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Abb. 1: Arbeitspakete des Modellvorhabens (Quelle: BMVI)

Mit dem Modellvorhaben leistet das Bundes
ministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur 
einen Beitrag dazu, gleichwertige Lebensverhält
nisse in ländlichen Räumen zu gewährleisten.  
Es soll die 18 Modellregionen dabei unterstützen, 
Daseinsvorsorge, Nahversorgung und Mobilität 
besser zu verknüpfen, um die Lebensqualität in 
der Region zu verbessern und wirtschaftliche 
Entwicklung zu ermöglichen. 

In dem Modellvorhaben wird besonderer Wert 
darauf gelegt, dass neben Politik, Verwaltung, 
Zivilgesellschaft sowie Anbietern von Daseins
vorsorgedienstleistungen und Nahversorgung 
von Beginn an auch die verschiedenen Ziel und 
Nutzergruppen vor Ort aktiv in die Entwicklung 
und Umsetzung von Standortkonzepten und 
Mobilitätsangeboten eingebunden werden.
 

Zu den Zielgruppen zählen u. a. Jugendliche, 
Familien mit Kindern und Senioren. Durch ihre 
aktive Einbindung können ihre Ideen aufge
nommen und die Akzeptanz und Effizienz von 
künftigen Lösungen gefördert werden. 

Je nach Ausgangsbedingungen variiert der 
strategische Ansatz des Modellvorhabens in den 
einzelnen Regionen. Während ein Konzept zur 
Bündelung von Standorten der Daseinsvorsorge 
in „Kooperationsräumen“ eher nur mittel- bis 
langfristig umgesetzt werden kann, wird sich 
ein integriertes Mobilitätskonzept auch schon 
in kürzerer Frist auf die vorhandene Verteilung 
der Daseinsvorsorgeeinrichtungen ausrichten 
können. In Verbindung mit dem Kooperations
raumkonzept muss dieses Mobilitätskonzept so 
flexibel gestaltet werden, dass es jederzeit an 
die Umsetzung des Kooperationsraumkonzeptes 
angepasst werden kann.
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Die Modellregion Landkreis Wesermarsch 

Die Region im Überblick

Abgrenzung der Region
Der Landkreis Wesermarsch im Nordwesten 
Niedersachsens umfasst neun kreisangehörige 
Kommunen, davon drei Städte und sechs 
Gemeinden. Die Wesermarsch grenzt im Norden 
an die Nordsee, im Osten an die Weser und im 
Westen an Jadebusen und Jade. Somit ist sie 
von drei Seiten von Gewässern umschlossen, 
wodurch ein deutlicher Halbinselcharakter 
entsteht. 

Eckdaten 
Gebietsgröße:  822 km2

Einwohner:  88.831 
Bevölkerungsdichte:  108,1 Ew./km²

Geografische/Siedlungsstrukturelle  
Besonderheiten, besondere Herausforderungen 
Die Wesermarsch ist langgestreckt und zeigt 
heterogene Raumstrukturen mit einem Sied
lungsband längs der Weser und einem dünn 
besiedelten binnenseitigen Flächenland. Die 
Wesermarsch gilt als eine der größten zusam
menhängenden Grünlandregionen Deutschlands 
bzw. Europas.

Aufgrund ihrer halbinselartigen Lage finden 
sich besonders in der Nordhälfte bezüglich 
der Versorgungssituation lediglich auf einen 
halben Kreisradius begrenzte Einzugsgebiete. 
Die Verkehrsverflechtungen konzentrieren sich 
auf die Nord-Süd-Achse. Die Weser als Bundes
wasserstraße stellt ein stark trennendes Element 
dar, das auf Länge des Kreisgebietes über fünf 
Fährverbindungen und den Wesertunnel über
querbar ist. Der Wesertunnel ist jedoch nicht für 
Fahrradfahrer und Fußgänger zugelassen. 
Der Landkreis Wesermarsch grenzt an drei 
starke Oberzentren an: Bremerhaven und 
Bremen im Osten sowie die Stadt Oldenburg im 
Südwesten. Etwas weiter entfernt und durch 
den Jadebusen getrennt liegen im Westen die 
Städte Varel und Wilhelmshaven. 

Ziele der Modellregion
Die Modellregion Wesermarsch hatte zum Ziel, 
eine regionsangepasste Doppelstrategie zur 
Verbesserung von Versorgung und Mobilität 
zu entwickeln. Die Erarbeitung erfolgte dabei 
unter starker Berücksichtigung der Belange der 
Betroffenen – gemäß dem Motto „Betroffene zu 
Beteiligten machen“. 

Einordnung in den regionsspezifischen 
Planungs- und Entwicklungskontext
Übergeordnete oder parallele Planungen und 
Strategien wurden bei der Entwicklung der 
Doppelstrategie „Versorgung und Mobilität“ 
berücksichtigt. Hierzu gehören unter anderem 
der Nahverkehrsplan des Zweckverbandes Ver
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen ZVBN und 
das Regionale Raumordnungsprogramm (RROP), 
die während der Laufzeit des Modellvorhabens 
neu aufgelegt wurden, sowie das Regionale 
Entwicklungskonzept LEADER 2014 – 2020, das 
in seinen formulierten Handlungsfeldern, Zielen 
und Maßnahmen bereits konkrete Bedarfe zur 
Verbesserung von Mobilität und Grundversor
gung benennt. 

Abb. 2: Lage der Modellregionen (Quelle: BBSR)
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Projektstruktur

Lenkungsgruppe
Die Steuerungsgruppe zum Modellvorhaben 
war modular-anlassbezogen aufgebaut. Neben 
dem u. a. operativ tätigen Kernteam, das mit 
drei Personen im Fachdienst 91 „Büro des 
Landrates“ an der strategischen Schnittstelle zu 
allen Kreisverwaltungs und entwicklungsfragen 
angesiedelt war, wurden maßgebliche Akteure 
je nach Fragestellungen, Zuständigkeiten und 
Verantwortlichkeiten operativ und strategisch 
eingebunden. Hierzu gehörten vor allem Fach
leute aus den Bereichen „Mobilität“, „Raum-
planung“ und „Wirtschaftsförderung“. 

Die kontinuierliche Berichterstattung von 
Zwischenergebnissen zur Abstimmung, Steue
rung und Fortführung des Prozesses erfolgte im 
regelhaften Turnus auf Hauptverwaltungsebene 
(Landrat, Kreisrat, Dezernenten) sowie perioden-
haft an die Ebene von Kreispolitik und Fach
lichkeit. Kontinuierlich eng begleitet wurde das 
Landkreisteam durch die Wirtschaftsförderung 
Wesermarsch GmbH. 

Alle fachlich und strategisch abgestimmten Teil- 
und Zwischenergebnisse wurden zeitnah auf der 
Internetseite www.wesermarsch-mobil.de 
veröffentlicht, um die breite Öffentlichkeit 
konsultativ zu beteiligen.

Gremien
Verschiedene Gremien wurden sowohl informa
tiv, konsultativ als auch beschlussfassend in den 
Prozess einbezogen. Dazu gehörten seitens der 
Kreispolitik die Ausschüsse für Wirtschaft und 
Tourismus, für Bauen, Kreisentwicklung, Land
wirtschaft und Umwelt sowie für Schulen, Kultur 
und Sport. 

Als informelles Regionalentwicklungsgremium 
wurde die Lokale Aktionsgruppe „Wesermarsch 
in Bewegung“ auf ihren Sitzungen regelmäßig 
über den Sachstand des Modellvorhabens 
informiert und die LAG-Mitglieder zu allen  
Beteiligungsveranstaltungen eingeladen. 
 

Weitere Akteure 
Die Doppelstrategie „Versorgung und  Mobilität“ 
wurde durch intensive Beteiligung von Zivil
gesellschaft und Fachleuten erarbeitet. 
Maß geblich waren dabei Unterstützende aus 
Verwaltung und Politik des Kreises sowie der 
kreisangehörigen Kommunen – bei letzteren 
sehr intensiv auch die Bürgermeisterinnen und 
Bürgermeister. Das Land Niedersachsen beglei-
tete das Modellvorhaben durch eine Projekt
patin der Staatskanzlei.

Besonders im Bereich Mobilität unterstützten 
Akteure des Vereins Bürgerbus Butjadingen e. V., 
der Verkehrsbetriebe Wesermarsch GmbH und 
des Zweckverbandes Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen das Modellvorhaben, die als 
Referenten, Berater, Wissensvermittler, Multi
plikatoren und Netzwerker das Modell vorhaben 
im Landkreis Wesermarsch bereicherten und 
voranbrachten. 

Eine enge Schnittstelle war mit dem Projekt 
„Nachhaltige Erfüllung von Mobilitätsbedürf
nissen im ländlichen Raum“ – kurz NEMo – der 
Universität Oldenburg und zwei weiteren 
Hochschulen gegeben. Hierbei wurden Frage
stellungen zur Mobilität in ländlichen Räumen 
sozialwissenschaftlich untersucht und in Form 
einer App eine moderne Informations- und 
Kommunikationslösung für die Planung von 
Wegeketten inklusive kollektiven Mitfahrver
kehren angedacht.

Ein näherer Austausch zum Modellvorhaben  
bestand zwischenzeitlich innerhalb des infor
mellen Netzwerkes „BMVI NordWest“ mit den 
Modellregionen Coesfeld, Cuxhaven, Holz
minden und Schleswig-Flensburg. Aufgrund der 
strukturellen, thematischen und geografischen 
Nähe hat sich ein besonders enger Kontakt 
mit dem Landkreis Cuxhaven herausgebildet. 
Die Projekt verantwortlichen aus Cuxhaven 
und der Wesermarsch haben wechselseitig bei 
 Veranstaltungen im jeweils anderen Landkreis 
teilgenommen und so unmittelbar von den 
Erkenntnissen der Nachbarregion profitiert.
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Erhebung der Infrastruktureinrichtungen  
und des Mobilitätsangebotes

Datenerhebung 
Der Erhebung der Infrastruktureinrichtungen 
und Mobilitätsangebote lagen sehr unterschied
liche Basisdaten zugrunde. 

Für die Analyse des Mobilitätsangebots im 
Landkreis Wesermarsch konnte auf umfassende 
Datengrundlagen des Zweckverbandes Ver
kehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) 
zurückgegriffen werden. Der ZVBN stellte hierfür 
den Zugang zu seinem Haltestellenkataster (HIS 
– Haltestelleninformationssystem) zur Verfü
gung. Darin sind flächenscharf georeferenzierte 
Daten zur Verortung aller Haltestellen in der 
Wesermarsch inklusive Fotografien dieser und 
ihrer unmittelbaren Umgebung festgehalten. 
Durch intensive Datenpflege wird das HIS durch 
den ZVBN stetig aktuell gehalten. 

Innerhalb des Modellvorhabens wurde durch 
den ZVBN weiterhin eine Umfeldanalyse für 
alle sieben Bahnhöfe bzw. Bahnhaltepunkte des 
Schienenpersonennahverkehrs vorgenommen. 
Diese stellen einen wertvollen Analysebaustein 
für die Verbesserung der bahnhofsnahen Infra
struktur auch im Hinblick auf Intermodalität dar, 
da dabei in besonderem Maße Zugangs und 
Abstellmöglichkeiten für Autos, Fahrräder und 
Pedelecs betrachtet worden waren. 

Eine zusätzliche Auswertung für Fragestellungen 
innerhalb des Modellvorhabens, wie z. B. die 
Taktung des ÖPNV oder die Fahrtenanzahl 
im Unterschied zwischen Wochentagen und 
Wochenenden, nahm das projektbegleitende 
Institut IGES vor. Durch Beteiligungsveranstal
tungen wurden zusätzlich von Wesermärschlern 
und Wesermärschlerinnen viele lokalspezifische 
Problemlagen aus der Alltagsmobilität ein
gebracht, die haltestellengenau zugeordnet 
werden konnten. Das Institut IGES ließ diese 
Informationen ebenfalls in die Handlungs-
empfehlungen zum Projektabschluss einfließen.

Weitaus aufwändiger als die Erhebung bzw. 
Auswertung der Daten zu Mobilitätsstruktur 
und angeboten war die Erfassung von Daten zu 
Versorgungseinrichtungen.

Ein wichtiger Baustein der langfristigen Daseins
vorsorge ist die Versorgung mit Angeboten des 
alltäglichen oder des periodisch wiederkehren-
den Bedarfs: Lebensmittel, Hygieneartikel, 
Geld, Kommunikationsdienstleistungen, (Schul-)
Bildung sowie grundlegende Gesundheits
leistungen und Medikamente. Die Analyse der 
Ausgangssituation, die Identifikation von Ver
sorgungslücken sowie die Ermittlung künftiger 
Bedarfe erforderten umfangreiche adressscharfe 
bzw. georeferenzierte Datengrundlagen zu den 
Vorsorgeeinrichtungen im Landkreis Weser
marsch. Sofern die Versorgungseinrichtungen 
im Zuständigkeitsbereich der Kreisverwaltung 
lagen (z. B. Schulen), waren die Daten digital 
und GIS-kompatibel vorhanden; hingegen nicht 
die Daten außerhalb des Einflussbereiches einer 
Verwaltung, also der überwiegende Teil der 
benötigten Daten. 

Nur zu einem geringen Teil konnte für wirt
schaftlich-unternehmerische Versorgungsein
richtungen auf vorliegende Datengrundlagen 
zugegriffen werden. Beispielweise stellten die 
Gemeinden Berne und Lemwerder ihre Daten
sätze zu Einzelhandelsunternehmen zur Verfü
gung, die zuvor im Rahmen ihrer Mitgliedschaft 
im Kommunalverbund Bremen/Niedersachsen 
erhoben worden waren. Diese Datensätze 
mussten jedoch um Versorgungseinrichtungen 
des aperiodischen Bedarfs (Baumarkt, Möbel
haus, Optiker, Teppichgeschäft u. ä.) bereinigt 

Abb. 3:  Ausschnitt aus der Daseinsvorsorgekarte: Versorgung in  
der südlichen Wesermarsch (Quelle: IGES Institut GmbH) 
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und in eine hausintern geodatenkompatible 
Form überführt werden. Eine weitere Heraus
forderung bestand in der Dynamik, mit der 
sich der Bestand an Versorgungseinrichtungen 
verändert. Unmittelbar während bzw. nach der 
Datenerhebungsphase ergaben sich bereits 
deutliche Veränderungen, wie die Schließung 
einer Arztpraxis und einer Bankfiliale sowie die 
Eröffnung eines Dorfladens mit bevorstehender 
Bargeldausgabe-Möglichkeit. Infolgedessen 
konnte die im Frühjahr 2017 erstellte Karte zum 
Bestand an Daseinsvorsorgeeinrichtungen nur 
eine Momentaufnahme darstellen. Die daraus 
resultierende Nicht-Aktualität bei der Veröffent-
lichung der Karte erzeugte entsprechende 
Irritationen bei Bürgerinnen und Bürgern. 

Erreichbarkeitsanalysen
Auf Grundlage der Basisdatenerhebungen 
„Mobilität“ und „Versorgung“ wurden verschie
dene Szenarien der Erreichbarkeit berechnet. 
Die benötigte Wegezeit zu Versorgungszielen 
wie Arztpraxen, Apotheken, Supermärkten und 
ÖPNV-Haltestellen wurde für die fußläufige 
Entfernung und die Nutzung von Fahrädern 
und Pedelecs ermittelt und als Erreichbarkeits-
isochronen dargestellt, abgestuft in 5-Minuten- 
Einheiten zwischen 5 und 30 Minuten 
Gesamtzeit.

Die Verkehrsmittelwahl von batterie-elektro
betriebenen Fahrrädern zeigt, dass mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 km/h  
nahezu alle Lebensmittel-Versorger in der Weser
marsch innerhalb einer Fahrtzeit von maximal 
30 Minuten erreichbar sind. Die Zumutbarkeit 
dieses Zeitbedarfes ist dabei – je nach Lebens
alter, körperlicher Belastbarkeit bzw. Fitness – 
individuell unterschiedlich. Auch gegenüber der 
fußläufig zumutbaren, d. h. wohnortnahen Ver
sorgung, kann allein mit einem herkömmlichen, 
nichtantriebsunterstützten Fahrrad und langsa
mer Fahrgeschwindigkeit von ca. 11,5 km/h der 
zumutbare Erreichbarkeitsradius um den Faktor 
drei gesteigert werden.

Insgesamt resultierte aus den Erreichbarkeits
analysen die Erkenntnis, dass auch Versorgungs
orte, zentren und punkte, die nicht an den 
ÖPNV angeschlossen sind, mit dem Fahrrad – vor 
allem, wenn dieses antriebsunterstützt ist – für 
körperlich nicht beeinträchtige Menschen in der 
Regel in zumutbarer Zeit erreichbar sind.

Abb. 4:  Erreichbarkeit von Supermärkten mit dem E-Bike in 
abgestuften 5-Minuten-Anfahrtsradien  
(Quelle: IGES Institut GmbH) 
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Kleinräumige Bevölkerungs vorausberechnung

Im Rahmen des Modellvorhabens wurden für 
das Kreisgebiet erstmalig Bevölkerungsdaten 
nach einheitlichen Kriterien in kleinräumig 
begrenzten Einheiten erfasst, mit denen eine 
demografische Berechnung bis 2030 erstellt 
werden konnte.

Die Aufgabe war insbesondere aufgrund der 
Heterogenität der Raumstrukturen von dicht 
besiedelten Kleinstadtkernen über die flächig 
ausgeprägten Landgemeinden bis hin zu 
historisch gewachsenen Ortsteilen und Bauer
schaften nicht leicht zu bewältigen.

Der Bericht zur Kleinräumigen Bevölkerungsvor
ausberechnung erläutert, in welchem Maße die 
Einwohnerzahlen in den einzelnen Kommunen 
der Wesermarsch zu oder abnehmen und wie 
sich die Altersstrukturen verschieben werden. 
Dabei handelt es sich um Annahmen, die auf
grund des gewählten Prognosemodells errech
net worden sind. Dennoch lassen sich trotz aller 
Unwägbarkeiten der tatsächlichen zukünftigen 
Entwicklung zukunftsweisende Tendenzen 
ableiten, die für die übergeordnete Verkehrs
planung bzw. für die Abschätzung der Notwen
digkeit von Versorgungseinrichtungen hilfreich 
sein werden. Zum Beispiel wird in Gegenden, in 
denen der Anteil älterer Menschen sehr hoch 
ist, der Bedarf an Einrichtungen der ärztlichen 
oder pflegerischen Versorgung größer sein als in 
Teilregionen mit vielen jungen Leuten.

Im Rahmen des Modellvorhabens diente die 
Kleinräumige Bevölkerungsvorausberechnung 
als Grundlage für die Erarbeitung des raum
spezifischen Kooperations- und Mobilitäts
konzeptes. Zusammen mit Erhebungen der 
Versorgungseinrichtungen, die den räumlichen 
Clustern aus der Bevölkerungsvorausberech
nung folgt, konnte die erforderliche Koopera
tionsraumkarte erstellt werden.

Abb. 5:  Bildung von Prognosebezirken für die Kleinräumige  
Bevölkerungsvorausschätzung (Quelle: regio GmbH) 

Abb. 6:  Vorausberechnete Veränderung der Bevölkerung in der 
Wesermarsch zum Jahr 2030 (Quelle: regio GmbH) 
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Beteiligungskonzept und Öffentlichkeitsarbeit

Im Landkreis Wesermarsch herrscht eine aus
geprägte, gemeinwohlorientierte und aktive 
Beteiligungskultur in der Regionalentwicklung, 
die u. a. in der langjährigen Erfahrung der Akteure 
aus Verwaltung und Zivilgesellschaft in partizipa
tiven Verfahren wie dem LEADER-Prinzip ver
wurzelt ist. Dabei geschieht – in horizontaler wie 
vertikaler Richtung – ein Informations-, Wissens- 
und Erfahrungsaustausch, der von Offenheit, 
Engagement und Vertrauen geprägt ist.

Der Grundgedanke des Beteiligungskonzepts 
innerhalb des Modellvorhabens war es dem
entsprechend, Betroffene zu Beteiligten 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 Ein
gabe von Informationen/Anregungen und/oder 
Einzelgesprächen durchgeführt. Hintergrund 
war der Erfahrungswert aus der Regionalent
wicklung, dass in der Wesermarsch der Zulauf 
bei dialogischen Beteiligungsverfahren in der 
Regel sehr hoch und stetig ist. Dies ist in der 
organisatorischen und inhaltlichen Qualität der 
Veranstaltungen begründet – und vor allem 
der Wertschätzung, die den sich beteiligenden 
Akteuren entgegengebracht wird. Aufgrund der 
höheren Intensität und Qualität von Präsenz
beteiligungsverfahren wurde auf einen Bürger
dialog mittels reinen Online-Tools für etwaige 
Befragungen verzichtet. 

Menschen in einer Region wissen am besten, 
wie die Verhältnisse vor Ort sind, welche Struk
turen vorherrschen, wo es Problemlagen gibt. 
Die Doppelstrategie zu Versorgung und Mobili
tät in der Wesermarsch wurde daher zusammen 
mit Bürgerinnen und Bürgern und maßgeblichen 
Akteuren aus Mobilitäts- und Daseinsvorsorge
bereichen entwickelt. Dazu wurden mehr als ein 
Dutzend Präsenzveranstaltungen durchgeführt: 
–  Infoveranstaltungen zum Auftakt, zu  

Zwischenergebnissen und zum Abschluss  
des Modellvorhabens

–  Auftaktwerkstätten im Norden, im Süden und 
in der Mitte des Kreisgebietes

–  Fachveranstaltungen zu Mobilitätsthemen der 
ersten, zweiten und dritten Mobilitätsebene: 
Bus- und Radverknüpfung, Auszubildenden- 
Mobilität, Flächenerschließung durch Bürger
busse und kollektives Mitnehmen. 

Ziel war eine ausgewogene Mischung aus 
Informations-, Konsultations- und Mitwirkungs
veranstaltungen. Insgesamt konnten rund 
500 Teilnehmerinnen und Teilnehmer bei den 
Veranstaltungen eingebunden werden. Eine 
hinreichende geografische Streuung der Veran
staltungen wurde weitestgehend realisiert. 

Im Nachgang zu den Veranstaltungen wurden 
zeitnah wesentliche Informationen im Internet 
veröffentlicht, um den Teilnehmenden Gelegen
heit zum Nachlesen und Nicht-Anwesenden die 
Gelegenheit zum Nachvollziehen der Veranstal
tungsinhalte zu geben.

Bezüglich der allgemeinen Öffentlichkeitsarbeit 
war ein zentrales Element, eine gut vermarkt
bare Internetadresse für die Projektwebsite ein
zurichten. Diese wurde durch die Schaffung der 
Domain www.wesermarsch-mobil.de verwirk
licht. Damit wurde es möglich, die Adresse über 
werbewirksame Give-aways (Display-Cleaner, 
Kugelschreiber, Thermobecher) zu kommunizie
ren und auch in Pressetexten einen Hinweis auf 
die eingängige Web-Adresse zu platzieren. 

Durch das Einstellen sämtlicher Projekt-Veran-
staltungen 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 Projekt-
verlaufes bekommen konnten.

Neben der Informationsbereitstellung und der 
Veröffentlichung von Fotos, Dokumentationen, 
Präsentationen der Referenten und Ähnlichem auf 
der Internetseite www.wesermarsch-mobil.de 
konnte eine intensive Pressebegleitung verzeich
net werden. In der Regel kündigten die beiden 
regionalen Tageszeitungen und das wöchentlich 
erscheinende Anzeigenblatt alle Veranstaltungs
termine prominent an. 
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Abb. 7:  Mehr als ein Dutzend Beteiligungsveranstaltungen wurden im Landkreis Wesermarsch innerhalb 
des Modellvorhabens durchgeführt (Quelle: Landkreis Wesermarsch)

Bei vielen Beteiligungsveranstaltungen waren 
zudem Journalisten und Redakteure selbst zu
gegen, die umfassende Nachberichterstattungen 
verfassten. 

Neben dem Medien-Mix aus Social Media 
(Internet, Facebook) und der klassischen Print
sparte wurden zusätzlich für die Ankündigung 

von Beteiligungsveranstaltungen Bürgermeister
briefe versendet und Aushänge gemacht. 
Speziell für die Ansprache der älteren Bevölke
rung und/oder von Bürgervereinen hatte diese 
Art der Aktivierung einen hohen Wirkungsgrad. 
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Kooperationsraumkonzept

Zur Bildung von Kooperationsräumen wurden 
mehrere Auswahlkriterien miteinander ver
schnitten. Dazu gehörten objektive Mobilitäts
realitäten auf Basis der Verkehrsachsen, der 
Analyse von Pendlerverflechtungen und den 
Erreichbarkeitsanalysen, die ergänzt wurden 
um die subjektiv geäußerten Mobilitäts- bzw. 
Alltagsweltbeziehungen, die in den teilregionalen 
Auftaktwerkstätten von den anwesenden Akteu
ren bekundet worden waren. Hieraus konnten 
Erkenntnisse zu Zugehörigkeitstendenzen sowie 
den tatsächlichen und ortsspezifischen Wege
beziehungen zur Organisation der Versorgung 
generiert werden.

In Zusammenhang mit der georeferenzierten 
Datenbasis über 18 Kategorien von Versorgungs
einrichtungen und der Einteilung nach kleinräu
migen Clustern aus der Bevölkerungsprognose 
wurden die grundlegenden Raumeinheiten 
für die Koope rationsraumermittlung erzeugt. 
Orte, die eine Kombination aus sechs Haupt
ausstattungsmerkmalen aufwiesen, wurden als 
„Versorgungszentrum“ ausgewiesen. Als Kriterien 
wurden hierfür definiert: Lebensmittel (Vollsorti
ment), Kindertagesstätte, Grundschule, Hausarzt, 
Bankfiliale, Post. 

Erwartungsgemäß bestätigten sich die 
Mittel- und Grundzentren im Landkreis als 
Versorgungszentren. Zusätzlich zu diesen 
Orten mit zentralörtlicher Funktion wurde ein 
Versorgungszentrum nach den Kriterien des 
Kooperationsraumansatzes ermittelt: Seefeld 
in der Gemeinde Stadland. In der Gemeinde 
Ovelgönne, in der im Bearbeitungszeitraum 
kein Grundzentrum ausgewiesen war, konnte 
auch kein Versorgungszentrum nach den oben 
genannten sechs Hauptausstattungsmerkmalen 
bestimmt werden. Der Entwurf des zum Redak
tionsschluss in Neuaufstellung befindlichen RROP 
weist dagegen den Teilort Oldenbrok-Mittelort in 
der Gemeinde Ovelgönne als Grundzentrum aus. 

Insgesamt wurde der Bildung bzw. der Dar
stellung von Kooperationsräumen innerhalb 
des Modellvorhabens in der Wesermarsch eine 
eher untergeordnete Bedeutung beigemessen. 
Die eigentliche grundsätzliche Bestätigung der 
lebensweltlich und administrativ vorhandenen 
räumlichen Gegebenheiten wurde dadurch 
gemindert, dass die Kooperationsraumkarte meh
rere Grenzziehungen zwischen zwei Teilräumen, 
sehr nahe an Siedlungsschwerpunkten zeigten, 
was zu entsprechenden Irritationen führte.
 

Abb. 8:  Kooperationsräume und Versorgungszentren nach dem  
Kooperationsraumkonzept (Quelle: IGES Institut GmbH)
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Mobilitätskonzept

Die Wesermarsch hat ein dreistufiges Mobilitäts-
konzept entworfen, das eng auf die regionalen 
Raum- und Verkehrsstrukturen abgestimmt ist. 
Es wird dabei unterschieden zwischen: 
1.  Mobilitäts-Ebene: Schienenpersonen

nahverkehr, Bus-ÖPNV mit Stundentakt 
(oder kürzer), Schnellbusse, Hauptver
kehrsstraßen (Bundesstraßen), sehr gute 
Radwegeinfrastruktur 

2.  Mobilitäts-Ebene: Bus-ÖPNV mit mind. 
2-Stunden-Takt, Bundes-/Kreisstraßen

3.  Mobilitäts-Ebene: dünn besiedelte Hinter
landräume, disperse Siedlungen, fehlende 
Radwege, verkehrsarme Straßen, landwirt
schaftliche Wege

Entsprechend dieser Ebenen wurde ein Maß
nahmenDreiklang aus den KonzeptModulen 
„Radienerweiterung“ speziell für die erste 
Mobilitäts-Ebene, „Mitfahren & Mitnehmen“, 
für die Flächenerschließung der dritten 
Mobilitätsebene und „bedarfsorientiertes 
Mobilitätsmanagement“ verfolgt. Letzteres 
legte einen Schwerpunkt innerhalb der zweiten 
Mobilitätsebene für Auszubildende, die nicht 
selbst motorisiert sind. Die dem gleichen Modul 
zugehörige „aufsuchende Mobilitätsberatung“ 
durch Mobilitäts-Coaches wurde an Standorten 
innerhalb der ersten und zweiten Bedienungs
ebene vorgenommen. Die Teilgebiete der 
Wesermarsch, die alle drei Mobilitäts-Ebenen 
repräsentieren, entsprechen im Wesentlichen 
den innerhalb des Modellvorhabens definierten 
„Piloträumen“.

Piloträume der 1. Mobilitäts-Ebene:  
Radienerweiterung, ÖPNV-Optimierung & 
Verkehrsmittelverknüpfung 
Eine durch den ZVBN vorgenommene 
umfassen de Analyse der Bahnhofsumfelder 
sowie die Ermittlung des Ist-Zustandes der 
Haltestellen entlang der Linien 440 Wesersprin
ter und 408 Strandläufer durch das Institut IGES 
boten in Verbindung mit Problembeschreibun
gen der lokal ansässigen Bevölkerung eine gute 
Grundlage, um diverse Verbesserungsmaßnah
men für die Infrastruktur von Haltestellen bzw. 
Haltepunkten auszuarbeiten. Hierzu gehören 
u. a. E-Ladesäulen, abschließbare Fahrradboxen, 
Fahrradbügel, Überdachung, Beleuchtung, 

Wetterschutz und Sitzgelegenheiten. Durch die 
Analysen wurden Schwachstellen aufgezeigt, 
die u. a. Einfluss auf die intermodale Verknüp
fung von Auto bzw. Fahrrad bzw. e-Bike mit 
dem ÖPNV zeigen. Durch eine Verbesserung 
der Haltestellen wäre auch eine Erweiterung 
der „Anfahrtsradien“ zu erwarten. Weiterer 
Optimierungsbedarf wurde in der Informations
bereitstellung zu Tarifen und allgemeinen 
Fahrplaninformationen gesehen. Dieser Bedarf 
wird zum Zeitpunkt des Redaktionsschlusses 
im Modul „aufsuchende Mobilitätsberatung“ 
weiterhin genauer untersucht.

Piloträume der 2. Mobilitäts-Ebene:  
Mobilitätsmanagement – Mobilität  
zielgruppenspezifisch organisieren
Als Erprobungsmodul wurde eine innovative, 
pro-aktive und aufsuchende Mobilitätsberatung 
bzw. -schulung durch Mobilitäts-Coaches ange-
boten. Außer dem Informationsfluss von den 
Beratern an die Nutzer wurden auch umgekehrt 
Informationen zu deren Mobilitätsverhalten per 
Fragebogen erhoben. Das mit der auf suchenden 
Beratung verbundene Prinzip „Service-to-people“ 
wurde – wie geplant – speziell durch die Ziel
gruppe der nicht-internetaffinen Zielgruppe der 
Seniorinnen und Senioren mit sehr positiver 
Resonanz angenommen. 

Modellvorhaben
Langfristige Sicherung von 
Versorgung und Mobilität 
in ländlichen Räumen

Landkreis

Der 
   Mobilitäts-Coach 
      berät!

Wo gibt es die 
besten Tickets?

Wann und wo der 
Mobilitäts-Coach unterwegs ist,
erfahren Sie hier:

www.wesermarsch-mobil.de

Der Mobilitäts-Coach – ein Gemeinschaftsprojekt von:

Tipps und Tricks zum 
Busfahren

Ohne Auto von 
A nach B

Mobilitäts-Befragung

Kombination 
Fahrrad und Bus

Abb. 9:  Aushang- und Kundenstopper-Plakat für 
die Beratung durch die Mobilitäts-Coaches  
(Quelle: VBN, Susanne Tolkmitt)
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Für die Zukunft wird davon ausgegangen, dass 
eine Fortführung des Angebotes der aufsuchen-
den Mobilitätsberatung und -schulung für 
die identifizierten Zielgruppen (Senioren, 
Geflüchtete) dem aktuell hohen Bedarf stark 
entgegenkommen würde. Zu Beginn des 
Modellvorhabens kristallisierte sich ein weiterer 
Zielgruppenschwerpunkt heraus: Schülerinnen 
und Schüler der Abgangsklassen 9 und 10 
bzw. junge Auszubildende. Hierzu wurden 
Ansätze für die Etablierung von Elementen 
des kommunalen bzw. betrieblichen Mobili
tätsmanagements inklusive Maßnahmen zur 
Verbesserung der Azubi- und Pendlermobilität 
entwickelt. Da die Wahl des Ausbildungsplatzes 
maßgeblich von dessen Erreichbarkeit bzw. Ver
kehrsanbindung abhängt, wurde die Thematik 
speziell aus der Perspektive der (zukünftigen) 
Auszubildenden vertieft. Als Handlungsemp
fehlungen für die Unternehmen gelten hierbei: 
Fahrtkostenzuschüsse, private Nutzung von 
Firmenfahrzeugen, Wohnkostenzuschüsse, 
Unterstützung von Fahrgemeinschaften, Anpas
sung von Arbeitszeiten an Bus und Bahn.

Piloträume der 3. Mobilitäts-Ebene:  
Privates Mitnehmen, Fahrten und Wege teilen
Innerhalb es dritten Moduls befasste sich die 
Modellregion Wesermarsch mit dem kollektiven 
Mitnahmeverkehr. Hintergrund war, dass die 
dünn besiedelte Fläche auch in ferner Zukunft 
allein aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
über den regulären Linienverkehr des ÖPNV 

angeschlossen werden kann. Ein Weg, um die 
Mobilität in den ÖPNV-„Ungunstlagen“ mit 
dispersen Siedlungsstrukturen und Versor
gungsferne zu verbessern, ist die Erschließung 
und Unterstützung von Selbsthilfepotenzialen. 
Eine der wichtigsten Gelingensbedingungen ist 
hierbei die Berücksichtigung der individuellen 
örtlichen Gegebenheiten wie Raumstrukturen 
oder Akteursgruppen. 

Innerhalb des Modellvorhabens wurde hierbei 
die Eignung von Mitfahrportalen analysiert bzw. 
erprobt, die Prüfung eines Bürgerbusses in der 
Gemeinde Stadland angestoßen sowie Informa
tionen über gute Beispiele von dörflichen 
Kollektivfahrzeugen vermittelt.

Bezüglich bestehender Mitfahrportale oder 
in Entwicklung befindlicher Applikationen, 
wie die „NEMo“-App aus dem gleichnamigen 
Forschungs projekt, zeigten sich jedoch erheb
liche Vorbehalte der potenziellen Nutzer, vor 
allem aufgrund der Unbekanntheit zwischen 
Fahrenden und potenziellen Mitfahrenden 
sowie technischen Unzulänglichkeiten, die 
Einschränkungen bei der Praxistauglichkeit  
von technischen Matching-Lösungen nach  
sich ziehen.

Die Gesamtheit der Maßnahmenvorschläge 
wurde auf einem Bilanzworkshop durch zwei 
Dutzend regionale Akteure begutachtet,  
bewertet und im Wesentlichen bestätigt.

Abb. 10:  „Dörpsmobil“ und „Gemeindebus“ sind zwei Modelle der kollektiven Mobilität im ländlichen Raum,  
die in der Wesermarsch auf großes Interesse stießen (Foto: Meike Lücke)



12

Vorgehen und Ergebnisse

Abb. 11:  Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, © GeoBasis-DE / BKG 2016. 
Konzeption & Idee: Landkreis Wesermarsch (Meike Lücke, Jan Rommert), Verarbeitung und Darstellung: IGES Institut GmbH 
Icons „Car-Sharing/-Pooling“, „Infrastruktur Fahrrad E-Mobilität“, „Mitfahr-App“ und „Gemeinde-/Bürgerbus“: © Pixabay, z.T. verändert 
Icon „Mobilitätstraining“: © Fotolia Tatianasu und Thickstock greyj
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Umsetzungsmaßnahmen in Piloträumen

Mobilitäts-Coaches & InfoBus
Als investiver Projektbestandteil wurde eine 
aufsuchende Mobilitätsberatung durch zwei 
Mobilitäts-Coaches mit einem InfoBus und ent
sprechender Ausstattung in das Modellvorhaben 
eingebracht. Die Beratung fand in einem Erpro
bungszeitraum zum Ende der Projektlaufzeit statt. 
Viele vorherige im Projektverlauf gesammelte 
Erkenntnisse waren in die Konzipierung der Mobi
litäts-Coaches eingeflossen, u. a. die Sammlung 
von Fragestellungen und Informationsdefiziten 
auf den Fachwerkstätten zur Bus- und Rad-
verknüpfung im August 2017. 

Die Beratung wurde an verschiedenen Stand
orten der ersten und zweiten Bedienungsebene 
durchgeführt. Das Spektrum reichte von publi
kumsintensiven Locations wie Wochenmärkten 
mit viel Laufkundschaft bis hin zu kleineren Dorf
plätzen mit angrenzenden Versorgungseinrich
tungen (z. B. Sparkasse, Arzt). Zusätzlich zu den 
gut 50 öffentlichen Beratungsaktionen wurden 
spezielle Termine für gesonderte Zielgruppen 
durchgeführt, z. B. für Bewohnende eines Pflege
heimes, die aufgrund körperlicher oder kognitiver 
Einschränkungen auf den öffen tlichen Personen
nahverkehr für ihre eigenständige Mobilität 
angewiesen sind. 

Die Mobilitäts-Coaches, zwei ausgebildete 
Busfahrer mit langjähriger Berufserfahrung und 
guten Regionskenntnissen, berieten nicht nur 
darüber, über welche Informationskanäle Fahr
karten, Tarife, Linienführungen, Verspätungen 
und Ähnliches abzurufen sind, sondern sie 
vermittelten in individuellen Trainingssituationen 

auch z. B. das Ein- und Aussteigen in einen 
Linienbus mit Rollator oder die Sicherung von 
Fahrrädern oder Kinderwagen im Bus. 

Im Vorfeld der Beratungsphase wurde ein Flyer 
zu den wichtigsten Mobilitätsangeboten in 
der Wesermarsch erstellt. Dieser fasste – erst
malig – alle Informationen zu Bus, Bahn und 
Fähren in der Wesermarsch übersichtlich und 
in leicht verständlicher Sprache zusammen, so 
dass die grundlegenden Informationen „aus 
einer Hand“ an Einheimische und Touristen 
ausgegeben werden konnten. Der Flyer wurde 
außer über die Mobilitäts-Coaches auch über 
die Kreisverwaltung, die Kommunen, Touristik
einrichtungen und die Wirtschaftsförderung 
Wesermarsch GmbH verteilt. 

Piloträume
Eine Zuordnung der aufsuchenden Mobilitäts
beratung als investive Erprobungsmaßnahme 
zu „Piloträumen“ außerhalb der drei Mobilitäts- 
Ebenen wurde nicht vorgenommen, da die 
Maßnahme für das gesamte Kreisgebiet relevant 
ist und in allen Kommunen durchgeführt wurde. 
Hingegen wurde der thematisch entwickelte 
Schwerpunkt „Azubi-Mobilität“ mit zwei 
Schüler- Fachwerkstätten und einer Gesprächs-
runde mit ausgewählten Unternehmen für 
den Pilotraum „Süden der Weser marsch“ 
ausgewählt, da die SPNV-Anbindung hier am 
schwächsten ausgeprägt ist bzw. eine Ballung 
von (groß-)stadtnahen und industriell geprägten 
Ausbildungsbetrieben angesiedelt ist.

Abb. 12:  Die Mobilitäts-Coaches beraten vor Ort an öffentlichen 
Plätzen in der gesamten Wesermarsch (Foto: Meike Lücke)

Abb. 13:  Bei der teilregionalen Auftaktwerkstatt „Süd“ wurden  
Wegebeziehungen und Verbesserungsvorschläge visualisiert 
(Foto: Meike Lücke) 
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Bürgerbus Stadland
Im „Pilotraum“ der ersten und zweiten  Bedie   - 
nungsebene der Gemeinde Stadland ergab 
sich – angestoßen durch eine Beteiligungs
veranstaltung zum Thema „Mitfahren und 
Mitnehmen“ im Februar 2018 und das Vorbild 
in der Nachbarkommune Butjadingen – eine 
Folgeveranstaltung zum Thema „Bürgerbus“. 
Durch Initiative der Gemeinde wurde – mit 
Unterstützung des ZVBN und dem Verein pro 
Bürgerbus Niedersachsen e. V. – noch während 
der Projektlaufzeit eine Haushaltsbefragung zur 
Bedarfsermittlung durchgeführt. 

Die Auswertung war jedoch nicht eindeutig 
genug, weder um das Bestreben zur Einführung 
eines gemeindeeigenen Bürgerbusses aufzuge
ben noch es direkt fortzuführen. Daher wird wei
ter geprüft, ob der Bedarf ausreichend erscheint. 
Eine Alternative zu einem neuen Bürgerbus für 
die Gemeinde Stadland wäre gegebenenfalls die 
Verlängerung der bestehenden Linie des Bürger
busses Butjadingen, mit dem das Versorgungs
zentrum Seefeld angeschlossen werden könnte. 
Hier hat sich im Laufe des Modellvorhabens ein 
besonderer Bedarf herauskristallisiert, da der 
ortsansässige Allgemeinmediziner seine Praxis 
ohne Nachfolge schließen musste. 

Positiv zu bemerken ist in jedem Fall, dass sich ein 
gutes Dutzend Personen bereits auf der ersten 
Veranstaltung zu einem potenziellen Bürgerbus 
Stadland verbindlich bereit erklärt hatten, im 
Falle einer BürgerbusEinführung in Stadland als 
Fahrende zur Verfügung zu stehen. Diese Zahl 
erhöhte sich innerhalb der Haushaltsbefragung 
auf mehr als 30 Personen, die ihre Mitarbeit in 
einem Bürgerbusverein zusagten.

Der seit 2008 existierende Bürgerbus Butjadin
gen, der auch überregional als Erfolgsmodell 
gilt, war Programmpunkt bei der Bereisung der 
Bundesdelegation des Modellvorhabens im Mai 
2017 und wurde im Flyer „Mobilität in der Weser
marsch“, der im Juni 2018 veröffentlicht wurde, 
verstärkt hervorgehoben. 

Abb. 14:  Vorbild Bürgerbus Butjadingen: Die Delegation des  
Bundes mit regionalen Akteuren bei der Regionsbereisung 
im Mai 2017 (Foto: Meike Lücke)

Abb. 16:  Die Zwischenergebnisse wurden im Mai 2017 öffentlich 
vorgestellt und diskutiert (Foto: Meike Lücke) 

Abb. 15:  Engagierte Akteure: Referat zu Elektromobilität in der 
Gemeinde Butjadingen während der Regionsbereisung im 
Mai 2017 (Foto: Meike Lücke)

Abb. 17:  Bei den Beteiligungsveranstaltungen wurden diverse 
aktivierende und kreative Methoden zur Datenerfassung 
eingesetzt (Foto: Meike Lücke)
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Weiteres Vorgehen

Das Modellvorhaben „Langfristige Sicherung von 
Versorgung und Mobilität in ländlichen Räumen“ 
endete zum 31. August 2018. 

Der Landkreis Wesermarsch stellt über die 
Internet präsenz www.wesermarsch-mobil.de 
auch nach Ende des Vorhabens die Zugänglich
keit der Ergebnisse für die Öffentlichkeit sicher. 
Dazu gehören Dokumentationen, Berichte, 
Vorträge, Karten, Zwischen- und Endergebnisse. 
Weiterhin sind Verlinkungen zu maßgeblichen 
Akteuren eingestellt, die – auch nach Modell-
vorhabenende – im Rahmen ihrer regulären 
beruflichen Tätigkeit ansprechbar sind für 
Teilthemen der Versorgung. 

Die Ergebnisse des Modellvorhabens berühren 
Fragen der Regional- und Kreisentwicklung.  
Ein wesentlicher Faktor für die weitere  
Realisierung von Verbesserungsansätzen ist 
deren Finanzierbarkeit. 

Für die Umsetzung der Vielzahl von Einzelmaß
nahmen zur Verbesserung der Mobilität im 
Sinne der Daseinsvorsorge, sind umfangreiche 
Finanzmittel erforderlich. Der Landkreis Weser
marsch bekennt sich zu seiner Verantwortung 
für die Daseinsvorsorge als Aufgabe der Öffent
lichen Hand. Politisch beschlossen ist bereits, 
passende Teilmaßnahmen des Modellvorhabens 
aus Mitteln der Kreisentwicklung finanzieren zu 
wollen. Zudem will der Landkreis Wesermarsch 
den Einsatz von Finanzmitteln nach Paragraf 7 b 
des Niedersächsischen Nahverkehrsgesetzes 
prüfen, wodurch die Weiterentwicklung des 
straßengebundenen öffentlichen Personen-
nahverkehrs unterstützt werden kann.

Zusätzlich zu diesen Mitteln sind finanzielle 
Zuwendungen durch Landes-, Bundes- oder 
EU-Mittel für investive, konzeptionelle oder 
personelle Fördergegenstände eine wichtige 
Unterstützung. 

Grundsätzlich kann Folgendes festgestellt 
werden: Im Landkreis Wesermarsch zeigt 
die Vielzahl der Akteure, die sich am Modell-
vorhaben – auch mehrfach oder über längere 
Zeit – aktiv durch Teilnahme an Veranstaltungen, 
durch Informationsarbeit und aktive Kommu
nikation 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.

Abb. 18:  Kurz vor Ende des Modellvorhabens bilanzierten Weser-
märschlerinnen und Wesermärschler die vorläufigen 
Ergebnisse (Foto: Meike Lücke) 

Abb. 19:  Bei der Abschlussveranstaltung in der Kreisstadt Brake 
nahmen Vertreter von Bund, Landkreis und Mobilitäts- 
Experten Stellung zu den erarbeiteten Ergebnissen  
(Foto: Meike Lücke) 
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