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1

1 Projektziele und Meilensteine

Der Landkreis Wesermarsch hatte vor Beginn des Modellvorhabens rund 15 Jahre Erfahrung mit der
partizipativen Regionalentwicklung durch das Leader-Programm der Europdischen Union gesammelt
sowie nach einem mehrjahrigen Prozess ein umfassendes Kreisentwicklungskonzept mit Perspektive
bis 2030 aufgelegt. Aus den Erkenntnissen des Kreisentwicklungskonzeptes Wesermarsch 2030 sowie
durch die Strategie des Regionalen Entwicklungskonzeptes Leader 2014-2020 wurden diverse Schnitt-
mengen zur Thematik und Aufgabenstellung innerhalb des Modellvorhabens erkannt.

Die zu entwickelnde Doppelstrategie ,Versorgung & Mobilitat” versprach, mehrere Handlungsfelder,
Ziele und MaBnahmen aus Kreis- und Regionalentwicklung weiter voranzubringen. Neben der thema-
tischen Basis aus beiden bereits bestehenden Entwicklungsstrategien waren umfassende und aktive
Prozess- und Netzwerkstrukturen vorhanden, auf die aufgebaut werden konnte. Speziell mit der Wirt-
schaftsforderung Wesermarsch GmbH bestand und besteht eine Schnittmenge der Interessenslagen
bezlglich der Standort- und Regionalentwicklung eines landlich gepragten Landkreises mit wirtschaftli-
chen und planerisch bedeutsamen Strukturmerkmalen, die durch die peripherer Lage bedingt sind.

Die im Gesamtprojektverlauf wichtigsten Meilensteine sind in chronologischer Reihenfolge wie folgt
aufgelistet. Sofern kein Ort angegeben, fanden die Veranstaltungen in der Wesermarsch statt.

2016

¢ 4. Mai: Teilnahme und Redebeitrag auf der Auftaktveranstaltung ,NEMo* (Forschungsprojekt
Nachhaltige Erflillung von Mobilitatsbediirfnissen im landlichen Raum), Oldenburg

¢ 12. Mai: Teilnahme an der Deutschlandpremiere des ersten autonom fahrenden Busses
Navya in Varel (Landkreis Friesland)

¢ 8. Juni: Kick-off-Meeting Steuerungsgruppe & erweiterter Stakeholderkreis als Umsetzung
des Meilensteins I: Kick-off-Meeting/Auftaktveranstaltung mit allen relevanten Akteuren aus
allen Daseinsvorsorgebereichen, Mobilitatsexperten, Kommunalverwaltungen, Kommunalpoli-
tik

+ August: Auftragsvergabe fiir fachliche Projektbegleitung an die IGES Institut GmbH

¢ 13. September: Sachstands-Bericht zum BMVI-Modellvorhaben auf der Blirgermeisterkonfe-
renz

¢ 15. September: Teilnahme am Auftakt-Workshop der Modellregion Cuxhaven

¢ 23. September Kick-off-Meeting Steuerungsgruppe, Projektmanagement-Team & Fachdiens-
te Daseinsvorsorge: Teambildung, Netzwerkerweiterung, Projektziele, Projektverlauf

¢ 24. Oktober: Kick-off-Meeting Mobilitdts-Experten ZVBN & VBW mit IGES Institut GmbH,
Bremen

¢ 24, 26. & 31. Oktober: teilregionale Auftaktwerkstitten NORD, MITTE, SUD mit breiter Biir-
gerbeteiligung

¢ 31. Oktober: Zwischenbericht 2016 an Férdermittelgeber
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Januar-September: Erarbeitung der kleinraumigen Bevélkerungsprognose durch externen
Dienstleister (regio GmbH Institut fiir Regionalentwicklung und Informationssysteme
Oldenburg)

7. Marz: Vorstellung der Zwischenergebnisse vor erweiterter Steuerungsgruppe: Landrat, Ers-
ter Kreisrat, Dezernenten, Fachdienstleiter der Kreisverwaltung sowie Vertreter der Wirt-
schaftsforderung Wesermarsch GmbH

17. Mai: Bereisung der Modellregion Landkreis Wesermarsch durch Bundesdelegation aus
BMVI, BBSR und Forschungsassistenz

23. Mai: Gremienabsicherung der Zwischenergebnisse inkl. Kooperationsraumen durch den
Wirtschaftsausschuss des Kreistages

24. Mai: Offentliche Prisentation der Zwischenergebnisse

31. Mai: Ergebnisprasentation Bahnhofsumfeldanalyse des ZVBN vor Kommunen und Steue-
rungsgruppe des Landkreises

23. & 24. August: Fachwerkstatten ,,Mobilitat“ zum Thema Bus- und Radverkniipfung mit re-
gionalen Akteuren

30. September: Zwischenbericht 2017 an Férdermittelgeber

8. November: Versand der kleinraumigen Bevélkerungsprognose an alle kreisangehorigen
Kommunen

14. Dezember: Workshop ,, Azubi-Mobilitat I“ mit Schiilerinnen und Schiilern

14. Februar: Biirger-Schnack ,,Mitfahren & Mitnehmen“ zur Erérterung diverser alternativer
Mobilitatsformen

7. Mai : Workshop ,,Azubi-Mobilitat I1” mit Unternehmen

14. Mai: Info-Abend Biirgerbus(se) in der Wesermarsch als Folgeveranstaltung zum Biirger-
Schnack ,Mitfahren & Mitnehmen”

April-August: Erprobungsmodul ,bedarfsorientiertes Mobilitaitsmanagement”: Mobilitats-
Coach-Beratung an mehr als 70 Terminen vor Ort

25. Juni: Info-Abend ,,Dérpsmobil & Gemeindeauto” zur kollektiven Mobilitat in der Flache
mit externen Fachreferenten

30. Juni: Vortrag zum Modellvorhaben beim Rotary Club Brake

19. Juli: Bilanz-Workshop zur partizipativen Riickkopplung der Ergebnisse

15. August: Abschlussveranstaltung mit Vorstellung der Ergebnisse und Podiumsdiskussion zu
deren Einordnung mit Vertretern von Bund, Landkreis und Mobilitats-Experten

30. August: Schlussbericht an Fordermittelgeber

11. September: Teilnahme an der Abschlussveranstaltung in Berlin mit Beteiligung des Land-
rates und des kreisinternen Projektteams

5. Oktober: Veroffentlichung des Abschlussberichtes
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Neben den distinkt voneinander abgrenzbaren Teilschritten und Meilensteinen wurden laufend folgen-
de Arbeiten durchgefiihrt:

+ Informationsmanagement: Presse- und Offentlichkeitsarbeit, Content-Management der land-
kreiseigenen Modellvorhaben-Website, Infozulieferung fir Website http://modellvorhaben-
versorgung-mobilitaet.de, allgemeines Informationsmanagement fir die Akteure, Sachstands-
berichte fir Gremien (politische Ausschiisse und AGs, Lokale Aktionsgruppe (Leader), Blrger-
meisterkonferenz)

+ Netzwerkmanagement: Akteurssondierung, Identifizierung Stakeholder, Konzeption Stakehol-
dermanagement, Netzwerkerweiterung und -verstetigung, Aufbau eines Akteurspanels, Wis-
sens- und Erfahrungsaustausch mit anderen Modellregionen

¢+ Bestandserhebung und Informationsrecherche: Expertengesprache, Datenauswertung und
-verschneidung von Regionsdaten (Geografische Informationssysteme)

+ Wissenserweiterung des Projektteams durch Teilnahme an den BMVI-Workshops und
-Fachveranstaltungen, Veranstaltungen auf Landes- und Bundesebene

2 Anderungen im Projektverlauf

Anderungen im Projektverlauf ergaben sich vor allem durch erforderliche Anpassungen der Projekt-
laufzeit, die auf den iterativen Aufbau der Projektbestandteile, Briiche in der Personal- und Akteurskon-
tinuietat sowie der hohen Beteiligung zurtickzufiihren waren. Zudem versursachten nicht beeinflussba-
re Rahmenbedingungen Anderungen der Projektplanung, die zum Zeitpunkt der Bewerbung bzw. wih-
rend der Projektlaufzeit nicht vorhersehbar waren.

Anderungen in vergaberechtlichen Vorgaben, wie z.B. die Ablésung der Vergabeordnung fiir freiberuf-
liche Leistungen VOF durch die Verordnung lber die Vergabe 6ffentlicher Auftrage — kurz Vergabever-
ordnung (VgV) — zum 18. April 2016, flihrten zu erheblichen Verzégerungen in der Ausschreibung des
externen Dienstleisters fiir die inhaltliche und prozessuale Begleitung des Modellvorhabens, der
dadurch erst zu August 2016 beauftragt werden konnte.

Durch die Kommunalwahlen am 11. September 2016 in Niedersachsen ergab sich ein teilweiser Wech-
sel in der kommunalpolitischen Akteurszusammensetzung. Insbesondere neue Kreistagsabgeordnete
mussten sich nach ihrer Wahl mit der aktuellen Kreisverwaltungs- und -entwicklungsthematik vertraut
machen. Einige Strukturen danderten sich, unter anderem wurde der interdisziplinare politische Ar-
beitskreis Demografie aufgeldst.

Bis Spatsommer 2017 war davon auszugehen, dass das Vorhaben zur Reaktivierung des Bahnhalte-
punktes Jaderberg in der Gemeinde Jade spatestens im Herbst 2017 begonnen werden sollte. Als zum
Jahresanfang 2018 abzusehen war, dass sich der Spatenstich um mindestens ein Jahr verzégern wiirde,
war es flr die Themensetzung im Modellvorhaben zu spat, um eine fiir die Kommune passenden Parti-
zipationsveranstaltung zu konzipieren (siehe Kapitel 8, Abb. 8). Daher konnte die Gemeinde Jade nicht
mit einer Beteiligungsveranstaltung bedacht werden, die thematisch zu den 6rtlichen Gegebenheiten
gepasst hatte.
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Die Erprobung des investiven Moduls der ,,Mobilitats-Coaches” und die Implementierung einer digita-
len Matching-Plattform zur Mobilitatsplanung verzogerten sich ebenfalls, Griinde waren unter ande-
rem die Klarung vergaberechtlicher Fragen, Arbeitsspitzen des internen Projektteams, Verzogerungen
beim Kooperationspartners bei der Erlangung der nétigen Produktreife einer Mobilitats-App.

Einzelne Arbeitspakete nahmen deutlich mehr Zeit ein als geplant. Prominentes Beispiel war die klein-
raumige Bevolkerungsprognose, deren Erstellungszeit das Dreifache der geplanten Bearbeitungszeit
bendtigte (Griinde siehe Kapitel 5).

Ein erfreulicher Grund fiir Anderungen im Projektverlauf war die sehr hohe Beteiligung, die speziell ab
dem letzten Projektlaufzeitviertel eine merkliche Eigendynamik entwickelte, beispielsweise durch ver-
mehrte Anfragen von Gremien zu Sachstandsberichten in Vortragsform oder durch Sonderveranstal-
tungen, wie die zu einer moglichen Etablierung eines Biirgerbusses. Nichtsdestotrotz musste die daraus
resultierende ungeplante Mehrarbeit abgeleistet werden, was insgesamt zu einer Verzégerung der
Ableistung anderer Aufgaben fiihrte.

Kurz vor Ende des Modellvorhabens war zudem mit moglichen Anderungen in der Anwendung des
Zentrale-Orte-Konzeptes zu rechnen. Zum Zeitpunkt der Ausweisung von Kooperationsrdumen und
Versorgungszentren im Frithjahr 2017 waren die im Modellvorhaben vorgenommenen Bewertungen
mit der Sachlage im Regionalen Raumordnungsprogramm (RROP) konform. Das zum Modellvorha-
benbeginn geltende RROP des Landkreises Wesermarsch stammte jedoch aus dem Jahr 2003 und wur-
de aufgrund eines Kreistagsbeschlusses vom 24. Juni 2013 einem erforderlichen Neuaufstellungspro-
zess unterzogen. Demnach wurden bis in das erste Halbjahr 2018 diverse Fachkonzepte erarbeitet und
veroffentlicht, die als wichtige Grundlagen fiir das RROP gelten, wie beispielsweise der landwirtschaft-
liche Fachbeitrag oder der in 2016 veréffentlichte Landschaftsrahmenplan, die zusammen mit weiteren
raumplanerischen Erkenntnissen zum Neuentwurf fihrten. Wahrend des Neuaufstellungsprozesses
erfolgte eine enge inhaltliche Abstimmung zwischen Modellvorhaben-Team und Raumplanung (gegen-
seitige Teilnahme an Sitzungen, regelmaRiger Informationsaustausch zu Sach- und Planungsstéanden).

Die Neuaufstellung des RROP war zum Ende des Modellvorhabens jedoch nicht vollstandig abge-
schlossen. Der Entwurf zum RROP lag im Zeitraum vom 23. April bis 2. Juli 2018 gemal® § 9 Abs. 1 des
ROG und § 3 Abs. 3 des NROG zur Unterrichtung und Anhérung der Offentlichkeit aus. Die anschlie-
Rend bis zum 16. Juli eingehenden Stellungnahmen zum Entwurf des RROP befanden sich zum Zeit-
punkt des Redaktionsschlusses der Regionsdossiers noch in der Auswertung.

Zum Ende des Modellvorhabens anderte sich die bisherige Situation fiir die Gemeinde Ovelgbnne, in
der bislang kein Grundzentrum ausgewiesen war. Im Entwurf des RROP war Oldenbrok-Mittelort als
Zentralort mit Grundfunktion vorgeschlagen, da sich durch die Verlegung der Bundesstrae B211 und
den verdichteten Quotienten zwischen Versorgungseinrichtungen pro Einwohnerzahl Anderungen in
der Bewertung nach den Zentrale-Orte-Konzept ergeben haben.

Anderungen im Projektverlauf ergaben sich auch durch die Unterfiitterung der eingeplanten internen
Projektmitarbeiterstellen von zwei mal neun Stunden pro Woche. Da diese zeitweise nicht ausreich-
ten, die Arbeitsaufgaben im Modellvorhaben, speziell aufgrund der sich entwickelnden Eigendynamik,
in erforderlicher Zeittaktung zu bewaltigen, wurde landkreisintern Unterstiitzung geleistet sowie
studentische Hilfskrafte im Bereich Veranstaltungsmanagement und Geodatenverarbeitung temporar
einbezogen.
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3 Datenerhebung zu Daseinsvorsorgebereichen

Die Analyse der Ausgangssituation, die Identifikation von Versorgungsliicken sowie die Ermittlung kiinf-

tiger Bedarfe erforderten umfangreiche adressscharfe bzw. georeferenzierte Datengrundlagen zu
Daseinsvorsorgeeinrichtungen im Landkreis Wesermarsch.

Zum Start des Modellvorhabens lagen nicht fir alle Themen der Daseinsvorsorge die entsprechenden
Datengrundlagen vor. Diese mussten aktualisiert, ergdnzt oder insgesamt neu erhoben werden. Dazu

wurden neben Datenbestanden der Kreisverwaltung u.a. nachfolgende Datenquellen bei der Bestand-
aufnahme einbezogen:

Oldenburgische Industrie- und Handelskammer,
Handwerkskammer Oldenburg,

Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN),
Verkehrsbetriebe Wesermarsch GmbH (VBW) sowie

Agentur fiir Arbeit.

* & 6 o o

Nachfolgend werden die aus Sicht des Landkreises Wesermarsch fiir die Datenerhebung relevanten
Daseinsvorsorgebereiche und die dazugehorigen Versorgungs- und Daseinsvorsorgeeinrichtungen zu-
sammenfassend und thematisch geclustert dargestellt (vgl. Abb. 1)

Banken und Post Bildung Gesundheit Pflege

eBankfilialen eAusbildungsbetriebe eHausarzte eambulante

eBankautomaten eKita eFacharzte Pflegeeinrichtungen

ePostfilialen eSchulen eApotheken estationdre
olrarlkar s Pflegeeinrichtungen

LEbensmlttEI/Nahverso Ku'tur und FreiZEIt
rgung
eBacker, Fleischer eKultureinrichtungen *SPNV-Haltestellen eKreishaus
*Voll-/Teilsortimenter eSportstdtten *OPNV-Haltestellen eRathauser
eDiscounter eSportvereine eTankstellen
Abbildung 1: Analyseumfang Daseinsvorsorgeeinrichtungen (Auswahl entsprechend Relevanz)
Darstellung: IGES 2018.
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4 Analyse der Versorgungseinrichtungen

Die Analyse der Ist-Situation auf Basis der Verortung von Versorgungseinrichtungen zeigt sowohl Kon-

zentrationen als auch Versorgungsdefizite innerhalb der Modellregion Landkreis Wesermarsch. Nach-

folgend werden wesentliche Starken und Schwachen des derzeitigen Versorgungsangebotes herausge-
stellt.

4.1 Konzentration der Versorgung an den Hauptverkehrsachsen

Das umfassendste Versorgungsangebot innerhalb der Modellregion Landkreis Wesermarsch bieten die
beiden Mittelzentren Brake (Unterweser) und Nordenham. Beide Stadte verfiigen iber alle erhobenen
Angebote der Daseinsvorsorge und fungieren als zentrale Versorgungschwerpunkte innerhalb des
Landkreises Wesermarsch. Weitere Orte mit umfangreicher Versorgungsausstattung konzentrieren
sich Gberwiegend im Osten entlang der Weser. Dazu zdhlen Rodenkirchen, Elsfleth, Berne sowie Lem-
werder. Mit Ausnahme von Rodenkirchen verfiligen alle der genannten Versorgungsschwerpunkte auch
Uber eine facharztliche Versorgung, wahrend eine stationdre medizinische Versorgung (Krankenhauser)
ausschlieBlich in den Mittelzentren gewahrleistet ist.

Ein umfangreiches Versorgungsangebot abseits der Hauptsiedlungs- und Hauptverkehrsachse entlang
der Weser bietet vor allem Jaderberg im Westen der Modellregion Landkreis Wesermarsch. Darliber
hinaus profitiert der Landkreis Wesermarsch durch die Anbindung an drei nahegelegene Oberzentren,
die im Nordosten (Oberzentrum Bremerhaven), im Sidosten (Oberzentrum Bremen) und im Siidwes-
ten (Oberzentrum Oldenburg) unmittelbar hinter der Kreisgrenze verortet sind.

4.2 Raumliche Unterschiede in der Flachenversorgung

Versorgungsdefizite konnten vor allem abseits der Hauptsiedlungs- und Hauptverkehrsachse entlang
der Weser in der Flache identifiziert werden. So besteht vor allem im Stiden des Landkreises Weser-
marsch ein deutliches Ost-West-Gefalle im Versorgungsniveau. AuRRerhalb von Lemwerder, Berne und
Elsfleth existieren nur vereinzelt Versorgungsfunktionen in der Flache. Diese beschranken sich zumeist
auf Einrichtungen des Lebensmittelhandwerks sowie kleinflachige Lebensmittelangebote.

Ahnliche Konzentrationstendenzen bestehen auch in der Gemeinde Jade abseits des Versorgungs-
schwerpunktes Jaderberg im Westen der Modellregion Landkreis Wesermarsch. In den Gemeinden
Ovelgénne, Stadland und Butjadingen sind demgegeniiber auch auRerhalb der Hauptsiedlungsbereiche
deutlich mehr Versorgungsangebote in der Flache vorhanden. Neben Einrichtungen des Lebensmittel-
handels und -handwerks umfasst dies vor allem auch die allgemeinmedizinische Versorgung nebst
Apotheken sowie Geldautomaten und Paketshops.

4.3 Bewertung der ,Zukunftsfestigkeit” der Versorgungseinrichtungen

Ausgehend vom derzeitigen Bestand an Daseinsvorsorgeeinrichtungen konnten unter schwerpunktma-
Riger Einbeziehung der kleinrdumigen Bevolkerungsprognose, Trends der zukiinftigen Entwicklung der
Daseinsvorsorge z.T. raumlich differenziert abgeleitet (Zukunftsfestigkeit) und in die Ableitung von Ver-
sorgungsschwerpunkten einbezogen werden.
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Neben der Bevolkerungsprognose konnten u.a. folgende zusatzliche Datengrundlagen in die Bewertung
einbezogen werden:

¢ Schulentwicklungsplanung,

+ Bedarfsplan fiir den Bereich der Kassenarztlichen Vereinigung Niedersachsen,
¢ Erreichbarkeitsanalysen,

¢ Pendlerverflechtungen

4.4 Infrastrukturkarte

Eine Infrastrukturkarte zur Darstellung der Ergebnisse der Erhebung der Daseinsvorsorgeeinrichtun-
gen ist im Anhang dargestellt. Die Ergebnisse bilden eine Momentaufnahme mit Datenstand Friihjahr
2017 ab.

5 Kleinraumige Bevolkerungsprognose

Fir den Landkreis Wesermarsch lag zu Beginn des Modellvorhabens keine kleinrdumigere Raumgliede-
rung als die auf Gemeindeebene vor. Daher musste fiir die erforderliche kleinrdumige Bevolkerungs-
prognose das Kreisgebiet in Prognosebezirke unterhalb der Gemeindeebene eingeteilt werden, die
einerseits aus statistischen Grinden nicht eine zu kleine Einwohner/-innenzahl haben durften, um eine
akzeptable Prognosesicherheit erreichen zu kénnen, andererseits aber auch flichenbezogen nicht zu
groB geschnitten werden durften, damit aussagekraftige Erreichbarkeits- und Versorgungsbereiche
gebildet werden kénnen.

Die Stadte und Gemeinden des Landkreises hatten unterschiedliche kleinrdumige Gebietsgliederun-
gen (Ortsteile, Schuleinzugsgebiete, Wahlbezirke etc.) vorliegen, nach der sie Bevolkerungsdaten ausle-
sen konnen. Nach der Analyse der Anzahl und GréR3e dieser kleinrdumigen Gebiete wurde entschieden,
als grundlegende raumliche Gliederung die Kommunalwahlbezirke zu verwenden.

Im gesamten Kreisgebiet liegen 103 Kommunalwahlbezirke vor. Da eine Grenzziehung dieser Wahlbe-
zirke in der Regel weder in georeferenzierter Form noch als detailscharfe Kartenskizze vorlag, musste
durch den Dienstleister regio GmbH Institut fiir Regionalentwicklung und Informationssysteme Olden-
burg eine eigene Abgrenzung liber Adressdatenlisten zu StraBen und StralRenabschnitten entsprechend
der Zuordnung zu den Kommunalwahlbezirken erfolgen. Auf Grundlage der Adressdatenlisten der Stad-
te und Gemeinden wurden so Polygone in einem Geografischen Informationssystem (GIS) auf Basis von
OpenStreetMap- und ALKIS-Daten digitalisiert, wobei die Grenzen zwischen den Straenabschnitten
auBerhalb der Siedlungsflachen frei gezogen wurden, da nur existierende Adressen aus dem Einwoh-
nerwesen und keine Flurstlicke den Kommunalwahlbezirken zugewiesen werden konnten.

Eine groRe Anzahl von Kommunalwahlbezirken wies trotz der relativ homogenen Struktur eine zu klei-
ne Bevolkerungszahl (unter 1.000 Einwohner) auf, so dass in einem weiteren Arbeitsschritt ausgewahl-
te benachbarte Bezirke zusammengefasst werden mussten. In einigen landlichen Gebieten war es zur

Vermeidung besonders groRer Gebiete erforderlich, die angestrebte MindestgréRe von 1.000 Einwoh-
nern geringfligig zu unterschreiten. Im Ergebnis dieses zweiten Bearbeitungsschrittes wurden 56 Prog-
nosebezirke gebildet (vgl. Abb. 2), die die raumliche Basis flir das Prognosemodell darstellen.
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Die Abgrenzung der Prognosepolygone und die Prognosezahlen, die zu Marz 2017 vorlagen (vgl. Abb.
3), flossen in die Abgrenzung der Kooperationsraume ein. Der finale Bericht zur kleinrdumigen Bevol-
kerungsprognose’ wurde Anfang November 2017 allen kreisangehdrigen Kommunen des Landkreises
Wesermarsch zur Verfligung gestellt sowie auf der Projektinternetseite veroffentlicht.
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Abbildung 3: Kleinrdumige Bevolkerungsentwicklung im Landkreis Wesermarsch 2016- 2030
Quelle: regio GmbH Institut fir Regionalentwicklung und Informationssysteme 2017.
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6 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Organisation und derzeitiges Angebot im OPNV

Der Landkreis Wesermarsch bildet gemeinsam mit den Landkreisen Ammerland, Diepholz, Oldenburg,
Osterholz und Verden sowie den kreisfreien Stadten Bremen, Bremerhaven, Delmenhorst und Olden-
burg den Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN). Der ZVBN ist Aufgabentri-
ger fiir den straBengebundenen OPNV und damit u.a. zustandig fiir die Aufstellung des Nahverkehrs-
planes, welcher den Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV im Gebiet des ZVBN darstellt. Der Ver-
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen GmbH (VBN) als Zusammenschluss von mehr als 30 im VBN-
Gebiet OPNV und SPNV betreibenden Verkehrsunternehmen fungiert als Regieebene zur Weiterent-
wicklung des bestehenden OPNV-Angebotes sowie des Verbundtarifs. Die Aufgabentrigerschaft fiir
den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Landkreis liegt beim Land Niedersachsen.

Das derzeitig vorhandene OPNV-Angebot im Landkreis Wesermarsch umfasst die SPNV-Linie der
Regio-S-Bahn RS4 zwischen Nordenham und Bremen sowie 34 Buslinien im stralengebundenen
tibrigen OPNV. Mit der Unterweser als BundeswasserstraRe ist raumlich ein stark trennendes Element
gegeben, das auf Lange des Kreisgebietes Gber einen Tunnel (Wesertunnel, nicht fir Fahrradfahrer

und FuBganger zugelassen) und funf Fahrverbindungen Uiberquerbar ist. Diese schaffen die Verbindung
in die benachbarten Gebietskorperschaften Stadt Bremerhaven, Landkreis Cuxhaven sowie die Freie
und Hansestadt Bremen. Besonders im sidlichen Bereich der Wesermarsch haben die Fahren der
Bremen-Stedingen GmbH sechsstellige Fahrgastzahlen im Jahr zu verzeichnen.

Das Verkehrsangebot des OPNV deckt mit der SPNV-Linie RS4, den Linien des Stadtverkehrs in Brake
und Nordenham sowie den besonders stark ausgebauten Regionalbuslinien 408 StrandLaufer im
Norden, 440 WeserSprinter im nordlichen und zentralen Bereich sowie 460 DeichLaufer im Siiden be-
reits die wichtigsten Nachfragerelationen mit einem vergleichsweise guten Grundangebot ab

(vgl. Mindestbedienvorgaben entsprechend Kapitel 6.2.1).

Im Landkreis Wesermarsch werden entsprechend den verfiigbaren Nachfrageangaben fir die Jahre
2012 bis 2015 taglich ca. 4.000 Fahrgaste beférdert (ohne Schiilerbeférderung). Im Vergleich zu den
anderen Gebietskdrperschaften innerhalb des Verbandsgebietes des ZVBN ist die OPNV-Nachfrage
bezogen auf die Einwohnerzahl damit am geringsten’.

Vgl. Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) (2018).
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6.2 Derzeitige Bedienqualitit im OPNV

6.2.1 Mindestbedienvorgaben

LANDKREIS |

Der Landrat

Die derzeitige Bedienqualitit des OPNV orientiert sich an den unterschiedlichen im Nahverkehrsplan
festgelegten Mindestbedienvorgaben. Diese werden zur besseren Ubersicht tabellarisch aufgefiihrt
(vgl. Tabelle 1). In Abbildung 4 auf der folgenden wird das aktuelle Zielnetz des OPNV im Landkreis
Wesermarsch dargestellt, das durch den in 2018 beschlossenen Nahverkehrsplan fiir den Zeitraum
2018-2022 festgelegt wurde. Das Zielnetz definiert dabei das sicherzustellende Mindestangebot.

Tabelle 1:

Bedienebene

Bedienqualitdt im OPNV

Mindestbedienvorgaben

Betroffene Linien im

Landkreis Wesermarsch

SPNV e mindestens 1-Stunden-Takt RS4 Bremen — Nordenham
und zurick
Stadtverkehr e individuelle Festlegung eines Taktangebots 401 Nordenham — Blexen und
nach unterschiedlichen Verkehrstagen und zuriick
Verkehrszeiten je Linie 402 Nordenham — Esensham
e Linie 401: Mo-Fr 1-Stunden-Takt mit Ver- und zurick
dichtung auf 30-Minuten-Takt zwischen 422 Ovelgdnne - Brake -
06:00 — 08:00 Uhr, Sa 2-Stunden-Takt zwi- Kirchhammelwarden und zu-
schen 07:00 — 20:30 Uhr, So 2-Stunden-Takt rack
zwischen 09:00 — 19:00 Uhr
e Linie 402: Mo-Fr 1-Stunden-Takt zwischen
07:00 — 19:00 Uhr, Sa 2-Stunden-Takt zwi-
schen 08:00 — 20:00 Uhr, So 2-Stunden-Takt
zwischen 09:00 — 19:00 Uhr
e Linie 422: Mo-Fr ca. 6:30 — 20:00 Uhr im 1-
Stunden-Takt
Bedienungs- e Verbindung zwischen Orten hoherer Zentra- 440 ,Wesersprinter” Olden-
ebene 1 litdt und Fahrgastnachfrage burg — Brake (— Nordenham

(Regionalver-
kehr)

e Mo - Fr: zwischen 06:00 und 20:00 Uhr
mindestens 1-Stunden-Takt, Linie 440 Ver-
dichtung auf 30-Minuten-Takt in Hauptver-
kehrszeit angestrebt

e Sa:lLinie 440 Grundangebot im 2-Stunden-
Takt, Linie 450 zwei Fahrtenpaare

e So und Feiertage: Linie 440 1-Stunden-Takt

bzw. Bremerhaven) und zu-
rick

450 ,,DeichLdufer” Delmen-
horst — Lemwerder — Berne
und zurtick

Bedienungs-
ebene 2
(Regionalver-
kehr)

e Verbindung zur FlachenerschlieBung mit
Verknlipfung zur Bedienungsebene 1, zum
Stadtverkehr oder zum SPNV

e Mo - Fr: 2-Stunden-Takt

e Sa:sechs Fahrtenpaare

e So und Feiertage: drei Fahrtenpaare

408 ,,StrandLaufer” Norden-
ham — Burhave - Tossens und
zurtick

Bedienungs- e hauptsachlich schulorientierte Verkehre und alle weiteren Linien im Land-
ebene 3 andere Sonderformen wie Werksverkehre kreis

(Schulver- e bedarfsorientiertes Fahrtenangebot

kehr)

Darstellung: IGES auf Basis ZVBN (2018).

Modellvarhaben
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Abbildung 4: OPNV-Bedienqualitit Landkreis Wesermarsch, Zielnetz
Quelle: ZVBN (2018)

Die Mindestbedienvorgaben fiir die Bedienebenen SPNV, Stadtverkehr, Bedienungsebene 1 und
Bedienungsebene 2 sind als geeignet zu bewerten, um eine angemessene Versorgung im OPNV sicher-
zustellen. Da im Landkreis Wesermarsch jedoch nur ausgewéhlte Verbindungen bzw. Linien diesen
Ubergeordneten Elementen des Liniennetzes (SPNV, Stadtverkehr, Bedienungsebene 1 und Bedie-
nungsebene 2) zugeordnet sind, wirkt die angemessene Qualitat nur auf den folgenden Verbindungen:
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Bremen — Delmenhorst — Brake — Nordenham (SPNV)

Nordenham — Burhave — Tossens

Oldenburg — Brake — Nordenham/-Bremerhaven

Delmenhorst — Lemwerder — Berne sowie

Stadtverkehr Nordenham / Stadt- und Ortsverkehr Brake/Ovelgbnne.

* & 6 o o

Die verbleibende FlachenerschlieBung findet dagegen lGiberwiegend nur mit Einzelfahrten statt und
weist bereits durch die Bezeichnung des Liniennetzelements der Bedienebene 3 als Schulverkehr deut-
lich auf den Gberwiegenden Nutzungszweck des Angebots hin. Vertaktete Verkehre sind daher in der
FlachenerschlieRung nicht ausgepragt. Ebenso wenig ist sichergestellt, ob die, an der Schiilerbeférde-
rung orientierten Fahrten fiir Berufs-, Versorgungs-, Gesundheits-, Freizeit- oder andere Fahrtanladsse
geeignet sind. Es resultiert daraus fiir eine groRe Fliche des Landkreises eine eher schlechte OPNV-
ErschlieBung.

6.2.2 Planungsgrundlagen zur Ausstattung der Haltestelleninfrastruktur

Vollstandige georeferenzierte Angaben zu den Positionen der SPNV-Zugangsstellen (Bahnhofe) im
Landkreis sowie zu den Positionen der jeweiligen Bushaltestellen werden im Haltestelleninformations-
system (HIS) des VBN/ZVBN dokumentiert.

Weiterhin liegen in unterschiedlicher Aktualitdt und Vollstandigkeit Angaben zum Ausbau- und Ausstat-
tungszustand der SPNV-Zugangsstellen (umfasst Bahnhofe und Haltepunkte) bzw. der Bushaltestellen
im HIS vor. Das HIS Gibernimmt dabei die Funktion eines Haltestellenkatasters, da es eine Bestandsauf-
nahme der SPNV-Zugangsstellen und Bushaltestellen beinhaltet und gleichzeitig ein Element des VBN-
Qualitdtsmanagements ist (vgl. Abb. 5).

Qualitatsgesprach Qualitatsgesprach

Vrkehrs: Schienenpersonen- Gebietskbrper-
unternehmen nahverkehr schaften

Qualitiits- VBN-
tests Qualitatsbarometer

Bestandsaufnahme
Haltestellen

Weitere
Aktivitaten

Kunden-
zufriedenheit

Kundenanliegen

Abbildung 5: Haltestelleninformationen als Teil des Qualitdtsmanagements im VBN
Quelle: ZVBN (2015).

3 Vgl. ZVBN (2015).
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6.2.3 Ausstattung der SPNV-Zugangsstellen

Im HIS werden fiir alle sieben im Landkreis Wesermarsch befindlichen SPNV-Zugangsstellen Norden-
ham, Kleinensiel, Rodenkirchen, Brake, Kirchhammelwarden, Elsfleth, Berne (von Nord nach Sid) sehr
detaillierte und weitgehend vollstandige Angaben zum Ausbauzustand und zur Ausstattung angebo-

ten”.

Parallel zur Durchfiihrung des Modellvorhabens wurde durch den ZVBN eine Bahnhofsumfeldanalyse
durchgefiihrt’. Ziel war eine Erhebung und Zustandsbewertung der Bushaltestellen im Bahnhofsum-

feld, B+R-Anlagen, P+R-Anlagen, Bahnhofsvorplatze sowie Zugangsbereiche. Die Bahnhofsumfeldanaly-

se wurde innerhalb eines Prasentationstermins vom ZVBN und der beauftragten Agentur Bahnstadt
den Kommunen und der Steuerungsgruppe Landkreises Wesermarsch am 31. Mai 2017 intern vorge-
stellt (siehe Meilensteine Kapitel 1).

Wesentliche Ergebnisse und Empfehlungen aus der Bahnhofsumfeldanalyse wurden von der IGES
GmbH in das erarbeitete Mobilitdtskonzept ibernommen (vgl. Kap. 11., MaBnahmenbereich Radien-
erweiterung sowie OPNV-Optimierung und Verkehrsmittelverkniipfung).

6.2.4 Ausstattung von Bushaltestellen

Im HIS werden zu 578 Bushaltestellen mit je zwei Haltestellenmasten im Landkreis Wesermarsch je
nach Stand der Datenerfassung maximal folgende Angaben dargestellt (vgl. Abb. 6 und Abb. 7).

Haltestellenlage (u.a. mit Daten zur Georeferenzierung),

Verkehrsangebote des SPNV und OPNV (Linien, Betreiber, Fahrziele),

Fotos zur Visualisierung der értlichen Situation,

Angaben zum Haltestellenschild,

Ausstattung zur Fahrgastinformation,

Informationen zur Ausstattung mit Fahrgastunterstanden, Sitzgelegenheiten und sonstigen
Ausrustungen,

Informationen zur Lage und Bauform der Haltestellen,

Informationen zur baulichen Gestaltung der Warteflache,

Moglichkeiten zur Verkniipfung mit dem Radverkehr und dem Pkw-Verkehr,
Informationen zur Art und Ausfiihrung des Haltestellenzugangs,

etc.

L R R R R R 4

* & ¢ ¢ o

Vgl. ZVBN (2015).
Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017).
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Abbildung 6:

Quelle: ZVBN 2018.
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bremen/niedersachsen
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Haltestellenmast 1030101.1: Bf Brake, Brake Mast: H 1

Gesamtnamen | |Ausstattung | | Haltestellenumgebung |

Ortliche Haltestellenlage Haltestellenlage zum StraBenraum Zugang zur Haltestelle
| Innerorts | | Busbucht | Art des Zuganges
kein regularer Zugang
StraBensituation Wartefléche 7 Gehweg
Situation Beschaffenheit Radweg

‘Kreuzung | ‘Befestigt ‘ = gemeinsamer Geh- und Radweg
barrierefrei
Lage zur LSA in Fahrtrichtung Bordhédhe V' beleuchtet
) unbeleuchtet
| <kein> | | 8 Kapstein Treppe
N - . n Rolltreppe
Héchstgeschwindigkeit Beleuchtung Wartefliche Aufzug
‘ 30 ‘ ‘ ausreichend ‘
¥ Blindenleitstreifen
PKW-Stellplitze Auffindestreifen
gesamt Einstiegsfeld Querung
| | ¥ Zebrastreifen

Querungshilfe

Fahrradstellplitze

ausreichend Fahrradstellplatze Zugang zur Haltestelle entlang

~18
8
3
~

Rahmenhalter |

D

Uberdacht
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Abbildung 7: Informationen zu Bushaltestellen im HIS (Beispiel Haltestellenumgebung)
Quelle: ZVBN 2018.

Im Rahmen des Modellvorhabens wurde fiir die Bushaltestellen im Landkreis Wesermarsch festgestellt,
dass die Vervollstandigung der Informationen im HIS bisher noch nicht abgeschlossen ist. Fiir den
Landkreis Wesermarsch werden dennoch aufbauend auf den aktuellen Nahverkehrsplan fiir den 2018-
2022 folgende Bewertungen moglich®:

Anzahl Haltestellen: 578 bzw. Anzahl Haltestellemasten: 1087,
Anteil Haltestellen mit Fahrgastunterstand: 36%,

Anteil Haltestellen mit Bordhéhe von mindestens 15 cm”’: 17%,
Anteil Haltestellen mit Einstiegsfeld®: 14% sowie

Anteil Haltestellen mit Auffindestreifen®.

* 6 & ¢ o

Vgl. ZVBN (2018).

Die Bordhthe von mindestens 15 cm ist wichtig, um bei Einsatz von Niederflurfahrzeugen einen barriere-
freien Zugang sicherzustellen.

8 Das Einstiegsfeld ist ein Element der sogenannten taktilen Bodenleitsysteme, um Menschen mit Sehbe-
hinderungen das Auffinden der Position der Einstiegstiir der OPNV-Fahrzeuge zu erleichtern.
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Die vorgenannten Angaben verdeutlichen, dass insbesondere die Vervollstindigung des vorhandenen
Haltestellenkatasters sowie daran anschliefend die Fortsetzung des barrierefreien Haltestellenaus-
baus zwei wichtige Handlungsfelder im Landkreis Wesermarsch darstellen.

Uber die Kriterien der Barrierefreiheit hinaus sind auch Elemente der Ausstattungsqualitit wichtig. Die
Beteiligungsformate im Rahmen des Modellvorhabens machten deutlich, dass hierbei nicht nur die
Aufenthaltsqualitét (z.B. das Vorhandensein eines Fahrgastunterstandes) eine wesentliche Rolle spielt,
sondern vor allem auch Méglichkeiten der Verkehrstragerverkniipfung zwischen Bus und Fahrrad (z.B.
hochwertige und sichere Abstellanlagen) oder aber zwischen Bus und Pkw (Park-and-Ride-Anlagen).
Die Verknipfungsinfrastrukturen sind insbesondere deshalb relevant, da sie oftmals liber den Zugang
zum OPNV entscheiden.

Das Handlungsfeld der Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur wurde aufbauend auf den analysier-
ten Grunddaten des Beteiligungsverfahrens exemplarisch untersucht, um im Bereich der Schwerpunkt-
linien der Bedienebenen 1 und 2 des Busnetzes moglichst konkrete Handlungsbedarfe und Handlungs-
vorschlage zu ermitteln (vgl. Kapitel 11.1 MaRnahmenbereich Radienerweiterung / OPNV-Optimierung
und Verkehrsmittelverknipfung).

6.2.5 Fahren

Die Querungsmaoglichkeiten iber die Unterweser als BundeswasserstralRe sind insbesondere wegen
ausgepragter Verkehrsverflechtungen u.a. im Pendlerverkehr oder aber im Einkaufs-, Besorgungs- und
Freizeitverkehr sehr wichtig. Beispielsweise bestehen ausgepragte Pendlerbeziehungen aus dem Be-
reich Nordenham, Rodenkirchen und Brake in Richtung Bremerhaven oder aber aus dem stidlichen
Landkreis Wesermarsch (Stadt Elsfleth, Gemeinden Berne und Lemwerder) in Richtung Bremen. Der
Fahrverkehr hat daher eine im Vergleich zu anderen Landkreisen eine besondere Bedeutung.

Aktuell werden folgende Fahrverbindungen von unterschiedlichen Betreibern vorgehalten:

Nordenham (Blexen) — Bremerhaven,
Brake — Sandstedt,

Berne — Bremen-Farge,

Motzen — Bremen-Blumenthal sowie

* 6 ¢ ¢ o

Lemwerder — Bremen-Vegesack.

Innerhalb des Modellvorhabens konnte aufgrund der begrenzten Laufzeit die Fihrenthematik, die die
Mobilitat vor allem von bzw. in benachbarte Kreise darstellt, nicht vertieft bedient werden.

9 Der Auffindestreifen ist ein Element der sogenannten taktilen Bodenleitsysteme, um Menschen mit Seh-
behinderungen das Auffinden des Einstiegsfeldes und damit der Position der Einstiegstiir der OPNV-
Fahrzeuge zu erleichtern.
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7 Erkenntnisse der Bestandsanalyse fiir das Kooperations-
& Mobilitatskonzept

Die Bestandsanalyse von Einrichtungen in den Daseinsvorsorgebereichen bildete die zentrale Aus-
gangssituation fir die Ableitung von Vorschlagen fiir Versorgungszentren. Dabei wurde anhand von
Entwicklungstrends fir ausgewahlte Daseinsvorsorgebereichen und unter Bericksichtigung der klein-
raumigen Bevolkerungsprognose die Zukunftsfestigkeit der Daseinsvorsorge raumlich differenziert
bewertet.

Die weitergehenden Analysen

¢ zu bestehenden Mobilitdtsangeboten des SPNV und OPNV (inkl. ErschlieBung und Bedienung)
sowie zu Mobilitatsalternativen,

+ zum Mobilitdtsverhaltens in der Modellregion Landkreis Wesermarsch (aufbauend auf Ver-
kehrsverflechtungen von Pendlern und auf Ergebnisse der Beteiligungsverfahren) sowie

+ der verkehrsmittelspezifischen Erreichbarkeitssituation in den Daseinsvorsorgebereichen

bildeten die Basis zur Erarbeitung eines Vorschlags zur Abgrenzung von Kooperationsraumen. Zudem

konnten Erreichbarkeitsdefizite als Grundlage fir Handlungsansatze innerhalb des Mobilitatskonzeptes

herausgestellt und folgende inhaltliche Schwerpunkte des Konzeptes fiir die weitere Arbeit abgeleitet
werden:

¢ MaRknahmenbereich Radienerweiterung / OPNV-Optimierung und Verkehrsmittelverkniip-
fung
* Verbesserungsansitze im klassischen und flexiblen OPNV
= Verbesserungen der Verkehrstragerverkniipfung an den SPNV-Zugangsstellen
= Verbesserungen der Verkehrstragerverknipfung mit dem Bus (Haltestellenausstattungen)

¢+ MalRnahmenbereich Mobilitdtsmanagement: Mobilitdt zielgruppenspezifisch organisieren
= Handlungsansatz Mobilitatstrainings/Mobilitats-Coach
= Etablierung von Elementen des kommunalen/betrieblichen Mobilitdtsmanagements inkl.
Malnahmen zur Verbesserung der Azubi- und Pendlermobilitat

¢+ MaRnahmenbereich Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen
= FlachenerschlieBung durch Dorfautos
= FlachenerschlieBung durch Blirgerbusse
= Unterstiitzung von Mitfahrangeboten (mit/ohne technische Lésungen)
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8 Beteiligungskonzept und Offentlichkeitsarbeit

Der Grundgedanke des Beteiligungskonzepts innerhalb des Modellvorhabens ist, Betroffene zu Betei-
ligten zu machen. Um dies zu erreichen, waren diverse niederschwellige und diskriminierungsfreie
Beteiligungsinstrumente vorgesehen. In der Regel wurden Prasenzveranstaltungen mit einer vor- und
nachgeschalteten Maoglichkeit zur Eingabe und/oder zu Einzelgesprachen durchgefihrt. Hintergrund
war der Erfahrungswert aus der Leader-Regionalentwicklung, dass in der Wesermarsch der Zulauf bei
dialogischen Beteiligungsverfahren in der Regel sehr hoch und stetig ist. Grund dafir sind die organi-
satorische und inhaltliche Qualitat der Veranstaltungen — und vor allem die Wertschatzung, die den
sich beteiligenden Akteuren entgegen gebracht wird. Aufgrund der héheren Intensitat und Qualitdt von
Prasenzbeteiligungsverfahren wurde auf den Biirgerdialog mittels reinen Online-Tools fir etwaige Be-
fragungen verzichtet.

Erfolgsfaktoren sind solche, die zur Zufriedenzeit der Teilnehmer/-innen beitragen. Als Gegenleistung
fur die Zeit und das Wissen, die von den Teilnehmern/-innen in den Prozess eingespeist werden, soll
ein individueller Mehrwert stehen. Dieser kann z.B. als Informationsgewinn, durch das Kennenlernen
interessanter Akteure oder die Moglichkeit, das eigene Wissen bzw. eigene Bedirfnisse in die anste-
hende Thematik eingebracht zu haben, ausgepragt sein. Die Maligaben dafiir sind Transparenz und
Authentizitat durch Kernelemente wie zielgruppengerechte Einladungen, gutes Veranstaltungsma-
nagement oder Veranstaltungsevaluierung. In diesem Zusammenhang sind die Erfolgsfaktoren des
Beteiligungsmanagements wie folgt besonders beriicksichtigt worden.

Die Einladungen zu den Veranstaltungen erfolgten bei geschlossenen Formaten als auf Briefbogenfor-
mat layoutete Direkteinladung per Mail sowie bei offenen Formaten zusatzlich Giber Presse, Website
und Facebook. Die Einladungen enthielten alle notwendigen Informationen zu den Veranstaltungen
wie Zeiten, Inhalte, Programmablauf, Anfahrt, Referenten serviceorientiert und optisch gut lesbar auf-
bereitet. Die Ansprache erfolgte nach Zielgruppenniveau, d.h. fiir Fachveranstaltungen detaillierter, flr
offene Biirgerveranstaltungen plakativ sowie auf die intrinsische Motivation fiir eine potenzielle Teil-
nahme abzielend. In drei Fallen wurde fiir die sehr niederschwellige Ansprache eines Akteurskreises
das im landlichen Raum Uber viele Jahre hinweg etablierte und auch heutzutage noch gangige Informa-
tionsmedium des Aushangs genutzt. Dabei wurden leicht lesbare Plakate in den Formaten DIN A 3 und
DIN A 4 an zentralen 6ffentlich frequentierten Orten wie Supermarkten oder Rathausern aufgehangt.
Malgeblich fur Veranstaltungsankiindigungen war ein ausreichender zeitlicher Vorlauf von mindestens
drei Wochen.

Die Veranstaltungszeiten der Beteiligungsformate waren moglichst zielgruppenspezifisch angepasst:
+ flr hauptberuflich Tatige innerhalb der tblichen Kernarbeitszeiten vormittags oder am friihen

Nachmittag,

¢ flr Birgerinnen/Burger und Ehrenamtliche auBerhalb dieser Zeiten am Abend, wochentags
zwischen montags und donnerstags,

+ beider Zielgruppe der Senioren moglichst vor Einbruch der Dunkelheit

¢ beilJugendlichen innerhalb der Schulzeit.

Bei Veranstaltungen, die fir alle interessierten Akteure offen waren, wurden die Zeiten eher an die
Bedirfnisse der Blrgerinnen & Biirger als an die hauptberuflich Tatigen angepasst. Die Zeiten der offe-
nen Abendveranstaltungen wurden in einem gewissen Zeitkorridor variiert. In der Wesermarsch als
einer bedeutenden Griinlandregion sind aktive Akteure aus den Dorfern in der landwirtschaftlichen
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Milchviehhaltung tétig. Ihre zeitliche Verfligbarkeit, die von den zweimal taglich stattfindenden Melk-
zeiten abhangt, ist kontrar zu der des Grof3teils der Zivilgesellschaft.

Die Zielgruppe bei den Beteiligungsveranstaltungen war generell der Querschnitt aus interessierten
Biirgerinnen und Biirgern im Erwachsenenalter bis zur allgemeinen Fachéffentlichkeit. Eine Ausnahme
stellte die zielgruppenspezifische Betrachtung der Auszubildenden dar. Fiir das Projektmodul , Azubi-
Mobilitat“ wurde ein Methoden-Paar mit geschlossenen Veranstaltungsformaten gewahlt: zwei in-
haltsgleiche GroBveranstaltungen mit Workshop-Charakter fiir insgesamt 160 Schiilerinnen und Schii-
ler sowie eine aus den darauf aufbauenden Erkenntnissen folgende Gesprachsrunde mit Vertretern
dreier Unternehmen, die quasi die Gegenperspektive zu den von der Schiilerschaft formulierten Erfor-
dernisse und Erwartungen reflektierten.

Die Zeiten fiir Veranstaltungen, die mit dem OPNV erreichbar sind, wurden mit ihrem Beginn und ih-
rem Ende an die OPNV-Bedienzeiten ausgerichtet. Einige dieser Veranstaltungen mussten daher friiher
als zu den optimalen Zeiten beginnen, da die Uhrzeit der jeweils letzten Fahrt pro Richtungspaar die
zwingende Endzeit einer solchen Veranstaltung vorgab. Bei Veranstaltungsorten, die nicht an den OPNV
angeschlossen sind, wurde auf eine ausreichende Anzahl von Parkplatzen geachtet.

Die Veranstaltungstermine lagen an Wochentagen aullerhalb der Schulferienzeiten und nicht zu nahe
an Feiertagen. Auf Terminkollisionen mit anderen Veranstaltungen, die mogliche Schnittmengen zur
Zielgruppe ergaben, wurde weitestgehend geachtet (z.B. Kreistagssitzungen und Kreisausschisse, Rats-
sitzungen, Breitband-Info-Abende der Kreisverwaltung im Sommer 2018, Veranstaltungsreihe , Erfolg-
reich am Markt” der Wirtschaftsférderung Wesermarsch GmbH, Deutschland-Spiele der FuRballwelt-
meisterschaft im Sommer 2018 u. &.). Aufgrund der Vielzahl solcher Termine und den Sachzwéangen bei
der Verflgbarkeit von Raumlichkeiten, Referenten, Moderatoren und der Einhaltung des Gesamtzeit-
planes fiir das Modellvorhaben konnten Ungunsttermine nicht immer vermieden werden. Dennoch
war bei solchen Ausnahmen die Akteurs-Beteiligung tiberraschend hoch: Bei der Vorstellung der Zwi-
schenergebnisse im Modellvorhaben im Mai 2017, die am Vorabend des Himmelfahrtstages terminiert
werden musste, war die Teilnehmerzahl mit 80 Personen sehr hoch. Der Bilanz-Workshop, der in den
Sommerferien stattfand und zu dem durch das aufgebaute Akteurspanel nur Personen des Modellvor-
haben-Verteilers eingeladen worden waren, war mit 25 Personen ebenfalls sehr gut frequentiert.

Bei der Veranstaltungs-Durchfiihrung wurde ein hohes inhaltliches und organisatorisches Qualitatsni-
veau geachtet. Dazu gehorte regelhaft eine empathische und fachkundige Moderation, ein striktes
Zeitmanagement mit plinktlichem Beginn, pinktlichem Ende und Zwischenpausen bei ldngeren Veran-
staltungen. Die Sach-Informationen waren durch Visualisierungen verstandlich und attraktiv aufberei-
tet, die angenehme Arbeits-Atmosphare wurde durch entsprechende Sitzungs-Verpflegung gefordert.

Fiir den Netzwerkaufbau der Akteure wurde auf ausreichend Gesprachs- und Kontaktzeit im Vorfeld
und/oder im Nachgang des Kernprogramms einer jeden Veranstaltung geachtet. Der Austausch auch
zwischen vormals einander unbekannten Personen wurde durch die Schaffung von Gesprachsanladssen
erzeugt, beispielweise durch Namensschilder und -listen sowie durch aktives Matching der Akteure
durch das Projektteam mit Aufzeigen der jeweiligen thematischen Schnittstellen zwischen Personen.
Das Projektteam der Kreisverwaltung Wesermarsch stand grundsatzlich auch nach Ende einer jeden
Veranstaltung fiir mindestens eine halbe Stunde fiir individuelle Nachfragen der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer zur Verflgung.

Alle MalRinahmen des Beteiligungskonzeptes dienten der Qualitatssicherung, der individuellen Wert-
schatzung der Beteiligten, des Netzwerkaufbaus und damit der Verstetigung der Akteursbeteiligung.
Um die Prasenzveranstaltungen an den Bediirfnissen der Beteiligten auszurichten, wurden nach
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jedem Veranstaltungsende Evaluierungsbogen ausgegeben, die binnen einer Minute per Ankreuz-
Bewertung ausgefillt werden konnten und die zusatzliche individuelle Begriindungen fir die Bewer-
tung im Schulnotensystem ermdglichten. Die Riicklaufquoten waren durch die Niederschwelligkeit sehr
hoch (i.d.R. deutlich > 50 %), so dass im Laufe des Modellvorhabens rund 150 Feedbacks erteilt worden
sind. Kritischen Anmerkungen — wenig an der Zahl — wurde individuell nachgegangen, sofern die Feed-
backgeber ihre Kontaktdaten fiir Rlickfragen angegeben hatten. Durch diese Nachfilihrgesprache konn-
ten Griinde fur Schlechtbewertungen (ab Note 4 und schlechter) aufgespiirt, aufgeklart, ausgerdaumt
oder fiir die Nachbesserung bei Folgeveranstaltungen verwertet werden.

Im Nachgang zu den Veranstaltungen wurden wesentliche Informationen im Internet veroffentlicht,
um den Teilnehmenden Gelegenheit zum Nachlesen zu ermdéglichen und Nicht-Anwesenden die Gele-
genheit zum Nachvollziehen der Veranstaltungsinhalte zu geben. Um den Informationsfluss im Veran-
staltungsnachgang aktiv zu halten, wurden verfiligbare Prasentationen und Fotos kurzfristig, d.h. nach
1-2 Tagen eingestellt. Die in der Regel umfangreichen Ergebnis-Protokolle und Veranstaltungsdokumen-
tationen in der Regel nach zwei Wochen, nur in Ausnahmeféallen spater (Urlaub, Krankheit, Arbeitsspit-
zen, erhdhter Abstimmungs- und Uberarbeitungsbedarf) im Internet. Insgesamt wurden acht Meilen-
stein-Dokumentationen, dhnlich eines Newsletters, in blirgernaher Sprache erstellt, die einen guten
Uberblick iiber den Gesamtprojektverlauf in komprimierter Form geben (siehe Anhang).

Zur Nichtdiskriminierung von Bevolkerungsgruppen wurde ein diskriminierungsarmes Informations-
management anvisiert. Dazu diente u.a. das zeitnahe Einstellen von Informationen ins Internet. Die
Websites des Landkreises Wesermarsch verfiigen liber ein Vorlese-Tool (Web-Reader) flir Menschen
mit Sehbeeintrachtigungen. Um Riicksicht auf Personen zu nehmen, die in Gebieten mit Breitband-
bzw. Mobilfunkunterversorgung wohnen, wurden die digitalen Dokumente so weit wie moglich durch
Komprimierung und Verkleinerung in ihrer DatengrofRe begrenzt. Bei Karten war dies leider nicht zu-
friedenstellend moglich. Die Veranstaltungslocations fiir 6ffentliche Beteiligungsveranstaltungen wur-
den in der Regel so gewahlt, dass die Raumlichkeiten fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankungen
barrierefrei zuganglich sind. Dies ist jedoch aufgrund der Art der typischen Veranstaltungshauser und -
raume in einer strukturschwachen landlichen Gegen besonders in siedlungsfernen Orten nicht immer
zufriedenstellend gegeben. Um der zweiten Malgabe einer niederschwelligen Beteiligungsmoglichkeit
—namlich der aufsuchenden Partizipation in der Flache — gerecht zu werden, mussten Einschrankungen
bei der Berlicksichtigung der Barrierefreiheit in Kauf ggnommen werden. Es wurde jedoch darauf ge-
achtet, dass die MaRgabe der Nichtdiskriminierungsparameter zum Veranstaltungsthema passten (z.B.
OPNV-Fachwerkstatt = barrierefreie Location, mit Bus zu erreichen versus Kollektives Fahren mit Dorf-
autos - eingeschrinkt barrierefreie Location, nicht mit OPNV zu erreichen).

Insgesamt ist es dem Projektteam gelungen, eine breite raumliche Streuung der Veranstaltungen zu
realisieren; bis auf die Gemeinde Jade sind alle Stadte und Gemeinden bericksichtigt worden (vgl.
Abb. 8). Dieses grundsatzliche Manko ist der in Kapitel 2 beschriebenen Verzégerung im Baubeginn
des Bahnhaltepunktes Jaderberg geschuldet.

Beziiglich der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit wurde als ein zentrales Element eine gut vermarktbare
Internetseitenadresse fiir die Projektwebsite eingerichtet. Fir die seit Beginn des Modellvorhabens
vorhandene Projektwebsite auf dem Server der Kreisverwaltung mit einer sehr langen und nicht merk-
baren URL, gelang zum Ende des Jahres 2017 die Einrichtung der Domain mit der pragnanten URL
www.wesermarsch-mobil.de. Damit wurde es moglich, werbewirksame Give-aways (Handydisplay-
Cleaner, Kugelschreiber, Thermobecher) zu bedrucken und auch in Pressetexten einen Hinweis auf die
eingangige Web-Adresse zu platzieren.
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Abbildung 8: Raumliche Streuung der Partizipationsveranstaltungen im Landkreis Wesermarsch
Darstellung: Landkreis Wesermarsch 2018: Jan Rommert, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende.
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Durch das Einstellen samtlicher Projekt-Veranstaltungen mit umfassenden Inhalten zum Nachlesen
auf die Projektinternetseite entstand eine liickenlose ,Timeline” der Ereignisse und Prozessfortschritte,
durch die auch neue Akteure ein umfassendes Bild des bisherigen Projektverlaufes bekommen konn-
ten.

Die regionale Presse begleitete das Modellvorhaben intensiv durch ausfiihrliche Vor- und Nachbericht-
erstattung (siehe Anhang: Pressespiegel). Weiterhin wurden mehrfach zentrale Erkenntnisse und
Ergebnisse vom Landkreis-Projektteam an die Forschungsassistenz zur Veréffentlichung an die Bundes-
Modellvorhabenwebsite gemeldet.

Die Wertschatzung gegeniber den partizipierenden Personen wurde unter anderem dadurch transpor-
tiert, dass die im Landkreis Wesermarsch fest verwurzelten Akteure des Projektteams die Meinungen,
den fachlichen Input, die Informationszulieferungen vorbehaltlos und mit authentischem Interesse
aufnahmen. Allein die begrenzten Projektpersonalkapazitaten verhinderte die vollumfangliche und
zeitnahe Reaktion auf die Vielzahl der eingehenden Mails und ausfiihrliche Biirgerdialoge, die wiin-
schenswert gewesen ware. Dem Projektteam war insgesamt an einer hohen Service-Orientierung

und einem proaktiven Informationsmanagement gelegen. Daher wurden Veranstaltungsteilnehmer
bei Problemen bei der Erreichbarkeit von Veranstaltungen unterstitzt (z.B. Vermittlungsunterstiitzung
fir Fahrgemeinschaften) oder mit nachtraglichen Direct-Mailings zu Nachberichten auf der Website
oder in der Presse sowie mit entsprechenden Dankesbekundungen fir die Beteiligung bedacht.

Eine Wertschatzung des Beteiligungsprozesses geschah auch dadurch, dass der Landrat und der Erste
Kreisrat mehrere Veranstaltungen reprasentativ und inhaltlich begleiteten. Zum Abschluss des Modell-
vorhabens wurden durch den Ersten Kreisrat die regionale Abschlussveranstaltung in der Wesermarsch
sowie durch den Landrat die Bundes-Abschlussveranstaltung inhaltlich mitgestaltet (Podiumsdiskussio-
nen).

Die insgesamt hohe bis sehr hohe Zufriedenheit der Beteiligten spiegelt sich (iber die Veranstaltungs-
bewertung zusatzlich in nachtraglichen positiven Einzelbekundungen (per Mail oder miindlich) zum
Prozess, einer hohen Verstetigung bei der Beteiligung (Erfassung durch namentliche Anmeldung) und
einem messbaren Multiplikatoren-Effekt (Empfehlungen der Veranstaltungen durch Schneeball-Effekt)
wieder. Gegen Ende der Projektlaufzeit wurden verstarkt Nachfragen zum Sachstand des Modellvorha-
bens und zu tiefergehenden Informationen aus der Kreispolitik laut. So wurde auf explizite Anregung
des Wirtschaftsausschusses im Mai und des Arbeitskreises Kreisentwicklung im Juni 2018 die BMVI-
Modellvorhabenthematik auf die jeweilige Tagesordnung gesetzt, was das wachsende und authenti-
sche Interesse und die politische Bedeutung der Modellvorhaben-Thematik belegt.
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9 Kooperationsraumkonzept

9.1 Definition von Versorgungszentren

Entsprechend dem Regionalen Raumordnungsprogramm des Landkreises Wesermarsch (RROP) sollen
»Einrichtungen der Versorgung der Bevdlkerung [...] moglichst raumlich gebiindelt werden”. Im Rahmen
des Modellvorhabens wird dieser Grundsatz aufgegriffen und Vorschldge fiir Versorgungszentren als
Schwerpunkt bzw. ,,Ankerpunkt” der Nahversorgung und Daseinsvorsorge definiert. Ein Versorgungs-
zentrum ist dabei nicht zwingend deckungsgleich mit einem Grundzentrum entsprechend dem Zentra-
le-Orte-Prinzip in der Regionalen Raumordnung.

Auf Basis von Erfahrungen aus anderen Projekten der Raumentwicklung, der fachlichen Einschatzung
der IGES Institut GmbH sowie in Abstimmung mit der Kreisverwaltung wurde zur Abgrenzung der Ver-
sorgungszentren ein Ansatz liber unterschiedliche Ausstattungsmerkmale (vgl. Abb. 9) gewahlt. Dem-
nach wird ein Ort als Versorgungszentrum definiert, sofern nachfolgende Hauptausstattungsmerkmale
vorhanden sind.

Lebensmittel

(Vollsortiment) Grundschule Hausarzt

Bankenfiliale

Abbildung 9: Hauptausstattungsmerkmale als Abgrenzungskriterien fiir Versorgungszentren
Darstellung: IGES 2018.

9.1.1 Abgrenzungskriterien fiir Versorgungszentren

Die Analyse auf Grundlage des analysierten Datenbestandes ergab, dass die nachfolgenden Orte die
0.g. Hauptausstattungsmerkmale aufweisen und entsprechend als Versorgungszentren vorgeschlagen
werden kdnnen:

Berne (Gemeinde Berne)

Brake (Stadt Brake)

Burhave (Gemeinde Butjadingen)
Elsfleth (Stadt Elsfleth)

Jaderberg (Gemeinde Jade)
Lemwerder (Gemeinde Lemwerder)
Nordenham (Stadt Nordenham)
Rodenkirchen (Gemeinde Stadland)
Seefeld (Gemeinde Stadland)

® 6 6 6 6 o 0+ 0 o

10 Vgl. Landkreis Wesermarsch (2003).
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Damit konnten fiir acht der insgesamt neun kreisangeh6rigen Kommunen maogliche Versorgungszen-
tren identifiziert werden (vgl. Abb. 13). Lediglich in der Gemeinde Ovelgdnne konnte kein Versorgungs-
zentrum definiert werden. Die Abgrenzung beruht auf dem erfassten Bestand an Daseinsvorsorgeein-
richtungen bis Mai 2017.

9.1.2 Typisierung von Versorgungszentren

Da in Bezug auf die vorab definierten Hauptausstattungsmerkmale ausschlielRlich das Vorhandensein
im Sinne eines grundlegenden Nahversorgungs- bzw. Daseinsvorsorgeangebotes (z.B. Verflgbarkeit
Hausarzt) und nicht die Starke der rdumlichen Auspragung (z.B. Anzahl der Hausarzte) bewertet wur-
den, erfolgte dahingehend keine funktionale Typisierung der Versorgungszentren.

Ausgehend von dem, durch die Verordnung tiber das Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen
(LROP-VO) festgeschriebenen, Versorgungsauftrag der Mittelzentren zur Sicherung und Entwicklung
von ,zentralortlichen Einrichtungen und Angeboten zur Deckung des gehobenen Bedarfs” kann jedoch
nachfolgend dargestellte Unterteilung fiir den Landkreis Wesermarsch vorgenommen werden (vgl.
Abb. 10). Mit Ausnahme des Ortes Seefeld sind alle im folgenden genannten ,weiteren Versorgungs-
zentren” deckungsgleich mit den Grundzentren entsprechend RROP des Landkreises Wesermarsch™'.

Mittelzentren gem. LROP-VO weitere Versorgungszentren

® Brake (Unterweser) * Berne
e Nordenham ® Burhave
e Elsfleth

e Jaderberg

e Lemwerder

e Rodenkirchen
e Seefeld

Abbildung 10:  Typisierung unter Beriicksichtigung des Landes-Raumordnungsprogramms Niedersachsen
Darstellung: IGES 2017.

9.2 Ableitung von Kooperationsraumen

Alle 18 Modellregionen hatten zur Aufgabe Vorschlage fiir Kooperationsrdume zu bilden. Der Ansatz
einer Konzeption aus Versorgungszentren und Kooperationsrdumen wurde im Rahmen des vorange-
gangenen Modellvorhabens im Landkreis Nordfriesland in Schleswig-Holstein erstmals pilothaft ange-
wendet. Unter Beriicksichtigung der Erfahrungen aus Nordfriesland wurde von der IGES Institut GmbH
fiir den Landkreis Wesermarsch ein entsprechendes an die regionalen Voraussetzungen adaptiertes
Verfahren zur Abgrenzung entwickelt.

Im Vorfeld der Abgrenzung wurden die Begriffe ,Versorgungszentrum” und ,Kooperationsraum“ in
einen funktionalen Kontext Gberfiihrt, um die Entwicklung eines praxisorientierten Verfahrens zu er-

u Vgl. Landkreis Wesermarsch (2003).
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moglichen. Weiterhin stand im Fokus, die Nachvollziehbarkeit des theoriebasierten Ansatzes fiir die
Akteure vor Ort durch ein funktionsorientiertes Vorgehen sicherzustellen.

Dementsprechend wurden folgende Grundsadtze definiert:

+ \ersorgungszentren in einem Kooperationsraum sind Schwerpunkt bzw. ,,Ankerpunkt” der
Nahversorgung und Daseinsvorsorge sowie Mobilitatsknoten.

+ Kooperationsraume sind die durch die Versorgungszentren zu versorgenden Raume.

+ Die Erreichbarkeit des Versorgungszentrums ist innerhalb des Kooperationsraums sicherzustel-
len.

Die Grundsatze wurden durch Auswahlkriterien fiir den Zuschnitt der vorgeschlagenen Kooperations-
und Pilotraume spezifiziert. Zur Abgrenzung des durch ein Versorgungszentrum mit Funktionen der
Nahversorgung und Daseinsvorsorge zu versorgenden Raumes wurden vor allem die folgenden abge-
stuften Kriterien herangezogen:

+ Mobilitatsrealitat: Wegebeziehungen und Zugehérigkeitstendenzen entsprechend Ergebnissen
des Beteiligungsverfahrens (Teilregionale Auftaktwerkstatten),

+ Mobilitatsrealitat auf Basis der Analyse von Pendler- und Azubiverflechtungen sowie

* Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen (IGES-Isochronen-Karten) hinsichtlich der stationaren
Daseinsvorsorgeeinrichtungen.

Im Einzelnen wurde das Abgrenzungsverfahren sowie die Zusammenfiihrung zum Gesamtergebnis der
Kooperationsraumbildung nach folgender Methodik im Detail vorgenommen:

1. Schritt:

Abgrenzung auf Basis von Mobilitdtsrealitdten - Wegebeziehungen und Zugehérigkeitstendenzen
entsprechend Ergebnissen des Beteiligungsverfahrens (Teilregionale Auftaktwerkstatten) : Die Er-
arbeitung von Erkenntnissen zu den Mobilitdtsrealitaten stellte einen zentralen Bestandteil der Be-
teiligungsveranstaltungen dar. In den drei teilregionalen Auftaktwerkstatten im Norden, in der Mitte
und im Stiden der Wesermarsch erfolgten dazu Kartenabfragen und ein intensiver Austausch mit
den Teilnehmern.

Im Ergebnis konnten vor allem Erkenntnisse zu Zugehorigkeitstendenzen sowie tatsachlichen und
ortsspezifischen Wegebeziehungen zur Organisation der Daseinsvorsorge in der Modellregion Land-
kreis Wesermarsch generiert werden (vgl. Abb. 11).

2. Schritt:
Abgrenzung auf Basis von Mobilitdtsrealitdten - Analyse von Pendler- und Azubiverflechtungen

Zur weiteren Analyse der tatsachlichen Wegeauspragungen im Landkreis Wesermarsch wurden
gangige Verflechtungsparameter herangezogen. Dazu zdhlen Quelle-Ziele-Verflechtungen sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigter sowie Auszubildender (vgl. Abb. 12.)

Dies ist insbesondere auch dahingehend von Relevanz, dass Aktivitdten der Daseinsvorsorge oft mit
dem Arbeitsweg kombiniert werden und dahingehend auch Mitnahmeverkehre im engen
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Abbildung 11:
Darstellung: IGES 2016.

Beispieldarstellungen fir die Erfassung von Zugehdorigkeitstendenzen und Wegebeziehungen

Bremerhaven Bremerhaven
Cuxhaven Cuxhaven
Osterholz Osterholz
Oldenburg Oldenburg
Bremen Bremen
{Oleib} L'e‘mwerder\f (Olelb) 7 Lemwerder\’
Abbildung 12:  Beispieldarstellungen sozialversicherungspflichtiger Binnenpendler (links) und Auszubildender
(rechts)
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
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sozialen Umfeld stattfinden. Darlber hinaus stellen aufbauend auf Erfahrungen im Beteiligungsver-
fahren insbesondere Auszubildende eine fiir die zu erarbeitende Mobilitdtskonzeption relevante
Zielgruppe dar. Barrieren kdnnen bei der Erreichbarkeit des Ausbildungsbetriebes sowie der Berufs-
schulstandorte wirken, sofern keine OPNV-Angebote bzw. kein Zugriff auf die Nutzung des Individu-
alverkehrs moglich ist.

3. Schritt:
Abgrenzung auf Basis von Ergebnissen der Erreichbarkeitsanalysen

Aufbauend auf der erarbeiteten Datenbasis zur Ermittlung der Daseinsvorsorgesituation wurde die
derzeitige Erreichbarkeitssituation der Daseinsvorsorgeeinrichtungen analysiert. Dazu wurden die
Informationen zu ortsgebundenen Angeboten aus den Daseinsvorsorgebereichen in ein Geoinfor-
mationssystem Uberfihrt. Diese Grundlage wurde um Informationen zum Verkehrsangebot (z.B.
StraBen, Wege, OPNV-Haltepunkte) erginzt und Erreichbarkeitskriterien fiir die GIS-basierte Er-
reichbarkeitsanalyse definiert.

Die Erreichbarkeitsanalyse mit unterschiedlichen Szenarien ermdoglichte, anhand von Isochronen,
eine verkehrsmittel- und zielgruppenspezifische Messung und Visualisierung der potenziellen Er-
reichbarkeit. Auf diese Weise konnten die Rdume identifiziert werden, deren Versorgung aktuell
durch Angebote des Versorgungszentrums sichergestellt werden kann.

Die Erreichbarkeitsanalyse erzeugte in der Modellregion Landkreis Wesermarsch eine besonders hohe
Aussagekraft. Griinde waren die intuitive Erfassung der Themenaussage und die Wertigkeit der Daten-
ermittlung. Die Erkenntnisse Uber die Erreichbarkeitsabdeckung waren maligeblich fiir die Steuerungs-
gruppe, ob das Service-to-People oder das People-to-Service-Prinzip bei der zukinftigen langfristigen
Daseinsvorsorgeplanung angestrebt wird.

Insgesamt wurde die Ermittlung der Erreichbarkeit nach der angewandten Methode vom Auftraggeber
als besonders nachahmenswert erachtet. Daher wird nachfolgend in einem gesonderten Kapitel (Kapi-
tel 10) die Methodik ausfiihrlich dargestellt.

4. Schritt:
Uberlagerung der kriterienspezifischen Abgrenzungsansitze

Auf Basis der vorab dargestellten Analysen erfolgte die Abgrenzung von Kooperationsraumen. Dazu
wurden die kriterienspezifischen Abgrenzungen durch Uberlagerung zusammengefiihrt. Fiir die Zu-
ordnung wurden dabei folgende Pramissen definiert:

¢+ Im Sinne des praxisrelevanten Ansatzes erfolgt eine Priorisierung der Lebenswirklichkeit.

¢+ Bestehende Kooperationen sind, soweit moglich, zu bericksichtigen (z.B. Kommunalverbund
Niedersachsen/Bremen e.V. zum Thema Radverkehr).

+ Die Abgrenzung der Kooperationsraume erfolgt, sofern moglich, auf Basis der, fiir die kleinrau-
mige Bevolkerungsprognose zugrundeliegenden Teilraume.
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9.3. Kooperationsraumkarte

Die erarbeiteten Vorschlage zur Abgrenzung von Kooperationsraumen wurden kartographisch aufgear-
beitet und in der Steuerungsgruppe des Modellvorhabens im Landkreis Wesermarsch zur Diskussion
gestellt und konkretisiert. Der daraus resultierende Abgrenzungsvorschlag (vgl. Abb 13) wurde im Wirt-
schaftsausschuss des Landkreises Wesermarsch sowie im Rahmen der 6ffentlichen Vorstellung der
Zwischenergebnisse des Modellvorhabens prasentiert.

Das Projektteam bzw. die innere Steuerungsgruppe des Landkreises Wesermarsch hat die Bedeutung
der Kooperationsraumabgrenzung und -karte am Ende der Projektlaufzeit wie folgt eingeordnet:

Der erarbeitete Kooperationsraumkonzept-Ansatz orientiert sich stark an der Lebenswirklichkeit in der
Modellregion Landkreis Wesermarsch. Dabei wird deutlich, dass die erarbeiteten Versorgungs- und
Kooperationsbeziehungen in weiten Teilen des Landkreises bereits heute Gberwiegend im Einklang mit
der administrativen Struktur der Stadte und Gemeinden stehen.

Besonderheiten stellen erwartungsgemal die Mittelzentren Brake und Nordenham dar. Hier bestehen,
neben der groRraumigen Versorgung mit Einrichtungen und Angeboten zur Deckung des gehobenen
Bedarfs, auch weitrdumig ausstrahlende Versorgungsbeziehungen der Nahversorgung und Daseinsvor-
sorge. Diese orientieren sich zumeist an den Hauptverkehrswegen des 6ffentlichen Verkehrs und des
motorisierten Individualverkehrs.

In den Grenzbereichen der Modellregion bestehen zudem starke Versorgungsbeziehungen in umlie-
gende Versorgungszentren aullerhalb des Landkreises. Besonders relevant sind hier Verflechtungen aus
den westlichen Teilen der Gemeinden Jade sowie Ovelgdnne und der Stadt Elsfleth in das angrenzende
Oberzentrum Oldenburg sowie aus den stidlichen Gemeinden Berne und Lemwerder in das Oberzent-
rum Bremen. Letztgenannte Versorgungsbeziehungen werden auch durch die Mitgliedschaft der bei-
den Gemeinden im Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen e.V. verdeutlicht.

Zusammenfassend zeigt die Erarbeitung des Kooperationsraumkonzept-Ansatzes, dass eine starre Zu-
ordnung zu Versorgungszentren nicht Gberall moglich und zielfihrend ist. Vielmehr handelt es sich
zumeist um flieBende Uberginge, die sich zwischen einzelnen Daseinsvorsorgebereichen (z.B. Bildung
und Einzelhandel) regional mehr oder weniger stark unterscheiden.

Nach darauf aufbauender Einschatzung der Steuerungsgruppe des Modellvorhabens im Landkreis We-
sermarsch ist mit dem Vorschlag fiir ein Kooperationsraumkonzept keine konkrete und unmittelbare
raumplanerische Wirkung verbunden. Beschliisse des Kreistages zu Kooperationen sind, aufgrund der
hoheitlichen Zustandigkeit der Kommunen bei der Initiilerung und Verstetigung von interkommunalen
Kooperationen, nicht angedacht.

Das Kooperationsraumkonzept kann jedoch als Orientierungshilfe fiir Kommunen und Akteure bei der
kooperativen Bewaltigung struktureller Probleme und damit als Wegweiser fiir weitere interkommuna-
le Kooperationen dienen. Ferner kdnnen die erarbeiteten Ansatze auch in zuklnftige raumplanerische
Diskussionen eingebunden werden.

Eine auf den Ergebnissen der Analysen aufbauende Konstituierung von Kooperationsraumen durch
kommunale Beschliisse oder vertragliche Ausgestaltungen besteht derzeit nicht und es wird auch fir
die Zukunft eine Beschlussfassung als nicht erforderlich erachtet.
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Abbildung 13:  Versorgungszentren und Kooperationsraume (Abgrenzung farblich)
Darstellung: IGES 2018, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
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10. Erreichbarkeitsanalysen

10.1 Ubergeordneter Ansatz

Die Analyse der bestehenden Daseinsvorsorgeangebote zeigte ein differenziertes Bild der raumlichen
Verteilung. In welchen Teilen des Landkreises eine wohnortnahe Versorgung sichergestellt ist, zeigt die
Analyse der fulRlaufigen Erreichbarkeit. Ist diese flr einen Siedlungsbereich nicht sichergestellt, sind
Einwohner auf Mobilititsalternativen wie das Fahrrad, das Auto oder den OPNV angewiesen.

Mit dem Ziel der Sicherstellung erreichbarer Daseinsvorsorge auch ohne Pkw werden nachfolgend
Ergebnisse aus der Analyse der fuBlaufigen sowie der Erreichbarkeit mit Fahrradern, Pedelecs und dem
OPNV dargestellt. Die Analyse erfolgte auf Basis der jeweiligen StraBen- bzw. Wegenetze, die eine rea-
listische wegegenaue Darstellung von Erreichbarkeitsisochronen ermaoglichen. Zur Gewahrleistung ei-
ner Reprasentativitat auch fir immobile Bevolkerungsgruppen (z.B. mit Gehhilfen oder Kinderwagen)
wurden den Analysen entsprechend angepasste Geschwindigkeitsprofile zugrunde gelegt (vgl. Abb. 14).

fuRlaufige Erreichbarkeit mit Erreichbarkeit mit Erreichbarkeit mit
Erreichbarkeit dem Fahrrad dem Pedelec dem Pkw
eStandard- eStandard- eStandard- eGeschwindigkeits-
Geschwindigkeit: Geschwindigkeit: Geschwindigkeit: differenzierung
5,4 km/h 16 km/h 20 km/h entsprechend
eMinimal- eMinimal- StraRen-
Geschwindigkeit Geschwindigkeit Klassifizierung
(z.B. Altere): 3,6 (z.B. Altere): 11,5
km/h km/h

Abbildung 14:  Szenarien der Erreichbarkeitsanalyse
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.

Erfahrungen aus vorangegangen Modellprojekten haben gezeigt, dass regional und auch zwischen den
Versorgungsbereichen abweichende Abgrenzungen von zumutbaren Wegedistanzen bzw.- Zeiten zum
Erreichen der nachstgelegenen Versorgungseinrichtung bestehen. Entsprechend den Vorgaben des
BMVI erfolgte die Visualisierung der Erreichbarkeit daher zunachst wertfrei, wobei iber alle Versor-
gungsbereiche hinweg eine obere Grenze fiir die fuBlaufige sowie die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad
von maximal 30 Minuten angenommen wurde® .

Die 5-Minuten-Isochronen ermdglichen sowohl einen Vergleich zwischen den Versorgungsfunktionen
sowie den Verkehrsmitteln als auch die Anwendung spezifischer Zumutbarkeitsparameter.

Die Darstellung erfolgt fiir ausgewahlte Funktionen der Daseinsvorsorge, denen durch die Akteure in-
nerhalb des Beteiligungsverfahrens eine hohe Prioritdt beigemessen wurde. Besonders relevant sind

12 Beispiel: Fiir die fuRlaufige Erreichbarkeit von Lebensmitteleinrichtungen bestehen keine gesetzlichen

Definitionen zumutbarer Wegedistanzen bzw. Zeiten. In der Praxis variieren gangige Parameter zwischen
10 und ca. 15 Minuten. Die gewdhlte obere Grenze von 30 Minuten auf Basis von 5-Minuten-Isochronen
ermoglicht entsprechend differenzierte Interpretationen.
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entsprechend Funktionen des taglichen Bedarfs (z.B. Einkauf von Lebensmitteln) sowie Funktionen, bei
denen sich kurzfristig ein dringender Bedarf einstellen kann (z.B. die hausarztliche bzw. allgemeinme-
dizinische Versorgung). In diesen Bereichen existieren bislang kaum kommunale Steuerungsinstrumen-
te, sodass besonders starke Konzentrationstendenzen festzustellen sind.

10.2 FuBlaufige Erreichbarkeit

Im Bereich der allgemeinmedizinischen Versorgung werden Tendenzen zur Zentralisierung in den
Kommunen in unterschiedlichem AusmaR deutlich.

So verfligen vor allem die Mittelzentren und die weiteren identifizierten Versorgungszentren {iber meh-
rere allgemeinmedizinische Angebote. Diese befinden sich (iberwiegend in den innerstadtischen bzw.
innerortlichen Verdichtungsbereichen. In den Gemeinden Butjadingen, Stadland und Ovelgénne beste-
hen zusatzliche Angebote auch in kleineren Orten auBerhalb der Hauptversorgungsbereiche.

Vor allem in den sehr landlich gepragten Teilen der Modellregion Landkreis Wesermarsch kann hinge-
gen bereits heute vielerorts abseits der Hauptverkehrsachsen keine fuBlaufige Erreichbarkeit von All-
gemeinmedizinern gewahrleistet werden. Die Einwohner sind somit auf Alternativen zur fuRlaufigen
Mobilitat angewiesen. Beispiele dafiir sind u.a. folgende Gebiete:

+ sidliche bzw. westliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinden Elsfleth, Berne und Lemwer-
der,

¢ alle Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Jade aulRerhalb des Versorgungszentrums Jader-
berg,

¢ nordwestliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Ovelgdnne sowie

¢ sidwestliche und 6stliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Butjadingen.

Die nachfolgende Abbildung 15 gibt einen Uberblick tiber die fuRlaufige Erreichbarkeit von Allgemein-
medizinern in der Modellregion Landkreis Wesermarsch.

Im Bereich der Lebensmittelversorgung besteht bei Vollsortimentern und Discountern ebenfalls eine
bereits deutlich ausgepragte Konzentration auf die groReren Versorgungsorte.

In den landlichen Orts- und Gemeindeteilen bestehen vor allem kleinflachige Angebote und Teilsorti-
mente. Besonders deutlich wird die Konzentration in den Gemeinden Lemwerder und Berne, wo Ange-
bote mit Vollsortimenten bzw. Discounter ausschlieBlich entlang der Hauptverkehrsachse im Norden
eine fulllaufige Erreichbarkeit gewahrleisten.

Weitere diinn besiedelte Bereiche ohne entsprechende Angebote wurden vor allem im Stidosten der
Gemeinde Jade, im Nordwesten der Gemeinde Ovelgdnne sowie im Siidwesten der Gemeinde Butja-
dingen identifiziert. Insgesamt ist festzustellen, dass Versorgungsangebote mit einem umfangreicheren
Sortiment oft langere Wege aus den landlichen Orts- und Gemeindeteilen erforderlich machen. Abbil-
dung 16 gibt einen Uberblick tiber die fuRldufige Erreichbarkeit der Lebensmittelversorgung, wobei
lediglich Einrichtungen mit Vollsortiment und Discounter beriicksichtigt wurden.

gefardert durch:

Bundesministerium
Modiliverhabon fur Verkehr und

L @% B
"
’ Langfristige Sicherung von digitale Infrastruktur - ' 3 8
' Q Versorgung und Mobilitat &

in landlichen Riumen



BMVI-Modellvorhaben ,Versorgung & Mobilitat”
Modellregion Wesermarsch

Brake (Unterweser)

X . i~
¥ .
Erreichbarkeit in Minuten
- 5 20 @ Allgemeinmediziner = = = SPNV-Strecke
10 25 Bundesstrale || Kreisgebiet
15 - 30 Landesstrae ———— Gemeindegrenzen
— Kreisstralke

Abbildung 15:  FulRlaufige Erreichbarkeit von Allgemeinmedizinern

Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
Anmerkung: Gehgeschwindigkeit 1 m/s (Geschwindigkeit mit Rollator oder Kinderwagen).
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Abbildung 16:  FuRlaufige Erreichbarkeit des Lebensmittelhandels (Vollsortiment und Discounter)
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
Anmerkung: Gehgeschwindigkeit 1 m/s (Geschwindigkeit mit Rollator oder Kinderwagen).
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Weitere Erkenntnisse kdnnen aus einem naherungsweisen Abgleich der Erreichbarkeitspolygone und
der kleinrdumigen Bevoélkerungsverteilung generiert werden. Es wird deutlich, dass tber die gesamte
Modellregion Landkreis Wesermarsch hinweg ca. die Halfte der Einwohner fuBlaufig innerhalb von
maximal 15 Minuten (oder 900 m Distanz) Zugang zu einem Vollsortimenter oder Discounter hat. Bei
einer Entfernung von 600 m (oder ca. 10 Minuten) sinkt der Anteil auf unter ein Drittel.

Tabelle 1: Bevolkerungsanteil mit fulllaufiger Erreichbarkeit von Vollsortimentern bzw. Discoun-
tern (maximale Distanz von 900 m)

Bevolkerungsanteil mit fuBlaufiger Erreichbarkeit
Kommune

von Vollsortimentern bzw. Discountern in %

Landkreis Wesermarsch 47
Stadt Nordenham 47
Gemeinde Ovelgbénne 44
Stadt Elsfleth 45
Gemeinde Stadland 55
Gemeinde Jade 27
Stadt Brake (Unterweser) 56
Gemeinde Butjadingen 48
Gemeinde Berne 36
Gemeinde Lemwerder 47
Darstellung: IGES 2018, Datengrundlage: Statistische Amter des Bundes und der Lander 2015, Ergebnisse

Zensus 2011 in INSPIRE-konformen 100 m x 100 m-Gitterzellen.

Anmerkung: Die dargestellten Anteile wurden ndherungsweise durch Verschneidung der Ergebnisse des
Zensus 2011 (Nutzung der Mittelpunkte der 100m x 100m-Gitterzellen) und wegebasierten Er-
reichbarkeitspolygonen mit einer Distanz von 900m um Einrichtungen mit Vollsortiment bzw.
Discountern (entsprechend der Datengrundlage des Landkreises abgeleitet.

Tabelle 1 verdeutlicht, dass auch in Bezug auf den Bevoélkerungsanteil, der fuRlaufig Zugang zu Vollsor-
timentern oder Discountern hat, deutliche regionale Unterschiede innerhalb des Landkreises Weser-
marsch bestehen. Mit 56 % bzw. 55 % ist der Anteil bezogen auf eine maximale Distanz von 900 m in
Brake und Stadland am hochsten, wahrend im Vergleich zwischen allen Kommunen im Landkreis in
Nordenham absolut die meisten Einwohner fullldufigen Zugang innerhalb von 900 m haben.
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Der mit deutlichem Abstand geringste Bevolkerungsteil mit einer fuSlaufigen Erreichbarkeit von Voll-
sortimentern oder Discountern besteht in der Gemeinde Jade. Hier sind mehr als zwei Drittel der Ein-
wohner auf Mobilitidtsalternativen angewiesen.

Insgesamt ist festzustellen, dass auch in der Wesermarsch Einrichtungen mit Vollsortiment sowie Dis-
counter vor allem in den Bereichen verortet sind, in welchen durch eine vergleichsweise hohe Einwoh-
nerdichte auch eine fuRRlaufige Erreichbarkeit fiir moglichst viele potenzielle Kunden sichergestellt ist.

Verdichtungen in der Bevolkerungsverteilung gehen also meist mit Zentralisierungstendenzen im Le-
bensmitteleinzelhandel und einer besseren fuBlaufigen Erreichbarkeit einher. Demgegeniiber verfiigen
Einwohner im diinn besiedelten landlichen Bereich nur selten tiber einen fulRlaufigen Zugang zu Voll-
sortimentern oder Discountern.

10.3 Erreichbarkeit mit Fahrradern und Pedelecs

Der Landkreis Wesermarsch verfligt Gber ein ausgebautes und ausgeschildertes Radwegenetz von
ca. 840 km Lange. Die vorwiegend gut asphaltierten Strecken verlaufen dabei oft straRenbegleitend
innerhalb des Gbergeordneten Stralennetzes sowie auf Wirtschaftswegen. Auch aufgrund der meist
sehr ebenen Wegefiihrungen eignet sich das Verkehrsmittel Fahrrad im Landkreis Wesermarsch be-
sonders, um Mobilitdt auf kiirzeren bis mittleren Distanzen sicherzustellen.

Im Vergleich zu fulaufigen Entfernungen lassen sich mit dem Fahrrad aufgrund der héheren Ge-
schwindigkeiten deutliche Erreichbarkeitsvorteile erzielen. So vergréRert sich selbst bei langsamer
Fahrt mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von ca. 11,5 km/h die potenzielle Strecke im glei-
chen Zeitintervall um den Faktor drei. Im Ergebnis bestehen z.B. deutlich weniger Liicken bei der Er-
reichbarkeit im Bereich der Lebensmittelversorgung (vgl. Abb. 17, Abb. 18)

Weitere Potenziale zur Verbesserung der Erreichbarkeitssituation bietet die batterie-elektrische Un-
terstutzung von Fahrradern in Form von Pedelecs. Durch den Elektromotor kénnen Geschwindigkeiten
von durchschnittlich bis zu ca. 20 km/h erreicht werden. Wie in Abbildung 18 dargestellt, kann dies
dazu beitragen, Erreichbarkeitsdefizite in den landlichen Orts- und Gemeindeteilen zu verringern.

Von zentraler Bedeutung beim Einsatz von Fahrradern und Pedelecs ist jedoch die Gewahrleistung der
Verkehrssicherheit. Vor allem auBerhalb der verdichteten Bereiche sowie der touristischen Schwer-
punkte besteht teilweise beim Ausbau der Fahrradinfrastruktur weiterer Handlungsbedarf. Rad-
schnellwege fir zulassungspflichtige schnelle Pedelecs (S-Pedelecs) oder E-Bikes, die beispielsweise in
den Stadt-Umland-Bereichen als Alternative zum Pkw dienen kdnnten, werden derzeit noch nicht in
der Modellregion Landkreis Wesermarsch angeboten.
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Abbildung 17:  Erreichbarkeitssituation Lebensmittelhandel (Vollsortiment und Discounter) mit dem Fahrrad
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
Anmerkung: Langsames Radfahren = 11,5 km/h
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Abbildung 18:  Erreichbarkeitssituation Lebensmittelhandel (Vollsortiment und Discounter) mit dem Pedelec
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
Anmerkung: Pedelec = 20 km/h.
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10.4 Erreichbarkeitssituation SPNV und straBengebundener iibriger OPNV

An Schultagen besteht erwartungsgemal das hochste Angebotsniveau (vgl. Abb. 19). Es wird
deutlich, dass neben der SPNV-Hauptachse Nordenham — Brake — Berne — Bremen in Nord-Siid-
Richtung folgende drei weiteren Hauptachsen des {ibrigen OPNV die héchste Bedienungshaufigkeit
aufweisen:

¢ Nordenham — Burhave — Tossens,
+ Rodenkirchen — Varel sowie
¢+ Nordenham —/Bremerhaven — Brake — Oldenburg.

Zwischen den durch die Hauptachsen bedienten Gebieten existiert teilweise ein deutlich geringeres
Angebot, wobei mit wenigen Ausnahmen zumeist eine Anbindung mit mindestens vier Fahrten be-
steht.

Im Vergleich dazu besteht an Wochenenden ein zumeist deutlich reduziertes Bedienungsniveau.

An Samstagen werden berwiegend nur die vorab genannten Hauptachsen bedient13 (vgl. Abb. 19).
Daneben bestehen vereinzelte Fahrten in den Gemeinden Berne und Lemwerder sowie in der Stadt
Elsfleth.

An Sonn- und Feiertagen sinkt auch das Angebotsniveau im Verbindungskorridor Nordenham —
Burhave — Tossens etwas ab. Der Korridor Rodenkirchen — Varel (Richtung Landkreis Friesland) wird
nur noch mit einem Restangebot von weniger als vier Fahrten bedient.

Der Verbindungskorridor (Nordenham —) Brake — Oldenburg wird hingegen auch an Wochenenden in
sehr hoher Qualitat durch den (ibrigen OPNV angebunden.

Abseits der genannten Hauptachsen bestehen an Sonn- und Feiertagen keine weiteren Angebote in
der Flache, so dass die Kommunen Elsfleth und Berne ausschlie8lich durch den SPNV erschlossen
werden. Die Gemeinde Lemwerder wird an Sonn- und Feiertagen nicht durch den tbrigen OPNV
erschlossen.

Zwischen Rodenkirchen und Varel wird nur ein deutlich reduziertes Angebot vorgehalten.

ardert durch:

gefordert dur al
Bundesministerium

Modiliverhabon fur Verkehr und

) o
’@ Langfristige Sicherung von digitale Infrastruktur
' Q Versorgung und Mobilitat &

in landlichen Riumen

45



BMVI-Modellvorhaben ,Versorgung & Mobilitat”
Modellregion Wesermarsch

Der Landrat

O

Wilhelmshaven Wilhelmshaven i .
Butjadingen’ . Butjadingen
} L 4 Bremerhaven * ;memaven
mund Cuxhaven mund Cuxhaven
Friesland Friesland
oy
s
i/ y ;
Osterholz Osterholz
Ammerland Elsfleth .% Ammerland
o ¢
\/‘/_// Berne /‘
Oldenburg (Y Oldenburg '] \
(Oldb) \/ AR Lemwerder  Bremen (Oldb) B Lemwerder  Bremen
I'{
Oldenburg Oldenburg
Delmenhorst Delmenhorst
snhure snhurn
A
Wilhelmshaven fz
Butjadingen
J J\/ ( Bremerhaven
5
\\? Nordenham
mund } Cuxhaven
Friesland /
-, Stadland
4
-
.. & O
Osterholz .
chne Bedienung
Ammerland « 1-3
4-6
Berne oy 7-10
Oldenburg / \
(0ldb) L $ Lemwerder  Bremen 11-16
Oldenburg 1 ® >16
Delmenhorst
snhuira

Abbildung 19:  Fahrtenanzahl im OPNV an Schultagen (oben links), Samstagen (rechts) sowie Sonn- und Feier-
tagen (unten links), Fahrplanstand Mitte 2017
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.
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11 Mobilitatskonzept

Das Mobilitatskonzept des Landkreises Wesermarsch ist grundsatzlich auf die Schwerpunkte ,,Radien-
erweiterung durch eine Verbesserung der Verkehrstragerverknilipfung”, ,,Mobilitatsmanagement” so-
wie ,Privates Mitnehmen” ausgerichtet. Nachfolgend werden die zentralen Erkenntnisse und Hand-

lungsempfehlungen des Mobilitdtskonzeptes dargestellt. Die Fokussierung fiir die Modellregion Land-

kreis Wesermarsch liegt dabei auf den nachfolgend visualisierten drei MaBnahmenbereichen (Abb. 20).

L. i e el e 2. MaRnahmenbereich

Radienerweiterung / OPNV- 3. MaBnahmenbereich Privates

Mobilitdtsmanagement: Mobilitat

) > L Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen
zielgruppenspezifisch organisieren

Optimierung und Verkehrsmit-
telverknuipfung

¢ \Verbesserungsansatze im klassischen e Handlungsansatz e FlachenerschlieBung durch Dorfautos
und flexiblen OPNV Mobilitatstrainings/Mobilitatscoach [KMP]

*Verbesserungen der e Etablierung von Elementen des ¢ FlachenerschlieBung durch
Verkehrstragerverknlpfung an den kommunalen/betrieblichen Birgerbusse
SPNV-Zugangsstellen Mobilitdtsmanagements inkl. e Unterstiitzung von Mitfahrangeboten

e Verbesserungen der MaRnahmen zur Verbesserung der (mit/ohne technische Lésungen)
Verkehrstragerverkniipfung mit dem Azubi- und Pendlermobilitat

Bus (Haltestellenausstattungen)

Abbildung 20: MaRnahmenbereiche des Mobilitatskonzeptes
Darstellung: IGES 2018.

11.1 MaBnahmenbereich Radienerweiterung / OPNV-Optimierung und
Verkehrsmittelverkniipfung

11.1.1 Verbesserungsansitze im klassischen und flexiblen OPNV

Aufbauend auf die Erreichbarkeitsanalysen, die Empfehlungen fiir Versorgungszentren im Kooperati-
onsraumkonzept sowie die derzeitigen OPNV-Bedienqualitdten mitsamt ihren Defiziten in der Fl4-
chenerschlieBung, wurden Verbesserungen in der OPNV-Gestaltung abgeleitet und empfohlen. Diese
sind nicht auf eine Verdanderung der Mindestbedienvorgaben des Nahverkehrsplans ausgerichtet, da
diese als grundsatzlich angemessen bewertet werden, sondern auf eine punktuelle Verbesserung des
OPNV-Angebots.

Konkret werden daher in nachfolgender Ubersicht Angebots- und sonstige OPNV-verbessernde MaR-
nahmen empfohlen (vgl. Tab. 3). Diese wurden im Rahmen des Modellvorhabens erarbeitet und gleich-
zeitig in Form einer Stellungnahme des Landkreises in die Fortschreibung des Nahverkehrsplans 2018-
2022" eingebracht. Tabelle 3 stellt die Empfehlungen des Modellvorhabens der Umsetzung im Nahver-
kehrsplan gegeniiber.

¥ vgl. ZVBN (2018).
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Tabelle 2:

Empfehlungen des Modellvorhabens

zur Weiterentwicklung des OPNV

Prifung der Weiterentwicklung der Linien 430 (Ro-
denkirchen — Schwei — Varel) und 460 (Oldenburg -
Eckfleth - Elsfleth - Oberhammelwarden) zu Linien der
Bedienungsebene 2 bei gleichzeitiger Vertaktung und
optimierter Anschlussgestaltung (z.B. hdhere Attrakti-
vitat fir Pendler)

Der Landrat

Empfehlungen zur Verbesserung des OPNV-Angebots

Realisierte Umsetzung
im Nahverkehrsplan 2018 - 2022

Priifung der Weiterentwicklung der Linien 430 (Ro-
denkirchen - Schwei - Varel) und 460 (Oldenburg -
Eckfleth - Elsfleth - Oberhammelwarden) zu Linien
der Bedienungsebene 2, bei gleichzeitiger Vertak-
tung und verbesserter Anschlussgestaltung

Neuorganisation der Busverkehre im Bereich Jader-
berg bis zur Er6ffnung der SPNV-Zugangsstelle (vsl.
Ende 2018) sowie Prifung der Einrichtung anschluss-
optimierter Busangebote in Richtung Schwei — Ro-
denkirchen bzw. Ovelgénne — Brake

Uberplanung der Busverkehre anlésslich der Er6ff-
nung des Bahnhofs Jaderberg sowie Priifung an-
schlussoptimierter Busangebote von Jaderberg in
Richtung Schwei - Rodenkirchen bzw. Ovelgénne —
Brake

finanzielle und betriebliche Machbarkeitsprifung zur
Einflihrung eines landkreisweiten Mindestangebotes
im OPNV zur Mobilitdtssicherung insbesondere auch
der Iandlichen Bereiche des Landkreises unter Be-
ricksichtigung bedarfsorientierter Betriebsformen
wie AST oder Rufbus etc. (auch an Ferientagen)

Machbarkeitspriifung zur Einfihrung eines land-
kreisweiten Mindestangebotes im OPNV zur Mobili-
tatssicherung, insbesondere auch der landlichen
Bereiche des Landkreises, unter Berticksichtigung
bedarfsorientierter Betriebsformen wie AST oder
Rufbus etc.

Entwicklung von MaBnahmen des kommunalen Mobi-
litatsmanagements und Unterstltzung von privatwirt-
schaftlichen Initiativen des betrieblichen Mobilitats-
managements

Entwicklung von MaBnahmen des kommunalen
Mobilitdtsmanagements und Unterstiitzung von
privatwirtschaftlichen Initiativen des betrieblichen
Mobilitadtsmanagements

Verbesserung der Verknipfung von Bushaltestellen
mit anderen Verkehrsmitteln des 6ffentlichen und
individuellen Verkehrs (insbesondere Radverkehr)
bzw. Weiterentwicklung zu Mobilitdtsstationen:

Es sollte in Abstimmung mit den Stadten und Ge-
meinden sowie betroffenen Akteuren (Birgerinnen,
Verbande, etc.) gepriift werden, welche Bushaltestel-
len zu Mobilitatsstationen weiterentwickelt werden
konnen und welche Verknlipfungsfunktionen konkret
verbessert werden sollen.

Einen besonderen Schwerpunkt sollten dabei Ver-
knlipfungsmoglichkeiten mit dem Fahrrad (auch Pe-
delec und E-Bike) entlang der Linien der Bedienungs-
ebenen 1 und 2 sowie zusatzlich Linien 403 (Verbin-
dungskorridor ahnlich wie Linie 408 der Bedienungs-
ebene 2), 430 (Rodenkirchen — Schwei — Varel) und
460 (Oldenburg - Eckfleth - Elsfleth - Oberhammel-
warden) haben.

Im Ergebnis der Prifung sollen in Abhangigkeit von
der Finanzierbarkeit mindestens die ersten XXX (z.B.
zehn) an Bushaltestellen zu Mobilitdtsstationen wei-
terentwickelt werden.

kontinuierliche Haltestellenverbesserungen mit
Prioritat auf den Haltestellen entlang der Linien der
Kategorien SPNV, SV, BE 1 und BE 2. Dies betrifft
auch eine verbesserte Verkniipfung von Haltestellen
mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem
Radverkehr bzw. die Weiterentwicklung zu Mobili-
tatsstationen

gefardert durch:

Bundesministerium
fur Verkehr und
digitale Infrastruktur

o8
= , Medellvarhabien

j-=§ Langfristige Sicherung von
Versorgung und Mobilitat
in lsndlichen R3umen

48



BMVI-Modellvorhaben ,Versorgung & Mobilitat”
Modellregion Wesermarsch

Empfehlungen des Modellvorhabens Realisierte Umsetzung

zur Weiterentwicklung des OPNV im Nahverkehrsplan 2018 - 2022

Etablierung von Mobilitats-Coaches / Mobilitatstrai- Umsetzung im Nahverkehrsplan in dieser Form nicht
nings: erfolgt

Der VBN und/oder der ZVBN sollten insbesondere die
Gemeinden bei der Verbesserung der Fahrgastinfor-
mation vor Ort durch die personliche Beratung durch
Mitarbeiter des VBN und/oder des ZVBN sowie die
Bereitstellung von Materialen unterstitzen. Weiterhin
sollten MaRnahmen zur Verbesserung der dezentra-
len Mobilitatsinformation etwa in Form von allgemei-
nen oder zielgruppenspezifischen Mobilitatstrainings
(weiter-)entwickelt und umgesetzt werden.

Darstellung: IGES 2018.

Neben den Empfehlungen, die bereits im Rahmen der Stellungnahmen zur Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans formuliert werden konnten, resultiert ein zusatzlicher ErschlieBungsbedarf. Dieser ergibt
sich aus den Vorschlagen fiir Versorgungszentren im Kooperationsraumkonzept und den bestehenden
Bedienungsdefiziten und betrifft konkret die Anbindung des Ortsteils Seefeld an die Gbergeordneten
Bedienebenen.

Derzeit wird Seefeld nur iiber OPNV-Linien angebunden, die auf die Schiilerbeférderung ausgerichtet
sind. Auch die bereits empfohlene Aufwertung der Linie 430 (Rodenkirchen — Schwei — Varel) reicht
dabei nicht aus, da Seefeld dadurch nicht direkt angebunden wird.

Es sollte daher

+ entweder eine Anbindung von Seefeld in Richtung Rodenkirchen und/oder Nordenham durch
eine aufgewertete Busverbindung oder aber

¢ eine Anbindung von Seefeld an die aufzuwertende Buslinie 430 (Verkniipfung in Schwei) durch
die vorgeschlagene Einrichtung eines Blirgerbusses in der Gemeinde Stadland (vgl. Malnah-
menbereich 3, Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen)

erfolgen.

11.1.2 Verbesserungen der Verkehrstragerverkniipfung an den SPNV-Zugangsstellen (Bahn-
hofsumfelder)

Ein weiterer Baustein flir das Mobilitatskonzept ist die Verbesserung der Verkehrstragerverkniipfung an
den SPNV-Zugangsstellen. An den derzeitigen SPNV-Zugangsstellen wird dabei im Rahmen der Einbin-
dung in die Regio-S-Bahn-Linie 4 eine Direktverbindung nach Bremen Hbf sichergestellt (vgl. Abb. 21).
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Abbildung 21:  Ubersicht der derzeitigen SPNV-Zugangsstellen im Landkreis Wesermarsch
Darstellung: IGES 2018.

Fiir diese Zugangsstellen wurde 2017 durch die Agentur BahnStadt GbR eine Qualitatserhebung der
Bahnhofsumfelder durchgefiihrt". Sofern vorhanden wurde die Qualitat der Zugangsstellen mit den
Elementen Bahnsteige, Bushaltestellen, Bike+Ride- sowie Park+Ride-Anlagen, Bahnhofsvorpladtze sowie
Empfangsgebdude erhoben und mit Noten bewertet. Die Ergebnisse der Qualitdtserhebung werden in
Tabelle 3 dargestellt. In der Gesamtbewertung der Zugangsstellen zeigt sich ein differenziertes Bild wie
folgt:

e Verkniipfung zwischen SPNV und iibrigem OPNV: An allen Zugangsstellen auRer Rodenkir-
chen'® gibt es Bushaltestellen im unmittelbaren Umfeld der Bahnhaltepunkte. Lediglich in
Nordenham sowie in Kirchhammelwarden erfiillen die Bushaltestellen die wesentlichen Stan-
dards der Barrierefreiheit. Wetterschutzeinrichtungen sind vorhanden. Erhebliche Einschran-
kungen bestehen im Informationsangebot (teilweise fehlende Fahrplane sowie Haltestellenpla-
kate).

e Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV: Bis auf die Zugangsstellen Rodenkirchen und
Nordenham werden (iberall berdachte Stellplatze angeboten. Hochqualitative, abschlieRbare
Abstellanlagen fiir Fahrrader bestehen bislang nur an den Zugangsstellen Berne, Elsfleth und

Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017).

Bushaltestellen im Bereich Zugangsstelle Rodenkirchen befinden sich in Planung.
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Kirchhammelwarden. In Berne, Brake, Elsfleth und Kleinensiel sind die Kapazitdten der beste-
henden Anlagen bislang nicht ausreichend.

e Verkniipfung zwischen Pkw und OPNV:Mit Ausnahme von Rodenkirchen'’ (in Planung) be-
steht an allen Bahnhaltepunkten ein Park-and-Ride-Angebot. Der Zustand (iberzeugt vor allem
in Berne, Kirchhammelwarden sowie Nordenham. Kapazitdtsengpasse bestehen vor allem in
Brake, Elsfleth und Kleinensiel. Alle Park-and-Ride-Angebote mit Ausnahme von Kleinensiel
verfligen zudem Uber eine ausreichende Anzahl an Behinderten—Pkw—SteIIpIétze.18

Tabelle 3: Ergebnisse der Qualitdtserhebungen der Bahnhofsumfelder im Landkreis Wesermarsch
im Madrz 2017
SPNV- Bushalte- Bike+Ride- Park+Ride-  Bahnhofsvor- Empfangsge-
Zugangsstelle stellen Anlagen Anlagen platze baude
Nordenham 3 5 2 2 5
Kleinensiel - 4 5 4 -
Rodenkirchen 3 4 - 5 -
Brake 3 4 3 4 4
Kirchhammelwarden 2 1 2 3 -
Elsfleth - 2 3 3 2
Berne 3 3 1 3 3
Darstellung: IGES 2018, Datengrundlage: Agentur BahnStadt GbR (2017).
Anmerkung: Die Bewertung der jeweiligen Situation erfolgte nach folgenden Noten:

1 = sehr gut; 2 = gut; 3 = befriedigend; 4 = ausreichend; 5 = mangelhaft; - = unbewertet

Aus der Analyse kdnnen daher folgende Handlungsempfehlungen im Bereich Verkehrsmittelverkntip-
fung abgleitet werden:

Verkniipfung zwischen SPNV und iibrigem OPNV:

¢ Anden entsprechenden Bushaltestellen in Kleinensiel, Brake, Elsfleth und Berne ist auch mit
Blick auf das gesetzliche Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit im OPNV bis 2022 eine Umset-
zung der wesentlichen Standards zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit (Hochborde, taktile
Leitsysteme und Bordabsenkungen) erforderlich.

Pkw-Parkplatze im Bereich Zugangsstelle Rodenkirchen befinden sich in Planung.

Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017).
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Der Landrat

¢ AuRerdem wird ein Ausbau des Informationsangebotes mit Anzeigeeinrichtungen fiir dynami-
schen Fahrgastinformationen und Echtzeitinformationen empfohlen.

Verkniipfung zwischen Fahrrad und OPNV:

+ Handlungsbedarf besteht vor allem an den Bahnhaltepunkten Rodenkirchen und Nordenham,
da hier bislang keine Giberdachten Abstellanlagen vorhanden sind.

¢ In Berne, Brake, Elsfleth und Kleinensiel wird eine Prifung moglicher Kapazitdtserweiterungen
empfohlen.

¢ Insgesamt sollte auch vor dem Hintergrund wachsender Anspriiche von Radfahrern an den
Schutz vor Diebstahl und Vandalismus tberall dort die Einrichtung von abschliefbaren Abstell-
anlagen geprift werden, wo diese bislang noch nicht angeboten werden.

¢ Im Zuge dessen sind auch der Bedarf von Ladeeinrichtungen z.B. fiir Pedelecs und E-Bikes so-
wie bedarfsgerechte Betriebs- und Vermietungsmodelle zu priifen. Ferner sollten bestehende
und zukiinftige abschlieBbare Abstellanlagen aktiver vermarktet werden.

Verkniipfung zwischen Pkw und OPNV:

+ Anallen Park-and-Ride-Anlagen wird eine periodische (z.B. jahrliche) Priifung auf bauliche so-
wie kapazitative Mangel empfohlen.

¢ Prinzipiell ist im Einzelfall auch zu priifen, inwiefern bessere Abstellanlagen fiir Fahrrader den
Bedarf nach Pkw-Stellplatzen reduzieren kénnen.

¢ InKleinensiel wird zudem die Einrichtung von mindestens einem Behindertenstellplatz (bei Be-
darf Ausbau auf zwei Stellplatze) empfohlen.

¢ Weiterhin wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt an den Verkehrstragerverkniipfungs-
stellen fur noétig erachtet. In diesem Zusammenhang wird auch festgestellt, dass die Schaffung
eines Nutzungskonzepts fiir die vorhandenen Empfangsgebaude zu einer erheblichen Aufwer-
tung des Bahnhofsumfelds flihren wiirde.

11.1.3 Verbesserungen der Verkehrstragerverkniipfung mit dem Bus
(Haltestellenausstattungen)

Die Verkniipfung von Verkehrstragern hat zum Ziel, die Nutzung des umweltfreundlichen OPNV und
SPNV zu fordern, indem die Erreichbarkeit der Haltestellen und Bahnhofe verbessert und die Haltestel-
lenausstattung den Bedirfnissen der Nutzer angepasst wird.

Die Bereitstellung gesicherter Radabstellanlagen, ausreichende Flachenverfiigbarkeiten zum haltestel-
lennahen Abstellen des Pkws sowie die Barrierefreiheit sind neben der Herstellung eines sicheren Zu-
gangsweges zu den Haltestellenbereichen Grundvoraussetzung fiir eine optimale Verkehrstragerver-
kniipfung. Relevante Verknipfungsoptionen werden in Abbildung 22 veranschaulicht.

gefardert durch:

Bundesministerium
Modiliverhabon fur Verkehr und

L @% B
9
’ Langfristige Sicherung von digitale Infrastruktur . . 52
[ ) o Versorgung und Mabilitat

in landlichen Riumen "




BMVI-Modellvorhaben ,Versorgung & Mobilitat”
Modellregion Wesermarsch

4 ~
/ \
/ \
| 1
[

[
| — ZuFuB —Q 0—>2uFu|3—:
: .
: 1
I
I

Fahrrad/ Bus & Fahrrad/ __ | .

Sl _:__' Pedelec 5'ad Bahn —o- Pedelec "
I
: .
| [
[
: —  Pkw O QO+ Pkw —,
I
: |
\ !
\\ ’,’

Abbildung 22:  Schematische Darstellung zur Nutzung verschiedener Verkehrstrager bei einer Wegerelation
Darstellung: IGES 2018.

In Abstimmung mit den Mobilitdtsexperten des ZVBN erfolgte im Rahmen des Modellvorhabens eine
Bedarfsermittlung erforderlicher Verknlpfungsinfrastrukturen (Bus & Fahrrad inkl. Pedelec) entlang
folgender Linienkorridore

¢ Linie 440 ,WeserSprinter” zwischen Oldenburg und Nordenham/Bremerhaven,
¢ Linie 408 ,,StrandLaufer” zwischen Nordenham, Burhave und Eckwarden

Die Analyse erfolgt auf Grundlage einer fachlichen Bewertung im Rahmen einer Befahrung sowie unter
Beteiligung von Biirgern der entsprechenden Linienkorridore in zwei Fachwerkstatten zu den o.g. Bedi-
enkorridoren mit Blirgern durchgefiihrt. Im Folgenden werden im Ergebnis der durchgefiihrten Befah-
rung sowie der o.g. durchgefiihrten Fachwerkstatten die Handlungserfordernisse zur Verbesserung der
Verknipfung der Verkehrstrager an ausgewdhlten Haltestellen ausgewiesen (vgl. Tabelle 4).

Generell ist festzustellen, dass sich die Bedlrfnisse der (potenziellen) Fahrgaste in Bezug auf die Halte-
stellenausstattung je nach Lage der Haltestelle stark unterscheiden. So spielen vor allem innerorts bzw.
in dichter besiedelten Gebieten Sicherheitsaspekte eine zentrale Rolle. Dies driickt sich in der Nachfra-
ge von abschlieBbaren Fahrradboxen und zusatzlicher Beleuchtung aus. Ferner wird die Bereitstellung
akustischer Ansagen an Knotenpunkten z.B. Gber mégliche Anschliisse zur Sicherstellung der Zugang-
lichkeit fiir Menschen Sehbeeintrachtigungen durch die Beteiligten angeregt. Bei Haltestellen die au-
Rerorts gelegen sind, stehen insbesondere Aspekte wie Witterungsschutz, Zugédnglichkeit und die
grundsatzliche Verfligbarkeit von Fahrradabstellanlagen im Mittelpunkt.

gefardert durch:

i m Bundesministerium
Modiliverhabon fur Verkehr und
Langfristige Sicherung von digitale Infrastruktur

¥ Versorqung und Mobilitat
in lndlichen Riumen

53




BMVI-Modellvorhaben ,Versorgung & Mobilitat”
Modellregion Wesermarsch

Der Landrat

Tabelle 4: Handlungserfordernisse an Bushaltestellen zur Verbesserung der Verkehrstragerver-
kntipfung

Verknupfungs- Barrierefreiheit Aufenthaltsqualitat
infrastruktur & Verkehrssicherheit & Information

Uberdachte Radabstellanlage
Gefahrliche Straenquerung

c
Q
x
o
o]
©
©
—
=
<
©
.
(]
v
©
o)
2
2
2
(o]
wv
Q0
<

E-Ladesdulen
Fahrradbugel
Pkw-Parkplatz
Beleuchtung
Ampelschaltung anpassen
Befestigter Untergrund
Anbindung Radweg
Anbindung FuBweg
Fahrplan
Tarifinformation
Wetterschutz
Sitzgelegenheit

Haltestelle

Verbindungskorridor 440 ,WeserSprinter*

Marktplatz GroRenmeer, Ovelgénne X X

Hinrichs, Ovelgénne X

Mittelort Oldenbrok, Ovelgonne X X X
Winterbahn Oldenbrok, Ovelgdnne X X

Carstens, Ovelgonne X X X X X X

Logemannsdeich, Ovelgénne X X

Brake Bahnhof, Brake X X
Finkenburg, Brake X X

“«

Verbindungskorridor Linie 408 ,,StrandL3ufer

Eckwarden Ort, Butjadingen* X X X X
Tossens Schulzentrum, Butjadingen* X
Tossens Ort, Butjadingen** X
Tossens Nordseeallee, Butjadingen** X
Ruhwarden Ort, Butjadingen ** X
Langwarden Ort, Butjadingen ** X X X X
Burhave Rathaus, Butjadingen * X X X
Burhave Strand, Butjadingen ** X X
Stollhamm Kirche, Butjadingen X X X X
Stollhamm Wischweg, Butjadingen X X
Stadlander Stralle, Nordenham X X
Bahnhof Nordenham, Nordenham ** X X
Darstellung: IGES 2018.
Anmerkung: *Haltestelle wird auch von der Linie 403 und 409 bedient.

**Haltestelle wird auch von der Linie 403 bedient.
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11.2 MaBnahmenbereich Mobilititsmanagement: Mobilitat
zielgruppenspezifisch organisieren

Das Modellvorhaben zielte darauf ab, die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge in der
Modellregion Landkreis Wesermarsch besonders auch fiir Zielgruppen ohne eigenen Pkw zu verbes-
sern. Als relevante Zielgruppen wurden hierbei insbesondere Senioren sowie Jugendliche und Auszu-
bildende identifiziert.

Ausgehend von den durchgefiihrten Analysen, den durchgefiihrten Beteiligungsformaten sowie den
daraus resultierenden Hinweisen wurden die nachfolgend dargestellten Handlungsansatze zur Unter-
stitzung der Mobilitat o.g. immobiler Bevolkerungsgruppen als geeignet fur den Landkreis Weser-
marsch herausgearbeitet.

11.2.1 Handlungsansatz Mobilitatstrainings/Mobilitats-Coach

Im Kontext des Modellvorhabens wurde die Gruppe der Senioren als wichtige Zielgruppe identifiziert.
Mit steigendem Alter wéachst der Versorgungsbedarf dieser Zielgruppe deutlich an. Insbesondere in
landlichen Rdumen steht dem damit einhergehenden wachsenden Mobilitatsbedarf zum Erreichen der
Daseinsvorsorge eine mit dem Alter abnehmende Zahl an Mobilitdtsoptionen gegeniiber.

Deutliche Einschrankungen bei der Mobilitdt treten vor allem dann auf, wenn die Nutzung individueller
Verkehrsmittel (z.B. Pkw, Fahrrad) nicht mehr uneingeschrankt moglich ist und Informationsdefizite zur
sicheren Nutzung des OPNV bestehen. Im Rahmen der durchgefiihrten Beteiligungsverfahren sowie in
Expertengesprachen konnten dahingehend vor allem die folgenden Informationsdefizite identifiziert
werden, welche die Nutzung des OPNV aus Nutzersicht nachhaltig einschrinken:

+ fehlende personliche Beratungsangebote,

+ fehlende Informationen zum richtigen Umgang und zur Mitnahme von Gehbhilfen, Fahrradern,
Kinderwagen etc. im OPNV,

+ fehlende Informationen zu Tarifen,

+ fehlende Informationen zur Rufbusnutzung (z.B. Aushange, Flyer) sowie

+ kaum zielgruppenspezifische Informationsangebote (z.B. fiir Senioren und Azubis).

Erfahrungen u.a. auch aus anderen Modellregionen zeigen, dass spezifische Schulungs- und Beratungs-
angebote zur sicheren OPNV-Nutzung dazu beitragen kénnen, die bestehenden Nutzungsbarrieren bei
immobilen Bevélkerungsgruppen deutlich zu reduzieren. Es wird daher die Etablierung entsprechender
vor allem auf die Bediirfnisse immobiler Bevolkerungsgruppen ausgerichteter Schulungs- und Bera-
tungsangebote in der Modellregion Landkreis Wesermarsch empfohlen.

Ziel ist die Schaffung eines insbesondere auf die Bediirfnisse der Alteren ausgelegten Informations-
angebotes zur Nutzung des OPNV. Im Mittelpunkt steht dabei das (Wieder-) Erlernen der OPNV-
Nutzung durch eine individuelle Wissensvermittlung und/oder durch professionell begleitete OPNV-
Selbstversuche in Form eines Mobilitdtstrainings, das durch Mobilitats-Coaches durchgefiihrt wird.

Das Mobilitatstraining soll demnach neben dem Vermitteln inhaltlicher Aspekte auch einen praktischen
Teil enthalten, der den Selbstversuch z.B. mit Gehhilfen wie einem Rollator zur Nutzung des OPNV di-
rekt am Fahrzeug veranschaulicht und zum Selbstversuch anregt. Weiterhin sollte das Schulungsange-
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bot auch fiir weitere Zielgruppen z.B. Familien mit Kindern und Kinderwagen zuganglich sein, um auch
hier bestehenden Hemmnissen zur Nutzung des OPNV entgegenzuwirken.

Von zentraler Voraussetzung flir das Schulungs- und Beratungsangebote ist, neben der guten fuRlaufi-
gen Erreichbarkeit des Schulungsstandortes durch relevante Zielgruppen, vor allem auch die Méglich-
keit der Erprobung und realtypischen Bedingungen z.B. an Hochborden. Im Rahmen eines Beteiligungs-
verfahrens konnten die in nachfolgend genannten Orte/Einrichtungen als geeignete Standorte fur das
Schulungs- und Beratungsangebot identifiziert werden:

Wochenmarkte Nordenham und Rodenkirchen
Senioren-Club GroRenmeer

Kreisvolkshochschule Wesermarsch, Standort Brake
Stadtkirche Brake

Famila-Center Brake

Stiftung Lebensraume Ovelgénner Mihle

* 6 6 6 o o

Neben den Standorten wird auf Basis der Analysen und Beteiligungsformate insbesondere eine Fokus-
sierung auf die Informationsvermittlung zu folgenden Inhalten empfohlen:

Fahrscheinkauf (Wo und wie kann ich einen Fahrschein erwerben?),
Ein- und Ausstieg mit Gehbhilfen,

Tarife,

Sicherheit wahrend der Fahrt,

Lesen eines Fahrplans,

Liniennetz und Anbindungen sowie

sichere Querung (z.B. an der B211).

® 6 6 6 O+ ¢ o

Fiir die Durchfiihrung der Schulungs- und Beratungsangebote wird eine Kooperation mit etablierten
Mobilitdtsakteuren der Region z.B. dem VBN und/oder dem ZVBN in Zusammenarbeit mit den beste-
henden im OPNV tatigen Verkehrsunternehmen empfohlen, da diese sowohl iiber nétige Fachkompe-
tenz als auch Uiber entsprechende Regionalkenntnis verfligen.

11.2.2. Kommunales und betriebliches Mobilitatsmanagement, Azubi- und
Pendlermobilitat

Mobilitatsmanagement zielt auf eine positive Einflussnahme auf das Mobilitatsverhalten von Men-
schen ab. Ubliche Ziele des Mobilititsmanagements umfassen im Allgemeinen folgende Elemente:

¢ Verbesserung / Erleichterung der Mitarbeitermobilitdt entsprechend der Bedirfnisse der Be-
schaftigten,

+ o©konomische und 6kologische Optimierung der betrieblichen Mobilitit (Dienstfahrten, Dienst-
reisen, Verkehre in Arbeitsplatz- bzw. Betriebsstandorten) sowie

+ Effizienzsteigerung bei Betreiber- und Finanzierungsmodellen fiir betriebliche Fahrzeugflotten.

Verbunden mit der Ausrichtung auf Mitarbeiterbediirfnisse und Moglichkeiten der 6kologischen Opti-
mierung konnen Arbeitgeber zudem einen positiven imagewirksamen Nutzen erzeugen. Dieser wird
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meist durch eine verbesserte Wahrnehmung als mitarbeiterfreundlicher Arbeitgeber oder tGber Innova-
tionsaspekte beim Einsatz klimafreundlicher Mobilitatsformen wirksam.

In der Ubersetzung des Begriffs ,betriebliches Mobilititsmanagement” werden unterschiedlichste
Malnahmen verstanden, die jedoch immer anhand des konkreten Arbeitgebers und der spezifischen
Situation auszuwdahlen und anzuwenden sind. Mogliche Beispielbereiche beinhalten:

OPNV-Anbindung und Angebot von Job-Tickets,
Forderung des Radverkehrs und von Pedelecs,
Forderung von Fahrgemeinschaften,
Fuhrparkmanagement,

Dienstreisemanagement sowie

Verkehrsfiihrung und Parkraummanagement fiir Pkw.

* 6 6 O o o

Im Rahmen des Modellvorhabens wurde ein zweistufiges Beteiligungsverfahren durchgefiihrt. In der
ersten Stufe konnte am Schulzentrum Berne und an der Oberschule Elsfleth mit mehr als insgesamt
160 Schiilerinnen und Schiilern der neunten und zehnten Klassen Informationen liber regionale Aus-
bildungsperspektiven, Einflussfaktoren bei der Wahl des Ausbildungsstandortes sowie Anspriiche an
die eigene Mobilitat gesammelt werden.

Eine wesentliche Erkenntnis aus den o.g. Beteiligungsformaten des Modellvorhabens ist, dass zundchst
die Informationsverfligbarkeit zu regional vorhandenen Ausbildungsperspektiven und konkreten Aus-
bildungsunternehmen an den Schulen sichergestellt werden muss. Erst aufbauend darauf kénnen Mo-
bilitatsangebote gezielt an den Bediirfnissen von Auszubildenden und Ausbildungsbetrieben ausgerich-
tet werden, um die Erreichbarkeit von Ausbildungsstandorten zu verbessern.

Neben dem personlichen Interesse und den beruflichen Neigungen sind fiir die Schiilerinnen und Schi-
ler insbesondere der mogliche Verdienst und die Erreichbarkeit von Ausbildungsplatzen wichtige Ent-
scheidungskriterien fir die Berufs- und Standortwahl. Die Erreichbarkeit des Ausbildungsplatzes sowie
der jeweiligen Berufsschulstandorte spielen dabei insbesondere am Beginn der Ausbildung eine zentra-
le Rolle, da altersbedingt oftmals noch kein Pkw bzw. kein Pkw-Fiihrerschein vorhanden ist. Das Erlan-
gen von Pkw bzw. Pkw-Flhrerschein stellt nach wie vor eine wichtige Perspektive zum Erreichen der
persénlichen (Mobilitdts-)Unabhangigkeit dar.

Die Suche nach Ausbildungsbetrieben konzentriert sich bei den befragten Schiilerinnen und Schiilern
aus Berne und Elsfleth stark auf die Oberzentren Oldenburg und Bremen sowie grof3e regionale Arbeit-
geber (vgl. Abb. 23).

Aus Sicht der im Modellvorhaben befragten Schiilerinnen und Schiiler werden die SPNV/OPNV-
Verbindungen in die umliegenden zentralen Orte zwar grundsatzlich positiv bewertet, es werden je-
doch auch Erreichbarkeitsdefizite bzw. Verbesserungswiinsche z.B. in folgenden Bereichen benannt:

¢ Starkung der direkten Busverbindungen zwischen Elsfleth und Oldenburg vor allem in den
Abendstunden sowie

+ teilweise fehlende Anschlussverbindungen zwischen Bahn und Bus (z.B. Anschluss Buslinie 450
»,DeichLaufer” an Regio-S-Bahn an der Zugangsstelle Berne.
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Abbildung 23:  Priferenzen bei der Wahl der Ausbildungsstandorte durch zukiinftige Azubis

Darstellung: IGES 2018, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016.

Anmerkung: Die Auswahl der gezeigten Ausbildungsstandorte bezieht sich auf die vier haufigsten Nennungen
durch die Schiiler.

Aufbauend auf den Erkenntnissen durch die Beteiligung von Schiilerinnen und Schiilern wurden mit
ausgewadhlten regional ansdssigen Arbeitgebern folgende relevante Handlungsansatze diskutiert:

+ Moglichkeiten zur Erreichbarkeitsverbesserung fiir Azubis,

+ geeignete MalRnahmen der betrieblichen Mobilitdtsangebote flir Azubis und Beschéftigte so-
wie

+ etwaige Kooperationsansatze bei der An- und Abreise zum Arbeitsort zwischen regionalen Un-
ternehmen

Derzeit sind Unternehmensstandorte vor allem abseits der Bahnlinie sowie der starken Busverbin-
dungen nicht ideal durch Azubis erreichbar. Eine Herausforderung sind aber auch die zum Teil recht
entlegenen Wohnstandorte einzelner Azubis in den landlichen Bereichen des Landkreises Weser-
marsch. Diese flihren dazu, dass z.B. Unternehmen in Oldenburg mit Internatsunterbringung Vortei-
le bei der Azubigewinnung gegeniiber vergleichbaren eher schwierig erreichbaren Unternehmen in
der Wesermarsch haben.
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Die Gewinnung von Azubis wird durch die in die Beteiligungsformate des Modellvorhabens einge-
bundenen Arbeitgeber differenziert eingeschatzt. Vor allem gréReren Unternehmen gelingt es sehr
gut, die angebotenen Ausbildungsplatze zu besetzen, kleineren Unternehmen hingegen jedoch eher
nicht. Gute Erfahrungen bei der Azubigewinnung resultieren u.a. aus folgenden MaRnahmen:

+ direkte Ansprache von Schiilerinnen und Schiilern in den Schulen (durch Arbeitgeber oder aber
durch Azubis, die ihre eigenen Ausbildungsberufe prasentieren),

¢ Ansprache von Bewerberinnen und Bewerbern auf Berufsausbildungsmessen (z.B. job4u) so-
wie

¢ Angebot von kurzen Schnupperpraktika.

Es werden durch die Arbeitgeber bereits viele MaBnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements
angewendet, um die Erreichbarkeit der jeweiligen Standorte flir Azubis und Mitarbeiter zu verbessern.
Hierzu zdhlen u.a.

Fahrtkostenzuschusse,

die private Nutzung von Firmenfahrzeugen,

Unterstitzung beim Wohnen bzw. Wohnkostenzuschiisse,
Unterstitzung von Fahrgemeinschaften sowie

Anpassung von Arbeitszeiten an Fahrzeiten von Bus und Bahn.

* & 6 o o

Fiir den exemplarischen Standort Lemwerder spielt im Bereich Erreichbarkeit mit Bus und Bahn neben
der mittlerweile gut ausgebauten Buslinie Deichldufer (Delmenhorst — Lemwerder - Berne) die gute
Anbindung des Bahnhofs Bremen-Vegesack durch die Fahrverbindung Lemwerder — Bremen-Vegesack
eine Rolle.

Folgende MaBRnahmen- und Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Azubi- und Pendlermobi-
litdt kdnnen aus den Analysen und Beteiligungsformaten des Modellvorhabens abgleitet werden.

VBN-Jobticket

Das Angebot des VBN-JobTickets stellt eine potenziell geeignete Losungsoption zur Verbesserung der
Azubi- und Pendlermobilitat dar. Es spielt besonders dann eine Rolle, wenn Wohn- und Arbeitsort
durch regelmaRige, schnelle und méglichst umsteigearme Bus- und Bahn-Verbindungen verbunden
sind. Im Ergebnis der Beteiligungsformate des Modellvorhabens zeigt sich, dass das Angebot VBN-
JobTicket bei Arbeitgebern noch unzureichend bekannt ist.

Als problematisch ist zu bewerten, dass das Angebot ,JobTicket” eine Mindestabnahmemenge von
50 JobTickets erfordert. Es wird daher vorgeschlagen, dass Zusammenschlisse kleinerer Arbeitgeber
2.B. Giber Unternehmerverbande, Kommunen oder kommunale Verbdande zum Erreichen der Min-
destabnahmemenge zugelassen werden sollten. Alternativ wird angeregt, die Regelungen zur Min-
destabnahmemenge durch den Tariffiihrer VBN abzusenken. Ein entsprechender Vorschlag tiber den
Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen hat in der Vergangenheit jedoch nicht zu einer Anpassung
gefihrt.

Zusammengefasst werden aus Sicht des Modellvorhabens folgende konkreten Handlungsanséatze gese-
hen, um die Verbreitung des JobTickets zu unterstitzen und die Nutzbarkeit auch fiir kleinere Arbeit-
geber zu vereinfachen:
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¢ Einwirken auf den Tariffihrer VBN zur Anpassung der Mindestabnahmeregelungen / Biinde-
lungsmoglichkeiten von GrofRkunden durch den Landkreis Wesermarsch als Verbandsmitglied
des Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) oder direkt durch den
ZVBN,

¢ Prifung, ob die Unternehmer Vereinigung Wesermarsch e.V. als Groffkunde im Sinne der Tarif-
bestimmungen des JobTickets im VBN auftreten kann sowie

+ Prifung, ob Verbilinde aus einem grolReren und zwei kleineren Arbeitgebern regional organi-
siert werden kdnnen.

Mitfahrgelegenheiten

Derzeit entstehen Mitfahrgelegenheiten informell bzw. durch aktive Vernetzung innerhalb der Unter-
nehmen. Externe Plattformldsungen zur Organisation von Mitfahroptionen werden demgegeniiber
noch nicht in gleicher Intensitat genutzt. Hilfreich konnte sein, wenn Mitfahrplattformen starker ge-
blindelt werden, da gerade in landlichen Bereichen eine hohe Anzahl von Plattformen existieren, die
jedoch nur wenige Fahrtenangebote und damit geringe Chancen zum Entstehen von Mitfahrten bein-
halten.

Sammelverkehre ,,Azubishuttle”

Es wird angeregt, dass in Zusammenarbeit mehrerer Arbeitgeber gemeinsame Azubiverkehre (z.B. als
Azubishuttle) angeboten werden, die auf die An- und Abreise von Auszubildenden zwischen Wohn- und
Arbeitsort ausgerichtet sind. Dabei konnten vorhandene Fahrzeuge der Arbeitgeber eingesetzt und die
Organisations- und Kostenbelastung durch Blindelung mehrerer Arbeitgeber effizient bzw. gering ge-
staltet werden. Hiervon kénnten u.a. Unternehmen profitieren, die derzeit keine attraktive Bus- und
Bahnanbindung haben.

Job-Fahrrader

Job-Fahrrader bilden eine Losungsoption fiir kurze oder mittlere Wegeldangen zwischen Wohn- und
Arbeitsort bzw. fiir die erste und letzte Meile als Zu- und Abbringer z.B. zu und von SPNV-Zugangs-
stellen, wenngleich die Verbreitung gegeniiber dem Selbstfahren oder Mithehmen mit dem Pkw deut-
lich geringer ausfallen durfte. Guten Erfahrungen existieren z.B. bei kommunalen Klinikbetreibern aus
dem Berliner Umland, die ihren Mitarbeiten kostenfrei Firmen-Fahrrader zur Verfligung stellen. Im
Landkreis Wesermarsch wird eine Umsetzung lber arbeitgeberfinanzierte Fahrrader oder durch steuer-
freie Arbeitgeberzuschiisse an Azubis oder Beschéftigten empfohlen.

Verstetigung durch Know-How-Transfer

In den Beteiligungsformaten des Modellvorhabens wurde weiterhin deutlich, dass bereits vorhandene
Erfahrungen einzelner Arbeitgeber zu MaRnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements nicht als
solche wahrgenommen werden aber dennoch grolRen Nutzen entfalten. Daher konnte z.B. durch Netz-
werkpartner wie die Wirtschaftsférderung Wesermarsch GmbH oder andere Akteure ein Know-How-
Transfer unterstiitzt werden, in dem regelmaRig Gber erfolgreiche MaRnahmen und Erfahrungen aus
der Wesermarsch oder ggf. aus anderen Regionen berichtet wird. Gerade an der Schnittstelle zwischen
Arbeitgebern kénnte ein Know-How-Transfer durch den ZVBN oder den VBN verstarkt werden, in dem
Azubis und Arbeitgeber Gber bestehende Verkehrsangebote verstarkt informiert werden. Dies erganzt
die 0.g. Mallnahmen im Bereich des Tarifangebots JobTicket.
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Handlungsansatz Parkplatzverfiigbarkeit

In den wesernahen Bereichen der Gemeinde Lemwerder sowie den dort ansassigen Unternehmen gibt
es vereinzelt Parkdruck durch eine zu geringe Anzahl standortnaher Parkmaoglichkeiten. Als Lésungsop-
tionen werden zwar bereits heute unternehmenseigene Parkflichen angeboten, jedoch ist die weiter-
hin partnerschaftliche und gute Zusammenarbeit zwischen der Gemeinde und den Unternehmen wich-
tig, um etwaigen Problemdruck vorzubeugen.

11.3 MaRnahmenbereich Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen

Im Landkreis Wesermarsch bestehen weitere individuelle Mobilitdtsbedarfe, die aufgrund ihrer spezifi-
schen zeitlichen, raumlichen oder anderen Anforderungen (z.B. Transport von schweren Einkaufen)
ohne eigenen Pkw nicht oder nur teilweise iiber das OPNV-Angebot abgebildet werden kénnen. Zur
Sicherstellung der Daseinsvorsorge in der Flache ist daher ggf. eine bedarfsgerechte Ergdnzung des
OPNV durch biirgerschaftliches bzw. kommunales Engagement notwendig. Im Ergebnis des Modell-
vorhabens und insbesondere der Beteiligungsverfahren werden die nachfolgenden Handlungsansatze
als besonders relevant fiur die Modellregion Landkreis Wesermarsch empfohlen.

11.3.1 FlachenerschlieBung durch Dorfautos

Insbesondere landliche Raume verfligen zur Sicherstellung der alltaglichen Mobilitat tiber einen hohen
Motorisierungsgrad. Dieser bemisst sich am (Verhaltnis zwischen zugelassenen Pkw und Einwohnern.
Dabei werden vor allem private Fahrzeuge zumeist nur einen Bruchteil des Tages und durch wenige
Personen (meist nur eine Person) genutzt. Entwicklungen im Bereich ,,Carsharing” zeigen jedoch vor
allem in den groReren Stadten bereits, dass die gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeugs sowohl aus
okonomischer wie auch aus 6kologischer Sicht groRRe Vorteile birgt. Carsharing-Ansatze aus dem stadti-
schen Raum sind jedoch nicht ohne Anpassungen auf landliche Raume Ubertragbar, damit den Rah-
menbedingungen der landlichen Rdume (vergleichsweise geringere Nutzerdichte und langere Wegstre-
cken zu etwaigen Stellplatzen) Rechnung getragen werden kann.

Unter dem Begriff ,,Dorfauto” werden aufbauend auf dem Prinzip des Carsharing speziell auf die An-
forderungen landlicher Raume ausgerichtete Mobilitdtsalternativen auf Basis der gemeinschaftlichen
Nutzung von Fahrzeugen zusammengefasst.

Es existieren dabei unterschiedliche Auspragungen der gemeinschaftlichen Nutzung von Fahrzeugen
wie z.B.

+ klassisches Carsharing als Kurzzeitmietmodell von eigens dafiir angeschafften Fahrzeugen,

¢ Teilen von gewerblich oder kommunal genutzten Fahrzeugen auRerhalb der jeweiligen Haupt-
geschiftszeiten sowie

¢ (ggf. auch kurzzeitige) Anmietung eines Fahrzeugs mit Fahrer bzw. eines Sitzplatzes zur Befor-
derung durch einen Fahrdienst.

In allen genannten Fallen ist eine einmalige Registrierung als Mitglied oder Kunde erforderlich. Eine
Anmietung der Fahrzeuge beim Carsharing bzw. die Anmeldung des Fahrwunsches bei Fahrdiensten
erfolgen telefonisch, online oder persoénlich. Der Zugang zu den Fahrzeugen sowie die Riickgabe ge-
schehen an einem fest definierten Standort oder durch Zulieferung des Fahrzeugs. Fiir die Schliissel-
Ubergabe stehen u.a. Schliisseltresore oder digitale Medien (z.B. RFID-Karten) zur Verfligung. Fir die
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Nutzung des Fahrzeugs bzw. des Fahrdienstes wird meist eine Kombination aus einem pauschalen und
einem leistungsabhangigen Nutzungsentgelt erhoben.

Die Motivation zur Schaffung von Dorfauto-Angeboten kann dabei sowohl 6kologisch und 6konomisch
(z.B. Einsparung von Uberschiissigen Fahrzeugen oder Emissionseinsparung durch den Einsatz eines
Elektrofahrzeugs) als auch sozial (z.B. Sicherstellung der Mobilitat immobiler Bevélkerungsgruppen)
begriindet sein. Wahrend in mittleren und groBeren Stadten vor allem privatwirtschaftliche Unterneh-
men im Bereich Carsharing dominieren, fungieren in landlichen Raumen bis dato vor allem biirger-
schaftliche (z.B. Vereine) und kommunale Akteure als Trager/Betreiber von Dorfauto-Angeboten. Vor
allem die ,,Nahe zu den Menschen vor Ort“ sowie der Verzicht auf eine Gewinnorientierung bilden oft
entscheidende Umsetzungsvoraussetzungen im landlichen Raum. Private und gewerbliche Akteure
treten hingegen oft als Unterstiitzer bzw. Sponsoren in Erscheinung.

Im Rahmen des Modellvorhabens wurden zwei Umsetzungsbeispiele genauer betrachtet, u.a. durch
eine Informationsveranstaltung, bei denen die Verantwortlichen ihre Fahrzeuge und -konzepte vorstell-
ten:

Do6rpsmobil Klixbiil: In der Gemeinde Klixbull (Nordfriesland, Schleswig-Holstein) wurde 2016 unter
dem Label ,,Dorpsmobil“ ein Elektrofahrzeug zur gemeinschaftlichen Nutzung angeschafft. Das Angebot
wurde auf kommunale Initiative mit dem Ziel der Schaffung neuer klimafreundlicher Mobilitatsalterna-
tiven im landlichen Raum entwickelt und wird biirgerschaftlich durch einen Verein getragen.'® Weitere
Informationen unter: https://www.nexusinstitut.de/images/stories/content-
pdf/leitfaden%20doerpsmobil%20sh webversion.pdf

Gemeindebus Ovelgonne: Die landliche Gemeinde Ovelgénne im Landkreis Wesermarsch hat zunachst
im Rahmen der Fliichtlingshilfe einen Gemeindebus beschafft, welcher auch durch die Vereine, Kinder-
garten, der Schule sowie der Kirche in der Kommune zu Selbstnutzung (ohne Fahrer) angemietet wer-
den kann. Das Fahrzeug wird durch drei Sponsoren, die Kommune sowie einem geringen Nutzerentgelt
finanziert. Weitere Informationen unter: https://www.ovelgoenne.de/gemeindebus
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Abbildung 24: Do6rpsmobil und Gemeindebus mit Referenten und Moderator der Infoveranstaltung
Darstellung: Landkreis Wesermarsch (M. Licke).

9 Vgl. AktivRegionen-Netzwerk Schleswig-Holstein (2017).
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Dorfauto-Angebote bieten zur Sicherstellung der Daseinsvorsorge vor allem dort einen realistischen
Mehrwert, wo das OPNV-Grundangebot mit starker Ausrichtung auf die Belange des Schiilerverkehrs
nur bedingt die Anbindung an die Versorgungszentren sicherstellen kann. Vorbehaltlich notwendiger
burgerschaftlicher und/oder kommunaler Initiativen ware als Handlungsempfehlung der Einsatz z.B. in
folgenden konkreten Bereichen des Landkreises Wesermarsch denkbar:

Stadt Elsfleth — Linienkorridor 463 (z.B. Oberhérne/Neuenbrok/Niederhérne)
Gemeinde Jade — Linienkorridore 431/432 (z.B. Jaderaltendeich)

Gemeinde Berne — Linienkorridore 452/455/256 (z.B. Kdterende, Neuenhuntdorf)
Gemeinde Butjadingen — Linienkorridor 409 (z.B. Eckwarden)

Gemeinde Lemwerder — Linienkorridore 455/459 (z.B. Bardewisch, HGrpse)
Gemeinde Stadland — Linienkorridor 436 (z.B. Koterende)

* 6 6 o o o

In vorab genannten potenziellen Ortsteilen sollten dabei im Rahmen einer groben Machbarkeitsunter-
suchung zunachst folgende Voraussetzungen geprift werden:

bestehendes Interesse/Nachfrage in der Burgerschaft

potenzielle Sponsoren/Unterstitzer

geeignete Betreiberoptionen und Moglichkeiten der kommunalen Unterstitzung
geeignete Standorte (zentral, moglichst in fuRlaufiger Entfernung fir die Nutzer)
geeignete Finanzierungsmodelle (z.B. Nutzerentgelt, Sponsoring etc.)

® & 6 o o

Es wird vor allem die Umsetzung von niederschwelligen Registrierungs-, Buchungs- und Abrech-
nungsverfahren empfohlen, um Nutzungsbarrieren moglichst gering zu halten. Ferner sollte, bei ent-
sprechender biirgerschaftlicher Unterstiitzung, die Moglichkeit des ,,Mitbuchens eines ehrenamtli-
chen Fahrers” angedacht werden, um auch Menschen ohne Fiihrerschein oder mit Mobilitatsein-
schrankungen die Nutzung zu ermdoglichen.

Eine gute Orientierung fiir alle relevanten Umsetzungsaspekte bietet der o.g. Leitfaden ,,Dérpsmobil“.
Dariber hinaus wird in der Startphase der Umsetzung von Dorfauto-Angeboten die Bereitstellung von
Informationsmaterialen zu genehmigungs- und versicherungsrechtlichen Grundlagen fiir die Beforde-
rung und das Mitnehmen von Personen z.B. im Rahmen einer oder mehrerer lokaler Informationsver-
anstaltung empfohlen.

11.3.2 FlachenerschlieBung durch Biirgerbusse

Vor allem in sehr landlichen Gebieten stellen eine geringe Nachfrage und fehlende Mdglichkeiten der
zeitlichen und raumlichen Biindelung den OPNV vor groRe Herausforderungen. Heute werden, so auch
in Teilen der Modellregion Landkreis Wesermarsch, viele Wege mit dem Pkw zurlickgelegt, wahrend
der OPNV mit Ausnahme der Bedienebenen 1 und 2 des Regionalverkehrs stark auf die Belange des
Schiilerverkehrs ausgerichtet ist.

Im Zuge eines steigenden Anteils immobiler Bevolkerungsgruppen wachst jedoch zunehmend die
Nachfrage nach Alternativen zum privaten Pkw, die sowohl der klassische als auch der flexible OPNV in
sehr landlichen Gebieten insbesondere aufgrund von Personalkosten und zunehmend auch wegen
Mangel an Beschaftigten im Fahrdienst kaum befriedigen kann.

Ein Ansatz, um dennoch ein bedarfsgerechtes OPNV- oder OPNV-dhnliches Angebot sicherzustellen,
besteht in der Erginzung des vorhandenen OPNV-Angebots durch sogenannte ehrenamtliche betrie-
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bene Biirgerbusse. Trotz fehlender einheitlicher Definitionen aus betrieblicher und rechtlicher Sicht
wird unter dem Begriff Biirgerbus i.d.R. die Personenbeférderung durch ehrenamtliche Fahrer in Klein-
bussen oder Pkw (Biirger[ruf]auto) in Zeiten und Rdumen besonders geringer Nachfrage verstanden.
Betreiber sind tiberwiegend Biirgerbusvereine, in denen sich ehrenamtliche Fahrer und Fahrerinnen
organisieren. Diese benotigen neben einem giiltigen Fihrerschein auch einen Personenbeforderungs-
schein sowie ein erweitertes Fliihrungszeugnis. Die betriebliche Planung erfolgt durch den Verein
und/oder in Kooperation mit den Inhabern der Linienkonzessionen. Bei der Nutzung von Biirgerbussen
durch Fahrgiste werden i.d.R. bestehende Verbundtarife als regulire OPNV-Tickets oder aber eigene
Blirgerbus-Tarife angewendet.

Blirgerbusse verfligen, auch aufgrund der Vielzahl bendétigter Fahrer, Gber einen nicht unerheblichen
Organisationsaufwand. Demgegeniiber ermdglicht das Ehrenamt im Vergleich zum klassischen OPNV
ein Beforderungsangebot zu deutlich geringeren Betriebskosten. Erfahrungen zeigen, dass Blrgerbusse
dadurch den klassischen OPNV sinnvoll erginzen und Angebotsliicken (z.B. zur Anbindung an Versor-
gungszentren oder als Zubringer zu den OPNV/SPNV-Hauptachsen) geschlossen werden kénnen. Das
Vorhandensein eines entsprechenden biirgerschaftlichen Engagements und eine Mindestnachfrage
sind dabei vorausgesetzt.

Der Biirgerbus-Ansatz wird in Deutschland bereits vielerorts umgesetzt. Bundesweit gibt es rund

340 Birgerbusvereine. Vor allem Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und Niedersachsen (hier

ca. 50 Biirgerbusvereine) zahlen zu den Bundeslandern mit den meisten Blirgerbusvereinen bzw.
-initiativen.Mit dem Biirgerbusverein Butjadingen existiert ein mittlerweile sehr bekanntes und erfolg-
reiches Beispiel eines Birgerbusses auch im Landkreis Wesermarsch. Der Blirgerbus Butjadingen (der-
zeit ca. 15 ehrenamtliche Fahrer) verstarkt mit drei Kleinbussen die Linien 403, 408 und 409 zwischen
Eckwarden und Nordenham in Zeiten geringer Nachfrage. Seit 2008 wurden insgesamt Gber 800.000
km durch die Birgerbusse zurilickgelegt und Gber 100.000 Fahrgéste (ca. 800 Fahrgaste je Monat) be-
fordert.

Im Rahmen einer Beteiligungsveranstaltung in der siidlich an die Gemeinde Butjadingen angrenzenden
Gemeinde Stadland duBerten mehrere Teilnehmende im Februar 2018 u.a. die Wiinsche

+ einer Ausweitung des bestehenden Blirgerbus-Angebotes zur Anbindung von Schwei tber
Stollhamm nach Nordenham z.B. als Bedarfsverkehr nach telefonischer Fahrtwunschanmel-
dung sowie

+ nach Anschllssen des neuen Bilirgerbusangebots an die Busverbindung der Linie 430 Rodenkir-
chen — Schwei — Varel (Landkreis Friesland).

In einer weiteren Veranstaltung im Mai 2018 unter Federfiihrung der Gemeinde Stadland wurden ge-
meinsam mit interessierten Blirgern, Vertretern des Blirgerbusvereins Butjadingen sowie den Mobili-
tatsexperten des zustandigen Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN) Mog-
lichkeiten der Umsetzung diskutiert.

Aufbauend darauf wurde eine Haushaltsbefragung zur Abschatzung einer méglichen Nachfrage nach
Blirgerbusfahrten in der Gemeinde Stadland durchgefiihrt, die im Ergebnis ein Potenzial von ca.

120 Fahrten durch Nutzer im Monat erwarten lasst. Dieses Potenzial liegt zwar unterhalb von Orientie-
rungswerten fiir eine empfohlene Mindestnachfrage erfolgreicher Biirgerbusinitiativen, steht aber
einem zu erwartenden hohen biirgerschaftlichen Engagement (erste potenzielle Biirgerbusfahrer) und
einer angekiindigten Unterstiitzung durch den bestehenden Biirgerbusverein Butjadingen gegeniiber
(Verfuigbarkeit eines Fahrzeugs, Unterstiitzung bei Fragestellungen wie Personenbeférderungsschein
etc.).
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Konkret haben sich bereits mehr als 30 potenzielle ehrenamtliche Fahrer®® mit Kontaktdaten im Rah-
men der Haushaltsbefragung zuriickgemeldet. Nach Abwagung der durchaus vorhandenen Grundnach-
frage, der Unterstiitzung durch die lokale Bevolkerung und durch den bestehenden Biirgerbusverein
sollte der zu erwartete Nutzen der zusatzlichen Mobilitatsalternative eine groRere Bedeutung einge-
raumt werden als eine etwaige geringe Nachfrage. Dies wird dadurch untermauert, dass bereits heute
ein bedarfsorientierter Betrieb von Biirgerbussen Ublich ist. Auch einige Fahrten des Blirgerbusange-
bots in Butjadingen werden nur bei Bedarfsanmeldung durchgefiihrt. Leerfahrten von ehrenamtlichen
Fahrten ohne Fahrgaste konnen also weitgehend vermieden werden. Weiterhin besteht auch nach
Aussage von Vertretern des Blirgerbusvereins Butjadingen u.a. durch die vorhandenen Fahrzeugkapazi-
taten nur ein geringes wirtschaftliches Risiko.

Es wird daher aus Sicht des Modellvorhabens empfohlen, die Griindung eines Biirgerbusvereins in der
Gemeinde Stadland zu férdern oder aber ein Bilirgerbusangebot unter Regie des bestehenden Vereins
der Gemeinde Butjadingen mit zusatzlichen Fahrern aus der Gemeinde Stadland pilothaft umzusetzen.
Aus derzeitiger Sicht werden als mogliche Fahrtrouten die Verbindungen von Seefeld nach Esenshamm
und weiter in Richtung Nordenham, Klinik bzw. Nordenham Innenstadt sowie von Seefeld Gber Schwei
nach Rodenkirchen vorgeschlagen.

Die Konkretisierung sollte durch die engagierten Biirgerinnen und Blrger in Zusammenwirken mit den
erfahrenen Akteuren des Bilrgerbus Butjadingen und den Verkehrsunternehmen erfolgen, da das An-
gebot von Birgern flr Birger eine starke Orientierung an den Praferenzen und Wiinschen der lokalen
Einwohnerinnen und Einwohner erfordert. Dabei ist die Anzahl verfligbarere bzw. interessiertere Fah-
rer zu bericksichtigen, um eine zu starke individuelle Belastung mit ehrenamtlichen Fahrdiensten zu
vermeiden. Vor dem Hintergrund des Szenarios der SchlieBung einer Arztpraxis in Seefeld kann die
Einrichtung eines Blrgerbusangebots zur Anbindung an die Versorgungszentren Rodenkirchen und
Nordenham einen wirksamen Beitrag zur Sicherstellung der Erreichbarkeit der medizinischen Versor-
gung leisten.

Aus fachlicher Sicht ist der Einsatz von Biirgerbussen zur Erganzung des OPNV-Angebotes auch in ande-
ren landlichen Bereichen der Wesermarsch z.B. in Elsfleth, Berne oder Lemwerder denkbar. Es bedarf
jedoch einer entsprechenden birgerschaftlichen Initiative, einer ausreichend groen Anzahl ehrenamt-
licher Fahrer sowie einer potenziellen Mindestnachfrage.

11.3.3 Unterstiitzung von Mitfahrangeboten

Die Mobilitatsroutinen in landlichen Raumen sind, auch vor dem Hintergrund eines z.T. stark einge-
schriankten OPNV-Angebots, stark auf den motorisierten Individualverkehr mit dem Pkw ausgerichtet.
Taglich wird so eine Vielzahl von Wegen in die Versorgungszentren sowie zurlick in die landlichen Ort-
steile zurlickgelegt. Diese Fahrten beschrankten sich jedoch oft auf den Fahrer. Fahrgemeinschaften
beschranken sich zumeist auf das engere soziale Umfeld. So bestehen erhebliche ungenutzte Beforde-
rungspotenziale durch das Mitfahren bzw. Teilen von Fahrten, die u.a. durch eine verbesserte Vermitt-
lung von Fahrtwiinschen und Angeboten besser ausgeschopft und dadurch insbesondere fiir immobile
Menschen zusétzliche Beférderungsangebote geschaffen werden kénnen.

20 Vgl. Gemeinde Stadland (2018).
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Zur besseren Vermittlung zwischen Anbieter und Nachfrager sind prinzipiell folgende Ansadtze mit oder
ohne technische Losungen moglich:

+ analoge Vermittlung
= Face-to-Face zwischen bekannten Personen oder Uber einen Vermittler
= Aushang von Fahrtenwiinschen und Angeboten an stark frequentierten zentralen Platzen
(Prinzip ,Schwarzes Brett”)
= ad-hoc-Signalisierung eines Mitfahrwunsches durch Handzeichen oder Schilder (z.B. Mit-
fahrbank)
+ digitale Vermittlung
=  Mitfahrportale (Apps oder Webseiten)
= soziale Netzwerke
= (private oder vereins- bzw. firmeninterne) Messenger-Dienste

Die Vermittlung von Fahrgemeinschaften kann dabei offen fiir Jedermann erfolgen oder auf ein be-
stimmtes Umfeld (z.B. ein Unternehmen, einen Verein oder eine Kommune) beschrankt werden. Letz-
teres bietet u.a. die Moglichkeit, Fahrten im Vertrauensumfeld zwischen einander bereits bekannten
Fahrern und Mitfahrenden zu vermitteln und damit Nutzungshemmnisse abzubauen. Im Bereich der
digitalen Vermittlung von Fahrgemeinschaften bestehen zahlreiche bundesweite Plattformen, die teil-
weise auch die Einrichtung regionaler Gruppen erméglichen. Beispiele dafiir sind u.a. Flinc, BlaBlaCar,
der ADAC-Mitfahrclub und das Pendlerportal.

Im Rahmen der Beteiligungsveranstaltungen wurde deutlich, dass in der Modellregion Landkreis We-
sermarsch wie in anderen landlichen Regionen auch z.T. erhebliche Vorbehalte gegeniiber flaichende-
ckenden Mitfahrportalen vor allem aufgrund der Unbekanntheit zwischen Fahrer und potenziellen
Mitfahrenden bestehen. Eine grundlegende Bekanntheit und ein damit einhergehendes Vertrauen wird
ist jedoch als wichtige Voraussetzung anzusehen. Daher konzentrieren sich Fahrgemeinschaften derzeit
im Landkreis Wesermarsch iberwiegend auf das engere soziale oder berufliche Umfeld.

Digitale Plattformen zur Vermittlung von Mitfahrten werden im Landkreis Wesermarsch u.a., durch die
Nutzung des Portals Flinc bereits vereinzelt angewendet. Dies zeigen Nutzungen z.B. zur Wahrnehmung
von Beteiligungsveranstaltungen des Modellvorhabens aber auch bestehende Fahrtangebote innerhalb
der Modellregion Landkreis Wesermarsch bzw. zwischen Modellregion und benachbarten Zielen wie
Oldenburg oder Bremen.

Neben den genannten vereinzelten Nutzungen von Portalen wie Flinc besteht beispielsweise in mehre-
ren Dorfern durch private Unternehmen und Birger unterstiitzte WhatsApp-Gruppen, tber die mitt-
lerweile mehr als 60 Personen Mitfahrgelegenheiten anbieten und suchen kdnnen. Belastbare Aussa-
gen zum Umfang der derzeitigen oder der potenziellen Nutzung von Mitfahrangeboten ist in beiden
Fallen im Rahmen des Modellvorhabend nicht ableitbar.

Mit Blick auf die prognostizierte demographische Entwicklung ist auch im Landkreis Wesermarsch da-
von auszugehen, dass private Netzwerke beim Mitfahren fiir Zielgruppen mit geringerer Pkw-
Verfligbarkeit zukiinftig in abnehmendem Male zur Verfiigung stehen werden. Dies wird z.B. am Weg-
zug von jingeren Familienmitgliedern deutlich®. Es werden daher verstarkt Mobilititsalternativen
erforderlich, die selbst ein ausgeweiteter OPNV nur teilweise auffangen kann. Im Zuge dessen riicken

2 Vgl. ADAC e.V. (2014).
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daher alternative Vertrauensumgebungen wie z.B. Vereine oder Ortsgemeinschaften in den Mittel-
punkt fiir die Organisation potenzieller Fahrgemeinschaften.

Ausgehend von der in der Modellregion Landkreis Wesermarsch kommunizierten Notwendigkeit von
Vertrauensumgebungen sollten zunachst bestehende kleinrdumige Netzwerke (siehe Beispiel
WhatsApp-Gruppen in einigen Dorfern des Landkreises Wesermarsch) und deren Funktionsweise
transparent gemacht sowie die Moglichkeiten einer Ausweitung auf weitere Vertrauensumgebungen
(z.B. Vereine, Kirche, Unternehmen etc.) diskutiert werden.

flinc zum Event:
Dorpsmobil &
Gemeindebus

Montag, 25.06.2018 um 19:00 Uhr
Elsfleth @
(N—

Fahrt suchen Fahrt anbieten
Integriere flinc auch in deine Veranstaltung:
&

Abbildung 25:  Nutzung von flinc fir Fahrgemeinschaften zu Veranstaltungen innerhalb des Modellvorhabens
Darstellung: flinc

Ferner wird empfohlen, die Vorteile einer Einbindung der bestehenden kleinrdumigen Netzwerke z.B.
in eine regionale Plattform (beispielsweise Uber Flinc) aktiver zu bewerben und eine Erprobung z.B. im
Rahmen von Veranstaltungen wie z.B. den empfohlenen Mobilitdtstrainings anzuregen. Da vor allem
die Gemeindeverwaltungen tber den Zugang zu diesen kleinrdumigen Netzwerken verfligen, kommt
diesen bei der Entwicklung und Etablierung einer regionalen Plattform eine zentrale Rolle zu.

Mittel- bis langfristig werden jedoch lberregionale Portale an Bedeutung gewinnen, die auf Basis einer
intuitiven Oberflache maoglichst alle Mitfahr- und anderen Mobilitdtsangebote, Informationen sowie
Moglichkeiten der intermodalen Verkniipfung gebiindelt anbieten (,,Mobilitdt aus einer Hand“). Bereits
heute gilt es, dafiir die Voraussetzungen zu schaffen und beispielsweise auf Landkreis-, Verkehrsver-
bund- und/oder Landesebene eine gemeinsame Zielperspektive und einheitliche Plattform (App und
Webseite) zu entwickeln. Bestehende Portale wie Flinc, Moovel, Fahrkreis®> oder der VBN-FahrPlaner
kdnnen dabei als Grundlage fiir eine Gbergeordnete Mobilitatsplattform dienen.

Parallel zum Aufbau einer digitalen Mobilitatsplattform muss kurz- bis mittelfristig vor allem auch der
analoge Zugang zu Mobilitatsinformationen gestarkt werden, da vor allem weite Teile immobile Be-
volkerungsgruppen auf diese weiterhin angewiesen sind. Zur Vermittlung mit Fahrgemeinschaften so-

2 Die App Fahrkreis wurde im Rahmen des Projektes NEMo durch die Universitdten Oldenburg und Liine-

burg sowie die Technische Universitat Braunschweig zur Erprobung in der Wesermarsch entwickelt.
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wie als Vermittler zwischen analogen und digitalen Informationen kénnen beispielsweise Mobilitats-
kiimmerer dienen, die zu bestimmten Zeiten als personliche Ansprechpartner in den Orten oder auch
telefonisch fur Auskinfte zur Verfligung stehen. Einen guten Ansatz stellen dahingehend ebenfalls die
Mobilitatstrainings bzw. die Mobilitdts-Coaches dar.

11.4 Integriertes Mobilitatskonzept: IST-Zustand und Zielbild

Die komplexen Ergebnisse zur Verbesserung der Mobilitadt, die eng an die regionalen Gegebenheiten
ausrichtet sind, stellen das zentrale Ergebnis des Modellvorhabens dar. Zur Visualisierung der Gesamt-
zusammenhange wurde daher eine kartografische Darstellung entwickelt, die das Mobilitdtskonzept
in einer Gesamtiibersicht zusammenfasst (vgl. Abb. 26).

Dabei werden die wichtigsten bestehenden Angebote der 6ffentlichen Mobilitdt sowie die vorhande-
nen Einrichtungen zur Verkehrstragerverknlpfung dargestellt (IST-Zustand). Dazu gehéren die Bahn-
strecke, die Buslinien Strandlaufer (inkl. Blrgerbus Butjadingen), Wesersprinter und Deichldufer sowie
die ergdnzenden Angebote des Anrufsammeltaxis (Lemwerder), des Gemeindebusses Ovelgénne und
der Mitfahrbank in Schwei bzw. Rodenkirchen.

Fiir die Ergebnisse der Bahnhofsumfeldanalyse des ZVBN wird durch farbige Symbolumrandungen im
Ampelsystem gekennzeichnet, ob ein Mobilitdtsinstrument bereits vorhanden (griin), zur Umsetzung
vorgesehen ist (gelb), oder ob noch deutlicher dariberhinausgehender Handlungsbedarf besteht.

Der so dargestellte Ist-Zustand wird durch schwarz-wei3e Icons, erginzt, die die wichtigsten Hand-
lungs- und Umsetzungsempfehlungen symbolisierten, die aus dem Modellvorhaben fiir den Landkreis
Wesermarsch hervorgegangen sind.

Hierzu gehéren malRgeblich die Verbesserungsvorschlage im Bereich der Verkehrsmittelverkniipfung
mit dem OPNV und den Verkehrsmitteln ,SPNV“ (Bahn), Fahrrad und Auto. Neben der Stirkung der
intermodalen Mobilitat in diesen drei Bereichen spielt vor allem die Infrastrukturausstattung fiir Pede-
lecs und e-Bikes auch aulRerhalb des Schienenpersonennahverkehrs eine groRe Rolle.

Einen zusammengehdrigen Themenblock stellen Ansatze zur kollektiven Mobilitdt durch Fahrzeuge
dar, die man miteinander teilt, egal ob als Biirger- oder Gemeindebus, Dorfauto oder durch Nutzung
eines (privaten) Pkw als Car-Sharing bzw. -Pooling. Die Anordnung der betreffenden Icons auf der We-
sermarsch-Karte ist als Vorschlag fiir Such-Raume gemeint, fiir die eine erfolgreiche Umsetzung auf-
grund der rdumlichen und sozio-strukturellen Rahmenbedingungen in Erwdgung gezogen wird.

Nicht ortsgebundene MaRnahmen wie ,,Mitfahr-App” oder ,,Mobilitatstraining” konnen generell in
der gesamten Landkreisflache eingefiihrt bzw. weitergefiihrt werden. Das Mobilitdtstraining sollte ver-
starkt dort stattfinden, wo zukiinftig neue oder andere Mobilitdtsangebote zu erwarten sind, wie zum
Beispiel in Jaderberg. Eine Mitfahr-App setzt sowohl voraus, dass Multiplikatoren wie aktive Dorfge-
meinschaften oder groRere Unternehmen zur schnellen Erzeugung einer kritischen Masse eine solche
App aktiv propagieren, als auch dass eine hinreichende Mobilfunkabdeckung in den Gebieten gegeben
ist, in denen eine solche App genutzt werden soll.
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Abbildung 26: Ubersicht Mobilitdtskonzeption: IST-Zustand und Zielbild

Darstellung: IGES 2018, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016, Konzeption &
Idee: Landkreis Wesermarsch (Meike Licke, Jan Rommert), Verabeitung und Darstellung: IGES Institut
GmbH, Icon ,,Mobilitatstraining”: © Fotolia Tatianasu und Thickstock greyj, weitere Icons: © Pixabay, z.T.
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12 Investive MalRhahmen

Als Umsetzungsprojekt wurde als Erprobungsmodul eine innovative, pro-aktive und aufsuchende Mo-
bilitatsberatung bzw.-schulung durch Mobilitdts-Coaches in der Modellregion Wesermarsch durchge-
fihrt. Auer dem Informationsfluss von den Beratern an die Nutzer wurden auch umgekehrt Informa-
tionen zu deren Mobilitatsverhalten per Fragebogen erhoben.

Im Vorfeld zur Beratungsphase wurde ein Flyer zu den wichtigsten Mobilitdtsangeboten in der We-
sermarsch erstellt. Dieser fasste — erstmalig — alle Informationen zu Bus, Bahn und Fahren in der We-
sermarsch Ubersichtlich und in leicht verstandlicher Sprache zusammen, so dass die grundlegenden
Informationen ,,aus einer Hand“ an Einheimische und Touristen ausgegeben werden konnten. Dariliber
hinaus wurde die Einordnung der Mobilitatsangebote in den Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
beschrieben und Hinweise auf weiterflihrende Informationsangebote wie die VBN-24-h-
Serviceauskunft, die Fahrplanauskunft-App und die Internetseite des VBN gegeben. Der Flyer wurde
auBer lber die Mobilitdts-Coaches liber die Kreisverwaltung, die Kommunen, Touristikeinrichtungen
und die Wirtschaftsforderung Wesermarsch GmbH gestreut.

12.1 Aufsuchende Mobilitatsberatung und -information

Oftmals besteht zur Nutzung der vorhandenen Bus- und Bahnangebote ein Informationsdefizit bei den
potenziellen Nutzern. Gerade , Gelegenheitsnutzer” finden sich schwerlich anhand der Fiille der Infor-
mationen und der Art der Informationsaufbereitung (z.B. Aushangfahrpldane) zurecht. Die Erfahrung
aus anderen Regionen zeigt, dass allein durch ein verbessertes Informationsmanagement die Nut-
zungsakzeptanz des OPNV und damit die Fahrgastzahlen gesteigert werden kénnen. Dies tragt generell,
aber insbesondere auf den Buslinien, zu einer Stabilisierung der Wirtschaftlichkeit bei und damit zu
besseren Chancen des mittel- und langfristigen Erhaltens des straRengebundenen OPNV.

Eine aufsuchende, d.h. mobile Beratung, bei der Menschen im 6ffentlichen Alltag (Einkaufszentrum,
Krankenhaus, Seniorenheim, Messen, Markte etc.) gezielt angesprochen werden, ist dabei deutlich
niederschwelliger und damit zieleffizienter als eine aufzusuchende Beratungseinheit wie z.B. eine Mo-
bilitatszentrale oder ein stationadres Beratungsbiiro. Daher waren zwei mobile Mobilitdtsberater, soge-
nannte ,,Mobi-Coaches” mit einem InfoBus (vgl. Abb. 27) unterwegs, um (iber einen Erprobungszeit-
raum von vier Monaten an iiber 70 Terminen vor Ort zum OPNV in der Wesermarsch zu beraten. Die
Termine wurden Uber Internet, Presseankiindigungen und Aushangplakate publik gemacht. Zu den
Presseterminen waren zum Teil Blrgermeister und Birgermeisterinnen und/oder Ratsmitglieder der
jeweiligen Kommune anwesend, in der die Beratung stattfand.

An insgesamt mehr als 20 verschiedenen, 6ffentlichen Platzen (z.B. Marktplatze, Wochenmarkte,
Bahnhofe, weitere touristische Orte) in allen neun Kommunen der Wesermarsch machten die Mobi-
Coaches mit ihrem InfoBus, einem eigens daflir umgestalteten Linienbus Station und informierten
mehr als 1.100 Personen {iber viele Themen rund um das OPNV-Angebot. Die Spanne der beratenden
Personen reichte von 3 bis 56 pro Beratungseinheit, die in der Regel 1,5 Stunden umfasste. Besonders
auf groRen Wochenmarkten (z.B. Stadt Nordenham) oder auf Rathausplatzen konnte eine Vielzahl
von Personen beraten werden. Das mit der aufsuchenden Beratung verbundene Prinzip ,,service-to-
people” wurde — wie geplant — speziell durch die Zielgruppe der nicht-internetaffinen Zielgruppe der
Seniorinnen und Senioren mit sehr positiver Resonanz angenommen.
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Abbildung 27:  Mobilitats-Coaches, Kundenstopper-Plakat und InfoBus
Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Liicke).

Bei der Standortwahl wurde versucht, die Wiinsche von Blirgerinnen und Biirgern, die auf den Fach-
werkstatten ,,Bus- und Radverknipfung” im August 2017 gedulRert worden waren, zu bericksichtigen.
Grenzen waren dabei u.a. durch die logistischen Rahmenbedingungen gesetzt, da ein Linienbus wie der
InfoBus mit 12 Metern Lange und einem entsprechenden Wendekreis ausreichende raumliche Gege-
benheiten bendtigt. Kleine Marktpldtze oder solche mit engen Zufahrten konnten daher nicht angefah-
ren werden.

Fiir die Standortwahl der Vor-Ort-Beratung empfiehlt es sich, die kommunalen Verwaltungen friihzei-
tig schriftlich und ggf. zusatzlich telefonisch vor zu informieren. Dadurch findet eine Vorsensibilisierung
statt, durch die die eigentliche Abklarung von Standorten (Genehmigungen) durch die Mobilitats-
Coaches einfacher wird sowie die Bereitschaft der Kommunen erhéht, eigenstandig fir die Bekannt-
machung der Termine z.B. durch eine flankierende Pressearbeit beizutragen. Bei einem zeitlich lange-
ren Vorlauf von mehr als 6 Wochen waren auch Ankiindigungen in Printprodukten (Bilirgermeisterbrief,
Gemeindeblatt) moglich. Diese und auch Plakate im 6rtlichen Einzelhandel (Backereien etc.) sprechen
besonders gut die dltere Zielgruppe an. Zu beachten ist im Vorfeld unbedingt auch der hohere Platzbe-
darf fiir den Linienbus, ggf. durch Sperrung einiger PKW-Parkplatze.
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Die wichtigsten Themen bzw. Fragestellungen der zu beratenden Personen waren:

e Nutzung der VBN-FahrplanerApp

e Wie komme ich von A nach B?

o Welches ist das richtige Ticket fir mich (MIA, BOB, 4-er-Ticket)?
e Welche Preisstufe bendtige ich?

e Fahrradnutzung in den Fahrzeugen

e Wo erhalte ich mein Ticket?

e Ein- und Ausstieg mit dem Rollator

Nach der Neuauflage der Fahrplane durch den Konzessionswechsel zum 1. August 2018 konnte eine
verstarkte Nachfrage nach aktuellen Fahrplanen und Liniennetzpldanen verzeichnet werden. Besonders
in Kommunen, in denen kein Reisebliro (mehr) anséassig ist, wussten viele Blirgerinnen und Birger
nicht, woher sie wohnortnah Infomaterial zum Busfahren bekommen. In der Regel liegt Infomaterial

in den Gemeindeverwaltungen (Rathauser) aus, doch auch diese Information scheint nicht hinreichend
bekannt zu sein. AuBRerdem waren mehr Ticketvorverkaufsstellen gefragt.

Auffallend war, dass viele Personen die Informationsangebote des Verkehrsverbundes Bremen/Nie-
dersachsen nicht kannten, also weder die VBN-Servicenummer noch die VBN-App. Die Service-
Nummer ist in allen einschlagigen Medien kommuniziert (Internet, Printprodukte), sie ist kostenlos,
24 Stunden am Tag freigeschaltet, die Auskunft erfolgt tiber natiirliche Personen (nicht (iber Automa-
tenansagen). Damit ist das Informationsangebot sehr niederschwellig. In einigen Fallen wurde speziell
von dlteren Menschen das Angebot der Mobi-Coaches dankbar angenommen, sich die VBN-App auf
das eigene Smartphone aufspielen zu lassen.

Neben Printfahrpldanen der vor Ort verkehrenden Linien {iberraschte die hohe Nachfrage nach der
VBN-Ubersichtskarte, in der die wichtigsten Linien der Region dargestellt sind. Auch der VBN-Linien-
netzplan fiir den Landkreis Wesermarsch wurde gerne angenommen, was darauf hindeutet, dass sol-
cherlei grafische Darstellungen des OPNV-Angebots sehr wichtig sind zur erfolgreichen Vermarktung
desselbigen.

Das Angebot der Vor-Ort-Beratungen nahmen vor allem Personen mittleren bis h6heren Alters wahr,
kaum junge Menschen, die sich vermutlich tber Internet und App informieren. Bei den Senioren wurde
mehrfach geduRert, dass das Autofahren mit zunehmendem Alter schwieriger wird. Eine Teilgruppe
berichtete, dass man ohne weiteres Autofahrten in der ndheren Umgebung zum Einkaufen oder Arzt
selbst vornehme, aber Fahrten in angrenzende gréRere Stadte mit mehr Verkehrsaufkommen scheue
und hierfiir den Bus bevorzuge. Eine auch etwas haufiger vertretene Zielgruppe war die der Eltern-
Generation, die im Zeitfenster der Sommerferien gezielt nach Jugendtickets fragte.

12.2 Grundlagenforschung Mobilitatsverhalten

Um fir das Modellvorhaben auf andere Regionen Ulbertragbare Erkenntnisse zu erhalten, soll der In-
formationsfluss nicht nur einseitig sein. Statt der reinen Information iiber die Nutzung des OPNV er-
fragten die Mobi-Coaches im Gegenzug auch die Belange, Wiinsche und Erfordernisse der angespro-
chenen Personen. Die Fragestellungen zielten auf das allgemeine Mobilitatsverhalten ab bzw.

auf die Kenntnis alternativer Bedienformen und Mitnahmeverkehre.
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Der Landkreis Wesermarsch unterstitzte die Fragebogenentwicklung und stellte Anreize fiir die
Bereitschaft, an den Befragungen teilzunehmen, zur Verfiigung (Give-aways wie Display-Cleaner,
Kaffeebecher etc.). Die Bereitschaft zur Beantwortung des Fragebogens war nicht sonderlich groR,
insgesamt wurden lediglich 38 Fragebogen ausgefiillt — obwohl der Fragebogen nur 12 Fragen enthielt,
davon iberwiegend geschlossene Fragen zum Ankreuzen, und in rund 3 Minuten auszufiillen war.

Die in diesem Zusammenhang ermittelte Zufriedenheit (in Schulnoten von 1 bis 6) mit dem OPNV-
Angebot in der Wesermarsch ergibt zwar im Mittel ein Gerade-noch-gut (2,4), lasst sich aber u.a. auf-
grund der geringen Grundgesamtheit nicht auf alle OPNV-Nutzer der Region iibertragen. Die Mehrzahl
der Befragten fahrt mit Einzeltickets und nutzt den OPNV nicht haufiger als 1-2 Mal im Monat. Als hiu-
figstes Verkehrsmittel wurden Auto (17) und Fahrrad (15) genannt, Bus und Bahn kommen erst an drit-
ter Stelle (zusammen 12). Ein eigenes Auto besitzt nur etwas mehr als die Halfte der Befragten, so dass
durchaus Potenzial fir mehr OPNV-Nutzung vorhanden wire. Mitfahrgelegenheiten nutzte bereits ein
knappes Drittel der Befragten, was aber angesichts der nicht zufallig ausgewahlten Personen nicht als
reprasentativ angesehen werden kann.

Die unabhangig von der Befragung Gbermittelten Kritikpunkte bezogen sich hauptsachlich auf den fir
zu hoch empfundenen Preis fiir Einzeltickets sowie auf das im landlichen Bereich z.T. sehr diinne
Busangebot. Ein Sonderfall stellte die Beratung der Gemeinde Jade dar. Durch die Verzogerung des
Baubeginns des Haltepunktes ist die unbefriedigende OPNV-Situation nicht gelést, was bei den Vor-
Ort-Beratungen den Mobilitdts-Coaches deutlich zurlickgespiegelt worden war. Fiir Fahrten zum Arzt
oder zum Einkaufen in den nur knapp 10 Kilometer entfernt liegenden Ort Varel (Landkreis Friesland)
muss eine Fahrt mit dem Bus in die gegeniiberliegende Stadt Oldenburg und eine Anschlussfahrt mit
der Bahn zum Zielort in Kauf genommen werden.

12.3 Busnutzungsschulung

Um Hemmschwellen bei der Nutzung von Bussen abzubauen, sollten Schulungen fiir ungelibte bzw.
unerfahrene Busnutzer durchgefiihrt werden, ggf. mit Schwerpunkt auf solche Zielgruppen, die mobili-
tatsbeeintrachtigt sind (Rollator, Kriicken, Kinderwagen). Im Rahmen des Modellvorhabens konnten
z.B. Ein- und Ausstiegssituationen mit mobilitdtsbeeintrachtigten Busnutzern besprochen und z.T. auch
gelibt werden. Es wurde auch eine Nachfrage nach speziellen Rollatorentrainings verzeichnet.

Eine weitere Nutzergruppe mit wenig Erfahrung in der Busnutzung sind Grundschulkinder. Gerade in
landlichen Regionen wie in der Modellregion Wesermarsch sind viele Kinder bereits in der Grundschul-
zeit, aber spatestens ab der 5. Klasse auf den Bus angewiesen. Da sicheres und konfliktfreies Busfahren
die Beachtung zahlreicher Verhaltensregeln erfordert, haben die Mobi-Coaches zwischen April und
August 2018 an 12 Schulen das Programm BusSchule durchgefiihrt. Im Rahmen der 90-miniitigen
BusSchule wurden sowohl theoretische Grundlagen zum Busfahren (z.B. Abstand zur Bordsteinkante,
Abstellen der Schultaschen) als auch praktische Inhalte wie Ein-/Ausstieg oder Krafteverhiltnisse bei
einer Bremsung vermittelt. Die Fahrt zur Schule und zurlick wird dadurch sicherer und angenehmer, so
dass die Kinder den OPNV auch als positiv besetzte Begleiterscheinung im Schulalltag wahrnehmen.
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12.4 Empfehlung fiir die Zukunft oder andere Regionen

Unabdingbar fiir eine qualitativ gute und versierte Beratung ist das Fach- und Regionswissen der Bera-
ter. Die Mobilitats-Coaches in der Wesermarsch konnten dieses durch langjahrige Berufserfahrung und
Tatigkeit in der Wesermarsch bereitstellen. Fiir eine erfolgreiche aufsuchende Mobilitdtsberatung ist
weiterhin friihzeitige Pressearbeit, zusatzliches Nachfassen bei Lokalredaktionen, zusatzliche Anspra-
che der Presse durch lokale Akteure (Landkreis, Birgermeister) sowie wiederholte Presseinformation
bei Mehrfach-Terminen notwendig. Auch ein ausgedruckter Terminzettel fiir die nachsten Termine
kann im Verlauf einer Beratung ausgegeben werden, so dass zufriedene Kunden als Multiplikator fun-
gierend diese mitnehmen kénnen (Nachbarn, Freunde, Bekannte, Kirchenkreis...).

Durch wiederkehrende Termine am gleichen Standort konnte auch in der relativ kurzen Erprobungs-
laufzeit ein Wiedererkennungswert erzeugt werden. Die Mobilitats-Coaches berichteten am Ende der
Modulphase, dass Personen, die den optisch auffalligen InfoBus (wieder) erkannten, beim Vorbeifah-
ren spontan anhielten und bekundeten, dass ihnen der Bus schon bei einem der vorherigen Male auf-
gefallen sei und sie spontan die Gelegenheit zur Beratung nutzen wollten. Als Empfehlung leitet sich
daraus ab, dass gegebenenfalls feste periodische Termine (z.B. immer erster Mittwoch im Monat) ein
Mittel waren, um einen hohen Kundenzulauf zu generieren.

Ist der Standort gut angekiindigt oder auch aufgrund von Laufkundschaft gut besucht, lasst sich fest-
stellen, dass Informationen iiber das OPNV-Angebot gerne angenommen und auch benétigt werden.
Fehlinformationen wie falsche Ticketpreise oder nicht vorhandenes Wissen tber das Angebot kdnnen
ausgerdaumt und durch personliche Beratung individuelle Losungen gefunden werden. Die auf die indi-
viduellen Bediirfnisse der Kunden ausgerichtete Beratung, z.B. zu Tickets und Verbindungen fiir unter-
schiedliche Wegeanlasse, wurde als sehr hilfreich empfunden.

Fiir die Zukunft wird davon ausgegangen, dass eine Fortfiihrung des Angebotes der aufsuchenden
Mobilitdtsberatung und -schulung fir die identifizierten Zielgruppen (Senioren, Gefliichtete) dem ak-
tuellen hohen Bedarf stark entgegen kommen wiirde. Beispielsweise ist anvisiert, dass dem Wunsch
nach Rollatorentrainings nachgekommen werden soll. Dazu ist es jedoch erforderlich, fir die Beraten-
den entsprechende Schulungen zu konzipieren bzw. durchzufiihren sowie auf finanzielle Mittel fir die
Fortfiihrung zuriickgreifen zu kénnen.

Der fir den landlichen Raum und die altere Zielgruppe als von der Projektplanungsgruppe zunachst
kritisch eingestufte Name ,,Mobilitats-Coach“ stiel in der Beratung nicht auf Irritationen — zumindest
wurde diese nicht gedulRert. Die Bezeichnung war gewahlt worden, da andere Namen wie ,,Mobilitats-
Trainer” oder ,,Mobilitadts-Berater” nicht den Kerngedanken des individuellen Beratens und Erprobens
ausreichend wiedergaben.
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13 Zusammenfassende Bewertung

13.1 Bestandsaufnahme und Daten

Die Herausforderung bei der Datenerhebung sowie das Aufwand-Nutzen-Verhaltnis und die weitere
Verwertbarkeit stellen sich in der riickschauenden Gesamtbetrachtung als sehr heterogen dar.

Bei der Erhebung der Versorgungseinrichtungen bestand die Herausforderung in der Recherche und
Einbeziehung von Daten zu Post- und Bankdienstleistungen, da diese in den vorhandenen Datenbe-
standen nicht vorlagen. Entsprechend wurden diese handisch (iber Internetportale recherchiert, geore-
ferenziert und in den Datenbestand integriert. Erschwerend kam hinzu, dass der Bestand an Versor-
gungseinrichtungen permanenten Veranderungen unterliegt. Unmittelbar wahrend bzw. nach der Da-
tenerhebung konnten bereits deutliche Veranderungen (z.B. SchlieBung einer Arztpraxis, SchlieBung
einer Bankfiliale, Er6ffnung eines Dorfladens mit Bargeldausgabe-Moglichkeit) zum Erhebungsschluss-
punkt (Mai 2017) festgestellt werden. Infolgedessen stellten die Karten zum Bestand an Daseinsvor-
sorgeeinrichtungen nur eine Momentaufnahme dar.

Der Mehrwert der Ermittlung der Kooperationsraume hat sich bis zum Ende des Modellvorhabens
nicht herauskristallisiert. Der Landkreis Wesermarsch teilt sich allein aufgrund seiner Langsausdehnung
in einen nordlichen, einen mittleren und einen siidlichen Bereich. Diese Dreiteilung wird durch natur-
raumliche Gegebenheiten verstarkt, wie beispielsweise den Verlauf des Flusses Hunte siidlich des Ad-
ministrationsgebietes der Stadt Elsfleth, der als linienhafte Struktur eine stark trennende Wirkung zu
den sudlicher gelegenen Gemeinden Berne und Lemwerder erzeugt.

Die aus naturraumlichen Gegebenheiten lber Jahrhunderte entstandenen, in struktureller, kulturge-
schichtlicher und lebensweltlicher Hinsicht gewachsenen Einheiten, sind auch gegenwartig noch rele-
vant. Landschaftsbezeichnungen wie ,Stedingen”, das sich im Wesentlichen mit der Ausdehnung der
beiden Siid-Kommunen des Landkreises Wesermarsch deckt, bezeugen dies.

Historisch gewachsene Siedlungsstrukturen und Wegebeziehungen spiegeln sich in den gegenwarti-
gen Versorgungsschwerpunkten und Verkehrsachsen wieder. Die Berlicksichtigung dieser Parameter
mit weiteren, wie Pendlerbeziehungen und Lebensweltorientierung, die zur Generierung von Koopera-
tionsraumen herangezogen wurden, erbrachte erwartungsgemal ein Ergebnis, das den gewachsenen
und alltagsrelevanten Raumeinheiten entspricht. Auch die beim Kooperationsraumkonzept ber{ick-
sichtigten Gebietszellen und -cluster gehen vielfach auf kulturlandschaftsgeschichtlich gewachsenen
Einheiten wie Bauerschaften zuriickgehen, so dass die Ahnlichkeit der berechneten Kooperationsriu-
me mit den bereits bestehenden raumlich-administrativen Gegebenheiten zu erwarten war.

Als irritierend in der Darstellung der Kooperationsraumkarte erwies sich die Grenzziehung zwischen
zwei Teilrdumen nahe an Siedlungsschwerpunkten, da diese eine — oft radial — ausstrahlende Versor-
gungsfunktion (z.B. im Bereich Stadland) haben. Diese Verschiebungen sollen daher riihren, dass z.B.
auch Pendlerbeziehungen in die Berechnung zur Abgrenzung zwischen Kooperationsrdumen herange-
zogen wurden. Eine von der optischen Kartenaussage her weniger irritierende Darstellung mit Gren-
zunscharfe (z.B. durch halbtransparente breitere Grenzkorridore oder Schraffuren) wurde nicht vorge-
nommen.
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13.2 Konzepterstellung
Die Konzepterstellung beinhaltete ein komplexes Verfahren unter Zusammenfiihrung von

¢ Erkenntnissen aus der umfangreichen Bestandsaufnahme im Bereich Daseinsvorsorge und
Mobilitat,

¢ Erkenntnissen im Rahmen des Beteiligungsverfahrens (z.B. Mobilitatsrealitdten und Versor-
gungsdefizite),

¢ Erkenntnissen aus weiteren notwendigen Analysen (z.B. kleinrdumige Bevolkerungsprognose,
Erreichbarkeitsanalyse und Bewertung der Zukunftsfestigkeit der Daseinsvorsorge)

+ verkehrsplanerischen Aspekten der Versorgungssicherung (z.B. Mindestbedienstandards) so-
wie

+ raumplanerischen Aspekten der Versorgungssicherung (z.B. Zuordnung von Kooperationsrau-
men zu Versorgungszentren).

Im Ergebnis konnten wichtige konzeptionelle Grundlagen und strategische Ansétze fiir die Sicherstel-
lung einer erreichbaren Daseinsvorsorge erarbeitet werden, die es vor allem den Institutionen der
Landkreise als auch der Kommunen ermdglichen sollen, strukturelle Probleme kooperativ zu bewalti-
gen. Nachfolgend werden zentrale Herausforderungen der Projektarbeit als auch fir die weitere Arbeit
in der Modellregion Landkreis Wesermarsch beschrieben.

13.2.1 Herausforderungen in der Konzeptbearbeitung

Eine wesentliche Herausforderung bei der Sicherstellung der Erreichbarkeit von Daseinsvorsorge be-
steht im finanziellen Handlungsrahmen der Landkreise und Kommunen sowie in der Verfligbarkeit
ausreichender Beschaftigter zur Absicherung bestehender und etwaiger ausgeweiteter Mobilitdtsan-
gebote. Vor allem im Bereich der Flachenerschliefung kann der durch die 6ffentliche Hand organisierte
OPNV daher bisher nur ein MindestmaR an Erreichbarkeit sicherstellen, wobei die Schiilerbeférderung
als Pflichtaufgabe auch weiterhin im Fokus steht. Innovative Ansatze der FlachenerschlieBung finden
auch aufgrund der nicht eindeutigen gesetzlichen Regelungen (PBefG) bislang noch zu wenig Anwen-
dung. In den vorgestellten Losungsansatzen wurde daher besonderer Fokus auf die Umsetzbarkeit so-
wie die Bereitstellung ergdnzender Informationen (z.B. zu bestehenden Umsetzungsbeispielen, Leitfa-
den oder zur Gesetzeslage bei Mitnahmeverkehren) gelegt, um die regionalen Akteure zu unterstiitzen.

Weiterhin ist festzustellen, dass Ansatze alternativer Mobilitdtsformen der FlachenerschlieBung in der
Modellregion Landkreis Wesermarsch bislang nur in ersten Ansatzen angewendet werden. Die Domi-
nanz des Pkw sowie ein teilweise fehlendes Problembewusstsein der heute noch mobilen Menschen
flihren dazu, dass vor allem biirgerschaftliche Mobilitat auRerhalb des familiaren Umfelds bis auf we-
nige Ausnahmen (z.B. Biirgerbus Butjadingen) bislang kaum umgesetzt wird. Innerhalb des Konzeptes
sowie auch in den Beteiligungsverfahren wurde daher versucht, Losungsansatze in diesem Bereich auf-
zuzeigen. Es wurde aber auch deutlich, dass birgerschaftliche Mobilitat einer entsprechenden biirger-
schaftlichen Basis (Initiatoren und Trager) bedarf und nicht ,von oben“ verordnet werden kann.

Eine weitere Herausforderung bestand/besteht teilweise noch in der erforderlichen Starkung des Ver-
standnisses zu Chancen kooperativer Losungsansdtze. Dieses Verstdandnis ist im Landkreis Wesermarsch
bei den verschiedenen kommunalen und birgerschaftlichen aber bei den Akteuren aus dem Bereich
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Mobilitat noch unterschiedlich stark ausgepragt. Innerhalb des Modellvorhabens wurde z.B. im Rah-
men der Beteiligungsveranstaltungen versucht, ein entsprechendes Verstandnis zu férdern und Ebenen
fiir einen gemeinsamen Dialog zu schaffen.

Zusammenfassend konnte innerhalb der Projektarbeit und in Kooperation mit den zahlreichen Akteu-
ren eine Vielzahl von Hausforderungen diskutiert werden. Es wurde dabei jedoch weiterer Handlungs-
bedarf deutlich, der innerhalb des Konzeptes entsprechend benannt wurde.

13.1.2 Herausforderungen bei der Identifizierung und Priorisierung der Handlungsbedarfe

Eine Herausforderung bei der Identifizierung und Priorisierung der Handlungsbedarfe bestand vor al-
lem in der durch den Landkreis angestrebten regionalen Gleichverteilung der Projektaktivitaten. Im
Gegensatz zu einer rein fachlichen Bewertung stand vor allem die Einbindung aller Kommunen sowie
eine regionale thematische Fokussierung im Vordergrund.

Durch diesen Ansatz konnte letztlich jedoch ein HochstmaR an Akzeptanz und Kooperationsbereitschaft
bei den Akteuren erreicht werden. Damit bestehen insgesamt gute Voraussetzungen um den fachlichen
Diskurs z.B. zur Ubertragbarkeit regionaler Ansitze (z.B. mdgliche Ausweitung des Biirgerbusses Butja-
dingen oder Kooperationen im Bereich Gemeindebus) auch (iber das Projektende hinaus fortzufiihren.

13.3 Beteiligungskultur

Im Landkreis Wesermarsch herrscht eine ausgepragte gemeinwohlorientierte und aktive Beteiligungs-
kultur in der Regionalentwicklung, die unter anderem auf die langjahrige Erfahrung der Akteure aus
Verwaltung und Zivilgesellschaft in partizipativen Verfahren wie dem Leader-Prinzip verwurzelt ist.
Dabei geschieht — in horizontaler wie vertikaler Richtung — ein Informations-, Wissens- und Erfahrungs-
austausch, der von Offenheit, Engagement und Vertrauen gepragt ist.

Innerhalb des Modellvorhabens wurde die Wertschatzung gegentiiber den Partizipierenden unter an-
derem dadurch ausgedriickt, dass die im Landkreis Wesermarsch fest verwurzelten Akteure des Pro-
jektteams die Meinungen, den fachlichen Input und die Informationszulieferungen vorbehaltlos und
mit origindrem Interesse aufnahmen.

Allein die begrenzten Personalkapazitaten verhinderte die vollumfangliche und zeitnahe Reaktion auf
die Vielzahl der eingehenden Mails und ausfiihrliche Biirgerdialoge, die wiinschenswert gewesen waére.
Dem Projektteam war insgesamt an einer hohen Service-Orientierung und einem proaktiven Informa-
tionsmanagement gelegten, beispielsweise durch Direct-Mailings an den Akteurskreis zu Neuigkeiten
auf der Website und entsprechende Dankesbekundungen fiir die Beteiligung bei Veranstaltungen.
Neben interner inhaltlicher und prozessualer Unterstiitzung durch die Verwaltungsspitze war die
Reprasentanz von Landrat und Erstem Kreisrat auf mehreren internen und externen Veranstaltungen
sichtbarer Ausdruck der Wertschatzung und der {ibergeordneten Bedeutung der Modellvorhaben-
thematik (vgl. Abb. 28, Abb. 29).
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Abbildung 28:  Podiumsdiskussion bei der regionalen Abschlussveranstaltung in Brake
(v.l.n.r.: Christof Herr (ZVBN), Christoph Gipp (IGES GmbH), Dr. Bernd Rittmeier (BMVI1),
Hans Kemmeries (Landkreis Wesermarsch))

Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Licke)

Das Projetteam der Kreisverwaltung erlangte weiterhin enorme externe Unterstiitzung durch die
Biirgermeisterinnen und Biirgermeister, die beispielsweise Veranstaltungsankiindigungen auf den
gemeindeeigenen Internetseiten, durch Blirgermeisterbriefe an die Vereine, durch Weitergabe der
Einladungen an Ratsmitglieder oder durch Aushadnge zur Verbreitung der Modellvorhabenthematik
aktiv beitrugen. Die Blrgermeisterinnen und Blrgermeister beteiligten sich zudem — trotz der Vielzahl
ihrer terminlichen Verpflichtungen — selbst intensiv an den Veranstaltungen zum Modellvorhaben.

Eine groRe Hilfsbereitschaft erfuhren Biirgerinnen und Biirger durch Mitfahrangebote von Blirgermeis-
tern, Vertretern des Birgerbusverein Butjadingen und des ZVBN, die im Bedarfsfall mobilitdtseinge-
schrankte Personen fir Beteiligungsveranstaltungen von zuhause abholten.

Extrem wertvoll fir die inhaltliche Qualitat der Ergebnisse im Modellvorhaben war die hohe Bereit-
schaft von Fachleuten, freiwillig, kurzfristig und unentgeltlich bzw. im Falle von Kollegen aus Fachabtei-
lungen der Kreisverwaltung zusatzlich zu ihren Pflichtaufgaben Wissen und Zeit in Aufgabenstellungen
des Modellvorhabens einzubringen. Dies betraf vor allem die regional ansassigen bzw. fiir die Region
zustiandigen Mobilitats-Experten (Blirgerbus Butjadingen e.V., VBW, ZVBN), die mehrfach als Referen-
ten fiir Fachveranstaltungen fungierten, fiir Fachgesprache mit dem externen Planungsdienstleister zur
Verfligung standen, selbst Teilnehmer bei Beteiligungsprozessen waren und dem internen Projektteam
der Kreisverwaltung durchgehend bereitwillig fiir Erlauterungen und Erérterungen von Mobilitatsfra-
gen zur Verfligung standen.
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Das Modellvorhaben hat bestatigt, dass an die Bedrfnisse der Region angepasste Lésungswege nur
durch Schnittmengen der Belange von Verwaltung, Politik, Fachleuten und der Zivilgesellschaft nach-
haltigen Erfolg versprechen. Da Beteiligungs- und Abstimmungsverfahren hohem Ressourcenaufwand
erfordern, waren entsprechende UnterstiitzungsmalRnahmen seitens des Landes und des Bundes wei-
terhin wiinschenswert. Nur durch entsprechende finanzielle, personelle und inhaltliche Unterstiitzung
kann sich eine echte Beteiligungskultur in strukturschwachen landlichen Raumen entwickeln und ver-
stetigen. Eine Verstetigung von nachhaltigen Beteiligungsstrukturen umfasst Zeitperspektiven, die tGber
die Lange eines Modellvorhabens von zweieinhalb Jahren hinausgehen.

13.4 Empfehlungen

Ein malgeblicher Erfolgsfaktor fir die Erlangung wichtiger Erkenntnisse, die das Modellvorhaben in
der eigenen Region vorangebracht haben, war der Austausch mit anderen Modellregionen. Um das
Kennenlernen und die Vernetzung zu erleichtern, war die Auftaktveranstaltung des Bundes mit regio-
naler Zweiteilung (Nord/Sud) mit Vorstellung durch Regionsprofile sehr hilfreich, ebenso wie die mehr-
tagigen Veranstaltungsformate auf Bundesebene, die ausreichend Zeit und Gelegenheit zur Vernet-
zung und zum Wissens- und Erfahrungsaustausch boten.

Ebenfalls als sehr hilfreich und fir die Zukunft empfehlenswert wurde die stetige Anwesenheit der
Vertreter des Bundes auf den gemeinsamen Modellregionstreffen mit der Beteiligung an Diskussionen
und Workshop-Einheiten empfunden. Wiinschenswert ware auch, dass diese Prasenz auch bei mehre-
ren Veranstaltungen in den Modellregionen geleistet werden kdnnte.

Da sich vielfach erst nach der Halfe der Projektlaufzeit herauskristallisierte, mit welchen der anderen
Modellregionen die thematischen Schnittmengen am gréRten waren, ware fir die Zukunft ein aktive-
res Matching durch den Férdermittelgeber bzw. die von ihm beauftragten Stellen wiinschenswert, die
durch ihre Kenntnis der Projektsténde in allen Modellregionen das Wissen haben, Regionen mit dhnli-
chen Fragestellungen zusammenzubringen und so Synergieeffekte anzustofRen. Den einzelnen Modell-
regionen fehlte die Kenntnis hierzu, da Zwischenberichte i.d.R. nicht vertffentlicht bzw. von den Regio-
nen untereinander versendet worden sind.

Die Modellregionen Coesfeld, Cuxhaven, Holzminden, Schleswig-Flensburg und Wesermarsch haben
versucht, Gber ihre relative raumliche Nahe einen engeren Austausch herzustellen. Die hierzu Anfang
2017 ins Leben gerufene Teilgruppe ,,BMVI-Nordwest” stellte jedoch nach zwei Treffen ihre Aktivitaten
ein, u.a. da die jeweiligen thematischen Schwerpunktsetzungen und Fragestellungen zu weit auseinan-
der divergierten und die Anfahrtswege der randlich gelegenen Regionen sich doch als zu weit und da-
mit zu zeitintensiv herauskristallisierten.

Aus der Kombination der regionalen, inhaltlichen und strukturellen Ndhe mit der Modellregion Cux-
haven resultierte insgesamt eine sehr enge Beziehung, der sich in der gegenseitigen Teilnahme an
Veranstaltungen (Auftakt, Fachveranstaltungen) und bilateralem Informationsaustausch niederschlug.
Es gibt informelle Absichtserklarungen fiir einen thematischen Austausch und eine Zusammenarbeit
Uber das Ende des Modellvorhabens hinaus.
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Als behindernd wurden Auflagen des Datenschutzes empfunden, durch die wichtige Informationen zur
Einschatzung z.B. der Zukunftsfestigkeit von Versorgungseinrichtungen oder zur Ansprache von Akteu-
ren nicht zur Verwertung gelangen konnten.

Aus den Erkenntnissen des Veranstaltungsmanagements resultiert die Empfehlung, jegliche Veranstal-
tungen, die an Orten in fulRlaufiger Entfernung zu Bahnhofen oder Bushaltestellen durchgefiihrt wer-
den, zeitlich an die Taktung des OPNV auszurichten. Konkret bedeutet dies, dass die Anfangs- und
Endzeiten der Veranstaltung an Ankunfts- und Abfahrtszeiten des OPNV gebunden sind und ein ent-
sprechendes stringentes Zeitmanagement erforderlich ist, um Bus- und Bahnnutzer nicht zu diskrimi-
nieren.

Als wichtigste Empfehlung fir zukinftige Modellvorhaben und/oder andere Regionen bleibt, dass

nur mit einem ausreichenden internen Personalbesatz die in der Regel zusatzlichen und/oder neuen
Aufgaben und Herangehensweisen zur innovativen Losung einer Problematik bedient werden kdnnen.
Aufgrund der Komplexitat der Aufgaben und der Sicherung des Workflows innerhalb dynamischer
Projekte empfiehlt sich weiterhin, aus Griinden der Urlaubs- und Krankheitsvertretung sowie der
Wahrnehmung von Parallelterminen auch mit multiplen Personalbesatz zu agieren.

Externes Zusatzpersonal, das helfen kann, Arbeitsspitzen abzufangen, birgt die Gefahr, aufgrund der in
der Regel nur befristet ausgeschriebenen Stellen bis zum Laufzeitende zur Verfligung zu stehen. Dritt-
dienstleister sind nur dann fiir Arbeitsprozesse entlastend, wenn sie autonom agieren. Fragestellun-
gen, bei denen lokalspezifisches Wissen (Standorte, Akteure, Netzwerke) erforderlich ist, kdnnen fir
eine ausreichende Effizienz und Wissensverstetigung nur mit internem Personal realisiert werden.

Aufgrund der Bedeutung der Gesamtthematik ware die Anbindung von Modellvorhaben dhnlicher
Thematik an Stabsstellen oder Fachabteilungen der Kreis- und Regionalentwicklung, fiir Daseinsvor-
sorge und Demografie in den Kreisverwaltungen erstrebenswert.
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14 Nutzen, Verwertbarkeit, Ausblick

14.1 Nutzen und Verstetigung der Ergebnisse

Das Modellvorhaben , Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Raumen“ en-
dete im Landkreis Wesermarsch mit Vorlage des Abschlussberichtes zum 31. August 2018. Der Projekt-
verlauf war zwar insgesamt durch deutliche Verzégerungen im ersten halben Jahr der Projektbearbei-
tung sowie einer hohen Arbeitsverdichtung im letzten Drittel gekennzeichnet, dennoch bleibt im Soll-
Ist-Vergleich der Projektplanung festzustellen, dass wesentliche Arbeitsschritte und Projektmodule
erfolgreich umgesetzt werden konnten und dass die Modellvorhabenthematik im Jahr 2018 eine deut-
liche Eigendynamik entwickelt hat. Insgesamt wurde durch das Modellvorhaben ein groRer Erkennt-
nisgewinn erzielt. Da es in der Modellregion Landkreis Wesermarsch kein Vorlaufer-Projekt zur Thema-
tik gab, wurden wesentliche Grundkenntnisse, Basisdaten und Akteure gewonnen, die auch nach dem
Abschluss des Modellvorhabens einen wertvollen und langerfristig wirkenden Nutzen fiir die Kreis-
und Regionalentwicklung haben. Insgesamt wurde die Region fir die Thematik von Versorgung und
Mobilitat bezliglich der Daseinsvorsorge sensibilisiert.

Durch die umfassende grundlegende Datenerhebung und -aktualisierung konnte ein wertvoller Da-
tenschatz fiir die Kreis- und Regionalentwicklung gewonnen werden. Insbesondere die kleinrdumige
Bevolkerungsprognose lieferte wertvolle Informationen zur Bevolkerungsverteilung in heterogen be-
siedelten Kommunen als statistische Einheiten und erzeugte insofern unabhéangig von der eigentlichen
Prognoseaussage einen Mehrwert. Als wesentliche Erkenntnis auf der Meta-Ebene war jedoch festzu-
stellen, dass die Sachlage fiir eine Datenerhebung und -verarbeitung in den Kommunalverwaltungen
duBert divers ist. Der immense Aufwand, die Daten fiir die Erstellung einer landkreisweit einheitlichen
kleinrdumigen Bevdlkerungsprognose weiterverarbeitbar erhoben zu haben, rechtfertigt sich perspek-
tivisch nur dann, wenn auch die Pflege sowie Aktualisierung solcher kleinrdumiger Daten unterstiitzt
wird und wenn andere Quellen (wie z.B. Landesamter fiir Statistik) entsprechende kleinrdumige Erhe-
bungen bzw. Datenauswertungen zur Verfligung stellen.

Der Nutzen der erstellten Karten hangt stark von deren kartografischen Darstellung ab. Diese war aus
unterschiedlichen Griinden unterschiedlich gut gelungen. Wahrend die Kartendarstellungen fiir die
Kooperationsraume oder die Infrastrukturabdeckung der Daseinsvorsorgeeinrichtungen in ihrem je-
weiligen Darstellungs- und Aussagewert fraglich erschienen, waren die Erreichbarkeits-
Isochronenkarten aufgrund ihrer intuitiven Erfassbarkeit und der graphisch ansprechenden Darstel-
lung deutlich aussagekraftiger und damit auch nitzlicher. Gleiches gilt fir die finale Ergebniskarte der
MobilitatsmaRnahmen, die das integrierte Mobilitdtskonzept auf einen Blick anschaulich visualisieren.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor fiir Verstetigung ist ein breit aufgestelltes Commitment aller maligebli-
chen regionalen Akteure aus Verwaltung, Politik und Biirgerschaft. MaRgeblich sind solche Akteure,
die fachliches und regionales Wissen zur Thematik sowie Entscheidungsmacht inne haben und die auf
ausreichende finanzielle und personelle Ressourcen zugreifen bzw. diese akquirieren kénnen. Im
Landkreis Wesermarsch zeigt die Vielzahl der Akteure, die sich am Modellvorhaben — auch mehrfach
oder Uber langere Zeit — aktiv durch Teilnahme an Veranstaltungen, durch Informationsarbeit und
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aktive Kommunikation beteiligt haben, dass das Interesse an der Thematik und die Bereitschaft, diese
aktiv zu verfolgen und sich fiir eine Verbesserung von Versorgung und Mobilitdt einzubringen, sehr
hoch ist.

Nahezu 500 Teilnehmerinnen und Teilnehmer waren den diversen Veranstaltungseinladungen zum
Modellvorhaben gefolgt. Abziiglich der 160 Schilerinnen und Schiiler, die eine Beteiligungs-
Veranstaltung im Rahmen ihrer verpflichtenden Schulzeit abgeleistet haben, verbleiben mehr als

300 Akteure, die aus eigenem Antrieb und intrinsischer Motivation der Thematik des Modellvorhabens
gefolgt sind. Rund 20 Prozent davon gehoren zum Pool der multipel aktiven Regionalakteure, die nicht
auf den Modellvorhaben-Veranstaltungen in Erscheinung getreten sind, sondern die ebenso in anderen
Zusammenhangen der Kreis- und Regionalentwicklung aktiv sind (z.B. Leader: Mitglieder der Lokalen
Aktionsgruppe ,Wesermarsch in Bewegung”, LAG-Projektfachberater, Kommunalpolitiker/-innen).

Wahrend der Gesamtlaufzeit des Modellvorhabens fand zu den Zwischen- und Teilergebnissen ein re-
gelmaRig direkter Informationsaustausch mit der Hausspitze der Kreisverwaltung statt. Weiterhin
wurden Teil- und Zwischenergebnisse je nach thematischer Relevanz an die hausinternen Fachdienste
sowie Fachausschiisse und Gremien Ubermittelt(Wirtschaftssauschuss, Kreisentwicklung, Birgermeis-
terkonferenz). Im letzten Drittel der Projektlaufzeit stellten sich konkrete Schnittmengen von Modell-
vorhaben-Thematiken mit anderen Fachdiensten dar. So sind Ansatze zur CO,-Einsparung, u.a. durch
Starkung des OPNV oder kollektive Mobilitit auch fiir die Zertifizierung der Kreisverwaltung durch den
European Energy Award von Bedeutung ebenso wie fiir den Bereich des Klimaschutzmanagements
(FD 68, Umwelt & Naturschutz). Im Fachdienst 40 (Schulen, Kultur, Sport) ist das Bildungsbiiro des
Landkreises Wesermarsch angesiedelt, welches sich ab Frihjahr 2018 im Rahmen der Fachkraftesiche-
rung im landlichen Raum auch mit Fragen zur Erreichbarkeit von Ausbildungsplatzen befasst hat. Die
Ergebnisse hierzu werden Anfang 2019 veroéffentlicht. Erste Auswertungen der Befragungen von rund
800 Schiilerinnen und Schiilern der SEK | und SEK Il zeigen, dass die Erreichbarkeit des Ausbildungsplat-
zes mit Offentlichen Verkehrsmitteln eine bedeutende Rolle fiir die Berufs- bzw. Ausbildungsplatzwahl
spielt.

Die Ergebnisse des Modellvorhabens fir den Landkreis Wesermarsch werden — wie fiir alle anderen
Modellregionen — in Regionsdossiers Uberblickhaft dargestellt. Diese 16-seitigen Kurzdarstellungen
folgen einer einheitlichen Gliederung, so dass die Ergebnisse zwischen den 18 Modellregionen gut mit-
einander vergleichbar sind. Die Regionsdossiers werden sowohl digital als auch als Printversion durch
das BMVI der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt.

Eine vertiefte Darstellung der Ergebnisse erfolgt in einem rund 80-seitigen Abschlussbericht der Mo-
dellregion Wesermarsch, der im Anschluss an das Projektende veroffentlicht wird. Zusatzlich nimmt
das BMVI eine Querauswertung der Ergebnisse aller Modellregionen vor, die wiederum in einer um-
fangreichen gemeinsamen Abschlussbroschiire veroffentlicht werden.

14.2 Ausblick und weiterer Forschungsbedarf

Zum Abschluss des Beteiligungsverfahrens wurden innerhalb eines Bilanz-Workshops auch potenzielle
weitere Forschungsbedarfe diskutiert. Dabei wurde deutlich, dass neben einer Verstetigung der bishe-
rigen Projektinitiativen auch ein weitergehendes Engagement in den Bereichen Schilerbeférderung
(z.B. zur Reduzierung der Hol- und Bringverkehre) und Verkehrssicherheit (Ansatz einer ,Vision Zero“
fiir weniger Verkehrstote und Verletzte in der Wesermarsch) gewiinscht wird.
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Der Themenbereich ,,Privates Mitnehmen und Mitbringen“ konnte in der begrenzten Projektlaufzeit
nicht zufriedenstellend bedient werden. Die Thematik ist neu, die Akteure miissen dazu etablierte Ver-
haltensweisen modifizieren. Innerhalb des Modellvorhabens wurde mehrfach intensiv versucht, das
Mitfahrportal Flinc zu bewerben. Hierzu wurde auf den Veranstaltungs-Einladungen deutlich auf das
Portal aufmerksam gemacht, der Link auf die Projektwebsite eingefiigt, die Veranstaltungen mit Ort
und Zeit auf Flinc selbst eingestellt (vgl. Abb. 25). Bei den Veranstaltungen selbst wurde durch eine
Mobilitatsabfrage beim Publikum nach der Nutzung von Flinc abgefragt. Bis auf ein halbes Dutzend
Einzelfdlle wurde das Angebot nicht angenommen. Da aus der Marktforschung bekannt ist, dass die
Einfiihrung bzw. Bekanntmachung eines neuen Produktes eine entsprechende Dauer bzw. Intensitat
der Bewerbung bendtigt, sollte weiter versucht werden, auf entsprechende Portale hinzuweisen. Fir
die (ibergeordnete Ebene wird ein groRer Klarungs- und Forschungsbedarf zur Thematik des privaten
Mitnehmens und -bringens gesehen. Ansatze aus dem NEMo-Forschungsprojekt, dessen Laufzeit im
Sommer 2019 endet, konnten hierzu bis Ende des Modellvorhabens keinen an den praktischen Erfor-
dernissen der potenziellen Nutzer ausgerichteten Erkenntnisgewinn liefern.

Aus dem Modellvorhaben resultieren konkrete und eindeutige Vorschldge zur Umsetzung von MaR3-
nahmen im Landkreis Wesermarsch. Investive MalRnahmen sind unter anderem der sichtbare Ausdruck
des Modellvorhabens fiir die Bevolkerung. Daher hatte die Kreisverwaltung Wesermarsch bereits vor
Ende des Modellvorhabens versucht, Finanzmittel fir erste Umsetzungsbausteine zu akquirieren. Hier-
zu bewarb er sich mit fiinf MaRnahmen fiir das Folgeprojekt des Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur zur FlachenerschlieBung, bei dem vier der 20 Einzellandkreise der 18 Modellregi-
onen beglinstigt werden konnten. Leider erfolgte kein positiver Bescheid auf die Bewerbung, so dass
versucht werden muss, die anvisierten UmsetzungsmalRRnahmen (iber andere Finanzmittel zu realisie-
ren.

Aus dem Modellvorhaben resultiert Gber die o.g. finf MaRnahmen zur FlachenerschlieBung hinaus
eine Vielzahl von EinzelmaBBnahmen zur Verbesserung der Mobilitdt im Sinne der Daseinsvorsorge.
Zu deren Realisierung sind umfangreiche Finanzmittel erforderlich. Der Landkreis Wesermarsch be-
kennt sich zu seiner Verantwortung fiir die Daseinsvorsorge als Aufgabe der Offentlichen Hand.

Politisch beschlossen ist bereits, passende TeilmalRnahmen des Modellvorhabens aus Mitteln der
Kreisentwicklung finanzieren zu wollen. Desgleichen will der Landkreis Wesermarsch den Einsatz von
Finanzmitteln nach Paragraf 7 b des Niedersachsischen Nahverkehrsgesetzes prifen, wodurch die
Weiterentwicklung des stralengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs unterstiitzt werden
kann.

Aufgrund der Vielzahl der MalRnahmen sind finanzielle Zuwendungen durch Landes-, Bundes- oder
EU-Mittel fir investive, konzeptionelle oder personelle Fordergegenstande generell ein wichtiges
Unterstlitzungsmodul.

Zur weiteren o6ffentlichen Nutzung und Verwertung der Ergebnisse aus dem Modellvorhaben bleibt die
Projekt-Internetseite www.wesermarsch-mobil.de bestehen. Das Regionsdossier fiir den Landkreis
Wesermarsch, der kreiseigene Abschlussbericht und der Abschlussbericht des Bundes liber das Ge-
samtmodellvorhaben werden darauf veréffentlicht. Die vom Bund zur Verfigung gestellten gedruckten
Versionen des Regionsdossiers werden 6ffentlich ausgelegt bzw. an die Akteure des Modellvorhabens
und Multiplikatoren versendet.

Nach inhaltlichem Abschluss des Modellvorhabens in der Wesermarsch wurden die Ergebnisse aller
Modellregionen durch eine Querauswertung und durch eine gemeinsame Messe-Darstellung auf der
Bundesabschlussveranstaltung am 11. September 2018 im Bundesverkehrsministerium in Berlin
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veroffentlicht. Bei der Veranstaltung mit rund 200 Teilnehmenden prasentierten die 18 Modellregio-
nen mit sogenannten Marksténden ihre jeweiligen Ergebnisse, die sich durch eine groRRe Vielfalt von
Erkenntnissen und unterschiedlichen Losungsansatzen auszeichneten. Durch Fachvortrage zur Raum-
und Regionalentwicklung und zur Daseinsvorsorge wurden die Einzelergebnisse in einen Gesamtkon-
text gestellt.

Bei der anschlieRenden Podiumsdiskussion zum Thema: ,,Gleichwertige Lebensverhéltnisse” nahm
Landrat Thomas Briickmann zusammen mit sechs weiteren Landratinnen und Landraten die Gelegen-
heit wahr, Erfahrungen, Ergebnisse und Erkenntnisse mit Staatssekretar Dr. Markus Kerber des Bun-

desministeriums des Innern, fir Bau und Heimat 6ffentlich zu erértern und entsprechende Anregungen

und Wiinsche aus ihrer Sicht zu bekunden. Dazu gehorte beispielsweise die Empfehlung, bei der Kreis-
und Regionalentwicklung die Belange der Biirgerinnen und Blirger stark zu bericksichtigen, eine An-
passung der Vorgaben aus der Raumordnung anzudenken sowie nach Ende des Modellvorhabens die
Ergebnisse breit zu streuen und fiir Verstetigung sowohl in den Modellregionen als auch auf Landes-
und Bundesebene zu sorgen.
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Abbildung 29:  Podiumsdiskussion bei der Bundes-Abschlussveranstaltung in Berlin
Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Liicke)
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Das Modellvorhaben , Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilitat in landlichen Rdumen“ hat
eine groRRe Chance fiir den Landkreis Wesermarsch dargestellt, sich einer Thematik intensiv zu widmen,
die grolRe Auswirkungen auf die Zukunft der eigenen Region sowie anderer landlicher Rdume hat.

Hieraus sind insgesamt viele hilfreiche und gute Ergebnisse und Erkenntnisse erwachsen. Dies ware
nicht moglich gewesen ohne die Unterstiitzung einer Vielzahl von Akteuren — darunter viele Blrgerin-
nen und Biirger, die mit dem Einbringen ihres Wissens und der Formulierung ihrer Bedirfnisse das
Modellvorhaben in der Wesermarsch vorangebracht haben.

Neben den vielen Menschen die sich auch mehrfach bei den Beteiligungsveranstaltungen eingebracht
haben, war eine besondere Begleitung durch zwei Personen auRerhalb der Wesermarsch gegeben:

Der Leiter des Modellvorhabens und der Projektgruppe ,,Demografischer Wandel“ im BMVI, Dr. Bernd
Rittmeier, und die Projektpatin der Niedersachsischen Staatskanzlei, Elke Reimann (nun Nieders&chsi-
sches Ministerium fiir Bundes- und Europaangelegenheiten), haben die Fortschritte der Wesermarsch
im Projektverlauf exakt beobachtet, eng begleitet und mit wertvollen Anregungen und Diskussionen
flankiert.

Fiir jegliche Unterstiitzung und Beteiligung im Modellvorhaben bekundet das Projektteam
der Modellregion Landkreis Wesermarsch an alle seinen ALLERHERZLICHSTEN DANK!

Abbildung 30:  Ergebnisprasentation am Infostand der Modellregion Wesermarsch bei der
Bundes-Abschlussveranstaltung in Berlin
(v.l.n.r.: Ines Mannagottera, Meike Liicke, Elke Reimann (Niedersachsisches Ministerium fir
Bundes- und Europaangelegenheiten), Landrat Thomas Briickmann, Johanne Logemann)
Foto: Sebastian Bothe
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VEROFFENTLICHUNGEN

Alle Ergebnisse des Modellvorhabens sind auf der Projekt-Internetseite
www.wesermarsch-mobil.de veroffentlicht.

Zu weiteren Veroffentlichungen wie Presse-Artikeln und Dokumentationen: siehe Anhang.
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als gesonderte Datei
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