung und ggf. der Mithilfe beim Verladen als Dienstobliegenhei-
ten in die Dienstvorschriften des Fahrpersonals. Damit verbunden muss die Zul3ssigkeit des
Unbeaufsichtigtlassens der Barkasse und der Bordelektronik (Bordrechner/Fahrscheindru-
cker, Funkgerat usw.) sein. In diesem Zusammenhang kann auch erwogen werden, dem
Beispiel anderer Verkehrsbetriebe zu folgen und im Fahrzeug nur bargeldlose Zahlung zu
akzeptieren.
- Einarbeitung von damit verbundenen spezifischen Gefahren und deren Abwehr in die Un-
fallverhltungsvorschriften.
- Einarbeitung der Fahrradmitnahme in die Tarif- und Beforderungsbedingungen, ggf. An-
passung von Versicherungsvertragen.
- Unterweisung des Fahrpersonals.

= Markteinflihrung auf einer Pilotlinie (mittelfristige Umsetzung/Zwischenstufe 2): Zur
Markteinfiihrung wird die Linie 60 empfohlen, weil sie einen duBeren, besonders diinn be-
siedelten Raum des Landkreises sowohl an die Kreisstadt als auch an untergeordnete Zen-
tren anbindet und keine Fahrradmitnahme in der Eisenbahn alternativ in Frage kommt. Es
wird empfohlen, aktiv um einen pionierhaften Kreis von Nutzenden zu werben, neben all-
gemeinen Marketing-Malnahmen z. B. durch gezieltes Ansprechen von Betrieben, Berufs-
schulen o. 4. und ergdanzende Angebote wie z. B. eine kostenfreie Beforderung in der Ein-

fihrungsphase.

Nach abschlieBender Auswertung durch den Arbeitskreis und ggf. Anpassungen kann das Angebot
auf den gesamten Landkreis ausgeweitet werden.
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8.5 Handlungsfeld V: Verkniipfung von Mobilitdtsangeboten & Sharing-Angebote

Handlungsfeld betrifft primar folgende Ziele:
5,14, 30, 31, 32

Dieses Handlungsfeld umfasst unterschiedliche Typen an MaRnahmen, welche einerseits einen bau-
lichen und andererseits prifenden Auftrag haben. Thematisch vereint sie, dass Mobilitats- und Sha-
ring-Angebote miteinander verkniipft werden sollen. Dies birgt den Vorteil, dass intermodale Wege-
ketten erleichtert werden und somit die erste / letzte Meile iberwunden werden kann. Folglich wird
die Konnektivitat im Umweltverbund gestarkt, um wettbewerbsfahiger zum MIV zu werden.

8.5.1 OPNV-Zugangspunkte

Die MaRBnahme VMS 07 schligt ein einheitliches und hierarchisches System an OPNV-Zugangspunk-
ten vor. Es handelt sich hierbei um eine langfristige MaRnahme, welche Teil der Endstufe des OPNV-
Gesamtnetzes ansteht (s. Kapitel 8.2.3). Der flichenweite Einsatz von OPNV-Zugangspunkten hat den
Vorteil, dass der Umweltverbund nicht nur an zentralen Umsteigeorten in den Stadten und Samtge-
meinde-Zentren sichtbar ist, sondern auch in kleineren peripher gelegenen Gemeinden.

Ausstattungskatalog fiir OPNV-Zugangspunkte

Der Ausstattungskatalog ist in der Anlage 18 vorzufinden. Er basiert auf den Analyseergebnissen be-
stehender OPNV-Zugangspunkte (s. Tab. 4), den herangetragenen Wiinschen im Rahmen des Betei-
ligungsprozesses (vgl. Kapitel 6) sowie einer Auswertung von Fachliteratur (Unger-Azadi 2022; Stein
2019; Ambroz o. J.). Es wurde zwischen obligatorischer und optionaler Ausstattung unterschieden,
um je nach Standort den Nutzer:innen des Umweltverbundes ein passendes Angebot fiir ihre Mobi-
litat zur Verflgung zu stellen. Virtuelle Haltestellen dienen ausschlieRlich dem On-Demand-Verkehr
zum Abholen und Aussteigen der Fahrgast:innen (siehe Unterkapitel On-Demand-Verkehr). Es han-
delt sich hierbei um keine baulichen Anlagen.

Vereinende Elemente aller Mobilitatstationen, mit Ausnahme der virtuellen Haltestellen, sind zum
Beispiel witterungsgeschiitzte Sitzgelegenheiten, eine Infostele sowie die barrierefreie Einbindung in
das kommunale FuB- und Radwegenetz. Hierbei sei erwahnt, dass Mobilitatsstationen héherer Hie-
rarchie die Funktionen und Ausstattungen von Mobilitatsstationen niedrigerer Kategorie beinhalten.

Es werden an dem Standort einer einfachen Mobilitatsstation Ausstattungen und Services verschie-
dener Verkehrsmittel kombiniert angeboten (s. hierzu den Ausstattungskatalog fiir OPNV-Zugangs-
punkte in Anlage 18). Dadurch werden Umstiege zwischen Verkehrsmitteln erleichtert, wie Abbildun-
gen Abb. 20 und Abb. 21 exemplarisch veranschaulichen. Mit der MaRnahme VMS 10 wird diesbe-
ziiglich unterstrichen, dass Umsteigebeziehungen an den OPNV-Zugangspunkten elementar fiir den
Erfolg sind. Insbesondere der Bahnhof/ZOB Nienburg wird zukiinftig eine wichtige Rolle als Rendez-
vous-Punkt spielen (vgl. Kapitel 8.2).

Besonders empfehlenswert beim Ausbau der OPNV-Zugangspunkte ist die Verwendung eines ein-
heitlichen Corporate Designs. Dies erhoht den Wiedererkennungswert und verdeutlicht den Nutzen-
den, dass an den Standorten dieselben Bedingungen fiir die Buchung der Mobilitdtsangebote gilt.
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Zum einheitlichen Design gehoren beispielsweise eine Infostele mit Logo, die Farbgebung der Aus-
stattungselemente, Gestaltung von Sharing-Fahrzeugen, Bussen und On-Demand-Fahrzeugen sowie
Piktogramme fiir die Mobilitatsangebote. Ein Good-Practice-Beispiel sind die sogenannten Mobilsta-
tionen in NRW. Diese werden in Kooperation der ansadssigen Verkehrsgesellschaften errichtet und
betrieben. In einem Gestaltungsleitfaden ist das Design der verschiedenen Ausstattungselemente
festgelegt (vgl. Zukunftsnetzwerk NRW 2024).

Abzuwigen ist, an welchen OPNV-Zugangspunkten zukiinftig dynamische Fahrgastinformationsan-
zeiger installiert werden (MalRnahme VMS 11). Sie kdnnen Fahrgast:innen auf direktem Blick Gber
Verkehrsverbindungen informieren. Jedoch ist diese Ausstattung aufgrund der vermehrten Nutzung
von Fahrplanauskunfts-Apps in der Umsetzungsphase standortbezogen zu hinterfragen. Fester Be-
standteil des Ausstattungskatalogs fiir OPNV-Zugangspunkte (s. Anlage 18) sind die MaRnahmen
VMS 02 , kreisweite Ausweitung des stationsgebundenen Carsharing-Angebotes” sowie VMS 06 be-
zlglich der Ausstattung von Radinfrastruktur an Mobilitatstationen.

Bushaltestellen und ,einfache” Mobilitdtsstationen

Durch die hohe Anzahl von Haltestellen kdnnen Hauptbuslinien in Siedlungsgebieten 6fters halten.
Dadurch besteht die Moglichkeit, dass einfallende Hauptbuslinien nach Nienburg nicht nur am Ren-
dezvous-Punkt Hauptbahnhof/ZOB halten, sondern auch entlang der Fahrtrouten. Hierbei sollten
Haltestellen als Bedarfshaltestellen verstanden werden, um die Fahrzeiten kurz zu halten. Durch den
Landkreis ist in Abstimmung mit den Samtgemeinden unter Berlicksichtigung der Ein- und Ausstiegs-
zahlen zu entscheiden, ob Haltestellen fortbestehen oder zuriickgebaut werden. Im Zweifelsfall wird
empfohlen, zu Gunsten des Erhalts zu votieren. Die Bushaltestellen in der Kreisstadt sind aufgrund
der héheren Siedlungsdichte in Zusammenarbeit mit der Stadt Nienburg gesondert zu evaluieren.

In der Flache werden die heutigen Bushaltstellen sowie die ,,einfachen” Mobilitdtsstationen am meis-
ten vertreten sein und bilden somit ein MindestmaR an Stationsausstattung. Eine einfache Mobili-
tatsstation sollte zum Beispiel Sitzgelegenheiten, eine Fahrradabstellanlage und einen Witterungs-
schutz haben sowie beleuchtet sein. Die Standorte der einfachen Mobilitatsstationen (vgl. Abb. 18)
wurden gemaR der Analyse zur Siedlungsdichte und potenzieller Zielorte gesetzt. Der jeweilige Mik-
rostandort ist vor Umsetzung gemeinsam mit den Samtgemeinden beziehungsweise Stadten, mit be-
teiligten Akteur:innen und mit der ortlichen Bevolkerung abzustimmen.

Alle einfachen Mobilititsstationen kénnen auf bestehenden Standorten von OPNV-Zugangspunkten
aufgebaut werden (s. Ausstattungskatalog, Anlage 18). Der Landkreis kann somit mit beteiligten Ak-
teur:innen anhand des Ausstattungskatalogs fiir Mobilitdtsstationen (s. Anlage 18), eigenen Erhebun-
gen sowie den in der Analysephase ausgewerteten OPNV-Zugangspunkten (s. Tab. 4) bestehende
Standorte ausbauen und umgestalten. Im MaRBnahmenkatalog kénnen bei den MaRBnahmen VMS
07.1 sowie 07.2 die jeweils geschatzten investiven und reguldren Betriebskosten eingesehen werden.

ZOB-Standorte und Bahnhofe

Im Vergleich bieten ZOBs, welche ebenfalls Mobilitatsstationen sind, bedeutend mehr Services an,
beispielsweise Nahversorger am Standort oder womoglich P+R-Stellplatze. An diesen Standorten
wird der Umstieg zwischen mehreren Buslinien ermdoglicht.
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Am meisten Ausstattung verfiigen die Regional-Bahnhofe sowie insbesondere Fernbahnhofe, (beides
ebenfalls Mobilitatsstationen), weil an diesen Standorten ein hoher Fahrgastverkehr anzunehmen
ist.

ErschlieBungsbereich von Mobilitdtsstationen

In der Abb. 18 sind um die OPNV-Zugangspunkte, auler einfache Bushaltestellen und virtuelle Halte-
stellen, ErschlieBungsradien eingezeichnet. Sie verdeutlichen, welche Kreisflache ungefahr von ei-
nem jeweiligen OPNV-Zugangspunkt abgedeckt wird. Hierbei wurden fiinf Kilometer Radius Luftlinie
gewahlt, weil diese Distanz komfortabel mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kann. Als Ergebnis
kann festgehalten werden, dass zirka 16 % der Kreisflache (ungefdahr 140.000 ha) nicht innerhalb ei-
nes ErschlieBungsradius’ von definierten OPNV-Zugangspunkten liegt. In den meisten Féllen liegen
die nicht abgedeckten Gebiete an den peripheren Randgebieten des Landkreises. Dort sind zumeist
keine Siedlungsgebiete beziehungsweise diinn besiedelte Gebiete vorzufinden sowie sind Schul-
standorte meist nicht betroffen. Daher kann geschlussfolgert werden, dass Leitbild bezliglich eines
flachendeckenden Angebotes durch den Umweltverbund entsprochen wird (s. Kapitel 7).

8.5.2 P+R-Parkplatze und Mitfahrplattformen

Ebenfalls sollte laut MaRnahme VMS 09 gepriift werden, ob weitere Park+Ride-Parkplatze OPNV-
Zugangspunkte erganzen kénnten. Somit kénnte wahlweise die erste/letzte Meile mit dem eigenen
Pkw zuriickgelegt und daraufhin in den OPNV umgestiegen werden. Dadurch kénnte sich der positive
Effekt einstellen, dass das Verkehrsaufkommen des MIV in die Kreisstadt oder Richtung Hannover
und Bremen reduziert. Erhobene Parkgebilihren auf P+R-Parkplatzen kénnen zur Finanzierung dieser
Anlagen beitragen. Als Ergdnzung kénnte auch das Umwerben einer Mitfahr-Plattform erfolgen (vgl.
MaRnahme VMS 04). Mit dieser kénnten sich zum Beispiel Pendler:innen gemeinsam organisieren
und kombiniert mit einem Fahrzeug in eine Gemeinde, zu einem Betrieb oder zu einen P+R-Parkplatz
fahren. Dadurch ergibt sich der Vorteil, dass die Fahrtkosten auf die Anzahl der Mitfahrenden aufge-
teilt werden kdnnen.

8.5.3 Carsharing und ,,Dorfauto”

In Nienburg ist bereits ein Carsharing-Anbieter vertreten, der im Norden des Landkreises Fahrzeuge
zum gemeinschaftlichen Nutzen bereitstellt (siehe Kapitel 3.3). Eine Alternative zum kommerziellen
Carsharing, kann das nachbarschaftlich geteilte ,,Dorfauto” sein. Das Konzept funktioniert dhnlich wie
Carsharing in der Stadt, ist aber speziell auf die Bedirfnisse des landlichen Raums zugeschnitten.

Ein Verein oder eine Interessengemeinschaft organisiert die Anschaffung und Verwaltung des Dorf-
autos. Interessierte Dorfbewohner:innen melden sich als Nutzer:innen an und erhalten einen Chip
fir ihren Fithrerschein, mit dem sie das Auto 6ffnen kénnen. Uber eine Software oder App lésst sich
das Fahrzeug dann fir bestimmte Zeitfenster reservieren und buchen. Das Dorfauto steht an einer
zentralen Stelle im Dorf, beispielsweise auf einem Parkplatz, zur Abholung bereit. Nach der Nutzung
wird es wieder dorthin zuriickgebracht. Die laufenden Kosten wie Versicherung, Wartung und Strom
werden gemeinschaftlich von den Nutzenden getragen, oftmals mit Unterstitzung der Gemeinde.
Die Vorteile eines solchen Konzepts sind vielfaltig: Es ermoglicht Mobilitat fir nicht-motorisierte
Dorfbewohner:innen, senkt die Kosten fiir Einzelpersonen im Vergleich zu einem privaten Fahrzeug
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und reduziert die Anzahl der Autos im Dorf - und somit auch die Umweltbelastung. Zudem férdert es
die Nachbarschaftshilfe und den sozialen Zusammenhalt. Insbesondere wenn es sich um Elektroau-
tos als Dorfautos handelt, tragen diese zur Reduzierung von Emissionen bei. (Mobilikon 2024: Dorf-
auto)

Ein Beispiel dafiir ist das Dorfauto in Barsikow. Der Dorfverein Barsikow e.V. hat im Marz 2019 die
Initiative ergriffen und das Projekt entwickelt, ein gemeinschaftlich nutzbares Dorfmobil fir das 183
Einwohner:innen zdhlende Dorf Barsikow in Brandenburg zu betreiben. Damit ist Barsikow Vorreiter
fiir ein solches Mobilitatskonzept im Bundesland. Seit Mitte Februar 2020 steht dem Dorfverein hier-
fiir ein elektrifizierter Kleinwagen mit einer Reichweite von bis zu 375 km zur Verfiigung. (Mobilikon
2024: Dorfmobil Barsikow)

Das Dorfmobil ist am zentralen Treffpunkt "Alter Konsum" in Barsikow stationiert. Hier wurde eigens
eine Ladestation installiert, an der das Fahrzeug abgeholt, zuriickgebracht und geladen werden kann.
Die Reservierung fiir die gewilinschte Nutzungszeit erfolgt unkompliziert liber eine App (MOQOQ), in
der auch Verfiigbarkeit, gefahrene Kilometer und Kosten angezeigt werden. Das Offnen und Schlie-
Ren des Autos geschieht ebenfalls per App liber das Smartphone. Wer kein Smartphone besitzt, kann
den Dienst trotzdem nutzen: Mitglieder der Arbeitsgruppe handigen nach vorheriger Anmeldung
eine Chipkarte aus, mit der das Dorfmobil zu 6ffnen ist. Der Tarif fiir die Nutzung des Dorfmobils
Barsikow betragt aktuell 2,29 Euro pro Stunde plus 12 Cent pro gefahrenem Kilometer. Bei einer
Nutzungsdauer von liber zehn Stunden am Tag wird der Tagespreis auf 22,90 Euro gedeckelt (Stand:
Februar 2024). (ebd.)

Neben einem Dorfauto bietet es sich auch an, nicht motorisierte Fahrzeuge, wie ein Lastenrad oder
ein Handwagen nachbarschaftlich zu teilen, um die Pkw-Nutzung zu reduzieren.
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8.6 Handlungsfeld VI: Alternative Antriebsformen

Handlungsfeld betrifft primér folgende Ziele:
11,12, 13,17

Bei der Optimierung des Umweltverbundes zielen vorherige MalRnahmen primar auf eine Auswei-
tung und Umgestaltung der Infrastruktur und des Angebotes ab. Gleichzeitig ist es auch von Belang,
welche Fahrzeuge im OPNV eingesetzt werden, um Emissionen und Feinstaub zu reduzieren. Die
Malnahme AA 02 sieht vor, dass Busse und Carsharing-Fahrzeuge kiinftig nicht mehr mit konventio-
nellen Kraftstoffen, wie Diesel betrieben werden. Bei der Beschaffung fiir die entsprechenden Flotten
soll primér auf alternative Antriebstechnologien gesetzt werden, um die gesteckten Ziele erreichen
zu kénnen. Dies kénnen je nach Entwicklungsstand, Marktverfiigbarkeit und Nutzen elektrisch be-
triebene Fahrzeuge sowie Fahrzeuge mit E-Fuel- oder Wasserstoffantrieb sein. Je nach Antriebsart
kénnen Fahrzeuge klimaneutral sein und stoRen lokal keine Emissionen aus.

Als positives Beispiel sollte die Verwaltungen der Samtgemeinden und des Landkreises ihre Fuhrparks
sukzessive auf alternative Antriebe umstellen (AA 03). Bei der Wahl von elektrisch betriebenen Fahr-
zeugen muss dartber hinaus die Ladeinfrastruktur fir E-Pkw kreisweit ausgebaut werden (AA 01).
Entsprechend wurde im Ausstattungskatalog fiir OPNV-Zugangspunkte aufgenommen, dass weitere
Ladesaulen fiir Pkw und Pedelecs insbesondere an den Bahnhofen erganzt werden sollen.
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8.7 Handlungsfeld VII: Auswahl von passenden Best Practice Beispielen / Umsetzung
von Pilotprojekten

Die beiden Pilotprojekte BP 01 (On-Demand-Verkehr in der SG Steimbke) und BP 02 (Testbetrieb
Fahrradmitnahme) sind inhaltlich bezogen bei den Handlungsfeldern IV sowie VII dargestellt. Im
Malnahmenkatalog sind sie aufgrund ihrer Tragweite dem Handlungsfeld VIl zugeordnet. Nachfol-
gend werden Best Practice-Beispiele fiir dieses Konzept erlautert.

Bei der Planung, Umsetzung und Durchfiihrung von MaRBnahmen kdnnen Projekte aus dem Bundes-
gebiet als Referenz dienen. stadtraum hat diese analysiert und bei ausgewahlten Projekten Inter-
views durchgefiihrt. Die Erkenntnisse flossen unter anderem in die Planung des OPNV-Netzes ein.
Nachfolgende Auswahl an Projekten mit einem On-Demand-Angebot wurden untersucht und kdnnen
dem Landkreis bei der Umsetzung als Orientierung dienen:

=  Sprinti (Region Hannover)

= Heal (Bad Birnbach)

= moia (Hamburg, Hannover)

= Altstadtstromer (Monheim)

=  moin+ (Landkreis Osnabrick)

=  BARshare (Landkreis Barnim)
Nachfolgend werden diese Projekte beschrieben. In der Anlage 06 sind weitere Referenzen fiir das
Mobilitatskonzept aufgefihrt.

8.7.1 Sprinti (Region Hannover)

Bei Sprinti handelt es sich um einen On-Demand-Service in der Region Hannover, welcher zuletzt im
Umland von Hannover ausgeweitet wurde. Der Service stellt eine Erganzung zum etablierten Linien-
verkehr dar. Zuletzt wurde der Service auch in den Gemeinden Wunstorf und Neustadt am Riben-
berge eingefiihrt, welche unmittelbar an den Landkreis Nienburg / Weser angrenzen.

Mittels einer App oder eines Telefonanrufs konnen die Nutzer:innen Fahrten auswahlen und buchen.
Hierflr geben Sie die gewiinschten Start- und Zieladressen an. Sprinti-Fahrzeuge kénnen Fahrgast:in-
nen an realen sowie virtuellen Haltestellen abholen. Fahrgastanfragen werden durch das System ge-
sammelt und es sind zum Einstiegsort im Regelfall nicht mehr als 150 Meter fuRlaufig zurtickzulegen.
Ein spontaner Zustieg ohne Buchung ist nicht mdglich. Jedoch besteht die Moglichkeit, dass Fahrten
fiir bis zu sechs Personen gebucht werden kdnnen. Nach Angaben des GVH sind die eingesetzten
Fahrzeuge barrierefrei sowie bieten Platz fiir Kinderwdgen und Rollstiihle. Auch kdnnen nach vorhe-
riger Buchung Gepack und Fahrrader mitgenommen werden, solange der Platz in den Fahrzeugen
reicht (GroRraum-Verkehr Hannover GmbH o. J.).

Der Service kann mittels Nahverkehrstickets des GVH oder mit dem Deutschlandticket genutzt wer-
den. Die Bedienzeiten in Neustadt und Wunstorf variieren je nach Wochentag. Montag bis Freitag
wird der Service von 5:30 bis 1:00 Uhr angeboten, an den Wochenenden gelten angepasste Uhrzeiten
fiir den nachtlichen Freizeitverkehr. Das heiRt, dass der Service an Samstagen und Sonntagen bis 4:00
Uhr morgens angeboten wird. Fahrten kénnen als Einzelfahrten oder fir Vielfahrer auch regelmaRig
im Buchungsprozess angefragt werden. Bei einer sofortig angefragten Fahrt kann die Wartezeit laut
GVH bei 20 Minuten liegen, je nachdem wie die Nachfrage und Verkehrslage ist. Fahrten kdnnen bis
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zu sieben Tage im Voraus bestellt werden. Die genaue Abholzeit wird bei einer vorbestellten Fahrt
am Vorabend mitgeteilt. Zudem kann die gewiinschte Ankunftszeit in der App angegeben werden,
um beispielsweise rechtzeitig Termine einzuhalten oder um Umstiege sicherzustellen. Das Mobili-
tatsangebot kann neben Erwachsenen auch von Kindern ab sechs Jahren ohne Begleitung genutzt
werden (GroRraum-Verkehr Hannover GmbH o. J.).

8.7.2 Heal (Bad Birnbach)

Seit 2017 ist in Bad Birnbach ein automatisierter Bus im Linienbetrieb im Einsatz. Das bedarfsorien-
tierte Angebot wurde anschlieBend schrittweise ausgebaut und ab 2022 durch das Forschungsprojekt
Hochautomatisiert-gEsellschaftlich-nAchfrageorientiert-Landlich (HEAL) erganzt. Aktuell ist es mog-
lich, das autonome Angebot liber die WOHIN-DU-WILLST-App oder telefonisch zu buchen. Die Bu-
chungen sind sieben Tage im Voraus und bis drei Minuten vor dem Fahrtantritt moglich. Die telefo-
nische Buchung ist jedoch nur innerhalb der taglichen Bedienzeiten von 8:00 bis 18:00 Uhr moglich.
Die Buchung per App ist dagegen unabhangig von den Bedienzeiten moglich. Trotz des Buchungsvor-
gangs ist das Angebot kostenlos nutzbar. Vor Fahrtbeginn ist die Begleitperson, welche aus Griinden
der Sicherheit die komplette Fahrt begleitet, lediglich der Buchungscode vorzuzeigen. Um die Befor-
derung jeder Person zu gewahrleisten, sind die Shuttles von EasyMile barrierefrei gestaltet und durch
eine Rampe leicht zuganglich (DB Regio Bus Bayern GmbH o. J.).

Mit den beiden Linien 7015 sowie 7016 und deren Vernetzung wird eine bedarfsgerechte Abdeckung
fiir den Ort Bad Birnbach sowie die Anbindung zum Bahnhof von Bad Birnbach versucht zu erreichen.
Zur Realisierung werden von den beiden Linien 20 Haltestellen angefahren. Bei der Buchung ist eine
dieser Haltestellen als Start- und eine andere als Zielpunkt anzugeben. Im Anschluss werden im Sys-
tem die verfligbaren Fahrten in Abhangigkeit von der angegeben Abfahrts- oder Ankunftszeit ange-
zeigt. Nach Auswahl einer Moglichkeit ist die Buchung abgeschlossen und der autonom fahrende Bus
holt die zu beférdernde Person an dem gewahlten Ort zur gebuchten Zeit ab (DB Regio Bus Bayern
GmbH o. J.).

Neben der erlduterten Beforderung von Personen mittels autonom fahrender Shuttles verfolgt das
Forschungsprojekt HEAL noch weitere Ziele. Wahrend des Betriebs sollen Erfahrungen um das auto-
matisierte Fahren sowie die Akzeptanz der Nutzenden fiir neue Mobilitatsformen gesammelt wer-
den. AulRerdem sollen die Shuttles einen Beitrag zur Verbesserung der gesellschaftlichen Teilhabe
und der gesundheitlichen Versorgungssituation vor Ort leisten. Die Gewahrleistung des letzten
Punkts wurde beispielsweise bei der Wahl der Haltestellen bericksichtigt. Die Shuttles werden im
Rahmen des Projekts von der Regionalbus Ostbayern GmbH (RBO), einer Tochtergesellschaft der DB
AG, betrieben (DB Regio Bus Bayern GmbH o. J.).

8.7.3 moia (Hamburg, Hannover)

Moia ist eine Tochtergesellschaft der Volkswagen AG, die On-Demand-Angebote in den Stadten Ham-
burg und Hannover anbietet. Bei diesem Ridepooling-Dienst kénnen interessierte Personen per App
eine Fahrt anfragen. AnschlieBend werden ihnen verschiedene Angebote mit Preis, Abholung sowie
Ankunftszeit angezeigt. Der Start- und Zielpunkt liegt hierbei immer an virtuell definierten Haltestel-
len, sodass meist kurze FuRwege zum On-Demand-Service notwendig sind. Der Preis fiir eine Fahrt
berechnet sich aus einem Grundpreis, welcher abhangig von der Anzahl an Personen ist, mit denen
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man die Fahrt zusammen bucht, sowie einem flexiblen Preis, welcher sich aus verschiedenen Para-
metern wie der Lange der Strecke oder aktuellen Nachfrage-Angebot-Verhaltnis, zusammensetzt. Da
es sich um einen Ridepooling-Dienst handelt, ist es moglich, dass wahrend der Fahrt bis zu fiinf wei-
tere Personen zu- und aussteigen. Wie bei dem Angebot ,Sprinti“ ist auch bei dem Anbieter ,moia“
eine Vorbestellung moglich. Dies ist jedoch nur mindestens eine Stunde vor geplantem Fahrtantritt
bis maximal zum Ende des Folgetages moglich (MOIA GmbH o. J.).

Die Bedienzeiten des Services variieren zwischen den beiden Stadten Hamburg und Hannover und
sind der nachfolgenden Tab. 17 zu entnehmen:

Tab. 17: Bedienzeiten von Moia in den Stadten Hamburg und Hannover, (MOIA GmbH o. J.)

Hamburg Hannover
Mo — Do 07:00 — 23:00 Uhr

Fr 07:00 — Sa 04:00 Uhr
Sa 10:00 — So 04:00 Uhr
S0 10:00 - So 22:00 Uhr

taglich
05:00 - 01:00 Uhr
Am Wochenende durchgangig

Zusatzlich bietet dieser Dienst verschiedene Losungen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitat
oder solchen, die schweres Gepack transportieren. In der App kann der Punkt Barrierefreiheit ausge-
wahlt werden, sodass die verfligbare Zeit fir den Weg zum Startpunkt verlangert wird. AuRerdem
sind Ablageflachen an der Einstiegstir fir Rollatoren oder Koffer vorgesehen. Zum Transport von
Menschen mit Rollstuhl sind spezielle Fahrzeuge mit einem elektrohydraulischen Hecklift und einer
speziellen Fahrgasttir als elektrische Busschwenktiir vorgesehen. Fiir entsprechende Buchungen
werden keine zusatzlichen Gebilihren erhoben. Generell ist beim Erfiillen bestimmter Voraussetzun-
gen eine kostenfreie Beférderungen maoglich (MOIA GmbH o. J.).

8.7.4 Altstadtstromer (Monheim am Rhein)

Das Projekt Altstadtstromer der Stadt Monheim beschéftigt sich ab 2017 mit der Planung und seit
2020 mit dem Betrieb automatisierter Shuttles im reguldren Linienverkehr. Flinf autonom fahrende
Busse des Herstellers EasyMile, mit einer maximalen Kapazitdt von 11 Personen sowie einer Begleit-
person, bedienen seitdem die Linie AO1 im taglichen Betrieb. Dies spiegelt sich in den Meilensteinen
von zirka 66.000 Fahrplankilometern pro Jahr und etwa 2.000 Fahrgast:innen pro Monat wider. Be-
trieben werden die Fahrzeuge von der Stadt Monheim GmbH. Das Angebot ist in einem 10-Minuten-
Takt eingebettet und ist sieben Tage die Woche von 9:00 bis 21:00 Uhr bzw. freitags und samstags
bis 23:00 Uhr verfligbar. Neben dem Betrieb sind auch die Wartung und Instandhaltung von autono-
men Fahrzeugen ein relevanter Punkt. Um dies sicherzustellen, hat die Stadt Monheim einen eigenen
Bereich in der Buswerkstatt fur die Shuttle in Kooperation mit dem Fahrzeughersteller EasyMile ein-
gerichtet sowie ein neues Abstellgebaude in der Ndhe der Innenstadt errichtet (Bahnen der Stadt
Monheim GmbH o. J.).

Im Rahmen des Fahrplans sichern die Fahrzeuge den Linienbetrieb zwischen der historischen Altstadt
und dem zentralen Busbahnhof. Die zuriickzulegende Strecke der Shuttle ist 1,7 km lang und die
Fahrzeit betrdgt ca. 20 Minuten. Des Weiteren sind die Fahrten fiir alle Monheim-Pass-Inhaber:innen
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kostenlos, da die Stadt Monheim mit dem Monheim-Pass den kompletten OPNV in der Stadt kosten-
los anbietet. Fiir alle anderen Personen ist das Angebot im OPNV-Tarifsystem integriert (Bahnen der
Stadt Monheim GmbH o. J.).

Das verwendete Shuttle-Modell EZ 10 Gen 2 des Herstellers EasyMile erreicht die Automatisierungs-
stufe 4 (s. Kapitel 2.3). Das bedeutet, dass das Fahrzeug in einer ihm bekannten Umgebung komplett
fahrerlos fahren kann. Somit ist die Begleitperson (Operator) lediglich aus Sicherheitsgriinden an
Bord. Fiir mobilitatsbeeintrachtigte Personen wird der Zugang zu den Fahrzeugen lber eine elektri-
sche Rampe ermoglicht (EasyMile SAS o. J.).

8.7.5 moin+ (Landkreis Osnabriick)

Das vom Bundesverkehrsministerium geférderte Projekt moin+ befindet sich derzeit in den letzten
Zigen der Planungsphase und es wird in Kiirze die Umsetzungsphase beginnen. Der Service soll vo-
raussichtlich ab 2024 fiir die drei Gemeinden Bramsche, Melle und Bersenbriick, welche im Landkreis
Osnabriick liegen, beginnen. Sie haben jeweils eine diverse Siedlungsstruktur, wodurch unterschied-
liche Erfahrungen gesammelt werden kénnen.

Im Vergleich zu den vorherigen Ridepooling-Projekten sind aus Sicht der Fahrgast:innen Parallelen in
der Buchung und Nutzung des On-Demand-Dienstes ableitbar. Personen sollen {iber eine kreiseigene
Mobilitdtsplattform sowie iiber eine App OPNV-Angebote einsehen kénnen, die Buchung des On-
Demand-Services soll jedoch nur lber die projektbezogene App moglich sein. Fahrgast:innen kdnnen
ebenfalls bei virtuellen Haltestellen, welche von der App vorgegeben werden, einsteigen.

Dieses Projekt verfolgt den Hintergedanken, dass durch ein kiinftig gut angenommenes On-Demand-
Service womoglich klassische Buslinien ersetzt werden konnten. Hierbei liegt der Fokus auf Buslinien,
welche eine zu geringe Fahrgastnachfrage, nicht im Takt und nur sporadisch fahren, jedoch eine wich-
tige Funktion in der Daseinsvorsorge und ErschlieBung im landlichen Raum einnehmen. Auf diese
Weise kénnen Gelder fir einen effizienteren On-Demand-Betrieb eingesetzt werden. Darliber hinaus
werden zeitgleich hochfrequentierte Regiobuslinien gestarkt, welche Stadt und Umland schnell mit-
einander verbinden. Fir Nutzer:innen des On-Demand-Angebotes bestehen Umsteigemaoglichkeiten
zu diesen Regiobuslinien. Ein vergleichbares Vorgehen wurde auch im Rahmen des vorangegangenen
Konzeptes ,,Hub Chain Reallabor”, welches den deutschen Mobilitdtspreis gewann, fiir die Region um
Osnabriick vorgeschlagen.? Dieses Vorgehen war unter anderem eine Referenz fiir die Netzplanung
dieses Mobilitatskonzepts.

2 Weitere Informationen gibt es auf der Projektwebsite von Hub Chain:
https://www.hubchain.de/projektvorhaben/hub-chain-leitfaden/
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8.7.6 BARshare - Carsharing im Landkreis Barnim

Neben den vorherigen Best-Practice-Beispielen zu Bedarfsverkehren handelt diese Referenz von Car-
sharing.

Im Brandenburger Landkreis Barnim gibt es seit 2019 ein landkreisweites stationsbasiertes E-Carsha-
ring-Angebot, welches als wegweisendes Vorzeigeprojekt im Bereich Verkehrs- und Energiewende
im landlichen Raum gilt. Zustandig fiir die Umsetzung dieses Angebotes sind die Kreiswerke Barnim
GmbH und die Barnimer Energiebeteiligungsgesellschaft mbH, einer Tochtergesellschaft der Kreis-
werke. Diese Uiberwacht den Servicebetrieb als integralen Bestandteil der kreis- und energiewirt-
schaftlichen Aufgabenbereiche.

Die kombinierte Nutzung des Angebotes im , Hauptnutzer-Mitnutzer-Prinzip“ erleichtert die Finan-
zierung. Die Fahrzeuge werden von vertraglich gebundenen Hauptnutzern, wie der Barnimer Verwal-
tung, verschiedener Unternehmen und Institutionen als Dienstfahrzeuge genutzt und stehen auf3er-
halb der Dienstzeiten den Blirger:innen zur Verfligung.

Zahlen und Fakten:

= Nutzer:innen: 25 Hauptnutzer mit 700 registrierten Fahrer:innen und 2.300 Mitnutzer:innen
= Standorte: 23 BARshare Stationen in 11 Orten
= Fahrzeugflotte: 43 E-Autos und 6 Pedelecs

Das Preismodell fir Mitnutzer:innen von BARshare variiert je nach Fahrzeugmodell und setzt sich aus
einem Stundenpreis sowie einer Kilometerpauschale zusammen. Zudem steht ein Tagestarif zur Ver-
fligung. Hauptnutzer von BARshare entrichten einen monatlichen Festbetrag, der von der Anzahl der
wochentlichen Nutzerstunden abhangig ist. Die vertraglich gebundene Hauptnutzerschaft beinhaltet
ein All-Inclusive-Paket, das die Reinigung, Wartung, Instandhaltung der Fahrzeuge, die Versicherung
(Teil- und Vollkasko), ein digitales Fahrtenbuch sowie das Buchungssystem der Flotte einschlieft.

BARshare legt zudem Wert auf eine regionale Wertschopfungskette. Demnach ist fiir die Wartung,
Instandhaltung und Reparatur der E-Fahrzeugflotte der Betrieb Autodienst Marx in Eberswalde zu-
standig. Zusatzlich konnte eine Elektrofirma aus der Region bereits zahlreiche Ladestationen fiir die
Elektrofahrzeuge des stationsbasierten E-Carsharings installieren.

Die Initiierung von BARshare und die Errichtung der erforderlichen Infrastruktur sind malRgeblich auf
umfassende Fordermittel der EU des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur so-
wie des Landkreises Barnim zurtickzufiihren.

Fir den fortlaufenden Wissenstransfer bietet das BARshare-Team seit November 2021 Workshops
flr interessierte Institutionen unter dem Slogan ,BARshare erfahr:BAR” an. (Kreiswerke Barnim
2023)
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8.8 Handlungsfeld VIII: Schaffung einer nachhaltigen Mobilitdtsstrategie

Das Handlungsfeld VIII handelt darum, wie die vielen unterschiedlichen MaBnahmen moglichst effi-
zient und koordiniert umgesetzt werden kdnnen. Es sind viele verschiedene Akteur:innen einzubin-
den (s. MaBnahmenkatalog), um dieses Konzept zielflihrend umsetzen zu kénnen. Bei fast allen MaR-
nahmen ist der Landkreis beziehungsweise der VLN ein Teilakteur, da die MaRnahmen unter ande-
rem auch die Samtgemeinden, Stadte, EVU, Busbetreiber und weitere Unternehmen betreffen. Die
Malnahmen umfassen unterschiedliche Umsetzungshorizonte sowie sind auf verschiedenen Detail-
planungen zu prifen, zu planen und umzusetzen. Hierfir gibt es bereits Stellen beim Landkreis, die
insbesondere den Busverkehr und den Radverkehr mit den Samtgemeinden abstimmen und planen.
Jedoch gibt es keine integrierte Stelle, welche vor allem themeniibergreifende MaBnahmen umset-
zen, koordinieren und umsetzen kdnnte. Diese Tatigkeit durch eine:n Mobilitatsmanager:in angegan-
gen werden, um den Umweltverbund gemaR des Leitbildes, der Ziele und MaRnahmen zu starken (s.
MaRnahme NM 01). Diese Stelle sollte ebenfalls beim Landkreis angesiedelt werden, um eine kreis-
weit zusammenhangende Mobilitat mit geschlossenen Wegeketten sicherstellen zu kénnen.

Der Landkreis und die Samtgemeinden beziehungsweise der/die Mobilitdtsmanager:in kénnten sich
dafiir einsetzen, dass Organisationen, Behérden und Unternehmen ihr jeweiliges betriebliches Mo-
bilitdtsmanagement neu aufstellen oder aktualisieren (s. Manahme NM 02). Unternehmen kénnten
ihre Mitarbeitenden beraten und ermutigen beispielsweise den Umweltverbund zu nutzen sowie
Mitfahrgemeinschaften zu bilden. Dies konnte ebenfalls dem Erfolg des Konzeptes beitragen, wenn
Nutzer:innen des Umweltverbundes umworben werden. Unternehmen kénnen zudem ihren Mitar-
beiter:innen Jobrdder anbieten (s. NM 03). Fiir die Angestellten ergibt sich der Vorteil, dass die Rader
vom Arbeitgeber geleast werden und im Rahmen einer Entgeltumwandlung der Nutzung (iberlassen
werden. Es handelt sich hierbei um eine Alternative zum klassischen Dienstwagen-Modell. Weitere
Informationen zur Umsetzung dieser Mallnahme sind mit entsprechenden Anbietern abzustimmen.
Auf diese Weise kdnnte das Pendeln zur Arbeitsstatte mit dem Fahrrad aus finanziellen Gesichts-
punkten attraktiver werden.
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8.9 Kostenschatzung

Es kann auf dieser konzeptionellen Ebene nur eine grobe Schatzung erfolgen, weil es sich um viele
unterschiedliche MaRnahmen handelt. Zudem kdnnen 6rtliche Begebenheiten, Planungskosten, In-
flation und die Marktverfiigbarkeit die Preise sehr beeinflussen. Empfohlen wird, dass vor der Durch-
fliihrung von MalRnahmen zuerst entsprechende Detailplanungen und Gutachten durchgefiihrt wer-
den, um genauere Kostenaussagen treffen zu kénnen.

Allgemein wurden MaBnahmen drei verschiedenen Kostentypen zugeordnet:

= jnvestive Kosten
= regelmaRige Kosten
= Busbetriebskosten

Alle geschatzten Kosten sind brutto zu verstehen. Bei investiven Kosten handelt es sich um Kosten,
welche nur einmalig anfallen. Das kénnen zum Beispiel BaumalBnahmen zur Herstellung von Radinf-
rastruktur oder der Bau von Mobilitdtsstationen sein. Unter die Busbetriebskosten fallen jahrlich an-
fallende Ausgaben zum Betrieb der Hauptbuslinien. Der letzte Kostentyp ,regelmaRige Kosten” be-
trifft Kosten, welche ebenfalls jahrlich anfallen, jedoch keinen Bezug zu den Busverkehr haben. Hierzu
zahlen exemplarisch betrachtet die regelmaRige Instandhaltung von Radwegen oder die jahrliche
Umwerbung des Umweltverbundes.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Kostenschatzung je Kostentyp dargestellt. Bei den investiven
Kosten und regelméaRigen Kosten sind alle MaRnahmen samtlicher Handlungsfelder zusammenge-
rechnet. Die Busbetriebskosten nehmen ausschlieflich Bezug zum Handlungsfeld Il (s. Kapitel 8.2).
Weitere Details sind der Anlage 9 zu entnehmen.

Wenn der Landkreis beziehungsweise der VLN bei der Kostentragerschaft bestimmter MalRnahmen
involviert sind, dann bedeutet dies nicht unbedingt, dass sie die vollstandig angegebenen Kosten tra-
gen. Sondern wenn es darliber hinaus weitere Akteur:innen gibt, verteilt sich die Summe auf alle
Akteur:innen. Die konkreten Anteile kdnnen auf der Betrachtungsebene dieses Konzeptes nicht ge-
bildet werden. Daher sind die der Kostentragerschaft LK/VLN zugeordneten Betrage als theoretisches
Maximum zu verstehen, welches in der Regel nicht erreicht wird. Hintergrund ist, dass es bei den
meisten MalBnahmen mehrere beteiligte Akteur:innen gibt. Zudem wird im MaRnahmenkatalog und
in der Fordermitteltabelle angegeben (s. Anlage 07 sowie Anlage 08), ob unter Umstdnden Forder-
mittel akquiriert werden kdnnen.

Die folgende Tabelle zeigt die Schatzung investiver Kosten. Die Zuordnung welche MalRnahmen in-
vestiv sind wurde dem MalRnahmenkatalog (s. Anlage 07) entnommen. Langfristige MaRnahmen sind
planmaRig ab 2034 umzusetzen (zu den Zeithorizonten s. Tab. 9). Dadurch besteht ausreichend Zeit
fir Detailplanungen und zur Finanzierung dieser Projekte. In der Summe entstehen investive Kosten
von zirka 144 Mio. € Uber die Laufzeit des Konzeptes (15 Jahre, vgl. Kapitel 9). Davon entfallen maxi-
mal zirka 63 Mio. € auf den Landkreis beziehungsweise VLN.

Bei Zwischenstufe 2 (Optionsnetz) fallen keine investiven Kosten an.
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Tab. 18: Kostenschatzung zu investiven Kosten

. v Kostentragerschaft: LK/VLN
Umsetzungshorizont Schatzung (brutto gerundet) bei MaRnahmen involviert
direkt 80.000 € 80.000 €
kurzfristig 37.500.000 € 18.390.000 €
mittelfristig 67.190.000 € 29.190.000 €
langfristig 39.630.000 € 15.080.000 €
Summe 144.390.000 € 62.730.000 €

Auch fir die regelmaRigen Kosten wurde differenziert, ob der Landkreis oder der VLN bei der Kos-
tentragerschaft beteiligt sind. Da es sich bei diesem Kostentyp um jahrlich wiederkehrende Kosten
handelt, welche sich zusatzlich durch die fortschreitende Umsetzung des Mobilitatskonzeptes erho-
hen, wurden auf das Jahr kumulierte Kosten berechnet. Das heiRt, dass zum Beispiel kumuliert jahr-
liche Kosten fir MaBnahmen mit kurzfristiger Umsetzung Kosten in Héhe von 537.500 €/Jahr entste-
hen. Dabei sind auch die Kosten fiir MalRnahmen mit direktem Umsetzungshorizont enthalten, da
ihre Kosten fortwahrend auftreten werden. Die Spalte ,kumulierte jahrliche Kosten” zeigt die Summe
der regelmaRigen Kosten, die durch alle bis dahin umgesetzten MaBnahmen dieses Kostentyps ent-
stehen.

Tab. 19: Kostenschatzung zu regelmaRigen Kosten

hinzukommende . O kumulierte jdhrliche
. oy 1 kumulierte jahrliche
Umsetzungshorizont jahrliche Kosten Kosten Kosten
(brutto geschitzt) (LK/VLN involviert)
direkt 175.000 € 175.000 € 100.000 €
kurzfristig 362.500 € 537.500 € 400.000 €
mittelfristig 1.425.000 € 1.962.500 € 1.762.500 €
langfristig 62.500 € 2.025.000 € 1.825.000 €
Summe 2.025.000 €

Bezlglich der Busbetriebskosten, welche in der ndchsten Tabelle dargestellt werden, wurden die Kos-
ten fir Hauptbuslinien geschatzt. Es wurden ausschlieRlich Hauptbuslinien betrachtet, welche im
Vergleich zu den Regiolinien und kreislibergreifenden Linien groRere Veranderungen aufweisen oder
neu sind. Die Anlage 10 zur Begriindung der Hauptbuslinien bietet Aufschliisse, welche Anderungen
an den Buslinien erfolgt sind.

Es sind bei den jahrlich geschatzten Busbetriebskosten aulerdem keine Fahrgeldeinnahmen einge-
rechnet. Laut dem Landkreis sind je Buslinie gemaR Erfahrungswerten durchschnittlich zirka 40 %
Fahrgeldeinnahmen, bezogen auf die Gesamtkosten je Linie pro Jahr, anzunehmen. Dadurch wiirden
sich die Busbetriebskosten fiir den Landkreis/VLN minimieren.

Nachfolgend aufgezeigte Einsparmoglichkeiten bei den Busbetriebskosten sollten zur Finanzierung
des On-Demand-Pilotprojektes eingesetzt werden (s. Kapitel 8.2), um die FlachenerschlieBung sicher-
zustellen. Grundlage der groben Schatzung der jahrlichen Busbetriebskosten ist die Lange einer Linie,
die festgelegte tagliche Fahrtenanzahl (vgl. MaRnahme KDS 02) und der Vollkostenpreis je Kilometer
in Hohe von 3,50 € (eigene Recherche). Die detaillierte Aufschlisselung ist in Anlage 09 zu sehen.
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Dort sind beispielsweise auch die geschatzten Kosten getrennt nach Werktagen und dem Wochen-

ende aufgefiihrt.

Tab. 20: Kostenschatzung zu jahrlich anfallenden Busbetriebskosten

. Neue oder ge- Schatzung
Zwischen- ..
stufe anderte (brutto, gerun- Bemerkung
Hauptbuslinie det)/Jahr
ZS1 40 - mit 1.540.000,00 € Die Regiolinie 40 mit vollstandiger
Rodewald Lange (s. Begrindung der Haupt-
buslinien).
251 40 - ohne 1.250.000,00 € Die Regiolinie 40 wird verkdrzt (s.
Rodewald Begriindung der Hauptbuslinien).
Hier ohne dem Abschnitt Rode-
wald, Einsparungen, welche bspw.
fiir das On-Demand-Pilotgebiet
genutzt werden kdnnen, zirka: 280.000 €
252-V1, 40 - mit 2.030.000,00 € Kostensteigerung
Endstufe Rodewald inVgl. zu ZS 1: 490.000 €
252-V1, 40 - ohne 1.660.000,00 € Kostensteigerung
Endstufe Rodewald inVgl. zu ZS 1: 400.000 €
252-V1, 715 1.170.000,00 €
Endstufe
252-V1, 530 840.000,00 €
Endstufe
252-V1, 10 1.080.000,00 €
Endstufe
252-V1 30 1.290.000,00 €
252-V2 715 1.590.000,00 € Kostenunterschied
inVgl.zuzS2-V1: 420.000 €
252-V2 70 1.830.000,00 €
252-V2 530 980.000,00 € Kostenunterschied
inVgl.zuzS2-V1: 130.000 €
252-V2 10 1.600.000,00 € Kostenunterschied
inVgl.zuzS2-V1: 530.000 €
252-V2 60 1.400.000,00 €
252-V2 40 - mit 2.290.000,00 € Kostenunterschied
Rodewald inVgl.zuzZS2-V1: 260.000 €
252-V2 40 - ohne 1.920.000,00 € Kostenunterschied
Rodewald inVgl.zuzZS2-V1: 260.000 €
252-V2 108 920.000,00 €
Endstufe 30 - 900.000,00 € Hauptbuslinie fahrt nur noch von
Verkiirzung Nienburg nach Eystrup bei Wie-
dereinfiihrung von SPNV-Angebot
auf der Kaffkieker-Strecke (Ey-
strup - Hoya - Syke).
Einsparungen durch Linienverkdr-
zung: 390.000 €
Endstufe 150 - Einstel- -1.380.000,00 € Durch die Einstellung der gesam-
lung ten Hauptbuslinie 150 kénnen pro
Jahr ungefahr 1,38 Mio. € einge-
spart werden.
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9 Mogliche Umsetzungsplanung

Als Laufzeit des Konzeptes werden hier etwa 15 Jahre angesetzt. Die Realisierungszeitpunkte der
MafRnahmen werden sich entsprechend der Kategorisierungen in Wichtigkeitsstufen und Zeithori-
zonte wie in der folgenden Tabelle dargestellt Gber die Laufzeit des Konzeptes verteilen (liber durch
Rundung bedingte Ungenauigkeiten in der Summierung ist hinwegzusehen):

Tab. 21: Prozentuale Umsetzungsplanung der MaRnahmen

Umsetz'ungtshor.lzont / A B ¢ SUMME
Wichtigkeit
direkt 3% 7% 1% 10%
kurzfristig 13% 5% 1% 20%
mittelfristig 17% 23% 11% 50%
langfristig 5% 5% 10% 20%
SUMME 38% 39% 23% 100%

Esist zu erkennen, dass 77% der Mallnahmen in die beiden wichtigsten Kategorien fallen. Hinsichtlich
der Zeitschiene ist vorgesehen, dass 80% aller MaBnahmen im mittelfristigen Zeithorizont (gemal
der Aufstellung zu Beginn des Kapitels 8 also bis 2034) umgesetzt werden. Auf den Beginn der mit-
telfristigen Umsetzungsphase féllt die Einfiihrung der Hauptbuslinien aus Zwischenstufe 2 im Zuge
der neuen Ausschreibung von OPNV-Verkehrsleistungen ab dem Jahr 2029.

Alle MaBnahmen sind entsprechend dem zum Planungszeitpunkt geltenden Stand der Technik um-
zusetzen. Da jeweils maBnahmenspezifisch Vorlauf fir die Planung benétigt wird, ist davon auszuge-
hen, dass in der ersten Halfte der Laufzeit des Konzeptes (also etwa 2031) der gréRte Teil der plane-
rischen Leistungen zu erbringen ist. Es ist ebenfalls davon auszugehen, dass bis 2034 sich alle lang-
fristigen MaBnahmen bereits in der Planung befinden. Die Planung und Umsetzung der Mallnhahmen
erfordert sowohl personelle als auch finanzielle Ressourcen, welche geeignet bereitgestellt werden
mdissen.

Es wird empfohlen, Anfang der 2030er Jahre eine Evaluierung durchzufiihren. Dabei kann beurteilt
werden,

= ob MalRnahmen, fir die sich unerwartete Hemmnisse oder Verzogerungen ergeben haben,
noch umgesetzt werden sollen,

= ob bei bereits realisierten MalRnahmen noch Anpassungen vorgenommen werden sollen,

= ob planméRig noch nicht begonnene MaRnahmen noch umgesetzt oder modifiziert werden
sollen,

= in welcher Weise eine Evaluierung der MaBnahmenwirkungen zum Ende der Konzeptlaufzeit
hin erfolgen soll,

= obdie als Exkurs beschriebenen Konzeptvariante entsprechend dem Stand der Technik in die
weitere Umsetzung einbezogen werden sollte.
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In der Darstellung als Zeitstrahl gliedert sich die Umsetzung von MaRnahmen mit Bezug zum OPNV

Endstufe: ab 2034

langfristig
-Optimierung Bhf Leese-Stoizenau-
Umbau des Bahnhofes der Linie
RE 78, um die Erreichbarkeit und
Attraktivitat zu erhohen

wie folgt:

Zwischenstufe 1: bis 2028

lurzfristig

-Optimierung Bedarfsverkehre-

Verbesserungen fir AST Uchte,
Burgerbus Rehburg-Loceum
sowie Wiederaufnahme des

Zwischenstufe 2: bis 2033

2wei Entwicklungsszenarien ftir
das Hauptbus-Netz
Kernnetz (V1)
Optionsnetz (W2)

Fifty-Fifty-Taxis langfristig
August 2029 -Kaffkieker-Express-
-Einfiihrung Hauptbus-Netz- Nach Méglichkeit Einfihrung eines
Héhere Taktung und langere SPNV-Angebots auf der Strecke,
kurzfristig Bedienzeiten sowie Anpassung des gleichzeitige Anpassungen im
-Regiolinie 40- Linienverlaufs bei ausgewahlten Haupthus-Netz sowie Bau weiterer
Reduzierung Fahrtenangebot L PBFf entlang der Strecke
aufgrund des neuen Bhf Mienbury
On-Demand-Services Buslinien Rendezvous Punkt im LK
attraktive
® ® ® o * L L Ly ® o Sflexibleres OPNV-
langfristig
-Zugangspunkte-
Einfithrung hierarchisiertes
Netz an
2024 mittelfristig Mobilitatsstationen gem
“Status Quo- ~Pilotprojekt- Ausstattungskatalog
Regio- & Lokallinien, West-Ausweitung des
kreistibergreifende Linien, On-Demand-Services bis
Stadtbus Mienburg, zum Bhf Leese-Stolzenau
SPNY, Bedarfsverkehre mittelfristig
(vereinzelt) -Pilotprojekt-
Radmitnahme im Busver

kehr fir den Alltagsver-
kehr, bspw. auf der
Hauptbuslinie 60

kurzfristig
-Pilotprojekt-
tinfuhrung des
On-Demand-Testbetriebs in
der SG Steimbke, dient dem
Erkenntnisgewinn

langfristig
-Bahnhofsreaktivierung-
Zur verbesserten Anbin
dung an bestehende
SPNV-Angebote in Rohrsen

Abb. 30: Zeitstrahl zur Umsetzung insbesondere der Handlungsfelder Il und Ill, s. Anlage 19

Es ist davon auszugehen, dass am Ende nicht alle MaBnahmen zur Umsetzung kommen. Angestrebt
werden sollte aber, mindestens etwa 90% der Kategorie-A-MaBnahmen, 80% der B-MaRnahmen und
70% der C-MaRnahmen zu realisieren.

Die kommunale und regionale Mobilitatsplanung ist eine Querschnittsaufgabe, da sie Aufgabenbe-
reiche wie z. B. Stadtentwicklung, Tiefbau, Tourismusférderung und Marketing vereint. Die Ernen-
nung eines Mobilitdtsmanagers ist daher eine sinnvolle MalRnahme (s. Kapitel 8.8), um eine zielge-
richtete und zligige Verbesserung der Mobilitdtsangebote im Landkreis Nienburg/Weser umzuset-
zen. Der oder die Mobilitdtsmanager:in sollte fiir die Umsetzung des Konzeptes Aufgaben der Pro-
jektsteuerung libernehmen, das kommunikative Bindeglied zwischen den beteiligten Institutionen
darstellen und Impulse zur laufenden Weiterentwicklung und Evaluation des Konzeptes geben. Ein-
mal jahrlich sollte im Rahmen des Ausschusses fiir Regionalentwicklung Bericht iber den Stand der
Umsetzung des Mobilitdatskonzeptes erstattet werden.

Im OPNV sollten weiterhin Erhebungen der Verkehrsgesellschaften durchgefiihrt werden. Zudem
wird empfohlen, die Fahrgastbefragungen zu den Wegebeziehungen und zur Fahrgastzufriedenheit
weiterhin regelmaRig durchzufiihren, um die Auswirkungen der MalRnahmen des Mobilitatskonzep-
tes auswerten zu kdnnen.

Um Informationen zur Entwicklung des Modal-Split zu gewinnen, sind Haushaltsbefragungen das an-
gemessene Mittel, sie gestalten sich aber ggf. recht kostenintensiv. Es kann alternativ oder ergdanzend

Seite 110



Integriertes Mobilitatskonzept
fiir den Landkreis Nienburg / Weser e Stadtraum

-Bericht-

erwogen werden, einzelne Querschnitte als Indikatoren heranzuziehen, in dem mittels Fahrgaster-
hebungen im OPNV und StraRenverkehrszihlungen (einschl. Rad-/FuRverkehr) Anteile der Verkehrs-
arten an StralRenquerschnitten (oder bei Einbezug von Bahnlinien: Korridorquerschnitte) zu bilden.
Damit erhalt man nicht die Modal-Split-Information einer Befragung, kann aber mit vergleichsweise
geringem Aufwand — auch in kiirzeren Zeitintervallen — fiir die ausgewahlten Querschnitte die Ent-
wicklung der Anteile evaluieren.

Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass das Nachfrageverhalten positiv auf eine Ver-

besserung der Angebote im Umweltverbund reagiert, entsprechend den in Kapitel 5.2 aufgefiihrten
Trends. Eine quantitative Evaluation ist dennoch zu empfehlen.
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