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A PROJEKTZIELE UND -VERLAUF 
 
 
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 Europäischen Union gesammelt 
sowie nach einem mehrjährigen 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 & Mobilität“ versprach, mehrere Handlungsfelder, 
Ziele und Maßnahmen 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-
schaftsförderung Wesermarsch GmbH bestand und besteht eine Schnittmenge der Interessenslagen 
bezüglich der Standort- und Regionalentwicklung eines ländlich geprägten 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 Erfüllung von Mobilitätsbedürfnissen im ländlichen 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, Mobilitätsexperten, Kommunalverwaltungen, Kommunalpoli-

tik 

 August: Auftragsvergabe für fachliche Projektbegleitung an die IGES Institut GmbH 

 13. September: Sachstands-Bericht zum BMVI-Modellvorhaben auf der Bürgermeisterkonfe-

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 Mobilitäts-Experten ZVBN & VBW mit IGES Institut GmbH, 

Bremen 

 24., 26. & 31. Oktober: teilregionale Auftaktwerkstätten NORD, MITTE, SÜD mit breiter Bür-

gerbeteiligung  

 31. Oktober: Zwischenbericht 2016 an Fördermittelgeber  
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2017  

 Januar-September: Erarbeitung der kleinräumigen Bevölkerungsprognose durch externen 

Dienstleister (regio GmbH Institut für Regionalentwicklung und Informationssysteme 
Oldenburg) 

 7. März: Vorstellung der Zwischenergebnisse vor erweiterter Steuerungsgruppe: Landrat, Ers-

ter Kreisrat, Dezernenten, Fachdienstleiter der Kreisverwaltung sowie Vertreter der Wirt-

schaftsförderung Wesermarsch GmbH 

 17. Mai: Bereisung der Modellregion Landkreis Wesermarsch durch Bundesdelegation aus 

BMVI, BBSR und Forschungsassistenz  

 23. Mai: Gremienabsicherung der Zwischenergebnisse inkl. Kooperationsräumen durch den 

Wirtschaftsausschuss des Kreistages 

 24. Mai: Öffentliche Präsentation der Zwischenergebnisse  

 31. Mai: Ergebnispräsentation Bahnhofsumfeldanalyse des ZVBN vor Kommunen und Steue-

rungsgruppe des Landkreises  

 23. & 24. August: Fachwerkstätten „Mobilität“ zum Thema Bus- und Radverknüpfung mit re-

gionalen Akteuren 

 30. September: Zwischenbericht 2017 an Fördermittelgeber  

 8. November: Versand der kleinräumigen Bevölkerungsprognose an alle kreisangehörigen 

Kommunen 

 14. Dezember: Workshop „Azubi-Mobilität I“ mit Schülerinnen und Schülern  

 

2018 

 14. Februar: Bürger-Schnack „Mitfahren & Mitnehmen“ zur Erörterung diverser alternativer 

Mobilitätsformen  

 7. Mai : Workshop „Azubi-Mobilität II“ mit Unternehmen 

 14. Mai: Info-Abend Bürgerbus(se) in der Wesermarsch als Folgeveranstaltung zum Bürger-

Schnack „Mitfahren & Mitnehmen“ 

 April-August: Erprobungsmodul „bedarfsorientiertes Mobilitätsmanagement“: Mobilitäts-

Coach-Beratung an mehr als 70 Terminen vor Ort  

 25. Juni: Info-Abend „Dörpsmobil & Gemeindeauto“ zur kollektiven Mobilität in der Fläche 

mit externen Fachreferenten  

 30. Juni: Vortrag zum Modellvorhaben beim Rotary Club Brake  

 19. Juli: Bilanz-Workshop zur partizipativen Rückkopplung der Ergebnisse  

 15. August: Abschlussveranstaltung mit Vorstellung der Ergebnisse und Podiumsdiskussion zu 

deren Einordnung mit Vertretern von Bund, Landkreis und Mobilitäts-Experten 

 30. August: Schlussbericht an Fördermittelgeber 

 11. September: Teilnahme an der Abschlussveranstaltung in Berlin mit Beteiligung des Land-

rates und des kreisinternen Projektteams  

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

 Informationsmanagement: Presse- und Öffentlichkeitsarbeit, Content-Management der land-

kreiseigenen Modellvorhaben-Website, Infozulieferung für Website http://modellvorhaben-

versorgung-mobilitaet.de, allgemeines Informationsmanagement für die Akteure, Sachstands-

berichte für Gremien (politische Ausschüsse und AGs, Lokale Aktionsgruppe (Leader), Bürger-

meisterkonferenz) 

 Netzwerkmanagement: Akteurssondierung, Identifizierung Stakeholder, Konzeption Stakehol-

dermanagement, Netzwerkerweiterung und -verstetigung, Aufbau eines Akteurspanels, Wis-

sens- und Erfahrungsaustausch mit anderen Modellregionen 

 Bestandserhebung und Informationsrecherche: Expertengespräche, Datenauswertung und  

-verschneidung von Regionsdaten (Geografische Informationssysteme) 

 Wissenserweiterung des Projektteams durch Teilnahme an den BMVI-Workshops und  

-Fachveranstaltungen, Veranstaltungen auf Landes- und Bundesebene 

 

2 Änderungen im Projektverlauf  

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

Änderungen in vergaberechtlichen Vorgaben, wie z.B. die Ablösung der Vergabeordnung für freiberuf-
liche Leistungen VOF durch die Verordnung über die Vergabe öffentlicher Aufträge – kurz Vergabever-
ordnung (VgV) – zum 18. April 2016, führten zu erheblichen Verzögerungen in der Ausschreibung des 
externen Dienstleisters für 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 änderten sich, unter anderem wurde der interdisziplinäre politische Ar-
beitskreis Demografie aufgelöst.  

Bis Spätsommer 2017 war davon auszugehen, dass das Vorhaben zur Reaktivierung des Bahnhalte-
punktes Jaderberg in der Gemeinde Jade spätestens im Herbst 2017 begonnen werden sollte. Als zum 
Jahresanfang 2018 abzusehen war, dass sich der Spatenstich um mindestens ein Jahr verzögern würde, 
war es für die Themensetzung im Modellvorhaben zu spät, um eine für 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 örtlichen Gegebenheiten 
gepasst hätte. 
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Die Erprobung des investiven Moduls der „Mobilitäts-Coaches“ und die Implementierung einer digita-
len Matching-Plattform zur Mobilitätsplanung verzögerten sich ebenfalls, Gründe waren unter ande-
rem die Klärung vergaberechtlicher Fragen, Arbeitsspitzen des internen Projektteams, Verzögerungen 
beim Kooperationspartners bei der Erlangung der nötigen Produktreife einer Mobilitäts-App. 

Einzelne Arbeitspakete nahmen deutlich mehr Zeit ein als geplant. Prominentes Beispiel war die klein-
räumige Bevölkerungsprognose, deren Erstellungszeit das Dreifache der geplanten Bearbeitungszeit 
benötigte (Gründe siehe Kapitel 5).  

Ein erfreulicher Grund für Änderungen 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 möglichen Etablierung eines Bürgerbusses. Nichtsdestotrotz musste die daraus 
resultierende ungeplante Mehrarbeit abgeleistet werden, was insgesamt zu einer Verzögerung der 
Ableistung anderer Aufgaben führte.  

Kurz vor Ende des Modellvorhabens war zudem mit möglichen Änderungen in der Anwendung des 
Zentrale-Orte-Konzeptes zu rechnen. Zum Zeitpunkt der Ausweisung von Kooperationsräumen und 
Versorgungszentren im Frühjahr 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 
veröffentlicht, die als wichtige Grundlagen für das RROP gelten, wie beispielsweise der landwirtschaft-
liche Fachbeitrag oder der in 2016 veröffentlichte Landschaftsrahmenplan, die zusammen mit weiteren 
raumplanerischen Erkenntnissen zum Neuentwurf führten. Während des Neuaufstellungsprozesses 
erfolgte eine enge inhaltliche Abstimmung zwischen Modellvorhaben-Team und Raumplanung (gegen-
seitige Teilnahme an Sitzungen, regelmäßiger Informationsaustausch zu Sach- und Planungsständen).  

Die Neuaufstellung des RROP war zum Ende des Modellvorhabens jedoch nicht vollständig abge-
schlossen. Der Entwurf zum RROP lag im Zeitraum vom 23. April bis 2. Juli 2018 gemäß § 9 Abs. 1 des 
ROG und § 3 Abs. 3 des NROG zur Unterrichtung und Anhörung der Öffentlichkeit aus. Die anschlie-
ßend 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 änderte sich die bisherige Situation für die Gemeinde Ovelgönne, 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 Bundesstraße B211 und 
den verdichteten Quotienten zwischen Versorgungseinrichtungen pro Einwohnerzahl Änderungen in 
der Bewertung nach den Zentrale-Orte-Konzept ergeben haben.  

Änderungen im Projektverlauf ergaben sich auch durch die Unterfütterung 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 bewältigen, wurde landkreisintern Unterstützung geleistet sowie  
studentische Hilfskräfte im Bereich Veranstaltungsmanagement und Geodatenverarbeitung temporär 
einbezogen.  
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B ERGEBNISSE 
 

 

3 Datenerhebung zu Daseinsvorsorgebereichen 

Die Analyse der Ausgangssituation, die Identifikation von Versorgungslücken sowie die Ermittlung künf-
tiger Bedarfe erforderten umfangreiche adressscharfe bzw. georeferenzierte Datengrundlagen zu 
Daseinsvorsorgeeinrichtungen im Landkreis Wesermarsch.  

Zum Start des Modellvorhabens lagen nicht für alle Themen der Daseinsvorsorge die entsprechenden 
Datengrundlagen vor. Diese mussten aktualisiert, ergänzt oder insgesamt neu erhoben werden. Dazu 
wurden neben Datenbeständen 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 für Arbeit. 

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

 

 

 

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 Stärken und Schwächen 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 Städte verfügen über alle erhobenen 
Angebote der Daseinsvorsorge und fungieren als zentrale Versorgungschwerpunkte innerhalb des 
Landkreises Wesermarsch. Weitere Orte mit umfangreicher Versorgungsausstattung konzentrieren 
sich überwiegend im Osten entlang der Weser. Dazu zählen Rodenkirchen, Elsfleth, Berne sowie Lem-
werder. Mit Ausnahme von Rodenkirchen verfügen alle der genannten Versorgungsschwerpunkte auch 
über eine fachärztliche Versorgung, während eine stationäre medizinische Versorgung (Krankenhäuser) 
ausschließlich in den Mittelzentren gewährleistet ist.  

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

4.2 Räumliche Unterschiede in der Flächenversorgung 

Versorgungsdefizite konnten vor allem abseits der Hauptsiedlungs- und Hauptverkehrsachse entlang 
der Weser in der Fläche identifiziert werden. So besteht vor allem im Süden des Landkreises Weser-
marsch ein deutliches Ost-West-Gefälle im Versorgungsniveau. Außerhalb von Lemwerder, Berne und 
Elsfleth existieren nur vereinzelt Versorgungsfunktionen in der Fläche. Diese beschränken sich zumeist 
auf Einrichtungen des Lebensmittelhandwerks sowie kleinflächige Lebensmittelangebote.  

Ähnliche Konzentrationstendenzen bestehen auch in der Gemeinde Jade abseits des Versorgungs-
schwerpunktes Jaderberg im Westen der Modellregion Landkreis Wesermarsch. In den Gemeinden 
Ovelgönne, Stadland und Butjadingen sind demgegenüber auch außerhalb der Hauptsiedlungsbereiche 
deutlich mehr Versorgungsangebote in der Fläche 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 schwerpunktmä-
ßiger Einbeziehung der kleinräumigen Bevölkerungsprognose, Trends der zukünftigen Entwicklung der 
Daseinsvorsorge z.T. räumlich differenziert abgeleitet (Zukunftsfestigkeit) und in die Ableitung von Ver-
sorgungsschwerpunkten einbezogen werden. 
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Neben der Bevölkerungsprognose konnten u.a. folgende zusätzliche Datengrundlagen in die Bewertung 
einbezogen werden: 

 Schulentwicklungsplanung, 

 Bedarfsplan für den Bereich der Kassenärztlichen 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 Frühjahr 
2017 ab.  

 

5 Kleinräumige Bevölkerungsprognose 

Für den Landkreis Wesermarsch lag zu Beginn des Modellvorhabens keine kleinräumigere Raumgliede-
rung als die auf Gemeindeebene vor. Daher musste für die erforderliche kleinräumige Bevölkerungs-
prognose das Kreisgebiet in Prognosebezirke unterhalb der Gemeindeebene eingeteilt werden, die 
einerseits aus statistischen Gründen nicht eine zu kleine Einwohner/-innenzahl haben durften, um eine 
akzeptable Prognosesicherheit erreichen zu können, andererseits aber auch flächenbezogen nicht zu 
groß geschnitten werden durften, damit aussagekräftige Erreichbarkeits- und Versorgungsbereiche 
gebildet werden können.  

Die Städte und Gemeinden des Landkreises hatten unterschiedliche kleinräumige Gebietsgliederun-
gen (Ortsteile, Schuleinzugsgebiete, Wahlbezirke etc.) vorliegen, nach der sie Bevölkerungsdaten ausle-
sen können. Nach der Analyse der Anzahl und Größe dieser kleinräumigen Gebiete wurde entschieden, 
als grundlegende räumliche 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 für Regionalentwicklung und Informationssysteme Olden-
burg eine eigene Abgrenzung über Adressdatenlisten zu Straßen und Straßenabschnitten entsprechend 
der Zuordnung zu den Kommunalwahlbezirken erfolgen. Auf Grundlage der Adressdatenlisten der Städ-
te und Gemeinden wurden so Polygone in einem Geografischen Informationssystem (GIS) auf Basis von 
OpenStreetMap- und ALKIS-Daten digitalisiert, wobei die Grenzen zwischen den Straßenabschnitten 
außerhalb der Siedlungsflächen frei gezogen wurden, da nur existierende Adressen aus dem Einwoh-
nerwesen und keine Flurstücke den Kommunalwahlbezirken zugewiesen werden konnten. 

Eine große Anzahl von Kommunalwahlbezirken wies trotz der relativ homogenen Struktur eine zu klei-
ne Bevölkerungszahl (unter 1.000 Einwohner) auf, so dass in einem weiteren Arbeitsschritt ausgewähl-
te benachbarte Bezirke zusammengefasst werden mussten. In einigen ländlichen Gebieten war es zur 
Vermeidung besonders großer Gebiete erforderlich, die angestrebte Mindestgröße von 1.000 Einwoh-
nern geringfügig zu unterschreiten. Im Ergebnis dieses zweiten Bearbeitungsschrittes wurden 56 Prog-
nosebezirke gebildet (vgl. Abb. 2), die die räumliche Basis für das Prognosemodell darstellen.  
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Die Abgrenzung der Prognosepolygone und die Prognosezahlen, die zu März 2017 vorlagen (vgl. Abb. 
3), flossen in die Abgrenzung der Kooperationsräume ein. Der finale Bericht zur kleinräumigen Bevöl-
kerungsprognose1 wurde Anfang November 2017 allen kreisangehörigen Kommunen des Landkreises 
Wesermarsch zur Verfügung gestellt sowie auf der Projektinternetseite veröffentlicht. 

 

 

Abbildung 2: Bevölkerungszahl in den Prognosebezirken im Landkreis Wesermarsch 
Quelle:  © regio GmbH Institut für Regionalentwicklung und Informationssysteme 2017. 

                                                      
1
  Vgl. regio GmbH Institut für Regionalentwicklung und Informationssysteme (2017). 
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Abbildung 3: Kleinräumige Bevölkerungsentwicklung im Landkreis Wesermarsch 2016- 2030 
Quelle:  © regio GmbH Institut für Regionalentwicklung und Informationssysteme 2017. 
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6 Öffentlicher Personennahverkehr  

6.1 Organisation und derzeitiges Angebot im ÖPNV  

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

Das derzeitig vorhandene ÖPNV-Angebot im Landkreis Wesermarsch umfasst die SPNV-Linie der  
Regio-S-Bahn RS4 zwischen Nordenham und Bremen sowie 34 Buslinien im straßengebundenen  
übrigen ÖPNV. Mit der Unterweser als Bundeswasserstraße ist räumlich ein stark trennendes Element 
gegeben, das auf Länge des Kreisgebietes über einen Tunnel (Wesertunnel, nicht für Fahrradfahrer  
und Fußgänger zugelassen) und fünf Fährverbindungen überquerbar ist. Diese schaffen die Verbindung 
in die benachbarten Gebietskörperschaften Stadt Bremerhaven, Landkreis Cuxhaven sowie die Freie 
und Hansestadt Bremen. Besonders im südlichen Bereich der Wesermarsch haben die Fähren der  
Bremen-Stedingen GmbH sechsstellige Fahrgastzahlen im Jahr zu verzeichnen.  

Das Verkehrsangebot des ÖPNV deckt mit der SPNV-Linie RS4, den Linien des Stadtverkehrs in Brake 
und Nordenham sowie den besonders stark ausgebauten Regionalbuslinien 408 StrandLäufer im  
Norden, 440 WeserSprinter im nördlichen und zentralen Bereich sowie 460 DeichLäufer im Süden be-
reits die wichtigsten Nachfragerelationen mit einem vergleichsweise guten Grundangebot ab  
(vgl. Mindestbedienvorgaben entsprechend Kapitel 6.2.1).  

Im Landkreis Wesermarsch werden entsprechend den verfügbaren Nachfrageangaben für die Jahre 
2012 bis 2015 täglich ca. 4.000 Fahrgäste befördert (ohne Schülerbeförderung). Im Vergleich zu den 
anderen Gebietskörperschaften innerhalb des Verbandsgebietes des ZVBN ist die ÖPNV-Nachfrage 
bezogen auf die Einwohnerzahl damit am geringsten2. 

 

  

                                                      
2
  Vgl. Zweckverband Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) (2018). 
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6.2 Derzeitige Bedienqualität im ÖPNV 

6.2.1 Mindestbedienvorgaben 

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

Tabelle 1:  Bedienqualität im ÖPNV 

Bedienebene Mindestbedienvorgaben 
Betroffene Linien im  
Landkreis Wesermarsch 

SPNV  mindestens 1-Stunden-Takt  RS4 Bremen – Nordenham 
und zurück 

Stadtverkehr   individuelle Festlegung eines Taktangebots 
nach unterschiedlichen Verkehrstagen und 
Verkehrszeiten je Linie  

 Linie 401: Mo-Fr 1-Stunden-Takt mit Ver-
dichtung auf 30-Minuten-Takt zwischen 
06:00 – 08:00 Uhr, Sa 2-Stunden-Takt zwi-
schen 07:00 – 20:30 Uhr, So 2-Stunden-Takt 
zwischen 09:00 – 19:00 Uhr 

 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 

 Linie 422: Mo-Fr ca. 6:30 – 20:00 Uhr im 1-
Stunden-Takt 

 401 Nordenham – Blexen und 
zurück 

 402 Nordenham – Esensham 
und zurück 

 422 Ovelgönne - Brake - 
Kirchhammelwarden und zu-
rück 

Bedienungs-
ebene 1  
(Regionalver-
kehr) 

 Verbindung zwischen Orten höherer Zentra-
lität und Fahrgastnachfrage  

 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 

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

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

 440 „Wesersprinter“ Olden-
burg – Brake (– Nordenham 
bzw. Bremerhaven) und zu-
rück 

 450 „DeichLäufer“ Delmen-
horst – Lemwerder – Berne 
und zurück 

Bedienungs-
ebene 2 
(Regionalver-
kehr) 

 Verbindung zur Flächenerschließung mit 
Verknüpfung zur Bedienungsebene 1, zum 
Stadtverkehr oder zum SPNV 

 Mo – Fr: 2-Stunden-Takt 

 Sa: sechs Fahrtenpaare 

 So und Feiertage: drei Fahrtenpaare 

 408 „StrandLäufer“ Norden-
ham – Burhave - Tossens und 
zurück 

Bedienungs-
ebene 3 
(Schulver-
kehr) 

 hauptsächlich schulorientierte Verkehre und 
andere Sonderformen wie Werksverkehre 

 bedarfsorientiertes Fahrtenangebot 

 alle weiteren Linien im Land-
kreis 

Darstellung:  IGES auf Basis ZVBN (2018). 
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Abbildung 4: ÖPNV-Bedienqualität Landkreis Wesermarsch, Zielnetz 
Quelle: ZVBN (2018) 
 

Die Mindestbedienvorgaben für die Bedienebenen SPNV, Stadtverkehr, Bedienungsebene 1 und  
Bedienungsebene 2 sind als geeignet zu bewerten, um eine angemessene Versorgung im ÖPNV sicher-
zustellen. Da im Landkreis Wesermarsch jedoch nur ausgewählte Verbindungen bzw. Linien diesen 
übergeordneten Elementen des Liniennetzes (SPNV, Stadtverkehr, Bedienungsebene 1 und Bedie-
nungsebene 2) zugeordnet sind, wirkt die angemessene Qualität 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/Ovelgönne. 

 

Die verbleibende Flächenerschließung findet dagegen überwiegend nur mit Einzelfahrten statt und 
weist bereits durch die Bezeichnung des Liniennetzelements der Bedienebene 3 als Schulverkehr deut-
lich auf den überwiegenden Nutzungszweck des Angebots hin. Vertaktete Verkehre sind daher in der 
Flächenerschließung nicht ausgeprägt. Ebenso wenig ist sichergestellt, ob die, an der Schülerbeförde-
rung orientierten Fahrten für Berufs-, Versorgungs-, Gesundheits-, Freizeit- oder andere Fahrtanlässe 
geeignet sind. Es resultiert daraus für eine große Fläche des Landkreises eine eher schlechte ÖPNV-
Erschließung. 

 

6.2.2 Planungsgrundlagen zur Ausstattung der Haltestelleninfrastruktur 

Vollständige georeferenzierte Angaben zu den Positionen der SPNV-Zugangsstellen (Bahnhöfe) im 
Landkreis sowie zu den Positionen der jeweiligen Bushaltestellen werden im Haltestelleninformations-
system (HIS) des VBN/ZVBN dokumentiert3. 

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

 

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

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

Im HIS werden für alle sieben im Landkreis Wesermarsch befindlichen SPNV-Zugangsstellen Norden-
ham, Kleinensiel, Rodenkirchen, Brake, Kirchhammelwarden, Elsfleth, Berne (von Nord nach Süd)  sehr 
detaillierte und weitgehend vollständige Angaben zum Ausbauzustand und zur Ausstattung angebo-
ten4.  

Parallel zur Durchführung des Modellvorhabens wurde durch den ZVBN eine Bahnhofsumfeldanalyse 
durchgeführt5. Ziel war eine Erhebung und Zustandsbewertung der Bushaltestellen im Bahnhofsum-
feld, B+R-Anlagen, P+R-Anlagen, Bahnhofsvorplätze sowie Zugangsbereiche. Die Bahnhofsumfeldanaly-
se wurde innerhalb eines Präsentationstermins 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 Mobilitätskonzept übernommen (vgl. Kap. 11., Maßnahmenbereich Radien-
erweiterung sowie ÖPNV-Optimierung und Verkehrsmittelverknüpfung). 

 

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 ÖPNV (Linien, Betreiber, Fahrziele), 

 Fotos zur Visualisierung der örtlichen Situation, 

 Angaben zum Haltestellenschild, 

 Ausstattung zur Fahrgastinformation, 

 Informationen zur Ausstattung mit Fahrgastunterständen, Sitzgelegenheiten und sonstigen 

Ausrüstungen, 

 Informationen zur Lage und Bauform der Haltestellen, 

 Informationen zur baulichen Gestaltung der Wartefläche, 

 Möglichkeiten zur Verknüpfung mit dem Radverkehr und dem Pkw-Verkehr, 

 Informationen zur Art und Ausführung des Haltestellenzugangs, 

 etc. 

 

 

 

  

                                                      
4
  Vgl. ZVBN (2015). 

5
  Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017). 
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Abbildung 6: Informationen zu Bushaltestellen im HIS (Beispiel Haltestellenausstattung) 
Quelle: ZVBN 2018. 
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Abbildung 7: Informationen zu Bushaltestellen im HIS (Beispiel Haltestellenumgebung) 
Quelle: ZVBN 2018. 
 

Im Rahmen des Modellvorhabens wurde für die Bushaltestellen im Landkreis Wesermarsch festgestellt, 
dass die Vervollständigung der Informationen im HIS bisher noch nicht abgeschlossen ist. Für den 
Landkreis Wesermarsch werden dennoch aufbauend auf den aktuellen Nahverkehrsplan für den 2018-
2022 folgende Bewertungen möglich6: 

 Anzahl Haltestellen: 578 bzw. Anzahl Haltestellemasten: 1087, 

 Anteil Haltestellen mit Fahrgastunterstand: 36%, 

 Anteil Haltestellen mit Bordhöhe von mindestens 15 cm7: 17%, 

 Anteil Haltestellen mit Einstiegsfeld8: 14% sowie  

 Anteil Haltestellen mit Auffindestreifen9. 

                                                      
6
  Vgl. ZVBN (2018). 

7
 Die Bordhöhe 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 Einstiegstür der ÖPNV-Fahrzeuge zu erleichtern. 
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Die vorgenannten Angaben verdeutlichen, dass insbesondere die Vervollständigung des vorhandenen 
Haltestellenkatasters sowie daran anschließend die Fortsetzung des barrierefreien Haltestellenaus-
baus zwei wichtige Handlungsfelder im Landkreis Wesermarsch darstellen.  

Über die Kriterien der Barrierefreiheit hinaus sind auch Elemente der Ausstattungsqualität wichtig. Die 
Beteiligungsformate im Rahmen des Modellvorhabens machten deutlich, dass hierbei nicht nur die 
Aufenthaltsqualität (z.B. das Vorhandensein eines Fahrgastunterstandes) eine wesentliche Rolle spielt, 
sondern vor allem auch Möglichkeiten der Verkehrsträgerverknüpfung zwischen Bus und Fahrrad (z.B. 
hochwertige und sichere Abstellanlagen) oder aber zwischen Bus und Pkw (Park-and-Ride-Anlagen). 
Die Verknüpfungsinfrastrukturen sind insbesondere deshalb relevant, da sie oftmals über den Zugang 
zum ÖPNV 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 möglichst konkrete Handlungsbedarfe und Handlungs-
vorschläge zu ermitteln (vgl. Kapitel 11.1 Maßnahmenbereich Radienerweiterung / ÖPNV-Optimierung 
und Verkehrsmittelverknüpfung). 

 

6.2.5 Fähren 

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

Aktuell werden folgende Fährverbindungen von unterschiedlichen Betreibern vorgehalten:  

 Nordenham (Blexen) – Bremerhaven,  

 Brake – Sandstedt,  

 Berne – Bremen-Farge,  

 Motzen – Bremen-Blumenthal sowie  

 Lemwerder – Bremen-Vegesack. 

Innerhalb des Modellvorhabens konnte aufgrund der begrenzten Laufzeit die Fährenthematik, die die 
Mobilität 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 Einstiegstür der ÖPNV-
Fahrzeuge zu erleichtern. 
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7 Erkenntnisse der Bestandsanalyse für das Kooperations-  
& Mobilitätskonzept  

Die Bestandsanalyse von Einrichtungen in den Daseinsvorsorgebereichen bildete die zentrale Aus-
gangssituation für die Ableitung von Vorschlägen für Versorgungszentren. Dabei wurde anhand von 
Entwicklungstrends für ausgewählte Daseinsvorsorgebereichen und unter Berücksichtigung der klein-
räumigen Bevölkerungsprognose die Zukunftsfestigkeit der Daseinsvorsorge räumlich differenziert 
bewertet. 

Die weitergehenden Analysen 

 zu bestehenden Mobilitätsangeboten des SPNV und ÖPNV (inkl. Erschließung und Bedienung) 

sowie zu Mobilitätsalternativen,  

 zum Mobilitätsverhaltens 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 Kooperationsräumen. Zudem 
konnten Erreichbarkeitsdefizite als Grundlage für Handlungsansätze innerhalb des Mobilitätskonzeptes 
herausgestellt und folgende inhaltliche Schwerpunkte des Konzeptes für die weitere Arbeit abgeleitet 
werden: 

 Maßnahmenbereich Radienerweiterung / ÖPNV-Optimierung und Verkehrsmittelverknüp-

fung 

 Verbesserungsansätze im klassischen und flexiblen ÖPNV 

 Verbesserungen der Verkehrsträgerverknüpfung an den SPNV-Zugangsstellen 

 Verbesserungen der Verkehrsträgerverknüpfung mit dem Bus (Haltestellenausstattungen) 

 

 Maßnahmenbereich Mobilitätsmanagement: Mobilität zielgruppenspezifisch organisieren 

 Handlungsansatz Mobilitätstrainings/Mobilitäts-Coach  

 Etablierung von Elementen des kommunalen/betrieblichen Mobilitätsmanagements inkl. 

Maßnahmen zur Verbesserung der Azubi- und Pendlermobilität 

 

 Maßnahmenbereich Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen 

 Flächenerschließung durch Dorfautos  

 Flächenerschließung durch Bürgerbusse 

 Unterstützung von Mitfahrangeboten (mit/ohne technische Lösungen) 
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8 Beteiligungskonzept und Öffentlichkeitsarbeit 

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 Präsenzveranstaltungen mit einer vor- und 
nachgeschalteten Möglichkeit zur Eingabe und/oder zu Einzelgesprächen durchgeführt. 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 dafür sind die organi-
satorische und inhaltliche Qualität der Veranstaltungen – und vor allem die Wertschätzung, die den 
sich beteiligenden Akteuren entgegen gebracht wird. Aufgrund der höheren Intensität und Qualität von 
Präsenzbeteiligungsverfahren wurde auf den Bürgerdialog mittels reinen Online-Tools für etwaige Be-
fragungen verzichtet.  

Erfolgsfaktoren sind solche, die zur Zufriedenzeit der Teilnehmer/-innen beitragen. Als Gegenleistung 
für 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 Möglichkeit, das eigene Wissen bzw. eigene Bedürfnisse in die anste-
hende Thematik eingebracht zu haben, ausgeprägt sein. Die Maßgaben dafür sind Transparenz und 
Authentizität durch Kernelemente wie zielgruppengerechte Einladungen, gutes Veranstaltungsma-
nagement oder Veranstaltungsevaluierung. In diesem Zusammenhang sind die Erfolgsfaktoren des 
Beteiligungsmanagements wie folgt besonders berücksichtigt worden.  

Die Einladungen zu den Veranstaltungen erfolgten bei geschlossenen Formaten als auf Briefbogenfor-
mat layoutete Direkteinladung per Mail sowie bei offenen Formaten zusätzlich über 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. für Fachveranstaltungen detaillierter, für 
offene Bürgerveranstaltungen plakativ sowie auf die intrinsische Motivation für eine potenzielle Teil-
nahme abzielend. In drei Fällen wurde für die sehr niederschwellige Ansprache eines Akteurskreises 
das im ländlichen Raum über viele Jahre hinweg etablierte und auch heutzutage noch gängige Informa-
tionsmedium des Aushangs genutzt. Dabei wurden leicht lesbare Plakate in den Formaten DIN A 3 und 
DIN A 4 an zentralen öffentlich frequentierten Orten wie Supermärkten oder Rathäusern aufgehängt. 
Maßgeblich für Veranstaltungsankündigungen war ein ausreichender zeitlicher Vorlauf von mindestens 
drei Wochen.  

Die Veranstaltungszeiten der Beteiligungsformate waren möglichst zielgruppenspezifisch angepasst:  
 für hauptberuflich Tätige innerhalb der üblichen Kernarbeitszeiten vormittags oder am frühen 

Nachmittag,  

 für Bürgerinnen/Bürger und Ehrenamtliche außerhalb dieser Zeiten am Abend, wochentags 

zwischen montags und donnerstags,  

 bei der Zielgruppe der Senioren möglichst vor Einbruch der Dunkelheit 

 bei Jugendlichen innerhalb der Schulzeit.  

Bei Veranstaltungen, die für alle interessierten Akteure offen waren, wurden die Zeiten eher an die 
Bedürfnisse der Bürgerinnen & Bürger als an die hauptberuflich Tätigen angepasst. Die Zeiten der offe-
nen Abendveranstaltungen wurden in einem gewissen Zeitkorridor variiert. In der Wesermarsch als 
einer bedeutenden Grünlandregion sind aktive Akteure aus den Dörfern in der landwirtschaftlichen  
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Milchviehhaltung tätig. Ihre zeitliche Verfügbarkeit, die von den zweimal täglich stattfindenden Melk-
zeiten abhängt, ist konträr zu der des Großteils der Zivilgesellschaft.  

Die Zielgruppe bei den Beteiligungsveranstaltungen war generell der Querschnitt aus interessierten 
Bürgerinnen und Bürgern im Erwachsenenalter bis zur allgemeinen Fachöffentlichkeit. Eine Ausnahme 
stellte die zielgruppenspezifische Betrachtung der Auszubildenden dar. Für das Projektmodul „Azubi-
Mobilität“ wurde ein Methoden-Paar mit geschlossenen Veranstaltungsformaten gewählt: zwei in-
haltsgleiche Großveranstaltungen mit Workshop-Charakter für insgesamt 160 Schülerinnen und Schü-
ler sowie eine aus den darauf aufbauenden Erkenntnissen folgende Gesprächsrunde mit Vertretern 
dreier Unternehmen, die quasi die Gegenperspektive zu den von der Schülerschaft formulierten Erfor-
dernisse und Erwartungen reflektierten.  

Die Zeiten für Veranstaltungen, die mit dem ÖPNV erreichbar sind, wurden mit ihrem Beginn und ih-
rem Ende an die ÖPNV-Bedienzeiten ausgerichtet. Einige dieser Veranstaltungen mussten daher früher 
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 ÖPNV 
angeschlossen sind, wurde auf eine ausreichende Anzahl von Parkplätzen geachtet.  

Die Veranstaltungstermine lagen an Wochentagen außerhalb der Schulferienzeiten und nicht zu nahe 
an Feiertagen. Auf Terminkollisionen mit anderen Veranstaltungen, die mögliche Schnittmengen zur 
Zielgruppe ergaben, wurde weitestgehend geachtet (z.B. Kreistagssitzungen und Kreisausschüsse, Rats-
sitzungen, Breitband-Info-Abende der Kreisverwaltung im Sommer 2018, Veranstaltungsreihe „Erfolg-
reich am Markt“ der Wirtschaftsförderung Wesermarsch GmbH, Deutschland-Spiele der Fußballwelt-
meisterschaft im Sommer 2018 u. ä.). Aufgrund der Vielzahl solcher Termine und den Sachzwängen bei 
der Verfügbarkeit von Räumlichkeiten, Referenten, Moderatoren und der Einhaltung des Gesamtzeit-
planes für das Modellvorhaben konnten Ungunsttermine nicht immer vermieden werden. Dennoch 
war bei solchen Ausnahmen die Akteurs-Beteiligung überraschend 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-Durchführung wurde ein hohes inhaltliches und organisatorisches Qualitätsni-
veau geachtet. Dazu gehörte regelhaft eine empathische und fachkundige Moderation, ein striktes 
Zeitmanagement mit pünktlichem Beginn, pünktlichem Ende und Zwischenpausen bei längeren Veran-
staltungen. Die Sach-Informationen waren durch Visualisierungen verständlich und attraktiv aufberei-
tet, die angenehme Arbeits-Atmosphäre wurde durch entsprechende Sitzungs-Verpflegung gefördert.  

Für den Netzwerkaufbau der Akteure wurde auf ausreichend Gesprächs- 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 Gesprächsanlässen 
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 grundsätzlich auch nach Ende einer jeden 
Veranstaltung für mindestens eine halbe Stunde für individuelle Nachfragen der Teilnehmerinnen und 
Teilnehmer zur Verfügung.  

Alle Maßnahmen des Beteiligungskonzeptes dienten der Qualitätssicherung, der individuellen Wert-
schätzung der Beteiligten, des Netzwerkaufbaus und damit der Verstetigung der Akteursbeteiligung. 
Um die Präsenzveranstaltungen an den Bedürfnissen der Beteiligten auszurichten, wurden nach  
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jedem Veranstaltungsende Evaluierungsbögen ausgegeben, die binnen einer Minute per Ankreuz-
Bewertung ausgefüllt werden konnten und die zusätzliche individuelle Begründungen für die Bewer-
tung im Schulnotensystem ermöglichten. Die Rücklaufquoten 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 für Rückfragen angegeben hatten. Durch diese Nachführgespräche konn-
ten Gründe für Schlechtbewertungen (ab Note 4 und schlechter) aufgespürt, aufgeklärt, ausgeräumt 
oder für die Nachbesserung bei Folgeveranstaltungen verwertet werden.  

Im Nachgang zu den Veranstaltungen wurden wesentliche Informationen im Internet veröffentlicht, 
um den Teilnehmenden Gelegenheit zum Nachlesen zu ermöglichen und Nicht-Anwesenden die Gele-
genheit zum Nachvollziehen der Veranstaltungsinhalte zu geben. Um den Informationsfluss im Veran-
staltungsnachgang aktiv zu halten, wurden verfügbare Präsentationen 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 Ausnahmefällen später (Urlaub, Krankheit, Arbeitsspit-
zen, erhöhter Abstimmungs- und Überarbeitungsbedarf) im Internet. Insgesamt wurden acht Meilen-
stein-Dokumentationen, ähnlich eines Newsletters, in bürgernaher Sprache erstellt, die einen guten 
Überblick über den Gesamtprojektverlauf in komprimierter Form geben (siehe Anhang). 

Zur Nichtdiskriminierung von Bevölkerungsgruppen wurde ein diskriminierungsarmes Informations-
management anvisiert. Dazu diente u.a. das zeitnahe Einstellen von Informationen ins Internet. Die 
Websites des Landkreises Wesermarsch verfügen über ein Vorlese-Tool (Web-Reader) für Menschen 
mit Sehbeeinträchtigungen. Um Rücksicht auf Personen zu nehmen, die in Gebieten mit Breitband- 
bzw. Mobilfunkunterversorgung wohnen, wurden die digitalen Dokumente so weit wie möglich durch 
Komprimierung und Verkleinerung in ihrer Datengröße begrenzt. Bei Karten war dies leider nicht zu-
friedenstellend möglich. Die Veranstaltungslocations für öffentliche Beteiligungsveranstaltungen wur-
den in der Regel so gewählt, dass die Räumlichkeiten für Menschen mit Mobilitätseinschränkungen 
barrierefrei zugänglich sind. Dies ist jedoch aufgrund der Art der typischen Veranstaltungshäuser und -
räume in einer strukturschwachen ländlichen Gegen besonders in siedlungsfernen Orten nicht immer 
zufriedenstellend gegeben. Um der zweiten Maßgabe einer niederschwelligen Beteiligungsmöglichkeit 
– nämlich der aufsuchenden Partizipation in der Fläche – gerecht zu werden, mussten Einschränkungen 
bei der Berücksichtigung der Barrierefreiheit in Kauf genommen werden. Es wurde jedoch darauf ge-
achtet, dass die Maßgabe der Nichtdiskriminierungsparameter zum Veranstaltungsthema passten (z.B. 
ÖPNV-Fachwerkstatt → barrierefreie Location, mit Bus zu erreichen versus Kollektives Fahren mit Dorf-
autos → eingeschränkt barrierefreie Location, nicht mit ÖPNV zu erreichen).  

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

Bezüglich der allgemeinen Öffentlichkeitsarbeit wurde als ein zentrales Element eine gut vermarktbare 
Internetseitenadresse für die Projektwebsite eingerichtet. Für 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 prägnanten URL 
www.wesermarsch-mobil.de. Damit wurde es möglich, werbewirksame Give-aways (Handydisplay-
Cleaner, Kugelschreiber, Thermobecher) zu bedrucken und auch in Pressetexten einen Hinweis auf die 
eingängige Web-Adresse zu platzieren.  
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Abbildung 8: Räumliche Streuung der Partizipationsveranstaltungen im Landkreis Wesermarsch 
Darstellung: Landkreis Wesermarsch 2018: Jan Rommert, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende. 
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Durch das Einstellen sämtlicher Projekt-Veranstaltungen mit umfassenden Inhalten zum Nachlesen  
auf die Projektinternetseite entstand eine lückenlose „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 ausführliche Vor- und Nachbericht-
erstattung (siehe Anhang: Pressespiegel). Weiterhin wurden mehrfach zentrale Erkenntnisse und  
Ergebnisse vom Landkreis-Projektteam an die Forschungsassistenz zur Veröffentlichung an die Bundes-
Modellvorhabenwebsite gemeldet.  

Die Wertschätzung gegenüber 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 Projektpersonalkapazitäten verhinderte die vollumfängliche und 
zeitnahe Reaktion auf die Vielzahl der eingehenden Mails und ausführliche Bürgerdialoge, die wün-
schenswert gewesen wäre. Dem Projektteam war insgesamt an einer hohen Service-Orientierung  
und einem proaktiven Informationsmanagement gelegen. Daher wurden Veranstaltungsteilnehmer 
bei Problemen bei der Erreichbarkeit von Veranstaltungen unterstützt (z.B. Vermittlungsunterstützung 
für Fahrgemeinschaften) oder mit nachträglichen Direct-Mailings zu Nachberichten auf der Website 
oder in der Presse sowie mit entsprechenden Dankesbekundungen für die Beteiligung bedacht.  
Eine Wertschätzung des Beteiligungsprozesses geschah auch dadurch, dass der Landrat und der Erste 
Kreisrat mehrere Veranstaltungen repräsentativ 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 über die Veranstaltungs-
bewertung zusätzlich in nachträglichen positiven Einzelbekundungen (per Mail oder mündlich) 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 verstärkt 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)10 sollen 
„Einrichtungen der Versorgung der Bevölkerung […] möglichst räumlich gebündelt werden“. Im Rahmen 
des Modellvorhabens wird dieser Grundsatz aufgegriffen und Vorschläge für 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 Einschätzung 
der IGES Institut GmbH sowie in Abstimmung mit der Kreisverwaltung wurde zur Abgrenzung der Ver-
sorgungszentren ein Ansatz über unterschiedliche Ausstattungsmerkmale (vgl. Abb. 9) gewählt. Dem-
nach wird ein Ort als Versorgungszentrum definiert, sofern nachfolgende Hauptausstattungsmerkmale 
vorhanden sind.  

 

 

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

 

9.1.1 Abgrenzungskriterien für Versorgungszentren 

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

 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) 

                                                      
10

  Vgl. Landkreis Wesermarsch (2003). 

Lebensmittel 
(Vollsortiment) 

Kita Grundschule Hausarzt 

Bankenfiliale Post 
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Damit konnten für acht der insgesamt neun kreisangehörigen Kommunen mögliche Versorgungszen-
tren identifiziert werden (vgl. Abb. 13). Lediglich in der Gemeinde Ovelgönne 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 ausschließlich das Vorhandensein 
im Sinne eines grundlegenden Nahversorgungs- bzw. Daseinsvorsorgeangebotes (z.B. Verfügbarkeit 
Hausarzt) und nicht die Stärke der räumlichen Ausprägung (z.B. Anzahl der Hausärzte) bewertet wur-
den, erfolgte dahingehend keine funktionale Typisierung der Versorgungszentren. 

Ausgehend von dem, durch die Verordnung über das Landes-Raumordnungsprogramm Niedersachsen 
(LROP-VO) festgeschriebenen, Versorgungsauftrag der Mittelzentren zur Sicherung und Entwicklung 
von „zentralörtlichen Einrichtungen und Angeboten zur Deckung des gehobenen Bedarfs“ kann jedoch 
nachfolgend dargestellte Unterteilung für 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 Wesermarsch11. 

 

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

 

9.2 Ableitung von Kooperationsräumen 

Alle 18 Modellregionen hatten zur Aufgabe Vorschläge für Kooperationsräume zu bilden. Der Ansatz 
einer Konzeption aus Versorgungszentren und Kooperationsräumen wurde im Rahmen des vorange-
gangenen Modellvorhabens im Landkreis Nordfriesland in Schleswig-Holstein erstmals pilothaft ange-
wendet. Unter Berücksichtigung der Erfahrungen aus Nordfriesland wurde von der IGES Institut GmbH 
für 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 überführt, um die Entwicklung eines praxisorientierten Verfahrens zu er-

                                                      
11

  Vgl. Landkreis Wesermarsch (2003). 

Mittelzentren gem. LROP-VO   

• Brake (Unterweser) 

• Nordenham 

weitere Versorgungszentren 

• Berne 

• Burhave 

• Elsfleth 

• Jaderberg 

• Lemwerder 

• Rodenkirchen 

• Seefeld 



BMVI-Modellvorhaben „Versorgung & Mobilität“ 
Modellregion Wesermarsch 

 32 

möglichen. Weiterhin stand im Fokus, die Nachvollziehbarkeit des theoriebasierten Ansatzes für die 
Akteure vor Ort durch ein funktionsorientiertes Vorgehen sicherzustellen. 

Dementsprechend wurden folgende Grundsätze definiert:  

 Versorgungszentren in einem Kooperationsraum sind Schwerpunkt bzw. „Ankerpunkt“ der 

Nahversorgung und Daseinsvorsorge sowie Mobilitätsknoten. 

 Kooperationsräume sind die durch die Versorgungszentren zu versorgenden Räume. 

 Die Erreichbarkeit des Versorgungszentrums ist innerhalb des Kooperationsraums sicherzustel-

len. 

Die Grundsätze wurden durch Auswahlkriterien für den Zuschnitt der vorgeschlagenen Kooperations- 
und Piloträume 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: 

 Mobilitätsrealität: Wegebeziehungen und Zugehörigkeitstendenzen entsprechend Ergebnissen 

des Beteiligungsverfahrens (Teilregionale Auftaktwerkstätten), 

 Mobilitätsrealität auf Basis der Analyse von Pendler- und Azubiverflechtungen sowie 

 Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen (IGES-Isochronen-Karten) hinsichtlich der stationären 

Daseinsvorsorgeeinrichtungen. 

 

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

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

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

 

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

Zur weiteren Analyse der tatsächlichen Wegeausprägungen im Landkreis Wesermarsch wurden 
gängige Verflechtungsparameter herangezogen. Dazu zählen Quelle-Ziele-Verflechtungen sozialver-
sicherungspflichtig Beschäftigter sowie Auszubildender (vgl. Abb. 12.)  

Dies ist insbesondere auch dahingehend von Relevanz, dass Aktivitäten der Daseinsvorsorge oft mit 
dem Arbeitsweg kombiniert werden und dahingehend auch Mitnahmeverkehre im engen 
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Abbildung 11: Beispieldarstellungen für die Erfassung von Zugehörigkeitstendenzen und Wegebeziehungen 
Darstellung: IGES 2016. 

 

 

 

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. Darüber hinaus stellen aufbauend auf Erfahrungen im Beteiligungsver-
fahren insbesondere Auszubildende eine für die zu erarbeitende Mobilitätskonzeption relevante 
Zielgruppe dar. Barrieren können bei der Erreichbarkeit des Ausbildungsbetriebes sowie der Berufs-
schulstandorte wirken, sofern keine ÖPNV-Angebote bzw. kein Zugriff auf die Nutzung des Individu-
alverkehrs möglich 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 überführt. Diese Grundlage wurde um Informationen zum Verkehrsangebot (z.B. 
Straßen, Wege, ÖPNV-Haltepunkte) ergänzt und Erreichbarkeitskriterien für die GIS-basierte Er-
reichbarkeitsanalyse definiert.  

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

 

Die Erreichbarkeitsanalyse erzeugte in der Modellregion Landkreis Wesermarsch eine besonders hohe 
Aussagekraft. Gründe waren die intuitive Erfassung der Themenaussage und die Wertigkeit der Daten-
ermittlung. Die Erkenntnisse über die Erreichbarkeitsabdeckung waren maßgeblich für die Steuerungs-
gruppe, ob das Service-to-People oder das People-to-Service-Prinzip bei der zukünftigen 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 ausführlich dargestellt.  

 

4. Schritt:  
Überlagerung der kriterienspezifischen Abgrenzungsansätze  

Auf Basis der vorab dargestellten Analysen erfolgte die Abgrenzung von Kooperationsräumen. Dazu 
wurden die kriterienspezifischen Abgrenzungen durch Überlagerung zusammengeführt. Für die Zu-
ordnung wurden dabei folgende Prämissen definiert: 

 Im Sinne des praxisrelevanten Ansatzes erfolgt eine Priorisierung der Lebenswirklichkeit. 

 Bestehende Kooperationen sind, soweit möglich, zu berücksichtigen (z.B. Kommunalverbund 

Niedersachsen/Bremen e.V. zum Thema Radverkehr). 

 Die Abgrenzung der Kooperationsräume erfolgt, sofern möglich, auf Basis der, für die kleinräu-

mige Bevölkerungsprognose zugrundeliegenden Teilräume. 
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9.3. Kooperationsraumkarte 

Die erarbeiteten Vorschläge zur Abgrenzung von Kooperationsräumen 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 öffentlichen Vorstellung der 
Zwischenergebnisse des Modellvorhabens präsentiert.  

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 überwiegend im Einklang mit 
der administrativen Struktur der Städte und Gemeinden stehen. 

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

In den Grenzbereichen der Modellregion bestehen zudem starke Versorgungsbeziehungen in umlie-
gende Versorgungszentren außerhalb des Landkreises. Besonders relevant sind hier Verflechtungen aus 
den westlichen Teilen der Gemeinden Jade sowie Ovelgönne und der Stadt Elsfleth in das angrenzende 
Oberzentrum Oldenburg sowie aus den südlichen 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 überall möglich und zielführend ist. Vielmehr handelt es sich 
zumeist um fließende Übergänge, die sich zwischen einzelnen Daseinsvorsorgebereichen (z.B. Bildung 
und Einzelhandel) regional mehr oder weniger stark unterscheiden. 

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

Das Kooperationsraumkonzept kann jedoch als Orientierungshilfe für Kommunen und Akteure bei der 
kooperativen Bewältigung struktureller Probleme und damit als Wegweiser für weitere interkommuna-
le Kooperationen dienen. Ferner können die erarbeiteten Ansätze auch in zukünftige raumplanerische 
Diskussionen eingebunden werden. 

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

10.1 Übergeordneter Ansatz 

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

Mit dem Ziel der Sicherstellung erreichbarer Daseinsvorsorge auch ohne Pkw werden nachfolgend 
Ergebnisse aus der Analyse der fußläufigen sowie der Erreichbarkeit mit Fahrrädern, Pedelecs und dem 
ÖPNV dargestellt. Die Analyse erfolgte auf Basis der jeweiligen Straßen- bzw. Wegenetze, die eine rea-
listische wegegenaue Darstellung von Erreichbarkeitsisochronen ermöglichen. Zur Gewährleistung ei-
ner Repräsentativität auch für immobile Bevölkerungsgruppen (z.B. mit Gehhilfen oder Kinderwagen) 
wurden den Analysen entsprechend angepasste Geschwindigkeitsprofile zugrunde gelegt (vgl. Abb. 14). 

 

 

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 nächstgelegenen Versorgungseinrichtung bestehen. Entsprechend den Vorgaben des 
BMVI erfolgte die Visualisierung der Erreichbarkeit daher zunächst wertfrei, wobei über alle Versor-
gungsbereiche hinweg eine obere Grenze für die fußläufige sowie die Erreichbarkeit mit dem Fahrrad 
von maximal 30 Minuten angenommen wurde12 . 

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

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

                                                      
12

  Beispiel: Für die fußläufige Erreichbarkeit von Lebensmitteleinrichtungen bestehen keine gesetzlichen 
Definitionen zumutbarer Wegedistanzen bzw. Zeiten. In der Praxis variieren gängige Parameter zwischen 
10 und ca. 15 Minuten. Die gewählte obere Grenze von 30 Minuten auf Basis von 5-Minuten-Isochronen 
ermöglicht entsprechend differenzierte Interpretationen. 
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entsprechend Funktionen des täglichen Bedarfs (z.B. Einkauf von Lebensmitteln) sowie Funktionen, bei 
denen sich kurzfristig ein dringender Bedarf einstellen kann (z.B. die hausärztliche bzw. allgemeinme-
dizinische Versorgung). In diesen Bereichen existieren bislang kaum kommunale Steuerungsinstrumen-
te, sodass besonders starke Konzentrationstendenzen festzustellen sind. 

 

10.2 Fußläufige Erreichbarkeit 

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

So verfügen vor allem die Mittelzentren und die weiteren identifizierten Versorgungszentren über meh-
rere allgemeinmedizinische Angebote. Diese befinden sich überwiegend in den innerstädtischen bzw. 
innerörtlichen Verdichtungsbereichen. In den Gemeinden Butjadingen, Stadland und Ovelgönne beste-
hen zusätzliche Angebote auch in kleineren Orten außerhalb der Hauptversorgungsbereiche.  

Vor allem in den sehr ländlich geprägten Teilen der Modellregion Landkreis Wesermarsch kann hinge-
gen bereits heute vielerorts abseits der Hauptverkehrsachsen keine fußläufige Erreichbarkeit von All-
gemeinmedizinern gewährleistet werden. Die Einwohner sind somit auf Alternativen zur fußläufigen 
Mobilität angewiesen. Beispiele dafür sind u.a. folgende Gebiete: 

 südliche bzw. westliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinden Elsfleth, Berne und Lemwer-

der, 

 alle Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Jade außerhalb des Versorgungszentrums Jader-

berg, 

 nordwestliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Ovelgönne sowie 

 südwestliche und östliche Orts- und Gemeindeteile der Gemeinde Butjadingen. 

Die nachfolgende Abbildung 15 gibt einen Überblick über die fußläufige Erreichbarkeit von Allgemein-
medizinern in der Modellregion Landkreis Wesermarsch. 

 

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

In den ländlichen Orts- und Gemeindeteilen bestehen vor allem kleinflächige Angebote und Teilsorti-
mente. Besonders deutlich wird die Konzentration in den Gemeinden Lemwerder und Berne, wo Ange-
bote mit Vollsortimenten bzw. Discounter ausschließlich entlang der Hauptverkehrsachse im Norden 
eine fußläufige Erreichbarkeit gewährleisten.  

Weitere dünn besiedelte Bereiche ohne entsprechende Angebote wurden vor allem im Südosten der 
Gemeinde Jade, im Nordwesten der Gemeinde Ovelgönne sowie im Südwesten der Gemeinde Butja-
dingen identifiziert. Insgesamt ist festzustellen, dass Versorgungsangebote mit einem umfangreicheren 
Sortiment oft längere Wege aus den ländlichen Orts- und Gemeindeteilen erforderlich machen. Abbil-
dung 16 gibt einen Überblick über die fußläufige Erreichbarkeit der Lebensmittelversorgung, wobei 
lediglich Einrichtungen mit Vollsortiment und Discounter berücksichtigt wurden. 
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Abbildung 15: Fußläufige Erreichbarkeit von Allgemeinmedizinern 
Darstellung: IGES 2017, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016. 
Anmerkung: Gehgeschwindigkeit 1 m/s (Geschwindigkeit mit Rollator oder Kinderwagen). 

  

 

    



BMVI-Modellvorhaben „Versorgung & Mobilität“ 
Modellregion Wesermarsch 

 40 

 

Abbildung 16: Fußläufige 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 können aus einem näherungsweisen Abgleich der Erreichbarkeitspolygone und 
der kleinräumigen Bevölkerungsverteilung generiert werden. Es wird deutlich, dass über die gesamte 
Modellregion Landkreis Wesermarsch hinweg ca. die Hälfte der Einwohner fußläufig 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: Bevölkerungsanteil mit fußläufiger Erreichbarkeit von Vollsortimentern bzw. Discoun-
tern (maximale Distanz von 900 m) 

Kommune 
Bevölkerungsanteil mit fußläufiger Erreichbarkeit 

von Vollsortimentern bzw. Discountern in % 

Landkreis Wesermarsch 47 

Stadt Nordenham 47 

Gemeinde Ovelgönne 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 Ämter des Bundes und der Länder 2015, Ergebnisse 
Zensus 2011 in INSPIRE-konformen 100 m x 100 m-Gitterzellen. 

Anmerkung: Die dargestellten Anteile wurden näherungsweise 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 Bevölkerungsanteil, der fußläufig 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 höchsten, während im Vergleich zwischen allen Kommunen im Landkreis in 
Nordenham absolut die meisten Einwohner fußläufigen Zugang innerhalb von 900 m haben.  
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Der mit deutlichem Abstand geringste Bevölkerungsteil mit einer fußläufigen Erreichbarkeit von Voll-
sortimentern oder Discountern besteht in der Gemeinde Jade. Hier sind mehr als zwei Drittel der Ein-
wohner auf Mobilitätsalternativen 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 fußläufige Erreichbarkeit für möglichst viele potenzielle Kunden sichergestellt ist.  

Verdichtungen in der Bevölkerungsverteilung gehen also meist mit Zentralisierungstendenzen im Le-
bensmitteleinzelhandel und einer besseren fußläufigen Erreichbarkeit einher. Demgegenüber verfügen 
Einwohner im dünn besiedelten ländlichen Bereich nur selten über einen fußläufigen Zugang zu Voll-
sortimentern oder Discountern. 

 

 

10.3 Erreichbarkeit mit Fahrrädern und Pedelecs 

Der Landkreis Wesermarsch verfügt über ein ausgebautes und ausgeschildertes Radwegenetz von 
ca. 840 km Länge. Die vorwiegend gut asphaltierten Strecken verlaufen dabei oft straßenbegleitend 
innerhalb des übergeordneten Straßennetzes sowie auf Wirtschaftswegen. Auch aufgrund der meist 
sehr ebenen Wegeführungen eignet sich das Verkehrsmittel Fahrrad im Landkreis Wesermarsch be-
sonders, um Mobilität auf kürzeren bis mittleren Distanzen sicherzustellen.  

Im Vergleich zu fußläufigen Entfernungen lassen sich mit dem Fahrrad aufgrund der höheren Ge-
schwindigkeiten deutliche Erreichbarkeitsvorteile erzielen. So vergrößert 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 Lücken bei der Er-
reichbarkeit im Bereich der Lebensmittelversorgung (vgl. Abb. 17, Abb. 18)  

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

Von zentraler Bedeutung beim Einsatz von Fahrrädern und Pedelecs ist jedoch die Gewährleistung der 
Verkehrssicherheit. Vor allem außerhalb der verdichteten Bereiche sowie der touristischen Schwer-
punkte besteht teilweise beim Ausbau der Fahrradinfrastruktur weiterer Handlungsbedarf. Rad-
schnellwege für zulassungspflichtige schnelle Pedelecs (S-Pedelecs) oder E-Bikes, die beispielsweise in 
den Stadt-Umland-Bereichen als Alternative zum Pkw dienen könnten, 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 straßengebundener übriger ÖPNV 

An Schultagen besteht erwartungsgemäß das höchste Angebotsniveau (vgl. Abb. 19). Es wird  
deutlich, dass neben der SPNV-Hauptachse Nordenham – Brake – Berne – Bremen in Nord-Süd-
Richtung folgende drei weiteren Hauptachsen des übrigen ÖPNV die höchste Bedienungshäufigkeit 
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 überwiegend 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 Qualität durch den übrigen ÖPNV angebunden.  
Abseits der genannten Hauptachsen bestehen an Sonn- und Feiertagen keine weiteren Angebote in 
der Fläche, so dass die Kommunen Elsfleth und Berne ausschließlich durch den SPNV erschlossen  
werden. Die Gemeinde Lemwerder wird an Sonn- und Feiertagen nicht durch den übrigen ÖPNV  
erschlossen. 

  

                                                      

13
  Zwischen Rodenkirchen und Varel wird nur ein deutlich reduziertes Angebot vorgehalten. 
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Abbildung 19: Fahrtenanzahl im ÖPNV 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 Mobilitätskonzept 

Das Mobilitätskonzept des Landkreises Wesermarsch ist grundsätzlich auf die Schwerpunkte „Radien-
erweiterung durch eine Verbesserung der Verkehrsträgerverknüpfung“, „Mobilitätsmanagement“ so-
wie „Privates Mitnehmen“ ausgerichtet. Nachfolgend werden die zentralen Erkenntnisse und Hand-
lungsempfehlungen des Mobilitätskonzeptes dargestellt. Die Fokussierung für die Modellregion Land-
kreis Wesermarsch liegt dabei auf den nachfolgend visualisierten drei Maßnahmenbereichen (Abb. 20).  

 

Abbildung 20: Maßnahmenbereiche des Mobilitätskonzeptes 
Darstellung: IGES 2018. 

 

 

11.1 Maßnahmenbereich Radienerweiterung / ÖPNV-Optimierung und  
Verkehrsmittelverknüpfung 

11.1.1 Verbesserungsansätze im klassischen und flexiblen ÖPNV  

Aufbauend auf die Erreichbarkeitsanalysen, die Empfehlungen für Versorgungszentren im Kooperati-
onsraumkonzept sowie die derzeitigen ÖPNV-Bedienqualitäten mitsamt ihren Defiziten in der Flä-
chenerschließung, wurden Verbesserungen in der ÖPNV-Gestaltung abgeleitet und empfohlen. Diese 
sind nicht auf eine Veränderung der Mindestbedienvorgaben des Nahverkehrsplans ausgerichtet, da 
diese als grundsätzlich angemessen bewertet werden, sondern auf eine punktuelle Verbesserung des 
ÖPNV-Angebots.  

Konkret werden daher in nachfolgender Übersicht Angebots- und sonstige ÖPNV-verbessernde Maß-
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-
202214 eingebracht. Tabelle 3 stellt die Empfehlungen des Modellvorhabens der Umsetzung im Nahver-
kehrsplan gegenüber.  

  

                                                      
14

  Vgl. ZVBN (2018). 

1. Maßnahmenbereich 
Radienerweiterung / ÖPNV-

Optimierung und Verkehrsmit-
telverknüpfung 

•Verbesserungsansätze im klassischen 
und flexiblen ÖPNV 

•Verbesserungen der 
Verkehrsträgerverknüpfung an den 
SPNV-Zugangsstellen 

•Verbesserungen der 
Verkehrsträgerverknüpfung mit dem 
Bus (Haltestellenausstattungen) 

2. Maßnahmenbereich 
Mobilitätsmanagement: Mobilität 
zielgruppenspezifisch organisieren 

•Handlungsansatz 
Mobilitätstrainings/Mobilitätscoach  

•Etablierung von Elementen des 
kommunalen/betrieblichen 
Mobilitätsmanagements inkl. 
Maßnahmen zur Verbesserung der 
Azubi- und Pendlermobilität 

3. Maßnahmenbereich Privates 
Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen 

•Flächenerschließung durch Dorfautos 
[KMP] 

•Flächenerschließung durch 
Bürgerbusse 

•Unterstützung von Mitfahrangeboten 
(mit/ohne technische Lösungen) 



BMVI-Modellvorhaben „Versorgung & Mobilität“ 
Modellregion Wesermarsch 

 48 

Tabelle 2:  Empfehlungen zur Verbesserung des ÖPNV-Angebots 

Empfehlungen des Modellvorhabens  
zur Weiterentwicklung des ÖPNV 

Realisierte Umsetzung  
im Nahverkehrsplan 2018 - 2022 

Prüfung 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. höhere Attrakti-
vität für Pendler) 

Prüfung 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 Eröffnung der SPNV-Zugangsstelle (vsl. 
Ende 2018) sowie Prüfung der Einrichtung anschluss-
optimierter Busangebote in Richtung Schwei – Ro-
denkirchen bzw. Ovelgönne – Brake 

Überplanung der Busverkehre anlässlich der Eröff-
nung des Bahnhofs Jaderberg sowie Prüfung an-
schlussoptimierter Busangebote von Jaderberg in 
Richtung Schwei - Rodenkirchen bzw. Ovelgönne – 
Brake 

finanzielle und betriebliche Machbarkeitsprüfung zur 
Einführung eines landkreisweiten Mindestangebotes 
im ÖPNV zur Mobilitätssicherung insbesondere auch 
der ländlichen Bereiche des Landkreises unter Be-
rücksichtigung bedarfsorientierter Betriebsformen 
wie AST oder Rufbus etc. (auch an Ferientagen) 

Machbarkeitsprüfung zur Einführung eines land-
kreisweiten Mindestangebotes im ÖPNV zur Mobili-
tätssicherung, insbesondere auch der ländlichen 
Bereiche des Landkreises, unter Berücksichtigung 
bedarfsorientierter Betriebsformen wie AST oder 
Rufbus etc. 

Entwicklung von Maßnahmen des kommunalen Mobi-
litätsmanagements und Unterstützung von privatwirt-
schaftlichen Initiativen des betrieblichen Mobilitäts-
managements 

Entwicklung von Maßnahmen des kommunalen 
Mobilitätsmanagements und Unterstützung von 
privatwirtschaftlichen Initiativen des betrieblichen 
Mobilitätsmanagements 

Verbesserung der Verknüpfung von Bushaltestellen 
mit anderen Verkehrsmitteln des öffentlichen und 
individuellen Verkehrs (insbesondere Radverkehr) 
bzw. Weiterentwicklung zu Mobilitätsstationen: 

Es sollte in Abstimmung mit den Städten und Ge-
meinden sowie betroffenen Akteuren (BürgerInnen, 
Verbände, etc.) geprüft werden, welche Bushaltestel-
len zu Mobilitätsstationen weiterentwickelt werden 
können und welche Verknüpfungsfunktionen konkret 
verbessert werden sollen.  

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

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

kontinuierliche Haltestellenverbesserungen mit 
Priorität auf den Haltestellen entlang der Linien der 
Kategorien SPNV, SV, BE 1 und BE 2. Dies betrifft 
auch eine verbesserte Verknüpfung von Haltestellen 
mit anderen Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem 
Radverkehr bzw. die Weiterentwicklung zu Mobili-
tätsstationen 
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Empfehlungen des Modellvorhabens  
zur Weiterentwicklung des ÖPNV 

Realisierte Umsetzung  
im Nahverkehrsplan 2018 - 2022 

Etablierung von Mobilitäts-Coaches / Mobilitätstrai-
nings: 

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

Umsetzung im Nahverkehrsplan in dieser Form nicht 
erfolgt 

Darstellung: IGES 2018. 

 

 

Neben den Empfehlungen, die bereits im Rahmen der Stellungnahmen zur Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans formuliert werden konnten, resultiert ein zusätzlicher Erschließungsbedarf. Dieser ergibt 
sich aus den Vorschlägen für Versorgungszentren im Kooperationsraumkonzept und den bestehenden 
Bedienungsdefiziten und betrifft konkret die Anbindung des Ortsteils Seefeld an die übergeordneten 
Bedienebenen. 

Derzeit wird Seefeld nur über ÖPNV-Linien angebunden, die auf die Schülerbeförderung 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 (Verknüpfung in Schwei) durch 

die vorgeschlagene Einrichtung eines Bürgerbusses in der Gemeinde Stadland (vgl. Maßnah-

menbereich 3, Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen) 

erfolgen. 

 

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

Ein weiterer Baustein für das Mobilitätskonzept ist die Verbesserung der Verkehrsträgerverknüpfung 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: Übersicht der derzeitigen SPNV-Zugangsstellen im Landkreis Wesermarsch 
Darstellung: IGES 2018. 

 

Für diese Zugangsstellen wurde 2017 durch die Agentur BahnStadt GbR eine Qualitätserhebung der 
Bahnhofsumfelder durchgeführt15. Sofern vorhanden wurde die Qualität der Zugangsstellen mit den 
Elementen Bahnsteige, Bushaltestellen, Bike+Ride- sowie Park+Ride-Anlagen, Bahnhofsvorplätze sowie 
Empfangsgebäude erhoben und mit Noten bewertet. Die Ergebnisse der Qualitätserhebung werden in 
Tabelle 3 dargestellt. In der Gesamtbewertung der Zugangsstellen zeigt sich ein differenziertes Bild wie 
folgt: 

 Verknüpfung zwischen SPNV und übrigem ÖPNV: An allen Zugangsstellen außer Rodenkir-
chen16 gibt es Bushaltestellen im unmittelbaren Umfeld der Bahnhaltepunkte. Lediglich in 
Nordenham sowie in Kirchhammelwarden erfüllen die Bushaltestellen die wesentlichen Stan-
dards der Barrierefreiheit. Wetterschutzeinrichtungen sind vorhanden. Erhebliche Einschrän-
kungen bestehen im Informationsangebot (teilweise fehlende Fahrpläne sowie Haltestellenpla-
kate). 

 Verknüpfung zwischen Fahrrad und ÖPNV: Bis auf die Zugangsstellen Rodenkirchen und 
Nordenham werden überall überdachte Stellplätze angeboten. Hochqualitative, abschließbare 
Abstellanlagen für Fahrräder bestehen bislang nur an den Zugangsstellen Berne, Elsfleth und 

                                                      
15

  Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017). 

16
  Bushaltestellen im Bereich Zugangsstelle Rodenkirchen befinden sich in Planung. 
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Kirchhammelwarden. In Berne, Brake, Elsfleth und Kleinensiel sind die Kapazitäten der beste-
henden Anlagen bislang nicht ausreichend. 

 Verknüpfung zwischen Pkw und ÖPNV:Mit Ausnahme von Rodenkirchen17 (in Planung) be-
steht an allen Bahnhaltepunkten ein Park-and-Ride-Angebot. Der Zustand überzeugt vor allem 
in Berne, Kirchhammelwarden sowie Nordenham. Kapazitätsengpässe bestehen vor allem in 
Brake, Elsfleth und Kleinensiel. Alle Park-and-Ride-Angebote mit Ausnahme von Kleinensiel 

verfügen zudem über eine ausreichende Anzahl an Behinderten-Pkw-Stellplätze.
18

 

 

Tabelle 3: Ergebnisse der Qualitätserhebungen der Bahnhofsumfelder im Landkreis Wesermarsch 
im März 2017 

SPNV-
Zugangsstelle 

Bushalte-
stellen 

Bike+Ride-
Anlagen 

Park+Ride-
Anlagen 

Bahnhofsvor-
plätze 

Empfangsge-
bäude 

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 können daher folgende Handlungsempfehlungen im Bereich Verkehrsmittelverknüp-
fung abgleitet werden: 

Verknüpfung zwischen SPNV und übrigem ÖPNV: 

 An den entsprechenden Bushaltestellen in Kleinensiel, Brake, Elsfleth und Berne ist auch mit 

Blick auf das gesetzliche Ziel einer vollständigen Barrierefreiheit im ÖPNV bis 2022 eine Umset-

zung der wesentlichen Standards zur Gewährleistung der Barrierefreiheit (Hochborde, taktile 

Leitsysteme und Bordabsenkungen) erforderlich.  

                                                      
17

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

18
  Vgl. Agentur BahnStadt GbR (2017). 
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 Außerdem wird ein Ausbau des Informationsangebotes mit Anzeigeeinrichtungen für dynami-

schen Fahrgastinformationen und Echtzeitinformationen empfohlen. 

 

Verknüpfung zwischen Fahrrad und ÖPNV: 

 Handlungsbedarf besteht vor allem an den Bahnhaltepunkten Rodenkirchen und Nordenham, 

da hier bislang keine überdachten Abstellanlagen vorhanden sind.  

 In Berne, Brake, Elsfleth und Kleinensiel wird eine Prüfung möglicher Kapazitätserweiterungen 

empfohlen.  

 Insgesamt sollte auch vor dem Hintergrund wachsender Ansprüche von Radfahrern an den 

Schutz vor Diebstahl und Vandalismus überall dort die Einrichtung von abschließbaren Abstell-

anlagen geprüft werden, wo diese bislang noch nicht angeboten werden.  

 Im Zuge dessen sind auch der Bedarf von Ladeeinrichtungen z.B. für Pedelecs und E-Bikes so-

wie bedarfsgerechte Betriebs- und Vermietungsmodelle zu prüfen. Ferner sollten bestehende 

und zukünftige abschließbare Abstellanlagen aktiver vermarktet werden. 

 

Verknüpfung zwischen Pkw und ÖPNV: 

 An allen Park-and-Ride-Anlagen wird eine periodische (z.B. jährliche) Prüfung auf bauliche so-

wie kapazitative Mängel empfohlen.  

 Prinzipiell ist im Einzelfall auch zu prüfen, inwiefern bessere Abstellanlagen für Fahrräder den 

Bedarf nach Pkw-Stellplätzen reduzieren können.  

 In Kleinensiel wird zudem die Einrichtung von mindestens einem Behindertenstellplatz (bei Be-

darf Ausbau auf zwei Stellplätze) empfohlen. 

 Weiterhin wird eine Verbesserung der Aufenthaltsqualität an den Verkehrsträgerverknüpfungs-

stellen für nötig erachtet. In diesem Zusammenhang wird auch festgestellt, dass die Schaffung 

eines Nutzungskonzepts für die vorhandenen Empfangsgebäude zu einer erheblichen Aufwer-

tung des Bahnhofsumfelds führen würde. 

 

 

11.1.3 Verbesserungen der Verkehrsträgerverknüpfung mit dem Bus  
(Haltestellenausstattungen) 

Die Verknüpfung von Verkehrsträgern hat zum Ziel, die Nutzung des umweltfreundlichen ÖPNV und 
SPNV zu fördern, indem die Erreichbarkeit der Haltestellen und Bahnhöfe verbessert und die Haltestel-
lenausstattung den Bedürfnissen der Nutzer angepasst wird. 

Die Bereitstellung gesicherter Radabstellanlagen, ausreichende Flächenverfügbarkeiten zum haltestel-
lennahen Abstellen des Pkws sowie die Barrierefreiheit sind neben der Herstellung eines sicheren Zu-
gangsweges zu den Haltestellenbereichen Grundvoraussetzung für eine optimale Verkehrsträgerver-
knüpfung. Relevante Verknüpfungsoptionen werden in Abbildung 22 veranschaulicht.  
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Abbildung 22: Schematische Darstellung zur Nutzung verschiedener Verkehrsträger bei einer Wegerelation 
Darstellung: IGES 2018. 

 

 

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

 Linie 440 „WeserSprinter“ zwischen Oldenburg und Nordenham/Bremerhaven,  

 Linie 408 „StrandLäufer“ zwischen Nordenham, Burhave und Eckwarden 

Die Analyse erfolgt auf Grundlage einer fachlichen Bewertung im Rahmen einer Befahrung sowie unter 
Beteiligung von Bürgern der entsprechenden Linienkorridore in zwei Fachwerkstätten zu den o.g. Bedi-
enkorridoren mit Bürgern durchgeführt. Im Folgenden werden im Ergebnis der durchgeführten Befah-
rung sowie der o.g. durchgeführten Fachwerkstätten die Handlungserfordernisse zur Verbesserung der 
Verknüpfung der Verkehrsträger an ausgewählten Haltestellen ausgewiesen (vgl. Tabelle 4). 

Generell ist festzustellen, dass sich die Bedürfnisse der (potenziellen) Fahrgäste 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 drückt sich in der Nachfra-
ge von abschließbaren Fahrradboxen und zusätzlicher Beleuchtung aus. Ferner wird die Bereitstellung 
akustischer Ansagen an Knotenpunkten z.B. über mögliche Anschlüsse zur Sicherstellung der Zugäng-
lichkeit für Menschen Sehbeeinträchtigungen durch die Beteiligten angeregt. Bei Haltestellen die au-
ßerorts gelegen sind, stehen insbesondere Aspekte wie Witterungsschutz, Zugänglichkeit und die 
grundsätzliche Verfügbarkeit von Fahrradabstellanlagen im Mittelpunkt. 
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Tabelle 4: Handlungserfordernisse an Bushaltestellen zur Verbesserung der Verkehrsträgerver-
knüpfung 
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Verbindungskorridor 440 „WeserSprinter“ 

Marktplatz Großenmeer, Ovelgönne x x              

Hinrichs, Ovelgönne        x        

Mittelort Oldenbrok, Ovelgönne    x     x     x  

Winterbahn Oldenbrok, Ovelgönne    x   x         

Carstens, Ovelgönne   x x x x x  x       

Logemannsdeich, Ovelgönne  x x             

Brake Bahnhof, Brake        x       x 

Finkenburg, Brake              x x 

Verbindungskorridor Linie 408 „StrandLäufer“ 

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       

Stadländer Straße, 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   Maßnahmenbereich Mobilitätsmanagement: Mobilität  
zielgruppenspezifisch organisieren 

 

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

Ausgehend von den durchgeführten Analysen, den durchgeführten Beteiligungsformaten sowie den 
daraus resultierenden Hinweisen wurden die nachfolgend dargestellten Handlungsansätze zur Unter-
stützung der Mobilität o.g. immobiler Bevölkerungsgruppen als geeignet für den Landkreis Weser-
marsch herausgearbeitet. 

 

11.2.1 Handlungsansatz Mobilitätstrainings/Mobilitäts-Coach 

Im Kontext des Modellvorhabens wurde die Gruppe der Senioren als wichtige Zielgruppe identifiziert. 
Mit steigendem Alter wächst der Versorgungsbedarf dieser Zielgruppe deutlich an. Insbesondere in 
ländlichen Räumen steht dem damit einhergehenden wachsenden Mobilitätsbedarf zum Erreichen der 
Daseinsvorsorge eine mit dem Alter abnehmende Zahl an Mobilitätsoptionen gegenüber. 

Deutliche Einschränkungen bei der Mobilität treten vor allem dann auf, wenn die Nutzung individueller 
Verkehrsmittel (z.B. Pkw, Fahrrad) nicht mehr uneingeschränkt möglich ist und Informationsdefizite zur 
sicheren Nutzung des ÖPNV bestehen. Im Rahmen der durchgeführten Beteiligungsverfahren sowie in 
Expertengesprächen konnten dahingehend vor allem die folgenden Informationsdefizite identifiziert 
werden, welche die Nutzung des ÖPNV aus Nutzersicht nachhaltig einschränken: 

 fehlende persönliche Beratungsangebote, 

 fehlende Informationen zum richtigen Umgang und zur Mitnahme von Gehhilfen, Fahrrädern, 

Kinderwagen etc. im ÖPNV, 

 fehlende Informationen zu Tarifen, 

 fehlende Informationen zur Rufbusnutzung (z.B. Aushänge, Flyer) sowie 

 kaum zielgruppenspezifische Informationsangebote (z.B. für Senioren und Azubis). 

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

Ziel ist die Schaffung eines insbesondere auf die Bedürfnisse der Älteren ausgelegten Informations-
angebotes zur Nutzung des ÖPNV. Im Mittelpunkt steht dabei das (Wieder-) Erlernen der ÖPNV-
Nutzung durch eine individuelle Wissensvermittlung und/oder durch professionell begleitete ÖPNV-
Selbstversuche in Form eines Mobilitätstrainings, das durch Mobilitäts-Coaches durchgeführt wird.  

Das Mobilitätstraining 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 ÖPNV di-
rekt am Fahrzeug veranschaulicht und zum Selbstversuch anregt. Weiterhin sollte das Schulungsange-
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bot auch für weitere Zielgruppen z.B. Familien mit Kindern und Kinderwagen zugänglich sein, um auch 
hier bestehenden Hemmnissen zur Nutzung des ÖPNV entgegenzuwirken. 

Von zentraler Voraussetzung für das Schulungs- und Beratungsangebote ist, neben der guten fußläufi-
gen Erreichbarkeit des Schulungsstandortes durch relevante Zielgruppen, vor allem auch die Möglich-
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 für das 
Schulungs- und Beratungsangebot identifiziert werden: 

 Wochenmärkte Nordenham und Rodenkirchen 

 Senioren-Club Großenmeer 

 Kreisvolkshochschule Wesermarsch, Standort Brake 

 Stadtkirche Brake 

 Famila-Center Brake 

 Stiftung Lebensräume Ovelgönner Mühle 

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 Gehhilfen, 

 Tarife, 

 Sicherheit während der Fahrt, 

 Lesen eines Fahrplans, 

 Liniennetz und Anbindungen sowie 

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

Für die Durchführung der Schulungs- und Beratungsangebote wird eine Kooperation mit etablierten 
Mobilitätsakteuren der Region z.B. dem VBN und/oder dem ZVBN in Zusammenarbeit mit den beste-
henden im ÖPNV tätigen Verkehrsunternehmen empfohlen, da diese sowohl über nötige Fachkompe-
tenz als auch über entsprechende Regionalkenntnis verfügen. 

 

11.2.2. Kommunales und betriebliches Mobilitätsmanagement, Azubi- und  
             Pendlermobilität 

Mobilitätsmanagement zielt auf eine positive Einflussnahme auf das Mobilitätsverhalten von Men-
schen ab. Übliche Ziele des Mobilitätsmanagements umfassen im Allgemeinen folgende Elemente: 

 Verbesserung / Erleichterung der Mitarbeitermobilität entsprechend der Bedürfnisse der Be-

schäftigten, 

 ökonomische und ökologische Optimierung der betrieblichen Mobilität (Dienstfahrten, Dienst-

reisen, Verkehre in Arbeitsplatz- bzw. Betriebsstandorten) sowie 

 Effizienzsteigerung bei Betreiber- und Finanzierungsmodellen für betriebliche Fahrzeugflotten. 

Verbunden mit der Ausrichtung auf Mitarbeiterbedürfnisse und Möglichkeiten der ökologischen Opti-
mierung können Arbeitgeber zudem einen positiven imagewirksamen Nutzen erzeugen. Dieser wird  
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meist durch eine verbesserte Wahrnehmung als mitarbeiterfreundlicher Arbeitgeber oder über Innova-
tionsaspekte beim Einsatz klimafreundlicher Mobilitätsformen wirksam.  

In der Übersetzung des Begriffs „betriebliches Mobilitätsmanagement“ werden unterschiedlichste 
Maßnahmen verstanden, die jedoch immer anhand des konkreten Arbeitgebers und der spezifischen 
Situation auszuwählen und anzuwenden sind. Mögliche Beispielbereiche beinhalten: 

 ÖPNV-Anbindung und Angebot von Job-Tickets, 

 Förderung des Radverkehrs und von Pedelecs, 

 Förderung von Fahrgemeinschaften, 

 Fuhrparkmanagement, 

 Dienstreisemanagement sowie 

 Verkehrsführung und Parkraummanagement für Pkw. 

Im Rahmen des Modellvorhabens wurde ein zweistufiges Beteiligungsverfahren durchgeführt. In der 
ersten Stufe konnte am Schulzentrum Berne und an der Oberschule Elsfleth mit mehr als insgesamt 
160 Schülerinnen und Schülern der neunten und zehnten Klassen Informationen über regionale Aus-
bildungsperspektiven, Einflussfaktoren bei der Wahl des Ausbildungsstandortes sowie Ansprüche an 
die eigene Mobilität gesammelt werden.  

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

Neben dem persönlichen Interesse und den beruflichen Neigungen sind für die Schülerinnen und Schü-
ler insbesondere der mögliche Verdienst und die Erreichbarkeit von Ausbildungsplätzen wichtige Ent-
scheidungskriterien für 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-Führerschein vorhanden ist. Das Erlan-
gen von Pkw bzw. Pkw-Führerschein stellt nach wie vor eine wichtige Perspektive zum Erreichen der 
persönlichen (Mobilitäts-)Unabhängigkeit dar. 

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

Aus Sicht der im Modellvorhaben befragten Schülerinnen und Schüler werden die SPNV/ÖPNV-
Verbindungen in die umliegenden zentralen Orte zwar grundsätzlich positiv bewertet, es werden je-
doch auch Erreichbarkeitsdefizite bzw. Verbesserungswünsche z.B. in folgenden Bereichen benannt:  

 Stärkung 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 

„DeichLäufer“ an Regio-S-Bahn an der Zugangsstelle Berne. 
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Abbildung 23: Präferenzen bei der Wahl der Ausbildungsstandorte durch zukünftige Azubis 
Darstellung: IGES 2018, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016. 
Anmerkung: Die Auswahl der gezeigten Ausbildungsstandorte bezieht sich auf die vier häufigsten Nennungen 

durch die Schüler. 

 

 

Aufbauend auf den Erkenntnissen durch die Beteiligung von Schülerinnen und Schülern wurden mit 
ausgewählten regional ansässigen Arbeitgebern folgende relevante Handlungsansätze diskutiert: 

 Möglichkeiten zur Erreichbarkeitsverbesserung für Azubis, 

 geeignete Maßnahmen der betrieblichen Mobilitätsangebote für Azubis und Beschäftigte so-

wie 

 etwaige Kooperationsansätze 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 ländlichen Bereichen des Landkreises Weser-
marsch. Diese führen dazu, dass z.B. Unternehmen in Oldenburg mit Internatsunterbringung Vortei-
le bei der Azubigewinnung gegenüber 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 eingeschätzt. Vor allem größeren Unternehmen gelingt es sehr 
gut, die angebotenen Ausbildungsplätze zu besetzen, kleineren Unternehmen hingegen jedoch eher 
nicht. Gute Erfahrungen bei der Azubigewinnung resultieren u.a. aus folgenden Maßnahmen: 

 direkte Ansprache von Schülerinnen und Schülern in den Schulen (durch Arbeitgeber oder aber 

durch Azubis, die ihre eigenen Ausbildungsberufe präsentieren), 

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

wie 

 Angebot von kurzen Schnupperpraktika. 

Es werden durch die Arbeitgeber bereits viele Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements 
angewendet, um die Erreichbarkeit der jeweiligen Standorte für Azubis und Mitarbeiter zu verbessern. 
Hierzu zählen u.a. 

 Fahrtkostenzuschüsse, 

 die private Nutzung von Firmenfahrzeugen, 

 Unterstützung beim Wohnen bzw. Wohnkostenzuschüsse, 

 Unterstützung von Fahrgemeinschaften sowie 

 Anpassung von Arbeitszeiten an Fahrzeiten von Bus und Bahn. 

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

 

Folgende Maßnahmen- und Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Azubi- und Pendlermobi-
lität können aus den Analysen und Beteiligungsformaten des Modellvorhabens abgleitet werden. 

VBN-Jobticket 

Das Angebot des VBN-JobTickets stellt eine potenziell geeignete Lösungsoption zur Verbesserung der 
Azubi- und Pendlermobilität dar. Es spielt besonders dann eine Rolle, wenn Wohn- und Arbeitsort 
durch regelmäßige, schnelle und möglichst 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 Zusammenschlüsse kleinerer Arbeitgeber 
z.B. über Unternehmerverbände, Kommunen oder kommunale Verbände zum Erreichen der Min-
destabnahmemenge zugelassen werden sollten. Alternativ wird angeregt, die Regelungen zur Min-
destabnahmemenge durch den Tarifführer VBN abzusenken. Ein entsprechender Vorschlag über den 
Kommunalverbund Niedersachsen/Bremen hat in der Vergangenheit jedoch nicht zu einer Anpassung 
geführt. 

Zusammengefasst werden aus Sicht des Modellvorhabens folgende konkreten Handlungsansätze gese-
hen, um die Verbreitung des JobTickets zu unterstützen und die Nutzbarkeit auch für kleinere Arbeit-
geber zu vereinfachen: 
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 Einwirken auf den Tarifführer VBN zur Anpassung der Mindestabnahmeregelungen / Bünde-

lungsmöglichkeiten von Großkunden durch den Landkreis Wesermarsch als Verbandsmitglied 

des Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) oder direkt durch den 

ZVBN, 

 Prüfung, ob die Unternehmer Vereinigung Wesermarsch e.V. als Großkunde im Sinne der Tarif-

bestimmungen des JobTickets im VBN auftreten kann sowie 

 Prüfung, ob Verbünde aus einem größeren und zwei kleineren Arbeitgebern regional organi-

siert werden können. 

Mitfahrgelegenheiten  

Derzeit entstehen Mitfahrgelegenheiten informell bzw. durch aktive Vernetzung innerhalb der Unter-
nehmen. Externe Plattformlösungen zur Organisation von Mitfahroptionen werden demgegenüber 
noch nicht in gleicher Intensität genutzt. Hilfreich könnte sein, wenn Mitfahrplattformen stärker ge-
bündelt werden, da gerade in ländlichen 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 könnten vorhandene Fahrzeuge der Arbeitgeber eingesetzt und die 
Organisations- und Kostenbelastung durch Bündelung mehrerer Arbeitgeber effizient bzw. gering ge-
staltet werden. Hiervon könnten u.a. Unternehmen profitieren, die derzeit keine attraktive Bus- und 
Bahnanbindung haben. 

Job-Fahrräder  

Job-Fahrräder bilden eine Lösungsoption für kurze oder mittlere Wegelängen zwischen Wohn- und 
Arbeitsort bzw. für die erste und letzte Meile als Zu- und Abbringer z.B. zu und von SPNV-Zugangs-
stellen, wenngleich die Verbreitung gegenüber dem Selbstfahren oder Mitnehmen mit dem Pkw deut-
lich geringer ausfallen dürfte. Guten Erfahrungen existieren z.B. bei kommunalen Klinikbetreibern aus 
dem Berliner Umland, die ihren Mitarbeiten kostenfrei Firmen-Fahrräder zur Verfügung stellen. Im 
Landkreis Wesermarsch wird eine Umsetzung über arbeitgeberfinanzierte Fahrräder oder durch steuer-
freie Arbeitgeberzuschüsse an Azubis oder Beschäftigten empfohlen. 

Verstetigung durch Know-How-Transfer  

In den Beteiligungsformaten des Modellvorhabens wurde weiterhin deutlich, dass bereits vorhandene 
Erfahrungen einzelner Arbeitgeber zu Maßnahmen des betrieblichen Mobilitätsmanagements nicht als 
solche wahrgenommen werden aber dennoch großen Nutzen entfalten. Daher könnte z.B. durch Netz-
werkpartner wie die Wirtschaftsförderung Wesermarsch GmbH oder andere Akteure ein Know-How-
Transfer unterstützt werden, in dem regelmäßig über erfolgreiche Maßnahmen und Erfahrungen aus 
der Wesermarsch oder ggf. aus anderen Regionen berichtet wird. Gerade an der Schnittstelle zwischen 
Arbeitgebern könnte ein Know-How-Transfer durch den ZVBN oder den VBN verstärkt werden, in dem 
Azubis und Arbeitgeber über bestehende Verkehrsangebote verstärkt informiert werden. Dies ergänzt 
die o.g. Maßnahmen im Bereich des Tarifangebots JobTicket. 
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Handlungsansatz Parkplatzverfügbarkeit 

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

 

11.3 Maßnahmenbereich Privates Mitnehmen: Fahrten und Wege teilen 

Im Landkreis Wesermarsch bestehen weitere individuelle Mobilitätsbedarfe, die aufgrund ihrer spezifi-
schen zeitlichen, räumlichen oder anderen Anforderungen (z.B. Transport von schweren Einkäufen) 
ohne eigenen Pkw nicht oder nur teilweise über das ÖPNV-Angebot abgebildet werden können. Zur 
Sicherstellung der Daseinsvorsorge in der Fläche ist daher ggf. eine bedarfsgerechte Ergänzung des 
ÖPNV durch bürgerschaftliches bzw. kommunales Engagement notwendig. Im Ergebnis des Modell-
vorhabens und insbesondere der Beteiligungsverfahren werden die nachfolgenden Handlungsansätze 
als besonders relevant für die Modellregion Landkreis Wesermarsch empfohlen. 

11.3.1 Flächenerschließung durch Dorfautos 

Insbesondere ländliche Räume verfügen zur Sicherstellung der alltäglichen Mobilität über einen hohen 
Motorisierungsgrad. Dieser bemisst sich am (Verhältnis 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 größeren Städten bereits, dass die gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeugs sowohl aus 
ökonomischer wie auch aus ökologischer Sicht große Vorteile birgt. Carsharing-Ansätze aus dem städti-
schen Raum sind jedoch nicht ohne Anpassungen auf ländliche Räume übertragbar, damit den Rah-
menbedingungen der ländlichen Räume (vergleichsweise geringere Nutzerdichte und längere Wegstre-
cken zu etwaigen Stellplätzen) Rechnung getragen werden kann. 

Unter dem Begriff „Dorfauto“ werden aufbauend auf dem Prinzip des Carsharing speziell auf die An-
forderungen ländlicher Räume ausgerichtete Mobilitätsalternativen auf Basis der gemeinschaftlichen 
Nutzung von Fahrzeugen zusammengefasst.  

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

 klassisches Carsharing als Kurzzeitmietmodell von eigens dafür angeschafften Fahrzeugen, 

 Teilen von gewerblich oder kommunal genutzten Fahrzeugen außerhalb der jeweiligen Haupt-

geschäftszeiten sowie 

 (ggf. auch kurzzeitige) Anmietung eines Fahrzeugs mit Fahrer bzw. eines Sitzplatzes zur Beför-

derung durch einen Fahrdienst. 

In allen genannten Fällen 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 persönlich. Der Zugang zu den Fahrzeugen sowie die Rückgabe ge-
schehen an einem fest definierten Standort oder durch Zulieferung des Fahrzeugs. Für die Schlüssel-
übergabe stehen u.a. Schlüsseltresore oder digitale Medien (z.B. RFID-Karten) zur Verfügung. Für die 
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Nutzung des Fahrzeugs bzw. des Fahrdienstes wird meist eine Kombination aus einem pauschalen und 
einem leistungsabhängigen Nutzungsentgelt erhoben. 

Die Motivation zur Schaffung von Dorfauto-Angeboten kann dabei sowohl ökologisch und ökonomisch 
(z.B. Einsparung von überschüssigen Fahrzeugen oder Emissionseinsparung durch den Einsatz eines 
Elektrofahrzeugs) als auch sozial (z.B. Sicherstellung der Mobilität immobiler Bevölkerungsgruppen) 
begründet sein. Während in mittleren und größeren Städten vor allem privatwirtschaftliche Unterneh-
men im Bereich Carsharing dominieren, fungieren in ländlichen Räumen bis dato vor allem bürger-
schaftliche (z.B. Vereine) und kommunale Akteure als Träger/Betreiber von Dorfauto-Angeboten. Vor 
allem die „Nähe zu den Menschen vor Ort“ sowie der Verzicht auf eine Gewinnorientierung bilden oft 
entscheidende Umsetzungsvoraussetzungen im ländlichen Raum. Private und gewerbliche Akteure 
treten hingegen oft als Unterstützer 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:  

Dörpsmobil Klixbül: In der Gemeinde Klixbüll (Nordfriesland, Schleswig-Holstein) wurde 2016 unter 
dem Label „Dörpsmobil“ ein Elektrofahrzeug zur gemeinschaftlichen Nutzung angeschafft. Das Angebot 
wurde auf kommunale Initiative mit dem Ziel der Schaffung neuer klimafreundlicher Mobilitätsalterna-
tiven im ländlichen Raum entwickelt und wird bürgerschaftlich durch einen Verein getragen.19 Weitere 
Informationen unter: https://www.nexusinstitut.de/images/stories/content-
pdf/leitfaden%20doerpsmobil%20sh_webversion.pdf 

Gemeindebus Ovelgönne: Die ländliche Gemeinde Ovelgönne im Landkreis Wesermarsch hat zunächst 
im Rahmen der Flüchtlingshilfe einen Gemeindebus beschafft, welcher auch durch die Vereine, Kinder-
gärten, 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 

 

 

Abbildung 24: Dörpsmobil und Gemeindebus mit Referenten und Moderator der Infoveranstaltung 
Darstellung: Landkreis Wesermarsch (M. Lücke).  

                                                      
19

  Vgl. AktivRegionen-Netzwerk Schleswig-Holstein (2017). 

https://www.nexusinstitut.de/images/stories/content-pdf/leitfaden%20doerpsmobil%20sh_webversion.pdf
https://www.nexusinstitut.de/images/stories/content-pdf/leitfaden%20doerpsmobil%20sh_webversion.pdf
https://www.ovelgoenne.de/gemeindebus
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Dorfauto-Angebote bieten zur Sicherstellung der Daseinsvorsorge vor allem dort einen realistischen 
Mehrwert, wo das ÖPNV-Grundangebot mit starker Ausrichtung auf die Belange des Schülerverkehrs 
nur bedingt die Anbindung an die Versorgungszentren sicherstellen kann. Vorbehaltlich notwendiger 
bürgerschaftlicher und/oder kommunaler Initiativen wäre als Handlungsempfehlung der Einsatz z.B. in 
folgenden konkreten Bereichen des Landkreises Wesermarsch denkbar: 

 Stadt Elsfleth – Linienkorridor 463 (z.B. Oberhörne/Neuenbrok/Niederhörne) 

 Gemeinde Jade – Linienkorridore 431/432 (z.B. Jaderaltendeich) 

 Gemeinde Berne – Linienkorridore 452/455/256 (z.B. Köterende, Neuenhuntdorf) 

 Gemeinde Butjadingen – Linienkorridor 409 (z.B. Eckwarden) 

 Gemeinde Lemwerder – Linienkorridore 455/459 (z.B. Bardewisch, Hörpse) 

 Gemeinde Stadland – Linienkorridor 436 (z.B. Köterende) 

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

 bestehendes Interesse/Nachfrage in der Bürgerschaft 

 potenzielle Sponsoren/Unterstützer 

 geeignete Betreiberoptionen und Möglichkeiten der kommunalen Unterstützung 

 geeignete Standorte (zentral, möglichst in fußläufiger Entfernung für die Nutzer) 

 geeignete Finanzierungsmodelle (z.B. Nutzerentgelt, Sponsoring etc.) 

Es wird vor allem die Umsetzung von niederschwelligen Registrierungs-, Buchungs- und Abrech-
nungsverfahren empfohlen, um Nutzungsbarrieren möglichst gering zu halten. Ferner sollte, bei ent-
sprechender bürgerschaftlicher Unterstützung, die Möglichkeit des „Mitbuchens eines ehrenamtli-
chen Fahrers“ angedacht werden, um auch Menschen ohne Führerschein oder mit Mobilitätsein-
schränkungen die Nutzung zu ermöglichen.  

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

 

11.3.2 Flächenerschließung durch Bürgerbusse 

Vor allem in sehr ländlichen Gebieten stellen eine geringe Nachfrage und fehlende Möglichkeiten der 
zeitlichen und räumlichen Bündelung den ÖPNV vor große Herausforderungen. Heute werden, so auch 
in Teilen der Modellregion Landkreis Wesermarsch, viele Wege mit dem Pkw zurückgelegt, während 
der ÖPNV mit Ausnahme der Bedienebenen 1 und 2 des Regionalverkehrs stark auf die Belange des 
Schülerverkehrs ausgerichtet ist.  

Im Zuge eines steigenden Anteils immobiler Bevölkerungsgruppen wächst jedoch zunehmend die 
Nachfrage nach Alternativen zum privaten Pkw, die sowohl der klassische als auch der flexible ÖPNV in 
sehr ländlichen Gebieten insbesondere aufgrund von Personalkosten und zunehmend auch wegen 
Mangel an Beschäftigten im Fahrdienst kaum befriedigen kann. 

Ein Ansatz, um dennoch ein bedarfsgerechtes ÖPNV- oder ÖPNV-ähnliches Angebot sicherzustellen, 
besteht in der Ergänzung des vorhandenen ÖPNV-Angebots durch sogenannte ehrenamtliche betrie-
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bene Bürgerbusse. Trotz fehlender einheitlicher Definitionen aus betrieblicher und rechtlicher Sicht 
wird unter dem Begriff Bürgerbus i.d.R. die Personenbeförderung durch ehrenamtliche Fahrer in Klein-
bussen oder Pkw (Bürger[ruf]auto) in Zeiten und Räumen besonders geringer Nachfrage verstanden. 
Betreiber sind überwiegend Bürgerbusvereine, in denen sich ehrenamtliche Fahrer und Fahrerinnen 
organisieren. Diese benötigen neben einem gültigen Führerschein auch einen Personenbeförderungs-
schein sowie ein erweitertes Führungszeugnis. Die betriebliche Planung erfolgt durch den Verein 
und/oder in Kooperation mit den Inhabern der Linienkonzessionen. Bei der Nutzung von Bürgerbussen 
durch Fahrgäste werden i.d.R. bestehende Verbundtarife als reguläre ÖPNV-Tickets oder aber eigene 
Bürgerbus-Tarife angewendet. 

Bürgerbusse verfügen, auch aufgrund der Vielzahl benötigter Fahrer, über einen nicht unerheblichen 
Organisationsaufwand. Demgegenüber ermöglicht das Ehrenamt im Vergleich zum klassischen ÖPNV 
ein Beförderungsangebot zu deutlich geringeren Betriebskosten. Erfahrungen zeigen, dass Bürgerbusse 
dadurch den klassischen ÖPNV sinnvoll ergänzen und Angebotslücken (z.B. zur Anbindung an Versor-
gungszentren oder als Zubringer zu den ÖPNV/SPNV-Hauptachsen) geschlossen werden können. Das 
Vorhandensein eines entsprechenden bürgerschaftlichen Engagements und eine Mindestnachfrage 
sind dabei vorausgesetzt. 

Der Bürgerbus-Ansatz wird in Deutschland bereits vielerorts umgesetzt. Bundesweit gibt es rund 
340 Bürgerbusvereine. Vor allem Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und Niedersachsen (hier  
ca. 50 Bürgerbusvereine) zählen zu den Bundesländern mit den meisten Bürgerbusvereinen bzw.  
-initiativen.Mit dem Bürgerbusverein Butjadingen existiert ein mittlerweile sehr bekanntes und erfolg-
reiches Beispiel eines Bürgerbusses auch im Landkreis Wesermarsch. Der Bürgerbus Butjadingen (der-
zeit ca. 15 ehrenamtliche Fahrer) verstärkt mit drei Kleinbussen die Linien 403, 408 und 409 zwischen 
Eckwarden und Nordenham in Zeiten geringer Nachfrage. Seit 2008 wurden insgesamt über 800.000 
km durch die Bürgerbusse zurückgelegt und über 100.000 Fahrgäste (ca. 800 Fahrgäste je Monat) be-
fördert. 

Im Rahmen einer Beteiligungsveranstaltung in der südlich an die Gemeinde Butjadingen angrenzenden 
Gemeinde Stadland äußerten mehrere Teilnehmende im Februar 2018 u.a. die Wünsche  

 einer Ausweitung des bestehenden Bürgerbus-Angebotes zur Anbindung von Schwei über 

Stollhamm nach Nordenham z.B. als Bedarfsverkehr nach telefonischer Fahrtwunschanmel-

dung sowie 

 nach Anschlüssen des neuen Bürgerbusangebots an die Busverbindung der Linie 430 Rodenkir-

chen – Schwei – Varel (Landkreis Friesland). 

In einer weiteren Veranstaltung im Mai 2018 unter Federführung der Gemeinde Stadland wurden ge-
meinsam mit interessierten Bürgern, Vertretern des Bürgerbusvereins Butjadingen sowie den Mobili-
tätsexperten des zuständigen Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN) Mög-
lichkeiten der Umsetzung diskutiert. 

Aufbauend darauf wurde eine Haushaltsbefragung zur Abschätzung einer möglichen Nachfrage nach 
Bürgerbusfahrten in der Gemeinde Stadland durchgeführt, die im Ergebnis ein Potenzial von ca. 
120 Fahrten durch Nutzer im Monat erwarten lässt. Dieses Potenzial liegt zwar unterhalb von Orientie-
rungswerten für eine empfohlene Mindestnachfrage erfolgreicher Bürgerbusinitiativen, steht aber 
einem zu erwartenden hohen bürgerschaftlichen Engagement (erste potenzielle Bürgerbusfahrer) und 
einer angekündigten Unterstützung durch den bestehenden Bürgerbusverein Butjadingen gegenüber 
(Verfügbarkeit eines Fahrzeugs, Unterstützung bei Fragestellungen wie Personenbeförderungsschein 
etc.).  
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Konkret haben sich bereits mehr als 30 potenzielle ehrenamtliche Fahrer20 mit Kontaktdaten im Rah-
men der Haushaltsbefragung zurückgemeldet. Nach Abwägung der durchaus vorhandenen Grundnach-
frage, der Unterstützung durch die lokale Bevölkerung und durch den bestehenden Bürgerbusverein 
sollte der zu erwartete Nutzen der zusätzlichen Mobilitätsalternative eine größere Bedeutung einge-
räumt werden als eine etwaige geringe Nachfrage. Dies wird dadurch untermauert, dass bereits heute 
ein bedarfsorientierter Betrieb von Bürgerbussen üblich ist. Auch einige Fahrten des Bürgerbusange-
bots in Butjadingen werden nur bei Bedarfsanmeldung durchgeführt. Leerfahrten von ehrenamtlichen 
Fahrten ohne Fahrgäste können also weitgehend vermieden werden. Weiterhin besteht auch nach 
Aussage von Vertretern des Bürgerbusvereins Butjadingen u.a. durch die vorhandenen Fahrzeugkapazi-
täten nur ein geringes wirtschaftliches Risiko.  

Es wird daher aus Sicht des Modellvorhabens empfohlen, die Gründung eines Bürgerbusvereins in der 
Gemeinde Stadland zu fördern oder aber ein Bürgerbusangebot unter Regie des bestehenden Vereins 
der Gemeinde Butjadingen mit zusätzlichen Fahrern aus der Gemeinde Stadland pilothaft umzusetzen. 
Aus derzeitiger Sicht werden als mögliche Fahrtrouten die Verbindungen von Seefeld nach Esenshamm 
und weiter in Richtung Nordenham, Klinik bzw. Nordenham Innenstadt sowie von Seefeld über Schwei 
nach Rodenkirchen vorgeschlagen.  

Die Konkretisierung sollte durch die engagierten Bürgerinnen und Bürger in Zusammenwirken mit den 
erfahrenen Akteuren des Bürgerbus Butjadingen und den Verkehrsunternehmen erfolgen, da das An-
gebot von Bürgern für Bürger eine starke Orientierung an den Präferenzen und Wünschen der lokalen 
Einwohnerinnen und Einwohner erfordert. Dabei ist die Anzahl verfügbarere bzw. interessiertere Fah-
rer zu berücksichtigen, um eine zu starke individuelle Belastung mit ehrenamtlichen Fahrdiensten zu 
vermeiden. Vor dem Hintergrund des Szenarios der Schließung einer Arztpraxis in Seefeld kann die 
Einrichtung eines Bürgerbusangebots 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 Bürgerbussen zur Ergänzung des ÖPNV-Angebotes auch in ande-
ren ländlichen Bereichen der Wesermarsch z.B. in Elsfleth, Berne oder Lemwerder denkbar. Es bedarf 
jedoch einer entsprechenden bürgerschaftlichen Initiative, einer ausreichend großen Anzahl ehrenamt-
licher Fahrer sowie einer potenziellen Mindestnachfrage. 

 

11.3.3 Unterstützung von Mitfahrangeboten  

Die Mobilitätsroutinen in ländlichen Räumen sind, auch vor dem Hintergrund eines z.T. stark einge-
schränkten ÖPNV-Angebots, stark auf den motorisierten Individualverkehr mit dem Pkw ausgerichtet. 
Täglich wird so eine Vielzahl von Wegen in die Versorgungszentren sowie zurück in die ländlichen Ort-
steile zurückgelegt. Diese Fahrten beschränkten sich jedoch oft auf den Fahrer. Fahrgemeinschaften 
beschränken sich zumeist auf das engere soziale Umfeld. So bestehen erhebliche ungenutzte Beförde-
rungspotenziale durch das Mitfahren bzw. Teilen von Fahrten, die u.a. durch eine verbesserte Vermitt-
lung von Fahrtwünschen und Angeboten besser ausgeschöpft und dadurch insbesondere für immobile 
Menschen zusätzliche Beförderungsangebote geschaffen werden können. 

  

                                                      
20

  Vgl. Gemeinde Stadland (2018). 
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Zur besseren Vermittlung zwischen Anbieter und Nachfrager sind prinzipiell folgende Ansätze mit oder 
ohne technische Lösungen möglich: 

 analoge Vermittlung 

 Face-to-Face zwischen bekannten Personen oder über einen Vermittler 

 Aushang von Fahrtenwünschen und Angeboten an stark frequentierten zentralen Plätzen 

(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 für Jedermann erfolgen oder auf ein be-
stimmtes Umfeld (z.B. ein Unternehmen, einen Verein oder eine Kommune) beschränkt werden. Letz-
teres bietet u.a. die Möglichkeit, 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 ermöglichen. Beispiele dafür 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 ländlichen Regionen auch z.T. erhebliche Vorbehalte gegenüber flächende-
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 überwiegend 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 Dörfern durch private Unternehmen und Bürger unterstützte WhatsApp-Gruppen, über die mitt-
lerweile mehr als 60 Personen Mitfahrgelegenheiten anbieten und suchen können. Belastbare Aussa-
gen zum Umfang der derzeitigen oder der potenziellen Nutzung von Mitfahrangeboten ist in beiden 
Fällen 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 für Zielgruppen mit geringerer Pkw-
Verfügbarkeit zukünftig in abnehmendem Maße zur Verfügung stehen werden. Dies wird z.B. am Weg-
zug von jüngeren Familienmitgliedern deutlich21. Es werden daher verstärkt Mobilitätsalternativen 
erforderlich, die selbst ein ausgeweiteter ÖPNV nur teilweise auffangen kann. Im Zuge dessen rücken 
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  Vgl. ADAC e.V. (2014). 
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daher alternative Vertrauensumgebungen wie z.B. Vereine oder Ortsgemeinschaften in den Mittel-
punkt für die Organisation potenzieller Fahrgemeinschaften. 

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

 

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

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

Mittel- bis langfristig werden jedoch überregionale Portale an Bedeutung gewinnen, die auf Basis einer 
intuitiven Oberfläche möglichst alle Mitfahr- und anderen Mobilitätsangebote, Informationen sowie 
Möglichkeiten der intermodalen Verknüpfung gebündelt anbieten („Mobilität aus einer Hand“). Bereits 
heute gilt es, dafür 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, Fahrkreis22 oder der VBN-FahrPlaner 
können dabei als Grundlage für eine übergeordnete Mobilitätsplattform dienen. 

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

                                                      
22

  Die App Fahrkreis wurde im Rahmen des Projektes NEMo durch die Universitäten Oldenburg und Lüne-
burg sowie die Technische Universität Braunschweig zur Erprobung in der Wesermarsch entwickelt. 
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wie als Vermittler zwischen analogen und digitalen Informationen können beispielsweise Mobilitäts-
kümmerer dienen, die zu bestimmten Zeiten als persönliche Ansprechpartner in den Orten oder auch 
telefonisch für Auskünfte zur Verfügung stehen. Einen guten Ansatz stellen dahingehend ebenfalls die 
Mobilitätstrainings bzw. die Mobilitäts-Coaches dar. 

 

11.4 Integriertes Mobilitätskonzept: IST-Zustand und Zielbild  

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

Dabei werden die wichtigsten bestehenden Angebote der öffentlichen Mobilität sowie die vorhande-
nen Einrichtungen zur Verkehrsträgerverknüpfung dargestellt (IST-Zustand). Dazu gehören die Bahn-
strecke, die Buslinien Strandläufer (inkl. Bürgerbus Butjadingen), Wesersprinter und Deichläufer sowie 
die ergänzenden Angebote des Anrufsammeltaxis (Lemwerder), des Gemeindebusses Ovelgönne und 
der Mitfahrbank in Schwei bzw. Rodenkirchen.  

Für die Ergebnisse der Bahnhofsumfeldanalyse des ZVBN wird durch farbige Symbolumrandungen im 
Ampelsystem gekennzeichnet, ob ein Mobilitätsinstrument bereits vorhanden (grün), zur Umsetzung 
vorgesehen ist (gelb), oder ob noch deutlicher darüberhinausgehender Handlungsbedarf besteht. 

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

Hierzu gehören maßgeblich die Verbesserungsvorschläge im Bereich der Verkehrsmittelverknüpfung 
mit dem ÖPNV und den Verkehrsmitteln „SPNV“ (Bahn), Fahrrad und Auto. Neben der Stärkung der 
intermodalen Mobilität in diesen drei Bereichen spielt vor allem die Infrastrukturausstattung für Pede-
lecs und e-Bikes auch außerhalb des Schienenpersonennahverkehrs eine große Rolle.  

Einen zusammengehörigen Themenblock stellen Ansätze zur kollektiven Mobilität durch Fahrzeuge 
dar, die man miteinander teilt, egal ob als Bürger- 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 für Such-Räume gemeint, für die eine erfolgreiche Umsetzung auf-
grund der räumlichen und sozio-strukturellen Rahmenbedingungen in Erwägung gezogen wird.  

Nicht ortsgebundene Maßnahmen wie „Mitfahr-App“ oder „Mobilitätstraining“ können generell in 
der gesamten Landkreisfläche eingeführt bzw. weitergeführt werden. Das Mobilitätstraining sollte ver-
stärkt dort stattfinden, wo zukünftig neue oder andere Mobilitätsangebote zu erwarten sind, wie zum 
Beispiel in Jaderberg. Eine Mitfahr-App setzt sowohl voraus, dass Multiplikatoren wie aktive Dorfge-
meinschaften oder größere 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: Übersicht Mobilitätskonzeption: IST-Zustand und Zielbild 
Darstellung: IGES 2018, Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016, Konzeption & 

Idee: Landkreis Wesermarsch (Meike Lücke, Jan Rommert), Verabeitung und Darstellung: IGES Institut 
GmbH, Icon „Mobilitätstraining“: © Fotolia Tatianasu und Thickstock greyj, weitere Icons: © Pixabay, z.T. 
verändert.   
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12 Investive Maßnahmen  

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

Im Vorfeld zur Beratungsphase wurde ein Flyer zu den wichtigsten Mobilitätsangeboten in der We-
sermarsch erstellt. Dieser fasste – erstmalig – alle Informationen zu Bus, Bahn und Fähren in der We-
sermarsch übersichtlich und in leicht verständlicher Sprache zusammen, so dass die grundlegenden 
Informationen „aus einer Hand“ an Einheimische und Touristen ausgegeben werden konnten. Darüber 
hinaus wurde die Einordnung der Mobilitätsangebote in den Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen 
beschrieben und Hinweise auf weiterführende Informationsangebote wie die VBN-24-h-
Serviceauskunft, die Fahrplanauskunft-App und die Internetseite des VBN gegeben. Der Flyer wurde 
außer über die Mobilitäts-Coaches über die Kreisverwaltung, die Kommunen, Touristikeinrichtungen 
und die Wirtschaftsförderung Wesermarsch GmbH gestreut. 

 

12.1 Aufsuchende Mobilitätsberatung und -information  

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

Eine aufsuchende, d.h. mobile Beratung, bei der Menschen im öffentlichen Alltag (Einkaufszentrum, 
Krankenhaus, Seniorenheim, Messen, Märkte etc.) gezielt angesprochen werden, ist dabei deutlich 
niederschwelliger und damit zieleffizienter als eine aufzusuchende Beratungseinheit wie z.B. eine Mo-
bilitätszentrale oder ein stationäres Beratungsbüro. Daher waren zwei mobile Mobilitätsberater, soge-
nannte „Mobi-Coaches“ mit einem InfoBus (vgl. Abb. 27) unterwegs, um über einen Erprobungszeit-
raum von vier Monaten an über 70 Terminen vor Ort zum ÖPNV in der Wesermarsch zu beraten. Die 
Termine wurden über Internet, Presseankündigungen und Aushangplakate publik gemacht. Zu den 
Presseterminen waren zum Teil Bürgermeister und Bürgermeisterinnen und/oder Ratsmitglieder der 
jeweiligen Kommune anwesend, in der die Beratung stattfand.  

An insgesamt mehr als 20 verschiedenen, öffentlichen Plätzen (z.B. Marktplätze, Wochenmärkte, 
Bahnhöfe, weitere touristische Orte) in allen neun Kommunen der Wesermarsch machten die Mobi-
Coaches mit ihrem InfoBus, einem eigens dafür umgestalteten Linienbus Station und informierten 
mehr als 1.100 Personen über viele Themen rund um das ÖPNV-Angebot. Die Spanne der beratenden 
Personen reichte von 3 bis 56 pro Beratungseinheit, die in der Regel 1,5 Stunden umfasste. Besonders 
auf großen Wochenmärkten (z.B. Stadt Nordenham) oder auf Rathausplätzen 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: Mobilitäts-Coaches, Kundenstopper-Plakat und InfoBus  
Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Lücke). 

 

 

Bei der Standortwahl wurde versucht, die Wünsche von Bürgerinnen und Bürgern, die auf den Fach-
werkstätten „Bus- und Radverknüpfung“ im August 2017 geäußert worden waren, zu berücksichtigen. 
Grenzen waren dabei u.a. durch die logistischen Rahmenbedingungen gesetzt, da ein Linienbus wie der 
InfoBus mit 12 Metern Länge und einem entsprechenden Wendekreis ausreichende räumliche Gege-
benheiten benötigt. Kleine Marktplätze oder solche mit engen Zufahrten konnten daher nicht angefah-
ren werden.  

Für die Standortwahl der Vor-Ort-Beratung empfiehlt es sich, die kommunalen Verwaltungen frühzei-
tig schriftlich und ggf. zusätzlich telefonisch vor zu informieren. Dadurch findet eine Vorsensibilisierung 
statt, durch die die eigentliche Abklärung von Standorten (Genehmigungen) durch die Mobilitäts-
Coaches einfacher wird sowie die Bereitschaft der Kommunen erhöht, eigenständig für die Bekannt-
machung der Termine z.B. durch eine flankierende Pressearbeit beizutragen. Bei einem zeitlich länge-
ren Vorlauf von mehr als 6 Wochen wären auch Ankündigungen in Printprodukten (Bürgermeisterbrief, 
Gemeindeblatt) möglich. Diese und auch Plakate im örtlichen Einzelhandel (Bäckereien etc.) sprechen 
besonders gut die ältere Zielgruppe an. Zu beachten ist im Vorfeld unbedingt auch der höhere Platzbe-
darf für den Linienbus, ggf. durch Sperrung einiger PKW-Parkplätze. 
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Die wichtigsten Themen bzw. Fragestellungen der zu beratenden Personen waren:  

 Nutzung der VBN-FahrplanerApp 

 Wie komme ich von A nach B? 

 Welches ist das richtige Ticket für mich (MIA, BOB, 4-er-Ticket)? 

 Welche Preisstufe benötige ich? 

 Fahrradnutzung in den Fahrzeugen 

 Wo erhalte ich mein Ticket? 

 Ein- und Ausstieg mit dem Rollator 

Nach der Neuauflage der Fahrpläne durch den Konzessionswechsel zum 1. August 2018 konnte eine 
verstärkte Nachfrage nach aktuellen Fahrplänen und Liniennetzplänen verzeichnet werden. Besonders 
in Kommunen, in denen kein Reisebüro (mehr) ansässig ist, wussten viele Bürgerinnen und Bürger 
nicht, woher sie wohnortnah Infomaterial zum Busfahren bekommen. In der Regel liegt Infomaterial  
in den Gemeindeverwaltungen (Rathäuser) aus, doch auch diese Information scheint nicht hinreichend 
bekannt zu sein. Außerdem 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 einschlägigen Medien kommuniziert (Internet, Printprodukte), sie ist kostenlos,  
24 Stunden am Tag freigeschaltet, die Auskunft erfolgt über natürliche Personen (nicht über Automa-
tenansagen). Damit ist das Informationsangebot sehr niederschwellig. In einigen Fällen wurde speziell 
von älteren Menschen das Angebot der Mobi-Coaches dankbar angenommen, sich die VBN-App auf 
das eigene Smartphone aufspielen zu lassen.  

Neben Printfahrplänen der vor Ort verkehrenden Linien überraschte die hohe Nachfrage nach der 
VBN-Übersichtskarte, in der die wichtigsten Linien der Region dargestellt sind. Auch der VBN-Linien-
netzplan für den Landkreis Wesermarsch wurde gerne angenommen, was darauf hindeutet, dass sol-
cherlei grafische Darstellungen des ÖPNV-Angebots sehr wichtig sind zur erfolgreichen Vermarktung 
desselbigen. 

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

 

12.2 Grundlagenforschung Mobilitätsverhalten 

Um für das Modellvorhaben auf andere Regionen übertragbare Erkenntnisse zu erhalten, soll der In-
formationsfluss nicht nur einseitig sein. Statt der reinen Information über die Nutzung des ÖPNV er-
fragten die Mobi-Coaches im Gegenzug auch die Belange, Wünsche und Erfordernisse der angespro-
chenen Personen. Die Fragestellungen zielten auf das allgemeine Mobilitätsverhalten ab bzw.  
auf die Kenntnis alternativer Bedienformen und Mitnahmeverkehre.  
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Der Landkreis Wesermarsch unterstützte die Fragebogenentwicklung und stellte Anreize für die  
Bereitschaft, an den Befragungen teilzunehmen, zur Verfügung (Give-aways wie Display-Cleaner,  
Kaffeebecher etc.). Die Bereitschaft zur Beantwortung des Fragebogens war nicht sonderlich groß, 
insgesamt wurden lediglich 38 Fragebögen ausgefüllt – obwohl der Fragebogen nur 12 Fragen enthielt, 
davon überwiegend geschlossene Fragen zum Ankreuzen, und in rund 3 Minuten auszufüllen war.  

Die in diesem Zusammenhang ermittelte Zufriedenheit (in Schulnoten von 1 bis 6) mit dem ÖPNV-
Angebot in der Wesermarsch ergibt zwar im Mittel ein Gerade-noch-gut (2,4), lässt sich aber u.a. auf-
grund der geringen Grundgesamtheit nicht auf alle ÖPNV-Nutzer der Region übertragen. Die Mehrzahl 
der Befragten fährt mit Einzeltickets und nutzt den ÖPNV nicht häufiger als 1-2 Mal im Monat. Als häu-
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 Hälfte der Befragten, so dass 
durchaus Potenzial für mehr ÖPNV-Nutzung vorhanden wäre. Mitfahrgelegenheiten nutzte bereits ein 
knappes Drittel der Befragten, was aber angesichts der nicht zufällig ausgewählten Personen nicht als 
repräsentativ angesehen werden kann. 

Die unabhängig von der Befragung übermittelten Kritikpunkte bezogen sich hauptsächlich auf den für 
zu hoch empfundenen Preis für Einzeltickets sowie auf das im ländlichen Bereich z.T. sehr dünne 
Busangebot. Ein Sonderfall stellte die Beratung der Gemeinde Jade dar. Durch die Verzögerung des 
Baubeginns des Haltepunktes ist die unbefriedigende ÖPNV-Situation nicht gelöst, was bei den Vor-
Ort-Beratungen den Mobilitäts-Coaches deutlich zurückgespiegelt worden war. Für 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 gegenüberliegende 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 für ungeübte bzw. 
unerfahrene Busnutzer durchgeführt werden, ggf. mit Schwerpunkt auf solche Zielgruppen, die mobili-
tätsbeeinträchtigt sind (Rollator, Krücken, Kinderwagen). Im Rahmen des Modellvorhabens konnten 
z.B. Ein- und Ausstiegssituationen mit mobilitätsbeeinträchtigten Busnutzern besprochen und z.T. auch 
geübt werden. Es wurde auch eine Nachfrage nach speziellen Rollatorentrainings verzeichnet.  

Eine weitere Nutzergruppe mit wenig Erfahrung in der Busnutzung sind Grundschulkinder. Gerade in 
ländlichen Regionen wie in der Modellregion Wesermarsch sind viele Kinder bereits in der Grundschul-
zeit, aber spätestens 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 durchgeführt. Im Rahmen der 90-minütigen  
BusSchule wurden sowohl theoretische Grundlagen zum Busfahren (z.B. Abstand zur Bordsteinkante,  
Abstellen der Schultaschen) als auch praktische Inhalte wie Ein-/Ausstieg oder Kräfteverhältnisse bei 
einer Bremsung vermittelt. Die Fahrt zur Schule und zurück wird dadurch sicherer und angenehmer, so 
dass die Kinder den ÖPNV auch als positiv besetzte Begleiterscheinung im Schulalltag wahrnehmen.   
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12.4 Empfehlung für die Zukunft oder andere Regionen 

Unabdingbar für eine qualitativ gute und versierte Beratung ist das Fach- und Regionswissen der Bera-
ter. Die Mobilitäts-Coaches in der Wesermarsch konnten dieses durch langjährige Berufserfahrung und 
Tätigkeit in der Wesermarsch bereitstellen. Für eine erfolgreiche aufsuchende Mobilitätsberatung ist 
weiterhin frühzeitige Pressearbeit, zusätzliches Nachfassen bei Lokalredaktionen, zusätzliche Anspra-
che der Presse durch lokale Akteure (Landkreis, Bürgermeister) sowie wiederholte Presseinformation 
bei Mehrfach-Terminen notwendig. Auch ein ausgedruckter Terminzettel für die nächsten Termine 
kann im Verlauf einer Beratung ausgegeben werden, so dass zufriedene Kunden als Multiplikator fun-
gierend diese mitnehmen können (Nachbarn, Freunde, Bekannte, Kirchenkreis…).  

Durch wiederkehrende Termine am gleichen Standort konnte auch in der relativ kurzen Erprobungs-
laufzeit ein Wiedererkennungswert erzeugt werden. Die Mobilitäts-Coaches berichteten am Ende der 
Modulphase, dass Personen, die den optisch auffälligen 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 wären, um einen hohen Kundenzulauf zu generieren.  

Ist der Standort gut angekündigt oder auch aufgrund von Laufkundschaft gut besucht, lässt sich fest-
stellen, dass Informationen über das ÖPNV-Angebot gerne angenommen und auch benötigt werden. 
Fehlinformationen wie falsche Ticketpreise oder nicht vorhandenes Wissen über das Angebot können 
ausgeräumt und durch persönliche Beratung individuelle Lösungen gefunden werden. Die auf die indi-
viduellen Bedürfnisse der Kunden ausgerichtete Beratung, z.B. zu Tickets und Verbindungen für unter-
schiedliche Wegeanlässe, wurde als sehr hilfreich empfunden. 

Für die Zukunft wird davon ausgegangen, dass eine Fortführung des Angebotes der aufsuchenden 
Mobilitätsberatung und -schulung für die identifizierten Zielgruppen (Senioren, Geflüchtete) dem ak-
tuellen hohen Bedarf stark entgegen kommen würde. Beispielsweise ist anvisiert, dass dem Wunsch 
nach Rollatorentrainings nachgekommen werden soll. Dazu ist es jedoch erforderlich, für die Beraten-
den entsprechende Schulungen zu konzipieren bzw. durchzuführen sowie auf finanzielle Mittel für die 
Fortführung zurückgreifen zu können. 

Der für den ländlichen Raum und die ältere Zielgruppe als von der Projektplanungsgruppe zunächst 
kritisch eingestufte Name „Mobilitäts-Coach“ stieß in der Beratung nicht auf Irritationen – zumindest 
wurde diese nicht geäußert. Die Bezeichnung war gewählt worden, da andere Namen wie „Mobilitäts-
Trainer“ oder „Mobilitäts-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-Verhältnis und die weitere 
Verwertbarkeit stellen sich in der rückschauenden 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-
ständen nicht vorlagen. Entsprechend wurden diese händisch über Internetportale recherchiert, geore-
ferenziert und in den Datenbestand integriert. Erschwerend kam hinzu, dass der Bestand an Versor-
gungseinrichtungen permanenten Veränderungen unterliegt. Unmittelbar während bzw. nach der Da-
tenerhebung konnten bereits deutliche Veränderungen (z.B. Schließung einer Arztpraxis, Schließung 
einer Bankfiliale, Eröffnung eines Dorfladens mit Bargeldausgabe-Möglichkeit) 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 Kooperationsräume hat sich bis zum Ende des Modellvorhabens 
nicht herauskristallisiert. Der Landkreis Wesermarsch teilt sich allein aufgrund seiner Längsausdehnung 
in einen nördlichen, einen mittleren und einen südlichen Bereich. Diese Dreiteilung wird durch natur-
räumliche Gegebenheiten verstärkt, wie beispielsweise den Verlauf des Flusses Hunte südlich des Ad-
ministrationsgebietes der Stadt Elsfleth, der als linienhafte Struktur eine stark trennende Wirkung zu 
den südlicher gelegenen Gemeinden Berne und Lemwerder erzeugt.  

Die aus naturräumlichen Gegebenheiten über Jahrhunderte entstandenen, in struktureller, kulturge-
schichtlicher und lebensweltlicher Hinsicht gewachsenen Einheiten, sind auch gegenwärtig noch rele-
vant. Landschaftsbezeichnungen wie „Stedingen“, das sich im Wesentlichen mit der Ausdehnung der 
beiden Süd-Kommunen des Landkreises Wesermarsch deckt, bezeugen dies.  

Historisch gewachsene Siedlungsstrukturen und Wegebeziehungen spiegeln sich in den gegenwärti-
gen Versorgungsschwerpunkten und Verkehrsachsen wieder. Die Berücksichtigung dieser Parameter 
mit weiteren, wie Pendlerbeziehungen und Lebensweltorientierung, die zur Generierung von Koopera-
tionsräumen herangezogen wurden, erbrachte erwartungsgemäß ein Ergebnis, das den gewachsenen 
und alltagsrelevanten Raumeinheiten entspricht. Auch die beim Kooperationsraumkonzept berück-
sichtigten Gebietszellen und  -cluster gehen vielfach auf kulturlandschaftsgeschichtlich gewachsenen 
Einheiten wie Bauerschaften zurückgehen, so dass die Ähnlichkeit der berechneten Kooperationsräu-
me mit den bereits bestehenden räumlich-administrativen Gegebenheiten zu erwarten war.  

Als irritierend in der Darstellung der Kooperationsraumkarte erwies sich die Grenzziehung zwischen 
zwei Teilräumen nahe an Siedlungsschwerpunkten, da diese eine – oft radial – ausstrahlende Versor-
gungsfunktion (z.B. im Bereich Stadland) haben. Diese Verschiebungen sollen daher rühren, dass z.B. 
auch Pendlerbeziehungen in die Berechnung zur Abgrenzung zwischen Kooperationsräumen herange-
zogen wurden. Eine von der optischen Kartenaussage her weniger irritierende Darstellung mit Gren-
zunschärfe (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 Zusammenführung von 

 Erkenntnissen aus der umfangreichen Bestandsaufnahme im Bereich Daseinsvorsorge und 

Mobilität, 

 Erkenntnissen im Rahmen des Beteiligungsverfahrens (z.B. Mobilitätsrealitäten und Versor-

gungsdefizite), 

 Erkenntnissen aus weiteren notwendigen Analysen (z.B. kleinräumige Bevölkerungsprognose, 

Erreichbarkeitsanalyse und Bewertung der Zukunftsfestigkeit der Daseinsvorsorge) 

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

wie 

 raumplanerischen Aspekten der Versorgungssicherung (z.B. Zuordnung von Kooperationsräu-

men zu Versorgungszentren). 

Im Ergebnis konnten wichtige konzeptionelle Grundlagen und strategische Ansätze für die Sicherstel-
lung einer erreichbaren Daseinsvorsorge erarbeitet werden, die es vor allem den Institutionen der 
Landkreise als auch der Kommunen ermöglichen sollen, strukturelle Probleme kooperativ zu bewälti-
gen. Nachfolgend werden zentrale Herausforderungen der Projektarbeit als auch für 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 Verfügbarkeit 
ausreichender Beschäftigter zur Absicherung bestehender und etwaiger ausgeweiteter Mobilitätsan-
gebote. Vor allem im Bereich der Flächenerschließung kann der durch die öffentliche Hand organisierte 
ÖPNV daher bisher nur ein Mindestmaß an Erreichbarkeit sicherstellen, wobei die Schülerbeförderung 
als Pflichtaufgabe auch weiterhin im Fokus steht. Innovative Ansätze der Flächenerschließung finden 
auch aufgrund der nicht eindeutigen gesetzlichen Regelungen (PBefG) bislang noch zu wenig Anwen-
dung. In den vorgestellten Lösungsansätzen wurde daher besonderer Fokus auf die Umsetzbarkeit so-
wie die Bereitstellung ergänzender Informationen (z.B. zu bestehenden Umsetzungsbeispielen, Leitfä-
den oder zur Gesetzeslage bei Mitnahmeverkehren) gelegt, um die regionalen Akteure zu unterstützen. 

Weiterhin ist festzustellen, dass Ansätze alternativer Mobilitätsformen der Flächenerschließung in der 
Modellregion Landkreis Wesermarsch bislang nur in ersten Ansätzen angewendet werden. Die Domi-
nanz des Pkw sowie ein teilweise fehlendes Problembewusstsein der heute noch mobilen Menschen 
führen dazu, dass vor allem bürgerschaftliche Mobilität außerhalb des familiären Umfelds bis auf we-
nige Ausnahmen (z.B. Bürgerbus Butjadingen) bislang kaum umgesetzt wird. Innerhalb des Konzeptes 
sowie auch in den Beteiligungsverfahren wurde daher versucht, Lösungsansätze in diesem Bereich auf-
zuzeigen. Es wurde aber auch deutlich, dass bürgerschaftliche Mobilität einer entsprechenden bürger-
schaftlichen Basis (Initiatoren und Träger) bedarf und nicht „von oben“ verordnet werden kann. 

Eine weitere Herausforderung bestand/besteht teilweise noch in der erforderlichen Stärkung des Ver-
ständnisses zu Chancen kooperativer Lösungsansätze. Dieses Verständnis ist im Landkreis Wesermarsch 
bei den verschiedenen kommunalen und bürgerschaftlichen aber bei den Akteuren aus dem Bereich 
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Mobilität noch unterschiedlich stark ausgeprägt. Innerhalb des Modellvorhabens wurde z.B. im Rah-
men der Beteiligungsveranstaltungen versucht, ein entsprechendes Verständnis zu fördern und Ebenen 
für 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 Projektaktivitäten. 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 Höchstmaß an Akzeptanz und Kooperationsbereitschaft 
bei den Akteuren erreicht werden. Damit bestehen insgesamt gute Voraussetzungen um den fachlichen 
Diskurs z.B. zur Übertragbarkeit regionaler Ansätze (z.B. mögliche Ausweitung des Bürgerbusses Butja-
dingen oder Kooperationen im Bereich Gemeindebus) auch über das Projektende hinaus fortzuführen. 

 

13.3 Beteiligungskultur  

Im Landkreis Wesermarsch herrscht eine ausgeprägte gemeinwohlorientierte und aktive Beteiligungs-
kultur in der Regionalentwicklung, die unter anderem auf die langjährige 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 geprägt ist.  

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

Allein die begrenzten Personalkapazitäten verhinderte die vollumfängliche und zeitnahe Reaktion auf 
die Vielzahl der eingehenden Mails und ausführliche Bürgerdialoge, die wünschenswert gewesen wäre. 
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 für die Beteiligung bei Veranstaltungen.  
Neben interner inhaltlicher und prozessualer Unterstützung durch die Verwaltungsspitze war die  
Repräsentanz von Landrat und Erstem Kreisrat auf mehreren internen und externen Veranstaltungen 
sichtbarer Ausdruck der Wertschätzung und der übergeordneten 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 (BMVI), 
Hans Kemmeries (Landkreis Wesermarsch)) 

Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Lücke) 

 

Das Projetteam der Kreisverwaltung erlangte weiterhin enorme externe Unterstützung durch die  
Bürgermeisterinnen und Bürgermeister, die beispielsweise Veranstaltungsankündigungen auf den 
gemeindeeigenen Internetseiten, durch Bürgermeisterbriefe an die Vereine, durch Weitergabe der 
Einladungen an Ratsmitglieder oder durch Aushänge zur Verbreitung der Modellvorhabenthematik 
aktiv beitrugen. Die Bürgermeisterinnen und Bürgermeister beteiligten sich zudem – trotz der Vielzahl 
ihrer terminlichen Verpflichtungen – selbst intensiv an den Veranstaltungen zum Modellvorhaben.  

Eine große Hilfsbereitschaft erfuhren Bürgerinnen und Bürger durch Mitfahrangebote von Bürgermeis-
tern, Vertretern des Bürgerbusverein Butjadingen und des ZVBN, die im Bedarfsfall mobilitätseinge-
schränkte Personen für Beteiligungsveranstaltungen von zuhause abholten.  

Extrem wertvoll für die inhaltliche Qualität 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 zusätzlich zu ihren Pflichtaufgaben Wissen und Zeit in Aufgabenstellungen 
des Modellvorhabens einzubringen. Dies betraf vor allem die regional ansässigen bzw. für die Region 
zuständigen Mobilitäts-Experten (Bürgerbus Butjadingen e.V., VBW, ZVBN), die mehrfach als Referen-
ten für Fachveranstaltungen fungierten, für Fachgespräche mit dem externen Planungsdienstleister zur 
Verfügung standen, selbst Teilnehmer bei Beteiligungsprozessen waren und dem internen Projektteam 
der Kreisverwaltung durchgehend bereitwillig für Erläuterungen und Erörterungen von Mobilitätsfra-
gen zur Verfügung standen.  
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Das Modellvorhaben hat bestätigt, dass an die Bedürfnisse der Region angepasste Lösungswege nur 
durch Schnittmengen der Belange von Verwaltung, Politik, Fachleuten und der Zivilgesellschaft nach-
haltigen Erfolg versprechen. Da Beteiligungs- und Abstimmungsverfahren hohem Ressourcenaufwand 
erfordern, wären entsprechende Unterstützungsmaßnahmen seitens des Landes und des Bundes wei-
terhin wünschenswert. Nur durch entsprechende finanzielle, personelle und inhaltliche Unterstützung 
kann sich eine echte Beteiligungskultur in strukturschwachen ländlichen Räumen entwickeln und ver-
stetigen. Eine Verstetigung von nachhaltigen Beteiligungsstrukturen umfasst Zeitperspektiven, die über 
die Länge eines Modellvorhabens von zweieinhalb Jahren hinausgehen.  

 

13.4 Empfehlungen  

Ein maßgeblicher Erfolgsfaktor für 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/Süd) mit Vorstellung durch Regionsprofile sehr hilfreich, ebenso wie die mehr-
tägigen Veranstaltungsformate auf Bundesebene, die ausreichend Zeit und Gelegenheit zur Vernet-
zung und zum Wissens- und Erfahrungsaustausch boten.  

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

Da sich vielfach erst nach der Hälfe der Projektlaufzeit herauskristallisierte, mit welchen der anderen 
Modellregionen die thematischen Schnittmengen am größten waren, wäre für die Zukunft ein aktive-
res Matching durch den Fördermittelgeber bzw. die von ihm beauftragten Stellen wünschenswert, die 
durch ihre Kenntnis der Projektstände in allen Modellregionen das Wissen haben, Regionen mit ähnli-
chen Fragestellungen zusammenzubringen und so Synergieeffekte anzustoßen. Den einzelnen Modell-
regionen fehlte die Kenntnis hierzu, da Zwischenberichte i.d.R. nicht veröffentlicht bzw. von den Regio-
nen untereinander versendet worden sind.  

Die Modellregionen Coesfeld, Cuxhaven, Holzminden, Schleswig-Flensburg und Wesermarsch haben 
versucht, über ihre relative räumliche Nähe einen engeren Austausch herzustellen. Die hierzu Anfang 
2017 ins Leben gerufene Teilgruppe „BMVI-Nordwest“ stellte jedoch nach zwei Treffen ihre Aktivitäten 
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 Nähe 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 Absichtserklärungen für einen thematischen Austausch und eine Zusammenarbeit 
über das Ende des Modellvorhabens hinaus.  
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Als behindernd wurden Auflagen des Datenschutzes empfunden, durch die wichtige Informationen zur 
Einschätzung 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 fußläufiger Entfernung zu Bahnhöfen oder Bushaltestellen durchgeführt wer-
den, zeitlich an die Taktung des ÖPNV auszurichten. Konkret bedeutet dies, dass die Anfangs- und 
Endzeiten der Veranstaltung an Ankunfts- und Abfahrtszeiten des ÖPNV gebunden sind und ein ent-
sprechendes stringentes Zeitmanagement erforderlich ist, um Bus- und Bahnnutzer nicht zu diskrimi-
nieren.  

Als wichtigste Empfehlung für zukünftige Modellvorhaben und/oder andere Regionen bleibt, dass  
nur mit einem ausreichenden internen Personalbesatz die in der Regel zusätzlichen und/oder neuen  
Aufgaben und Herangehensweisen zur innovativen Lösung einer Problematik bedient werden können. 
Aufgrund der Komplexität der Aufgaben und der Sicherung des Workflows innerhalb dynamischer  
Projekte empfiehlt sich weiterhin, aus Gründen 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 Verfügung zu stehen. Dritt-
dienstleister sind nur dann für Arbeitsprozesse entlastend, wenn sie autonom agieren. Fragestellun-
gen, bei denen lokalspezifisches Wissen (Standorte, Akteure, Netzwerke) erforderlich ist, können für 
eine  ausreichende Effizienz und Wissensverstetigung nur mit internem Personal realisiert werden.  

Aufgrund der Bedeutung der Gesamtthematik wäre die Anbindung von Modellvorhaben ähnlicher 
Thematik an Stabsstellen oder Fachabteilungen der Kreis- und Regionalentwicklung, für Daseinsvor-
sorge und Demografie in den Kreisverwaltungen erstrebenswert.  
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C FAZIT  
 

14 Nutzen, Verwertbarkeit, Ausblick  

14.1 Nutzen und Verstetigung der Ergebnisse  

Das Modellvorhaben „Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilität in ländlichen Räumen“ en-
dete im Landkreis Wesermarsch mit Vorlage des Abschlussberichtes zum 31. August 2018. Der Projekt-
verlauf war zwar insgesamt durch deutliche Verzögerungen 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 großer Erkennt-
nisgewinn erzielt. Da es in der Modellregion Landkreis Wesermarsch kein Vorläufer-Projekt zur Thema-
tik gab, wurden wesentliche Grundkenntnisse, Basisdaten und Akteure gewonnen, die auch nach dem 
Abschluss des Modellvorhabens einen wertvollen und längerfristig wirkenden Nutzen für die Kreis- 
und Regionalentwicklung haben. Insgesamt wurde die Region für die Thematik von Versorgung und 
Mobilität bezüglich der Daseinsvorsorge sensibilisiert.  

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

Der Nutzen der erstellten Karten hängt stark von deren kartografischen Darstellung ab. Diese war aus 
unterschiedlichen Gründen unterschiedlich gut gelungen. Während die Kartendarstellungen für die 
Kooperationsräume 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 aussagekräftiger und damit auch nützlicher. Gleiches gilt für die finale Ergebniskarte der 
Mobilitätsmaßnahmen, die das integrierte Mobilitätskonzept auf einen Blick anschaulich visualisieren.  

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor für Verstetigung ist ein breit aufgestelltes Commitment aller maßgebli-
chen regionalen Akteure aus Verwaltung, Politik und Bürgerschaft. Maßgeblich 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 können. Im 
Landkreis Wesermarsch zeigt die Vielzahl der Akteure, die sich am Modellvorhaben – auch mehrfach 
oder über längere 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 für eine Verbesserung von Versorgung und Mobilität einzubringen, sehr 
hoch ist.  

Nahezu 500 Teilnehmerinnen und Teilnehmer waren den diversen Veranstaltungseinladungen zum 
Modellvorhaben gefolgt. Abzüglich der 160 Schülerinnen und Schüler, 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 gehören zum Pool der multipel aktiven Regionalakteure, die nicht 
auf den Modellvorhaben-Veranstaltungen in Erscheinung getreten sind, sondern die ebenso in anderen 
Zusammenhängen der Kreis- und Regionalentwicklung aktiv sind (z.B. Leader: Mitglieder der Lokalen 
Aktionsgruppe „Wesermarsch in Bewegung“, LAG-Projektfachberater, Kommunalpolitiker/-innen).  

Während der Gesamtlaufzeit des Modellvorhabens fand zu den Zwischen- und Teilergebnissen ein re-
gelmäßig direkter Informationsaustausch mit der Hausspitze der Kreisverwaltung statt. Weiterhin 
wurden Teil- und Zwischenergebnisse je nach thematischer Relevanz an die hausinternen Fachdienste 
sowie Fachausschüsse und Gremien übermittelt(Wirtschaftssauschuss, Kreisentwicklung, Bürgermeis-
terkonferenz). Im letzten Drittel der Projektlaufzeit stellten sich konkrete Schnittmengen von Modell-
vorhaben-Thematiken mit anderen Fachdiensten dar. So sind Ansätze zur CO2-Einsparung, u.a. durch 
Stärkung des ÖPNV oder kollektive Mobilität auch für die Zertifizierung der Kreisverwaltung durch den 
European Energy Award von Bedeutung ebenso wie für den Bereich des Klimaschutzmanagements 
(FD 68, Umwelt & Naturschutz). Im Fachdienst 40 (Schulen, Kultur, Sport) ist das Bildungsbüro des 
Landkreises Wesermarsch angesiedelt, welches sich ab Frühjahr 2018 im Rahmen der Fachkräftesiche-
rung im ländlichen Raum auch mit Fragen zur Erreichbarkeit von Ausbildungsplätzen befasst hat. Die 
Ergebnisse hierzu werden Anfang 2019 veröffentlicht. Erste Auswertungen der Befragungen von rund 
800 Schülerinnen und Schülern der SEK I und SEK II zeigen, dass die Erreichbarkeit des Ausbildungsplat-
zes mit Öffentlichen Verkehrsmitteln eine bedeutende Rolle für die Berufs- bzw. Ausbildungsplatzwahl 
spielt.  

Die Ergebnisse des Modellvorhabens für den Landkreis Wesermarsch werden – wie für alle anderen 
Modellregionen – in Regionsdossiers überblickhaft 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 Öffentlichkeit zur Verfügung gestellt.  

Eine vertiefte Darstellung der Ergebnisse erfolgt in einem rund 80-seitigen Abschlussbericht der Mo-
dellregion Wesermarsch, der im Anschluss an das Projektende veröffentlicht wird. Zusätzlich nimmt 
das BMVI eine Querauswertung der Ergebnisse aller Modellregionen vor, die wiederum in einer um-
fangreichen gemeinsamen Abschlussbroschüre veröffentlicht 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 Schülerbeförderung 
(z.B. zur Reduzierung der Hol- und Bringverkehre) und Verkehrssicherheit (Ansatz einer „Vision Zero“ 
für weniger Verkehrstote und Verletzte in der Wesermarsch) gewünscht 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 müssen 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 eingefügt, die Veranstaltungen mit Ort 
und Zeit auf Flinc selbst eingestellt (vgl. Abb. 25). Bei den Veranstaltungen selbst wurde durch eine 
Mobilitätsabfrage beim Publikum nach der Nutzung von Flinc abgefragt. Bis auf ein halbes Dutzend 
Einzelfälle wurde das Angebot nicht angenommen. Da aus der Marktforschung bekannt ist, dass die 
Einführung bzw. Bekanntmachung eines neuen Produktes eine entsprechende Dauer bzw. Intensität 
der Bewerbung benötigt, sollte weiter versucht werden, auf entsprechende Portale hinzuweisen. Für 
die übergeordnete Ebene wird ein großer Klärungs- und Forschungsbedarf zur Thematik des privaten 
Mitnehmens und -bringens gesehen. Ansätze 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 Vorschläge zur Umsetzung von Maß-
nahmen im Landkreis Wesermarsch. Investive Maßnahmen sind unter anderem der sichtbare Ausdruck 
des Modellvorhabens für die Bevölkerung. Daher hatte die Kreisverwaltung Wesermarsch bereits vor 
Ende des Modellvorhabens versucht, Finanzmittel für erste Umsetzungsbausteine zu akquirieren. Hier-
zu bewarb er sich mit fünf Maßnahmen für das Folgeprojekt des Bundesministeriums für Verkehr und 
digitale Infrastruktur zur Flächenerschließung, bei dem vier der 20 Einzellandkreise der 18 Modellregi-
onen begünstigt werden konnten. Leider erfolgte kein positiver Bescheid auf die Bewerbung, so dass 
versucht werden muss, die anvisierten Umsetzungsmaßnahmen über andere Finanzmittel zu realisie-
ren.  

Aus dem Modellvorhaben resultiert über die o.g. fünf Maßnahmen zur Flächenerschließung hinaus 
eine Vielzahl von Einzelmaßnahmen zur Verbesserung der Mobilität im Sinne der Daseinsvorsorge.  
Zu deren Realisierung sind umfangreiche Finanzmittel erforderlich. Der Landkreis Wesermarsch be-
kennt sich zu seiner Verantwortung für die Daseinsvorsorge als Aufgabe der Öffentlichen Hand.  

Politisch beschlossen ist bereits, passende Teilmaßnahmen des Modellvorhabens aus Mitteln der  
Kreisentwicklung finanzieren zu wollen. Desgleichen will der Landkreis Wesermarsch den Einsatz von  
Finanzmitteln nach Paragraf 7 b des Niedersächsischen Nahverkehrsgesetzes prüfen, wodurch die 
Weiterentwicklung des straßengebundenen öffentlichen Personennahverkehrs unterstützt werden 
kann. 

Aufgrund der Vielzahl der Maßnahmen sind finanzielle Zuwendungen durch Landes-, Bundes- oder 
EU-Mittel für investive, konzeptionelle oder personelle Fördergegenstände generell ein wichtiges  
Unterstützungsmodul.  

Zur weiteren öffentlichen Nutzung und Verwertung der Ergebnisse aus dem Modellvorhaben bleibt die 
Projekt-Internetseite www.wesermarsch-mobil.de bestehen. Das Regionsdossier für den Landkreis 
Wesermarsch, der kreiseigene Abschlussbericht und der Abschlussbericht des Bundes über das Ge-
samtmodellvorhaben werden darauf veröffentlicht. Die vom Bund zur Verfügung gestellten gedruckten 
Versionen des  Regionsdossiers werden öffentlich 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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veröffentlicht. Bei der Veranstaltung mit rund 200 Teilnehmenden präsentierten die 18 Modellregio-
nen mit sogenannten Markständen ihre jeweiligen Ergebnisse, die sich durch eine große Vielfalt von 
Erkenntnissen und unterschiedlichen Lösungsansätzen auszeichneten. Durch Fachvorträge zur Raum- 
und Regionalentwicklung und zur Daseinsvorsorge wurden die Einzelergebnisse in einen Gesamtkon-
text gestellt.  

Bei der anschließenden Podiumsdiskussion zum Thema: „Gleichwertige Lebensverhältnisse“ nahm 
Landrat Thomas Brückmann zusammen mit sechs weiteren Landrätinnen und Landräten die Gelegen-
heit wahr, Erfahrungen, Ergebnisse und Erkenntnisse mit Staatssekretär Dr. Markus Kerber des Bun-
desministeriums des Innern, für Bau und Heimat öffentlich zu erörtern und entsprechende Anregungen 
und Wünsche aus ihrer Sicht zu bekunden. Dazu gehörte beispielsweise die Empfehlung, bei der Kreis- 
und Regionalentwicklung die Belange der Bürgerinnen und Bürger stark zu berücksichtigen, eine An-
passung der Vorgaben aus der Raumordnung anzudenken sowie  nach Ende des Modellvorhabens die 
Ergebnisse breit zu streuen und für Verstetigung sowohl in den Modellregionen als auch auf Landes- 
und Bundesebene zu sorgen.  

 

 

Abbildung 29: Podiumsdiskussion bei der Bundes-Abschlussveranstaltung in Berlin 
Foto: Landkreis Wesermarsch (M. Lücke) 
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D DANKSAGUNG  
 

Das Modellvorhaben „Langfristige Sicherung von Versorgung und Mobilität in ländlichen Räumen“ hat 
eine große Chance für den Landkreis Wesermarsch dargestellt, sich einer Thematik intensiv zu widmen, 
die große Auswirkungen auf die Zukunft der eigenen Region sowie anderer ländlicher Räume hat.  

Hieraus sind insgesamt viele hilfreiche und gute Ergebnisse und Erkenntnisse erwachsen. Dies wäre 
nicht möglich gewesen ohne die Unterstützung einer Vielzahl von Akteuren – darunter viele Bürgerin-
nen und Bürger, die mit dem Einbringen ihres Wissens und der Formulierung ihrer Bedürfnisse 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 außerhalb der Wesermarsch gegeben:  

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

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

 

 

Abbildung 30: Ergebnispräsentation am Infostand der Modellregion Wesermarsch bei der  
Bundes-Abschlussveranstaltung in Berlin  
(v.l.n.r.: Ines Mannagottera, Meike Lücke, Elke Reimann (Niedersächsisches Ministerium für 
Bundes- und Europaangelegenheiten), Landrat Thomas Brückmann, Johanne Logemann) 

Foto: Sebastian Bothe  
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VERÖFFENTLICHUNGEN  
 
Alle Ergebnisse des Modellvorhabens sind auf der Projekt-Internetseite  
www.wesermarsch-mobil.de veröffentlicht.  

Zu weiteren Veröffentlichungen wie Presse-Artikeln und Dokumentationen: siehe Anhang.  
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