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Vorwort

Die Region Hannover legt nach dem Nahverkehrsplan (NVP) 1997, 2003 und 2008 den NVP der Fassung 2015 in vierter Auflage
vor. FUr die nachsten fonf Jahre existiert damit ein verbindlicher Rahmen, der die verkehrspolitischen Ziele und vorrangigen
vorhaben fur den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) in der Landeshauptstadt Hannover und den 20 Umlandkommunen
festleqt.

In der Region Hannover leben ca. 1,1 Mio. Einwohnerinnen und Einwohner. Davon sind ca. 500.000 Einwohnerinnen und
Einwohner in der Landeshauptstadt Hannover ansassig und ca. 600.000 in den umliegenden Stadten und Gemeinden. Im
Vergleich zu anderen GroRstadtregionen weisen somit sowohl die Kernstadt als auch die Region insgesamt eine mittlere Gro-
Renordnung und Verdichtung auf. Die Region Hannover hat eine zentrale geografische Lage sowohl innerhalb Deutschlands als
auch in Europa und bildet durch die Schnittstelle der europaischen Nord-Sud- und Ost-West-Verkehrsachsen einen wichtigen
Verkehrsknotenpunkt.

Der NVP ist ein gesetzlich vorgesehenes Planungsinstrument, mit dem die Region Hannover sowohl fur die Kernstadte als auch
fur die landlichen Ortsteile Standards und Vorgaben definiert, mit deren Umfang und Qualitat die Leistungen bei Stadt, S-Bah-
nen und dem Busverkehr festgelegt werden. Dartber hinaus enthalt der NVP Zielvorgaben, Prufauftrage und konkrete MaBnah-
menvorschlage, die dazu beitragen, den offentlichen Personennahverkehr in der Region Hannover noch attraktiver zu gestalten.
Wie schon bei seiner Vorgangerfassung von 2008 liegt die Zielsetzung des NVP 2015 ebenfalls darin, einen attraktiven aber
gleichzeitig auch wirtschaftlichen OPNV zu entwickeln. Angesichts knapper Haushaltslagen nimmt der Kostendruck auch beim
offentlichen Verkehr zu. Die Region Hannover sieht sich daher herausgefordert, die Quantitat und die Qualitat des Verkehrsan-
gebotes mit dem Ziel intensiver zu steuern, so dass die offentlichen Mittel moglichst effizient eingesetzt werden.

um ein moglichst breites Akteursspektrum frohzeitig an Planungsprozessen im Nahverkehr zu beteiligen, hat die Region Han-
nover erstmals auch Burgerinnen und Borger in das Aufstellungsverfahren des Nahverkehrsplans miteinbezogen. Diese neue
Form der Beteiligung wurde parallel zu der gesetzlich vorgeschriebenen Mitwirkung und Beteiligung mit den im Verkehrsver-
bund GVH zusammengeschlossenen Verkehrsunternehmen sowie mit den Interessenverbanden der Fahrgaste durchgefuhrt.

U-g L _ EBo cne Botie

Ulf-Birger Franz Elke van Zadel
Dezernent fur Wirtschaft, Verkehr und Bildung Fachbereichsleiterin Verkehr

Standortkarte Region Hannover
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Glossar & Abkiirzungen

Begriff

Angebotsausschopfung

Angebotseffizienz
Angebotsniveau
AnrufSammelTaxi

Anschlussbindung

Aufgabentrager

Ausreichende (Verkehrs)Bedienung

ausstromender Verkehr
Bahnhofsrahmenplane

Barrierefrei

Barrierefreie Haltestellen

Bauleitplanung

Bedarfsverkehr

Bedienungsebene

Beforderungskapazitat

Bemessungsquerschnitt

Beschwerdemanagement

Erkldrung

Mafs fur die Inanspruchnahme des bereitgestellten Angebots, beispielsweise der Anteil
der nachgefragten Linienfahrten an den angebotenen Linienfahrten

s. Angebotsausschopfung

Beurteilung des Angebots in quantitativer und/oder qualitiativer Hinsicht

,Sonderform des OPNV mit flexibler Bedienung. System, bei dem ein festes Haltestellen-
netz vorhanden ist, der Fahrweg von Haltestelle zu Haltestelle beliebig ist. Die Fahrten
werden den Winschen der Fahrgaste angepasst. Der Fahrgast zahlt einen Zuschlag zu
Normaltarif und wird auf Wunsch bis zur Haustir gefahren.”

Geplante Umstiegsmaglichkeit zwischen verschiedenen Linien bzw. Verkehrsmitteln (z.
B. zwischen den zeitgleich haltenden Stadtbahnen am Aegi und am Hbf))
Aufgabentrager im Nahverkehr ist die Institution, die die politische Zustandigkeit fur die
offentlich organisierte Mobilitat der Burger tragt. Die Region Hannover ist Aufgabentrager
fir den SPNV und OPNV im Gebiet der Region Hannover.

Die Region Hannover definiert eine ausreichende Verkehrsbedienung (Grundangebot)
unter Berticksichtigung der 6ffentlichen Verkehrsinteressen und der finanziellen Maglich-
keiten. Der Begriff stammt aus dem Personenbeforderungsgesetz (§ 8 Abs. 3 PBefG).
Verkehr, dessen Ursprung innerhalb eines Verkehrsraumes und Ziel auRerhalb eines Ver-
kehrsraumes liegt (s. auch einstromender Verkehr).

Rahmenplane fur die Bahnhofsumfeldentwicklung (an zehn ausgewdhlten Bahnhofen in
der Region erstellt)

Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchsge-
genstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informations-
quellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche,
wenn sie fir behinderte Menschen in der allgemein Gblichen Weise, ohne besondere
Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.
Haltestellen fur offentliche Verkehrsmittel sind barrierefrei, wenn sie fir behinderte Men-
schen in der allgemein Gblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.

,Im Baugesetzbuch (BauGB) geregeltes Verfahren zur vorausschauenden Ordnung der
stadtebaulichen Entwicklung mit Aussagen zur baulichen und sonstigen Nutzung der
Grundstucke. Es wird unterschieden zwischen vorbereitender Bauleitplanung (Flachen-
nutzungsplane), und der verbindlichen Bauleitplanung (Bebauungsplane).”

,Im Gegensatz zum Linienverkehr muss der Fahrgast im Bedarfsverkehr seinen Fahrt-
wunsch vorab anmelden. Produkte des Bedarfsverkehrs sind beispielsweise AnrufSam-
melTaxi, RufTaxi und RufBus. Aus den vorab eingegangenen Fahrwiinschen wird in der
Dispositionszentrale die konkrete Fahrt zusammengestellt.”

L Hierarchische Einteilung des Verkehrsangebotes nach Aufgabe und Funktion; in der Re-
gion in 3 Bedienungsebenen (Zuordnung der Linien):

Bedienungsebene 1: SPNV, Stadtbahn, Direktbus;

Bedienungsebene 2: Regionalbus und Stadtverkehre im Taktverkehr;

Bedienungsebene 3: Schilerverkehre, Berufsverkehre, nicht durchgehend vertaktete Lini-
en, Bedarfsverkehre”

Anzahl der in einem Fahrzeug (Bus, Schienenverkehrsmittel) im Normalbetrieb verfigba-
ren Sitz- sowie der zugelassenen Stehplatze.

Abschnitt einer Linie oder einer Strecke, dessen Fahrgastnachfrage das erforderliche An-
gebot bestimmt.

Systematischer Umgang mit Beschwerden
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Besetzungsgrad

Besonderer Bahnkorper

Besteller
Betriebsleistung
Betriebszweige
Captive Riders

Daseinsvorsorge

Direktbus

Eigenwirtschaftlichkeit

einstromender Verkehr

Einheit von Siedlung und Verkehr

Verhaltnis der in Anspruch genommenen Platze eines Verkehrsmittels zu den Gesamt-
plétzen.

Der Gleisbereich von Stadt- oder Stralienbahnen heifSt ,Besonderer Bahnkorper, wenn er
im Verkehrsraum offentlicher Stralen liegt, jedoch vom dbrigen Verkehr durch Bordstei-
ne, Leitplanken, Hecken, Baumreihen oder andere ortsfeste Hindernisse getrennt ist.
Der Besteller ist der gesetzlich vorgegebene Aufgabentrager fiir den OPNV, der die Finan-
zierung des OPNV - Angebots tibernimmt.

Die Betriebsleistung ist ein Mal$ fur das Verkehrsangebot - sie bezeichnet Summe der
7ug- bzw. Fahrzeugkilometer (im Gegensatz zur u. g. Verkehrsleistung, die die Verkehrs-
nachfrage beschreibt).

Verschiedene Betriebszweige eines Verkehrsunternehmens sind beispielsweise Bus,
Stadtbahn, S-Bahn

Zwangskunden des OPNV, die kein anderes Verkehrsmittel als Alternative haben.

,OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge beinhaltet primar die Aufgabe, allen Burgerinnen
und Biirgern der Region Hannover ein Mindestangebot (Grundangebot) an OPNV-Leistun-
gen anzubieten, um so eine ausreichende Bedienung sicher zu stellen.”

Busse der RegioBus - Linien 300, 500 und 700, die direkt ins Zentrum von Hannover fah-
ren. Der Produktname in der Region Hannover ist RegioSprinter.

Beim eigenwirtschaftlichen Verkehr missen die Einnahmen (Fahrgelderlose) die Kosten
decken - ohne Subventionen aus 6ffentlichen Kassen (im Gegensatz zu dem u. g. ge-
meinwirtschaftlichen Verkehr).

Verkehr, dessen Ursprung aufserhalb eines Verkehrsraumes und Ziel innerhalb eines Ver-
kehrsraumes liegt (s. auch ausstromender Verkehr).

Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsplanung. Leitsatz, der seit etwa 40 Jahren einen
wesentlichen Orientierungsrahmen fir die raumliche Entwicklung der Region Hannover
bildet.

Eisenbahninfrastrukturunternehmen Offentliche Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die Eisenbahn-

Erzeugungsrechnung
Expressfahrten

Fahrzeugkilometer
Finanzierungszusage

Fligeln
Frauennachttaxi

Gemeinwirtschaftlichkeit

Gender Mainstreaming

Genehmigungsbehdorde

infrastruktur betreiben (z.B. DB Netz AG, DB Station&Service AG, DB Energie GmbH).
Ermittlung des Verkehrsaufkommens (Ublicherweise mit Hilfe eines Verkehrsmodells).
Schnelle Fahrten im OPNV, die nicht alle Haltestellen auf dem Regelfahrweg bedienen
bzw. auf kirzerem Fahrweg ihr Ziel erreichen.

Fahrzeugkilometer ist die von den eingesetzten Fahrzeugen zurlickgelegte Entfernung.
Die Finanzierungszusage ist eine einseitige Verpflichtungserklarung des Aufgabentragers
Region Hannover zur Abgeltung der durch den Nahverkehrsplan vorgegebenen gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen.

Mit Fligeln”oder auch Y-Verkehr" wird die Trennung eines Zuges in zwei Teilziige bezeich-
net, die nach ihrer Trennung zwei unterschiedliche Ziele ansteuern.

Kommunale Taxiangebote auerhalb des OPNV in den Abend- und Nachtstunden, die
Frauen (und Kindern) einen ermafigten Taxitarif bieten.

Ein gemeinwirtschaftlicher Verkehr ist von Finanzhilfen und Zuschissen abhéngig (im
Gegensatz zum o g. eigenwirtschaftlichen Verkehr). Die gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehrsleistungen mussen im Wettbewerb, d.h. nach vorheriger Ausschreibung, vergeben
werden. Bei der Bestellung hat der Aufgabentrdager die L6sung zu wahlen, die die ge-
ringsten Kosten fur die Allgemeinheit hervorruft.

Bei allen gesellschaftlichen Vorhaben sind die unterschiedlichen Lebenssituationen und
Interessen von Frauen und Mannern von vornherein und regelmaRig zu bertcksichtigen,
da es keine geschlechtsneutrale Wirklichkeit gibt.

Die LNVG (Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen) ist seit 2005 als Genehmi-
gungsbehorde auch fur die Vergabe von Konzessionen im Stralsenbahn- und Linienver-
kehr nach den Vorschriften des Personenbeférderungskonzept (PBefG) verantwortlich.
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Gesamtreisezeit

Grundtakt
Grundzentrum
GVH

GVH-Verbundgebiet

Haltestellenbelastung
Haltestellendichte
Hauptverkehrszeit

Integrales Taktsystem

Integrierte Verkehrsentwicklungs-

planung
Kantenbelastung
Kernrandzone

Kneeling

Konzessionslaufzeit

Korridortaxi

Kundenmonitoring
Lastrichtung
Linienbeforderungsfall
Linienbiindelung

Linienverkehr

Malusregelung

Dauer einer Ortsveranderung (Weg, Fahrt) von der Quelle (z.B. Wohnung) bis zum Ziel
(z.B. Arbeitsstelle); hierzu zahlen neben der in einem Fahrzeug verbrachten Zeit bei
spielsweise auch die Zeiten fir den Weg zur Haltestelle, das Warten auf das Fahrzeug,
Umstiegsvorgange und Weg von der Haltestelle zum Ziel

RegelmaRiger Zeitabstand der Linienfahrten eines Verkehrsmittels (z. B. 10-Min.-Takt bei
der Stadtbahn). Ziel des Taktverkehrs ist es, die Merkbarkeit und die Attraktivitat eines
Verkehrsmittels zu erhohen.

s. Zentralortlichkeit

Grofsraum-Verkehr Hannover (Bezeichnung des Verkehrsverbundes in der Region Hanno-
ver)

Bezeichnet das originare Verkehrsgebiet des Verkehrsverbundes mit den Tarifzonen ,Han-
nover 1” bis ,Region” ohne die Sondertarif- und Regionaltarifstrecken in angrenzende
Landkreise. Historisch umfasst das Verkehrsgebiet auch Teile in den Landkreisen Ha-
meln-Pyrmont, Schaumburg, Hildesheim und Celle

Anzahl der Ein-, Aus- und Umsteiger an einer Haltestelle

Anzahl der Haltestellen eines Gebietes bezogen auf die Flache des Gebietes
Zeitbereiche mit hoher Fahrgastnachfrage, meist an Werktagen morgens und nachmit-
tags

Aufeinander aufbauende unterschiedliche Taktzeiten, die den abgestimmten Umstieg
zwischen zwei Linien ermaéglichen. In der Region Hannover ist dies alle 7,5, 15, 30, 60, 120
Minuten.

Die Integrierte Verkehrsentwicklungsplanung (IVEP) verbindet Siedlungsentwicklung, de-
mographische Veranderungen, Stralsen- und offentlichen Personennahverkehr. Sie be-
rechnet die Wirtschaftlichkeit und prognostiziert die Auslastung von Verkehrsprojekten.
Anzahl der je Fahrtrichtung beforderten Fahrgdste eines Linien- oder Streckenabschnitts
An das Oberzentrum Hannover angrenzende Kommunen

Einseitiges Absenken von Bussen an Haltestellen um Fahrgasten das Ein- bzw. Aussteigen
zu erleichtern.

Laufzeit der von der Genehmigungsbehorde (in der Region Hannover: Landesnahver-
kehrsgesellschaft) erteilten Konzession nach dem Personenbeforderungsgesetz fir eine
OPNV - Linie.

Mischform aus Ruf- und LinienTaxi. Das Taxi steht zu den fahrplanmafigen Zeiten an
Umsteigehaltestellen bereit. Eine vorherige telefonische Anmeldung ist nur notwendig,
wenn der Fahrgast an Unterwegshaltestellen einsteigen machte. Innerhalb eines festge-
legten Korridors bringt das Taxi den Fahrgast gegen Zahlung eines Zuschlags bis vor die
HaustUr.

Befragung von Kunden zu ihrer Zufriedenheit mit wesentlichen Qualitaten des Nahver-
kehrs

Auf einer Strecke des offentlichen Verkehrs jene Richtung, auf welcher die Mehrheit der
Transporte stattfindet.

Linienspezifischer Teil einer Fahrt (benutzt eine Person bei einer Fahrt mehrere Linien, so
entstehen dabei mehrere Linienbeforderungsfalle)

Zusammenfassung von verkehrlich miteinander verbundenen Linien, die auch genehmi-
gungsrechtlich gebtindelt werden kénnen.

Die Fahrzeuge der Linienverkehrsmittel sind an bestimmte festgelegte Linien gebunden,
der Fahrgastwechsel ist auf bestimmte Haltestellen beschrankt und kann nicht an jedem
beliebigen Punkt des Weges erfolgen.

Begriff aus der Qualitdtssteuerung. Die Malus - Regelung erméglicht es dem Besteller ei-
ner Verkehrsleistung, bei Nichterbringung der vereinbarten Qualitat durch ein Verkehrsun-
ternehmen einen Teil der vereinbarten Finanzierungssumme einzubehalten.
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metronom

Metropolregion

Mindestbedienung
MindesterschlieBungsqualitat

Mittelzentrum
Modal Split

Modulares Qualitatssteuerungs-
system

Nachtsternverkehr

Normalwerktag
Nutzergruppen

Oberzentrum
OPNV-Rat

Parallelverkehr

Personenkilometer

Produkthierarchie
Radiale
RE, ME, RB, S

RegionalBahn

RegionalExpress

Regionalisierungsmittel

Eisenbahnverkehrsunternehmen, welches seit Dezember 2005 innerhalb der Region Han-
nover Leistungen auf der Schiene erbringt.

,Metropolregionen sollen als Motor der gesellschaftlichen, wirtschaftlichen, sozialen und
kulturellen Entwicklung die Leistungs- und Konkurrenzfshigkeit Deutschlands und
Europas erhalten. Die Metropolregion Hannover-Braunschweig-Goéttingen ist eine von
11 Metropolregionen von europdischer Bedeutung in Deutschland.”

Mindestangebot an OPNV-Leistungen, das Uber Mindestbedienungsstandards definiert
wird

Mindestversorgung fir alle Bevolkerungsgruppen durch Bereitstellung eines OV-Angebo-
tes

s. Zentralortlichkeit

Verkehrsmittelwahl. Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Ver-
kehrssysteme wie FuRgangerverkehr, Radverkehr, Motorrad, PKW, OPNV

Das Qualitatssteuerungssystem ist ein aus mehreren Instrumenten bestehendes System
zur Uberprufung der Zielvorgaben gegentber den Verkehrsunternehmen. Es dient dazy,
die Attraktivitdt und Leistungsfahigkeit des Nahverkehrs in der Region Hannover zu si-
chern.

RegelmaRige (halbstindliche) zeitgleiche Abfahrt zahlreicher Stadtbahn- und Buslinien
von einer zentralen Haltestelle aus. In der Regel in den Wochenendnachten von Freitag
auf Samstag und Samstag auf Sonntag zwischen 0:45 und 3:45 Uhr

Bei einem durchschnittlichen Normalwerktag handelt es sich in der Regel um einen Mon-
tag - Freitag wahrend der Schulzeit.

Verschiedene Nutzergruppen sind z. B. Schiler, Frauen, Kinder, Personen mit Kindern,
dltere Menschen, Personen mit eingeschrankter Beweglichkeit, ...

s. Zentralortlichkeit

Forum aus Fahrgastverbanden und Vertreterinnen wichtiger Zielgruppen fur den Nahver-
kehr

Als Parallelverkehr bezeichnet man das gleichzeitige Angebot einer Verbindung durch
mehrere Verkehrssysteme oder Linien (z.B. Busverkehr parallel zum Schienenverkehr).
Die Personenkilometer spiegeln die Verkehrsleistung wieder. Die Anzahl der Personen
wird mit der zurickgelegten Entfernung (in km) multipliziert. Personen x Tarifkilometer =
Personenkilometer = Verkehrsleistung. (20 Personenkilometer fallen beispielsweise an,
wenn 20 Personen je 1 km im Fahrzeug verbringen, aber auch, wenn 4 Personen jeweils
5 km weit befordert werden)

Aufeinander aufbauende unterschiedliche Produkte (z. B. S - Bahn, Stadtbahn, Regio-
Sprinter, StadtBus, RufTaxi) der verschiedenen Bedienungsebenen.

Sternférmig auf ein Zentrum ausgerichtete Linien. Eine Radiallinie verbindet im offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) Vororte mit dem Orts- oder Stadtzentrum.
Abkurzungen fur Produkte des Schienenpersonennahverkehrs. RE = RegionalExpress; RB
= RegionalBahn; ME = Metronom; S = S-Bahn

Die Regionalbahn (RB) ist ursprunglich ein Produkt der DB AG im Eisenbahnverkehr. Sie
verkehrt regelmaRig meist jede oder alle zwei Stunden auf festgelegten Linien und be-
dient meistens alle Bahnhofe und Haltepunkte an einer Eisenbahnstrecke.

Der RegionalExpress (RE) ist urspringlich ein Produkt der DB AG im Eisenbahnverkehr und
verkehrt auf festgelegten Linien in der Regel jede oder alle zwei Stunden. Er dient zur
Uberbriickung groRerer Entfernungen. Der RegionalExpress (RE) unterscheidet sich von
der Regionalbahn (RB) durch Halte an aufkommensstarken Stationen und eine héhere
Reisegeschwindigkeit.

Finanzmittel, die der Region Hannover vom Land Niedersachsen aus den Zuweisungen
des Bundes zur Bestellung von Verkehrsleistungen im Offentlichen Personennahverkehr
bereit gestellt werden.
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RegioSprinter
RufTaxi
S-Bahn
Servicezeit

Sprinter

Stadtbahn

Standardisierte Bewertung

Suburbanisierung

System der zentralen Orte

Tagesganglinie

Taktsprung

Tangentiale Linien

Teilnetze

Testkundenverfahren

Verkehrsleistung

Verkehrsspitzen

Verkehrssystem

Verkehrsverbund

Verkehrsvertrag

Produktname der Direktbuslinien 300, 500 und 700 der RegioBus, die mit wenigen
Zwischenhaltestellen und in einem dichten Takt bis ins Zentrum Hannover fahren.
Angebot im Bedarfsverkehr. Nach telefonischer Anmeldung bietet das RufTaxi Fahrmog-
lichkeiten nach festgelegten Zeiten im Fahrplan.

Die S-Bahn ist ein antriebsstarkes Produkt im Schienenpersonennahverkehr mit Halt an
allen Verkehrsstationen in Ballungsrdumen.

Derjenige Teil der Einsatzzeit eines OPNV-Fahrzeugs, der der Beforderung von Fahrgésten
dient (entspricht der Gesamteinsatzzeit abziiglich der Zeiten fur Pausen und Leerfahrten)
Als Sprinter wird ein Produkt des Schienenpersonennahverkehrs bezeichnet, welches der
schnellen Uberwindung von Entfernungen dient. Die Reisezeit verkirzt sich wesentlich
dadurch, dass zwischen Anfangs- und Endpunkt nur wenige Halte (Stationen) bedient
werden.

Eine Stadtbahn ist ein zu den Bahnen gehorendes Verkehrsmittel des grol3stadtischen of-
fentlichen Personennahverkehrs und ist eine Weiterentwicklung der klassischen Stralsen-
bahn zu einem variablen, anpassungsfahigen, hoherwertigen Verkehrsmittel mit groRe-
rer Beforderungsqualitdt und -kapazitat. Im Unterschied zur S-Bahn verkehrt die Stadt-
bahn auch im Strafsenraum und teilt sich ihren Verkehrsweg teilweise mit dem Individu-
alverkehr.

Die Standardisierte Bewertung ist ein vom Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
vorgeschriebenes Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Untersuchung
von OPNV-Projekten. Der volle Name lautet: Standardisierte Bewertung von Verkehrs-
wegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs.

Abwanderung stadtischer Bevélkerung oder Funktionen aus der Kernstadt in das stadti-
sche Umland oder daraber hinaus.

Instrument zur Erreichung umfangreicher raumordnerischer Ziele; dient der raumlichen
Steuerung von Siedlungsentwicklung und Infrastruktur und wird im Raumordnungspro-
gramm festgeleqt. Es wird unterschieden in Ober-, Mittel- und Grundzentrum.
Graphische Darstellung der zeitlichen Verteilung der Verkehrsnachfrage iber einen Tag
Wechsel des Fahrzeugfolgeabstandes bei vertaktetem Fahrtenangebot (Beispiel: Ein 15
min-Takt geht abends in einen 30 min-Takt Uber)

Bei Tangentiallinien handelt es sich um Verkehrslinien, die von einem Stadt- oder Ortsteil
in einen oder mehrere andere fahren und dabei das Stadtzentrum nicht berihren. Solche
Linien haben neben der Funktion einer direkten Verbindung zwischen Ortsteilen auch
eine Zubringerfunktion zu Hauptlinien. Daher gibt es im Allgemeinen einen oder mehrere
Verknupfungspunkt(e) zu Direktlinien (Radialen) ins Zentrum.

Bundelung von Buslinien zu Teilnetzen bei der Konzessionierung von Linien.

Methode zur systematischen, stichprobenartigen Uberprifung der Beratungs- und Ser-
vicequalitat des Unternehmens durch den Einsatz von - in der Regel verdeckt arbeitenden
- Testkunden.

Die Verkehrsleistung ist ein Mafs fur die Verkehrsnachfrage - sie bezeichnet die Summe
der Personenkilometer (im Gegensatz zur o. g. Betriebsleistung, die das Verkehrsangebot
beschreibt).

Zeitpunkte mit besonders starker Verkehrsnachfrage

Sich stark voneinander unterscheidende Verkehrsmittel werden auch als Verkehrssyste-
me bezeichnet, z.B. Bus, Stadtbahn, SPNV

Rechtlicher und organisatorischer Zusammenschluss von Gebietskorperschaften und/oder
Verkehrsunternehmen einer Region zur gemeinsamen und abgestimmten Durchfihrung
des Offentlichen Personennahverkehrs.

In den Verkehrsvertragen zwischen der Region und den einzelnen Verkehrsunternehmen
sind fur eine bestimmte Laufzeit die Einzelheiten zur Quantitat und Qualitat der bestellten
Verkehrsleistungen sowie die durch die Region zu zahlenden Zuschiisse geregelt.
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Verkniipfungsbahnhof

Verkniipfungspunkt

Vertragscontrolling

Verwaltungsakt

Wegeketten/Wegekomplexitat

Y-Verkehre

Zeitkarten
Zentralortlichkeit

Zielnetz
Zubringerlinie

Bahnhof, an dem zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln des offentlichen Personen-
nahverkehrs (z.B. S-Bahn, Stadtbahn und Bus) umgestiegen werden kann.

Station, Haltestelle, Haltepunkt oder Bahnhof, an dem zwischen verschiedenen Verkehrs-
mitteln des offentlichen Personennahverkehrs (z.B. S-Bahn, Stadtbahn und Bus) umge-
stiegen werden kann.

Teil des Vertragsmanagements. Beim Vertragscontrolling tberprift der Aufgabentrager
Region Hannover, ob die mit den Verkehrsunternehmen abgeschlossenen Vertrage Uber
bestimmte Leistungen eingehalten werden.

Der Verwaltungsakt bezeichnet eine Form des Handelns staatlicher Organe zur einseitig
verbindlichen (hoheitlichen) Regelung eines Einzelfalles auf dem Gebiet des 6ffentlichen
Rechts.

Die Verbindung von verschiedenen Zielen auf einem Weg, Bsp. einer Wegekette: Woh-
nung - Kindergarten - Arbeitsplatz - Einkaufen.

Fahrbetrieb auf der Linie eines Schienenverkehrsmittels, bei der an einer definierten Ver-
zweigungsstelle der Zug regelmafig in zwei Teilziige getrennt wird, um unterschiedliche
Ziele anzusteuern. Bei der Ruckfahrt werden die Teilziige an der selben Stelle wieder
zusammengekuppelt.

Verbundfahrausweise mit zeitlicher Gultigkeit von mehr als einem Tag. Im GVH genannt
Jards”

Orte unterschiedlicher Zentralitat. Unterschieden wird nach dem System der zentralen
Orte in Ober-, Mittel- und Grundzentrum.

Netz im Schienenpersonennahverkehr, dessen Realisierung mittelfristig angestrebt wird.
Zubringerlinien bringen die Fahrgdste zu den Verknifungspunkten, wo sie in die direkt ins
Stadtzentrum fuhrenden Linien (SPNV, Direktbus) der Bedienungsebene 1 umsteigen kon-
nen.
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Abkiirzung
AEG
AST
B+R
BAB
BB DB
Bf
BGBI
BGG
BOStrab
B-Plan
DB

DFI
DINSO
EBO
EIBV
EIU
EMIL
ENNO
ET

ET

EU
EuGH
EVU
EXPO
FOPS
FP
F-Plan
Fzgkm
GG
GVFG
GVH
GZ

HIS
HVZ/NVZ/SVZ

LK

LNVG
LROP

LSA

MIV

Nds. GVBI
NLS
NNVG
NSTV

Erlduterung

allgemeines Eisenbahngesetz

Anrufsammeltaxi

Bike and Ride

Bundesautobahn

Beforderungsbedingungen der Deutschen Bahn AG
Bahnhof

Bundesgesetzblatt

Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Stralsenbahnen
Bebauungsplan

Deutsche Bahn (auch synonym fir DB Regio AG, DB AG)
Dynamische Fahrgastinformation

Dieselnetz Niedersachsen-Studost (Teillos 2)
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
Eisenbahninfrastrukturbenutzungsverordnung
Eisenbahninfrastrukturunternehmen

Expresslinien Emsland/Mittelland (Teillos Mittelland)
Elektro-Netz Niedersachsen-0st

Elektrotriebwagen

EinzelTicket

Europaische Union

Europaischer Gerichtshof
Eisenbahnverkehrsunternehmen

Exposition

Forschungsprogramm Stadtverkehr

Fahrplan

Flachennutzungsplan

Fahrzeugkilometer

Grundgesetz
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
GroRraum-Verkehr Hannover

Grundzentrum

Haltestelleninformationssystem
Hauptverkehrszeit/Nebenverkehrszeit/Schwachverkehrszeit
InterCity

Individualverkehr

Jahresfahrplan

Linie

Linienbeforderungsfalle

Landeshauptstadt Hannover

Landkreis

Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH
Landes Raumordnungsprogramm Niedersachsen
Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Niedersachsisches Gesetz- und Verordnungsblatt
Niedersachsisches Landesamt fir Statistik
Niedersachsisches Nahverkehrsgesetz
Nachtsternverkehr
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NV
NVP
NVZ
NWT
ODA
OPNV
OPP
oT

07
P+R
PBefG
PEP
Pkm
Pkw
Pkw-km
POS
QssS
RB
RBL
RE/RB
ReqgG
RES
RROP
RT

SG

SL
SPNV
ST
SUP
SVZ
SZ
UVP
VDV
Vmax
vu
WG
7DD
7GB
708
P
Zugkm

Nachtverkehr

Nahverkehrsplan

Normalverkehrszeit

Normalwerktag

Offentlicher Dienstleistungsauftrag
Offentlicher Personennahverkehr
Offentlich-private Partnerschaft

Ortsteil

Oberzentrum

Park and Ride
Personenbeforderungsgesetz

Preis- und Erldsmanagement Personenverkehr (Preissystem der DB AG)
Personenkilometer

Personenkraftwagen

Pkw-Kilometer

Point of Sale

Qualitatssteuerungssystem

Rufbus [RB bezeichnet ublicherweise die Regionalbahn!!]
Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem
Regionalexpress/Regionalbahn
Regionalisierungsgesetz
ReisendenErfassungsSystem (Fahrgstzahlsystem der DB AG)
Regionales Raumordnungsprogramm
Ruftaxi

Standardgelenkbusse
Standardlinienbusse
Schienenpersonennahverkehr
SammelTicket

strategische Umweltprifung
Schwachverkehrszeit

Schulzentrum
Umweltvertraglichkeitsprifung

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Hochstgeschwindigkeit
Verkehrsunternehmen

Verkehrs- und Versorgungsgesellschaft
Zentrale Datendrehscheibe
Zweckverband GroflSraum Braunschweig
zentraler Omnibusbahnhof

Zonenpreis bzw. Zonenpreiskategorie im Tarif des GVH
Zugkilometer
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Kapitel A: Der neue Nahverkehrsplan -
Alles beim Alten?

1. Nahverkehrsplan der Region Hannover
in vierter Auflage

Zielgruppen des Nahverkehrsplanes

Ubergeordnete Zielgruppen sind die Birgerinnen und Birger
der Region Hannover, denen mit einem maglichst attraktiven
und bedarfsgerechten Verkehrsangebot eine Mobilitdt auch
ohne den Pkw ermdglicht werden soll. Des Weiteren wurden
die Inhalte des Nahverkehrsplans zielgruppenspezifisch diffe-
renziert. Insbesondere trifft dieses auf die Kapitel D und E zu,
die die beiden Hauptaussagekapitel darstellen.

Das Steuerungskonzept in Kapitel D

Wichtigster Adressat im externen Kreis sind die Verkehrsun-
ternehmen. Nach § 8 Abs. 3 PBefG soll der Aufgabentrager
die Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrsan-
gebotes, dessen Umweltqualitat sowie die Vorgaben fur die
verkehrsmittelibergreifende Integration der Verkehrsleistun-
gen im Nahverkehrsplan festlegen. Die Region nimmt diesen
gesetzlichen Auftrag auf. Aus ihrer Funktion als wichtigster Fi-
nanzgeber fiir einen attraktiven OPNV in der Region Hannover
leitet sie einen Steuerungsauftrag ab. Im Ergebnis wird ein
Untersuchungsbedarf von konkreten Punkten festgelegt, die
zur Einhaltung des im Nahverkehrsplan definierten Rahmens
notwendig sind.

Alle Festlequngen in diesem Zusammenhang sind im vor-
liegenden Nahverkehrsplan in Kapitel D gebundelt. Eine ab-
schlieRende Liste zum Untersuchungsbedarf definiert konkret
die nachsten Schritte, die zur Einhaltung dieses Rahmens not-
wendig sind.

Dieses Konzept steht im Spannungsfeld, prazise und verbindli-
che Aussagen zu treffen, aber gleichzeitig den Verkehrsunter-
nehmen einen eigenen notwendigen Gestaltungsspielraum
zu sichern. Auch im aktuellen Nahverkehrsplan soll lediglich
ein Rahmen fir die Ausgestaltung des OPNV festgesetzt wer-
den, der der Region Hannover dennoch ermdglicht ausrei-
chend steuernd einzugreifen. Mit Hilfe des Steuerungskon-
zeptes soll ein attraktiverer und gleichzeitig wirtschaftlicherer
OPNV entwickelt werden.

Die Genehmigungsbehérde kann in Kapitel D ,Das Steue-
rungskonzept” in gebindelter Form die Aussagen des Nah-
verkehrsplans einsehen, die bei der Konzessionsvergabe be-
ricksichtigt werden sollen (vgl. § 8 Abs. 3a PBefG).

Das Entwicklungskonzept in Kapitel E

Wesentlicher Adressat im internen Kreis der Region Hanno-
ver ist die Regionsversammlung, die den Nahverkehrsplan
beschlieSt und ihn damit zur Richtschnur fur die konkreten
Entscheidungen der nachsten Jahre macht. Im Kapitel E ,Das
Entwicklungskonzept” sind alle Planungen aufgefuhrt, die die
Region Hannover in eigener Entscheidungsverantwortung
umsetzen will. Eine abschlieSende Malinahmenliste gibt eine
umfassende Zusammenfassung Uber die textlichen Darstel-
lungen des gesamten Kapitels. Um eine maglichst grofSe Fle-
xibilitat im Umsetzungsprozess der Planungen zu gewahrleis-
ten, nimmt der Nahverkehrsplan bewusst mehr Planungen
auf, als in den nachsten Jahren realistisch umgesetzt werden
kénnen.

Durch die Verabschiedung des Entwicklungskonzeptes erhalt
die Verwaltung fur ihre Arbeit Planungssicherheit. Indem ein
Gesamtkonzept definiert und durch die politischen Gremien
verabschiedet ist, konnen die Einzelschritte zielgerichtet an-
gegangen werden. NatUrlich ersetzt ein gultiger Nahverkehr-
splan nicht die notwendigen Entscheidungen und Beschlisse
zu Einzelmallnahmen. Der Zuwendungsgeber findet im Ent-
wicklungskonzept die wesentlichen EinzelmalSnahmen in ei-
nem Gesamtkonzept dargeleqt, fur die die Region Hannover
in den nachsten Jahren Zuwendungen beantragen wird.

Neue Beteiligungsformen

Um ein maoglichst breites Akteursspektrum frihzeitig an Pla-
nungsprozessen im Nahverkehr zu beteiligen, hat die Regi-
on Hannover erstmals auch Blrgerinnen und Birger in das
Aufstellungsverfahren des Nahverkehrsplans miteinbezogen.
Diese neue Form der Beteiligung wurde parallel zu der nach
§ 6 NNVG vorgeschriebenen Mitwirkung und Beteiligung am
Aufstellungsverfahren des NVP durchgefthrt.

Im November 2012 fand die sogenannte Zukunftskonferenz
Nahverkehr statt. Aus einer Vielzahl an Bewerberinnen und
Bewerbern wurden 50 Personen ausgewdhlt und eingeladen.
Die Auswahl der Gruppe richtete sich nach Geschlecht, Alters-
stufen und einer gleichmaRigen rdumlichen Verteilung in der
Region Hannover. Ziel der Konferenz war es mit Fahrgdsten
in den Dialog zu treten, Hinweise auf bestehende Probleme
im OPNV zu sammeln, Meinungen auszutauschen und auch
Vorschldge zur moglichen Verbesserung zu erhalten. Die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer haben das heutige Angebot
von Bussen und Bahnen analysiert und positive und negative
Aspekte aus ihrer Sicht zusammengefasst. Die Resultate der
Zukunftskonferenz Nahverkehr wurden auf der Veranstaltung
,Region im Dialog - Wohin fahrt der Nahverkehr?” von so-
genannten Berichterstatterinnen und Berichterstattern vorge-
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stellt. Sie bildeten die weitere Diskussionsgrundlage fur die
drei Themenrunden rund um die Nahverkehrsthemen Ange-
bot, Infrastruktur und Marketing. Die Ergebnisse aus dieser
neuen Beteiligungsform sind in den Entwurf des NVP 2015
eingeflossen.

Nachdem der Entwurf des NVP 2015 von der Regionsver-
sammlung beschlossen worden ist, wurde das so genannte
formelle Beteiligungs- und Mitwirkungsphase eingeleitet. Die
Idee war, dass sich auch die Biurgerinnen und Burger in der
Diskussion um den Offentlichen Personennahverkehr erneut
einbringen konnen. Um moglichst intensive Diskussionen
gemeinsam mit allen Mitwirkenden fiihren zu kénnen, hat
sich die Region Hannover dazu entschieden, die Gruppe der
beteiligten Burgerinnen und Burger iberschaubar zu halten.
Dafur wurden die Teilnehmenden der Zukunftskonferenz Nah-
verkehr erneut eingeladen sowie ausgewdhlte Institutionen
angeschrieben (Seniorenbeirdte, Jugendparlamente). Es fan-
den insgesamt zwei Workshops im Herbst 2014 dazu statt.
Als Ergebnis der beiden Veranstaltungen wurde eine gemein-
same Stellungnahme entwickelt zum Entwurf des NVP 2015.
Die Burger-Stellungnahme wurde den politischen Gremien,
zusammen mit allen anderen Anderungsantragen im Frihjahr
2015 zur Entscheidung vorgelegt.

Die Resonanz der BUrgerinnen und Birger an dieser Betei-
ligungsform war Uberaus positiv. Viele der Teilnehmenden
zeigten Interesse, sich auch in Zukunft an ahnlichen Formaten
7u beteiligen.

Abb. A 1: Strategische Ziele der Region Hannover

2. Leitlinien und Ziele fir die Entwicklung
des OPNV in der Region Hannover

Grundlage fur die Aussagen im vorliegenden Nahverkehr-
splan sind folgende Leitlinien und Ziele:

2.1 Strategische Ziele der Region Hannover

Im Zuge des Verwaltungsreformprozesses und der Umstellung
auf die Doppik sind am 9. Marz 2010 die strategischen Ziele
der Region Hannover in der Regionsversammiung beschlos-
sen worden. Mit der Beschlussfassung tber die Zielsetzungen
wird die generelle Ausrichtung des politischen und verwal-
tungsinternen Handelns fur die Zukunft festgelegt. Somit die-
nen sie auch im vorliegenden Nahverkehrsplan als Grundlage
fur die weitere Konkretisierung der Ziele im Hinblick auf die
Nahverkehrsentwicklung.

Die Ziele der Nahverkehrsplanung orientieren sich dabei ins-
besondere an den strategischen Zielen “Vorbildregion fur Kli-
maschutz und nachhaltiges Handeln sein”, ,Gesellschaftliche
Teilhabe und unterschiedliche Lebensentwirfe fir alle er-
maglichen” Finanzielle Handlungsfahigkeit sichern” ,Offent-
liche Daseinsvorsorge sichern” und ,Dienstleistungsqualitat
starken”.

2.2 Der Verkehrsentwicklungsplan pro
Klima

Im Jahr 2011 hat die Regionsversammlung der Region Hanno-
ver erstmals einen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fur den
Bereich der Region Hannover beschlossen. Dieser sogenannte
VEP pro Klima ist damit ein strategischer Uberbau fiir den vor-
liegenden Nahverkehrsplan.
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Klimaschutz findet sich im strategischen Ziel ,Vorbildregion
fur nachhaltiges Handeln und Klimaschutz sein” (vgl. Kap. A
2.1) wieder. Spatestens seit dem Klimaschutzjahr 2008 be-
stimmt der Klimaschutz als Schwerpunkt das Handeln der
Region Hannover. Im Klimaschutzrahmenprogramm, das
von der Regionsversammlung 2009 verabschiedet worden
ist, wird dargelegt, dass der Sektor Verkehr der einzige ist,
der im Referenzzeitraum 1990 bis 2005 noch eine Zunahme
der C02-Emissionen zu verzeichnen hat. Deshalb wurde im
Klimaschutzrahmenprogramm  verabschiedet, dass ein Ver-
kehrsentwicklungsplan aufzustellen und umzusetzen sei, der
geeignet ist, die verkehrsbedingten CO2-Emissionen um 40
% bis zum Jahr 2020 gegentber dem Basisjahr 1990 zu re-
duzieren.

Der VEP pro Klima stellt somit keinen umfassenden Plan dar,
der alle Handlungsebenen des Verkehrs umfasst.

Stattdessen setzt er beim Status Quo des Handels an und for-
muliert for insgesamt 11 Malinahmenbundel notwendige Ver-
anderungen, um die Klimaschutzziele der Region Hannover
zu erreichen. Im Folgenden werden die MalRnahmenbiindel
aufgefthrt, die Auswirkungen auf die Aussagen des Nahver-
kehrsplans haben:

MaRnahmenbiindel Okostrom, alternative Antriebe:

Die Umstellung auf ,grinen Strom” aus regenerativen Energi-
en fur den SPNV- und Stadtbahnbetrieb kann die CO2-Bilanz
der Region Hannover erheblich verbessern. Durch die Umstel-
lung der Busflotten von Ustra und RegioBus auf den jeweils
neuesten Stand der Technik beziiglich emissionsarmer Antrie-
be kann der Effekt nochmals gestarkt werden. Dabei bietet
sich fur den Stadtverkehr der tstra die Ubergangstechnologie
Hybridbus an, durch deren Einsatz die CO2-Emissionen gegen-
uber einem herkdmmlichen Dieselbus bis zu 20 % gesenkt
werden kann.

MaBnahmenbiindel Taktverbesserungen

Die Region Hannover verfiigt tber ein nahezu vollstandig
ausgebautes Schienennetz von Stadtbahn und S-Bahn. Die
hohe Attraktivitdt der Angebote fihrt dazu, dass auf einigen
Linien die Kapazitatsgrenzen erreicht bzw. zeitweise sogar
uberschritten werden. Durch Angebotsausweitungen im Be-
standsnetz werden notwendige Platzkapazitdten bereitge-
stellt, aber auch im erheblichen MafSe zusatzliche Fahrgaste
fir den OPNV gewonnen. Voraussetzungen dafur sind die Be-
schaffung zusatzlicher Zige und ggf. ein erforderlicher Infra-
strukturausbau sowie zusatzliches Fahrpersonal.

MaBnahmenbiindel Marktbearbeitung, Tarif
Das Tarifangebot wird im Hinblick auf die Gewinnung neuer

Fahrgastpotenziale Gberprift. Fahrgastpotenziale werden ins-
besondere bei Gelegenheitskunden gesehen.

MaBnahmenbiindel Jobticket fiir Alle

Nach dem Vorbild des Semestertickets soll die Anzahl der
Stammkunden des OPNV erheblich gesteigert werden. Alter-
native Finanzierungsmodelle z.B. mit Arbeitgeberverbanden
oder Wohnungsbaugesellschaften werden angestrebt.

MaRnahmenbiindel Mobilitdtsmanagement
Mobilitstsmanagement wird als neues Aufgabenfeld im
Fachbereich Verkehr etabliert. Es umfasst eine Vielzahl unter-
schiedlicher Projekte, die durch die Region Hannover ange-
schoben, koordiniert und unterstitzt werden. Schwerpunkt-
maRig wird dabei eine Vernetzung mit den Angeboten des
OPNV angestrebt.

MaBnahmenbiindel Innen- vor AuBenentwicklung

Die Kopplung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung hat in
der Region Hannover eine lange Tradition und wird auch in
den nachsten Jahren aktiv als Handlungsfeld ausgeftllt. Kon-
kret bedeutet dies, dass die Siedlungstatigkeit in Zukunft noch
mehr auf die Einzugsbereiche der attraktiven Angebote von
Stadtbahn und dem SPNV ausgerichtet werden soll.

MaBnahmenbiindel Regionales Radverkehrskonzept

Die Attraktivitat des Radverkehrs in der Region Hannover soll
weiter erhoht werden. Ein Element davon ist die Optimierung
der Kopplung von OPNV und Radverkehr (z.B. Fahrradmitnah-
me in Bussen und Bahnen, B&R) auf intermodalen Wegeket-
ten.

2.3 Fahrgaste im Mittelpunkt

Die Kundinnen und Kunden des Nahverkehrs stehen im Zen-
trum des Handelns. Bei Zielkonflikten haben die Wunsche
der Fahrgdste Vorrang vor betrieblichen Belangen unter Be-
achtung der Wirtschaftlichkeit und der Finanzierbarkeit. Dies
heifSt auch, dass vorrangig die Qualitdten entwickelt bzw.
erhalten werden, die aus Fahrgastsicht zentral sind. Beson-
derer Handlungsbedarf besteht in den Bereichen, in denen
aus Kundensicht besondere Bedeutung und niedrige Zufrie-
denheit zusammentreffen. Offene Beteiligungsverfahren fur
Burgerinnen und Burger, wie die Burgerbeteiligung zum vor-
liegenden Nahverkehrsplan 2015, tragen zu einer erhéhten
Akzeptanz von Beteiligungsprozessen in der Bevélkerung bei.
Durch einen direkten Austausch mit Burgerinnen und Birgern
kénnen Qualitaten des Nahverkehrs in der Region Hannover
gezielt gestarkt und ausgebaut sowie Mangel beseitigt wer-
den.
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2.4 Gendergerechte Nahverkehrsplanung

Die Umsetzung von Gender Mainstreaming in Verkehrspolitik
und -planung zielt auf die Schaffung gleichwertiger Mobili-
tatschancen durch den Abbau ungleicher Lebensbedingungen
fur alle Menschen in einer sich demografisch und sozial ver-
andernden Gesellschaft und damit auf eine gleichberechtigte
Teilhabe am 6ffentlichen Leben. Gender Mainstreaming ist da-
mit eine Querschnittsaufgabe, die allgemeine Ziele zum Nah-
verkehr aufgreift und konkretisiert. Die Mobilitatsbedirfnisse
einer Person sind gepragt von Alter, Geschlecht, Herkunft,
Befahigung und Beeintrachtigung sowie der Lebenssituation
und den sich daraus ergebenden Alltagsanforderungen.

Abbau von Barrieren

Zielsetzung eines gendergerechten Nahverkehrs ist es, Chan-
cengleichheit fur alle Menschen beim Zugang zu Mobilitat
herzustellen. Unter Beteiligung der Fahrgastverbande wurde
ein erweiterter Barrierefreiheitsbegriff fir den NVP 2015 de-
finiert. Das Augenmerk soll hierbei nicht nur auf physische
Barrierefreiheit und Behindertengerechtigkeit gerichtet wer-
den, sondern darauf, dass moglichst alle Arten von Barrieren
wahrgenommen werden. Barrieren entstehen durch fehlen-
de Fahigkeiten, Maglichkeiten, Erfahrungen sowie Ressourcen
und konnen unterschiedlicher Art sein:

motorisch-sensorisch

sprachlich
psychisch-emotional-intellektuell
fehlendes Wissen/Wissen/Erfahrung
baulich-raumlich
wirtschaftlich-finanziell

zeitlich

Die Bedirfnisse, Ressourcen und Anforderungen einzelner

Gruppen sind besonders zu beachten. Dazu zahlen:

- Fitte Altere, deren Mobilitat sich kaum von der (brigen
Bevolkerung unterscheidet, deren Lebenssituation, Ziele
und Aktivitaten aber dennoch anders sind
Altere mit leichten altersbedingten Beeintrachtigungen
und Unsicherheiten bei der Nutzung von offentlichen
Verkehrsmitteln
Altere mit korperlichen und/oder geistigen Beeintréch-
tigungen, deren Anforderungen an Verkehrsangebote
denen anderer in ihrer Mobilitdt beeintrdchtigen Men-
schen ahneln (Barrierefreiheit, Lichtverhaltnisse, Be-
schilderungen etc.)

Kinder und Jugendliche bis 17/18 Jahre, insbesondere
Madchen, deren Mobilitdt noch stark von Erwachsenen
abhangt

Alleinlebende Menschen (junge Singles, altere Frauen)
Menschen mit Migrationshintergrund und geringen
Deutschkenntnissen

Familienhaushalte (mit Kindern)

Teilzeitberufstdtige  alleinerziehende  Frauen/Manner
mit Kind mit engen Zeitbudget und komplizierten We-
geketten

Ubergeordnete Zielsetzungen zum Abbau von Barrieren auf
unterschiedlichen Ebenen sind:

Mobilitat von ,Tar zu Tar”

Die verkehrliche Situation setzt sich zusammen aus Zuwe-
gung - Aufenthalt/Warten - Fahren - Umsteigen, sie beginnt
also fur jede Person an der Haustir und endet an dem jeweils
gewunschten Zielort. Uneingeschrankte Mobilitdt von Tir zu
Tur zu ermoglichen, erfordert daher die Betrachtung der ge-
samten Wegekette.

Uneingeschrankte Zuganglichkeit und Verfiigbarkeit
Unterschiedliche physische und psychische Konstitutionen
von Menschen, ihre Kenntnisse und Fahigkeiten, ihre Erfah-
rungen, ihre finanziellen Ressourcen sowie ihre Maglichkeit
uber Zeit zu verfiigen, bestimmen und haben Einfluss auf
ihre Mobilitat und begrenzen ihre Zuganglichkeit zum OPNV.
Ziel ist eine uneingeschrankte Zuganglichkeit und Verfigbar-
keit, die ebenso den Kauf von Fahrscheinen, den Erhalt von
Informationen als auch die Moglichkeit der Kommunikation
umfasst.

Erreichbarkeit

Verschiedene Wegeziele unterschiedlicher Nutzer- und Nut-
zerinnengruppen sollen zu unterschiedlichen Zeiten zu unter-
schiedlichen Zwecken gleichermalsen sicher und unversehrt,
bequem und barrierefrei in angemessener Weise und in einer
angemessenen Reisezeit erreicht werden konnen.

Erkennbarkeit/Wissen/Orientierung

OPNV Nutzung erfordert die Gewshrleistung von Erkenn-
barkeit, Orientierung und Auffindbarkeit und wird geférdert
durch Kenntnis und Wissen. Dazu mussen Menschen mit
unterschiedlichen Voraussetzungen, auf unterschiedliche Art
und Weise an unterschiedlichen Orten sich informieren, ori-
entieren und zurechtfinden kénnen. Die Informationen miis-
sen allen zuganglich sein und sich gezielt an unterschiedliche
Nutzer und Nutzerinnen richten.

Schutz und Sicherheit
Fahrgdste sollen sich sicher fuhlen und geschitzt sein und
zwar wahrend der gesamten Reisekette auf allen Wegen, in
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allen Fahrzeugen und bei der Benutzung aller Verkehrsmittel,
an allen Stationen und Haltestellen. Das erfordert Malinah-
men zum Schutz vor Kalte und Nasse, vor Gefahrdung im Ver-
kehr, vor allen Dingen jedoch vor Verletzungen und Gewalt.
Sicherheit impliziert aber auch die Sicherheit von Pinktlich-
keit und Anschlussgarantie, Kapazitatssicherheit, aktuelle In-
formationssicherheit, auch bei Stérungen und die Sicherheit,
dass einem bedarfsgerecht und unmittelbar geholfen wird.

Wohlbefinden/Zufriedenheit/Komfort

Fahrgaste sollen sich wohl fihlen und zwar wahrend der
gesamten Reisezeit und auf allen Stationen der Reise, auf
dem Weg zur Haltestelle, an der Station oder Haltestelle, im
Fahrzeug, beim Umsteigen und bei allen Handlungen, die die
Nutzung des OPNV betreffen. Bestimmte Zielgruppen und be-
sondere Verkehrszwecke erfordern entsprechende Produkte.
Dabei zu bericksichtigen sind demographische Kriterien, sozi-
ale Rollen, Fahigkeiten und Kenntnisse sowie die verkehrliche
Situation.

Partizipation

Fahrgaste sollen die Moglichkeit der Teilhabe und Kommuni-
kation haben. Der direkte Dialog hat sich als Steigerung von
Qualitat und Akzeptanz des offentlichen Verkehrs in der Ver-
gangenheit bewahrt und wird weiter gepflegt. Beschwerden,
Mangelhinweise und Anregungen von Fahrgasten werden als
Ressource fUr Qualitatsverbesserung genutzt.

2.5 Rdaumliche Entwicklungsleitlinien

Die Ausrichtung der raumlichen Entwicklung erfolgt auf die
im Regionalen Raumordnungsprogramm 2005 (RROP 2005)
dargestellte zentralortliche Gliederung und die regionalpla-
nerischen Ziele. Hierzu z3hlen die Einheit von Siedlung und
Verkehr sowie die im NNVG genannten raumstrukturellen Er-
fordernisse. Die im RROP 2005 genannten zentralen Orte er-
halten Vorrang bei der Gestaltung des Angebots. Umgekehrt
fordert insbesondere der schienengebundene Verkehr durch
seine starke Festlequng auf Achsen und seine eingeschrankte
direkte ErschlieRungswirkung seinerseits das Prinzip der de-
zentralen Konzentration (positive Rickkoppelung).

2.5.1 Raumstruktur

Zentrale-Orte-System

Von herausgehobener Bedeutung fur die Planung und Steu-
erung der angestrebten Raum- und Siedlungsstruktur in der
Region Hannover ist das System der Zentralen Orte, das
im LROP 1994, Erganzung 2002 und Nachfolgeprogrammen
2008/2012 sowie im RROP 2005 festgelegt ist.

Das dreistufige System der Zentralen Orte (Ober-, Mittel- und
Grundzentren) zielt auf eine Konzentration der Siedlungsent-
wicklung und abgestufte raumliche Bindelung schulischer,
sozialer, medizinischer, kultureller, wirtschaftlicher (insbe-
sondere Einzelhandel) und administrativer Einrichtungen, um
eine ausreichende und ausgewogene Versorgung der Bevol-
kerung bei gleichzeitig glnstiger Erreichbarkeit zu gewahr-
leisten. Die Konzeption der Zentralen Orte dient der Siche-
rung und Entwicklung vielfaltiger und attraktiver Stadt- und
Gemeindezentren in der Region Hannover.

Das Oberzentrum Hannover und die Mittelzentren sind vor al-
lem auch die Standorte fir die schwerpunktmalige Sicherung
und Entwicklung von Wohn- und Arbeitsstatten (vgl. RROP
2005, D 1.6.2). Aufgrund besonderer Standortvoraussetzungen
ubernehmen auch einige ausgewdhlte Grundzentren Entlas-
tungs- und Erganzungsfunktionen gegeniiber dem Oberzent-
rum und den Mittelzentren.

Fur die Nahverkehrsplanung ist die zentralortliche Gliederung
insofern relevant, als das mit den unterschiedlichen Hierar-
chieebenen unmittelbar Anforderungen an das Verkehrssys-
tem hinsichtlich Erreichbarkeit und Reisequalitat verbunden
sind.

Oberzentrum Landeshauptstadt

Innerhalb der Region Hannover nimmt die Landeshauptstadt
Hannover als Oberzentrum eine herausragende Stellung ein.
Hier konzentrieren sich zentrale Einrichtungen, Arbeits- und
Ausbildungsplatze, Wissenschaftseinrichtungen und Ange-
bote des spezialisierten hoheren Bedarfs. Die Landeshaupt-
stadt hat eine besonders starke regionale und iberregionale
Versorgungsfunktion im Einzelhandel. Die Einzelhandelszen-
tralitat konzentriert sich vor allem auf die Innenstadt. Neue
stadtebauliche Entwicklungen, grofiflachige Einzelhandel-
sansiedlungen sowie weitere Einrichtungen (Gastronomie,
Theater, Kino u. 3.) im naheren Umfeld des Hauptbahnhofs
starken die Bedeutung der Innenstadt. Traditionell sind die
Stadtteilzentren in Hannover im Vergleich zur Innenstadt we-
niger stark ausgepragt.

Mittelzentren

In den Mittelzentren sind zentrale Einrichtungen und Angebo-
te des gehobenen Bedarfs bereitzustellen. Die Mittelzentren
ibernehmen herausgehobene Biindelungs- und Entlastungs-
funktionen; sie sind neben der Landeshauptstadt Hannover
die Leistungstrager der Regionalentwicklung. Aufgrund ihrer
oberzentralen Teilfunktion nimmt Langenhagen eine heraus-
gehobene Stellung unter den Mittelzentren ein. Mittelzentren
in der Region Hannover sind in Tab. A1 dargestellt.

Kapitel A

Der neue Nahverkehrsplan — Alles beim Alten?



Nahverkehrsplan 2015 Region Hannover

Tab. A 1: Mittelzentren in der Region Hannover

Mittelzentrum  Mittelzentrale Ergdnzungsfunktion

Barsinghausen | Kirchdorf, Egestorf
Burgdorf HeeRel, Hulptingsen
GrolSburgwedel
Garbsen Altgarbsen, Havelse, Berenbostel
Laatzen Grasdorf, Alt-Laatzen, Rethen, Gleidingen
Langenhagen
Lehrte

Neustadt a. Rgbe.
Springe

Wunstorf

Grundzentren

In den Grundzentren sind zentrale Einrichtungen und Angebo-
te fur den allgemeinen, tdglichen Bedarf bereitzustellen. Sie
haben einen auf das Gemeindegebiet ausgerichteten Versor-
gungsauftrag fur die Grundversorgung. Grundzentren in der
Region Hannover sind in Tab. A2 dargestellt.

Tab. A 2: Grundzentren in der Region Hannover

Grundzentrum  Grundzentrale Erganzungsfunktion

Isernhagen
Altwarmbichen

Gehrden

Hemmingen
Westerfeld

Arnum
Wedemark

Mellendorf
Bissendorf
Pattensen
Ronnenberg
Ronnenberg
Empelde
Seelze Letter
Sehnde llten
Uetze Hanigsen
Wennigsen Degersen
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2.5.2 Leitbild der Raumordnung

Orientierung der Siedlungsstruktur auf den OPNV

Die Entwicklung der Siedlungsstruktur in der Region Hannover
ist seit vielen Jahren durch die Einheit von Siedlung und Ver-
kehr - ausgerichtet am System der Zentralen Orte - charakte-
risiert. Auch im gesamtraumlichen Leitbild der Region Hanno-
ver zur Neuaufstellung des RROP 2015, das dem RROP 2015
als regionalpolitischer Orientierungsrahmen vorangestellt ist,
bleibt das Leitbild der Einheit von Siedlung und Verkehr so-
wie die Ausrichtung auf das System der Zentralen Orte ein
Schwerpunkt in der Ausrichtung der Raumplanung.

Im Rahmen der integrierten Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung wird mit einer moglichst kleinraumigen Funkti-
onsmischung auch ein Beitrag zur Geschlechtergerechtigkeit
(Gender Mainstreaming) geleistet. Durch eine rdumliche
Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf bedarfsgerechte
Infrastrukturangebote und verbesserter OPNV-Anbindung will
die Region allen Menschen in der Region - weitgehend Chan-
cengleichheit fir alle Menschen in allen Lebensbereichen er-
moglichen.

Neben der Angebotsqualitat ist der Erfolg des OPNV in hohem
Mal3e abhangig von der Stadt- und Regionalentwicklung. We-
sentliche Voraussetzung zur Starkung des OPNV ist die Siche-
rung und Weiterentwicklung einer auf den OPNV orientierten
Siedlungsstruktur. Diese muss so gestaltet sein, dass sie ei-
nen wirtschaftlichen und attraktiven Einsatz von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ermaglicht (Zuordnung der Siedlungsflachen
z7u den OPNV-Achsen).

Das von der Region Hannover verfolgte Siedlungskonzept der
,Dezentralen Konzentration”, der Grundsatz einer ,Region der
kurzen Wege” sowie eine Forderung der Standorte mit quter
OPNV-ErschlieBung stehen im Einklang mit dem Ziel einer OP-
NV-freundlichen Siedlungsstruktur.

Die Siedlungsentwicklung (insbesondere der Wohnungs-
neubau) ist auf die schienengebundenen Siedlungsschwer-
punkte zu konzentrieren. Dabei sollen die Maglichkeiten der
Innenentwicklung ausgeschapft werden. Generell ist eine Er-
schlieBung der Siedlungsbereiche mit leistungsfahigen Nah-
verkehrssystemen anzustreben (RROP 2005, D 1.5 -02).

Herausgehobene Bedeutung fir die Wohnsiedlungsentwick-
lung in der Region Hannover haben die an das S-Bahn-System
angebundenen Standorte. Vorbildlich gelungen ist dies am
Standort ,Weiherfeld” (Stadt Langenhagen) sowie durch den
Stadtbahnanschluss auch mit dem Baugebiet Blocksberg in
Altwarmbuchen (Gemeinde Isernhagen). Langerfristige Pla-

nungen gibt es auch fur den Entwicklungsbereich Schulzent-
rum in Altwarmbutchen und den Standort Arnum-West (Stadt
Hemmingen). Letzteres wirde eine Stadtbahnverlangerung
nach Armun-West voraussetzen.

Entwicklung landlich strukturierter Siedlungen

Die Siedlungsstruktur der Region Hannover ist vor allem im
aulleren Bereich durch eine Vielzahl landlich strukturierter
Siedlungen gepragt. Um die Tendenz zur Zersiedelung mit
gravierenden negativen Effekten auf die Umwelt und Raum-
struktur (Flachenverbrauch, Verkehrsaufwand etc.) einzudam-
men, enthalt das RROP 2005 auch Aussagen und Regelungen
zur Siedlungsentwicklung in den landlich strukturierten Sied-
lungen (RROP 2005, D.1.6.3). Uber die Stufe der so genannten
Eigenentwicklung (Deckung des ortlichen Grundbedarfs) hin-
aus entwicklungsfahig (Erganzungsfunktion Wohnen) sind nur
solche Stadt- und Ortsteile, die bestimmte Kriterien erfullen.
Herausgehobene Bedeutung kommt dabei einer gunstigen
OPNV-Bedienung und der Infrastrukturausstattung (Grund-
schule, Nahversorgung etc.) zu. In den schienenerschlosse-
nen Stadten und Gemeinden sind daher i. d. R. nur die an der
Schiene gelegenen Ortsteile als entwicklungsfahig eingestuft.

Eine starke Verknipfung der regionalplanerischen Flachenvor-
sorge fir Wohnen und Gewerbe mit den Zielen und Mal3nah-
men fir die Gestaltung des OPNV und SPNV ist unverzichtbar.
Durch die raumliche Konzentration der Siedlungsentwicklung,
zentraler Einrichtungen und Angebote im jeweiligen Zentra-
len Ort kann die Erreichbarkeit durch 6ffentliche Verkehrsmit-
tel attraktiv und wirtschaftlich gestaltet werden.

2.6 Aufgabenzuteilung der verschiedenen
Verkehrsmittel

Aufgabenteilung: Die verschiedenen Verkehrsmittel sind ent-
sprechend ihren spezifischen Systemeigenschaften in geeig-
neter Weise einzusetzen.

Orientierung auf die Schiene

Das seit langem verfolgte Konzept der Orientierung auf die
Schienenverkehrsmittel hat sich hinsichtlich der Akzeptanz
durch die Fahrgaste und der Wirtschaftlichkeit bewahrt. Das
Schienennetz ist daher unter Bertcksichtigung der Wirtschaft-
lichkeit und der demografischen Entwicklung weiter auszu-
bauen.
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Umfeldvertréaglicher 0PNV

Bei der Gestaltung der Infrastruktur muss die Stadtvertrag-
lichkeit bertcksichtigt werden. Beeintrachtigungen fur die Be-
wohnerinnen und Bewohner sind moglichst gering zu halten.

Parallelverkehr abwégen

Der Grundsatz des gebrochenen Verkehrs ist nicht starr anzu-
wenden. Es ist im Einzelfall abzuwagen, ob ein Parallelverkehr
von Bussen und Bahnen sinnvoll sein kann, z.B. Gewinnung
zusatzlicher Fahrgaste, Erreichen eines wichtigen Ziel- oder
Umsteigepunktes, Direktverbindung der Bedienungsebene 1
(vgl. Kap. D 1.).

Hohe Anforderungen an die Verkniipfungsqualitat

Auf Hauptrelationen, die einen Umstieq zwischen Bus und
Schiene erfordern, sind hochste Anspriche an die Umsteige-
qualitat zu stellen.

2.7 Einbeziehung der Gebiete auBBerhalb
der Region Hannover

Verbesserung des Angebots iiber die Region Hannover
hinaus

Die Region Hannover strebt in Zusammenarbeit mit den be-
nachbarten Aufgabentragern und Gebietskorperschaften wei-
terhin eine Verbesserung der ,grenziberschreitenden” Ange-
bote im Nahverkehr an. Der Schwerpunkt wird hier im Bereich
der Tarifkooperation (GVH-Erweiterung) gesehen. Dartber hi-
naus kann dies auch eine Zunahme der Fahrtenhaufigkeit auf
bestehenden Schienen- oder Busstrecken sein.

3.  Bilanz des Nahverkehrsplanes 2008

Im Folgenden wird ein Uberblick Gber die Umsetzung des
Nahverkehrsplanes 2008 gegeben. Dabei muss die Tatsache
bertcksichtigt werden, dass in den Nahverkehrsplanen der
Region Hannover stets mehr Malnahmen angegeben wer-
den, als realistisch umgesetzt werden kénnen. Dadurch wird
eine notwendige Flexibilitat gewahrt.

3.1 SPNV

Die beiden zusatzlichen S-Bahn Linien zwischen Hannover
und Hildesheim 0ber Sehnde (S3) sowie zwischen Hanno-
ver und Hildesheim aber Sarstedt (54) sind wie geplant zum
Fahrplan 2009 eingefthrt worden. AufRerdem wird die Linie
Hannover - Burgdorf - Celle tber die Lehrter Kurve (56) seit
diesem Zeitpunkt mit S-Bahn Fahrzeugen gefahren. Dariiber
hinaus konnten zum Fahrplan 2014 mit den schnellen S-Bahn

Produkten Seelze - Hannover - Hameln und Hannover - Bar-
singhausen - Hannover bereits zwei Mafinahmen aus dem
Zielnetz 2013plus aus dem Nahverkehrsplan 2008 umgesetzt
werden.

Von den noch ausstehenden Stationsausbauten im S-Bahn
Netz konnten Winninghausen und Kirchdorf realisiert werden.
Die Stationen Empelde, H-Bornum und Holtensen/Linderte
wurden bis Ende 2013 ausgebaut.

3.2 Verkniipfungspunkte

Fur den VerknUpfungsbahnhof Hannover Waldhausen liegt
ein positives Bewertungsergebnis vor, das die Grundlage fur
einen Forderbescheid darstellt. Eine Realisierung steht aller-
dings noch aus.

Daneben konnten zahlreiche Malinahmen aus den Bereichen
P+R/B+R realisiert werden, u. a. die Fahrradgaragen in Wen-
nigsen und Wunstorf, sowie P+R Erweiterungen, wie z.B. Eh-
lershausen, Bennemihlen oder Bennigsen.

3.3 Stadtbahn

Als grofte EinzelmaRRnahme wurde die Stadtbahn nach Mis-
burg verldngert. Fir die geplante Stadtbahnverlangerung
nach Hemmingen wird derzeit die Standardisierte Bewertung
in Abstimmung mit den Zuwendungsgebern Bund und Land
erstellt. FUr eine Stadtbahnverlangerung nach Garbsen-Mitte
steht die Realisierung noch aus.

Der barrierefreie Ausbau des Stadtbahnsystems ist mit zahl-
reichen Malinahmen fortgesetzt worden. Nahezu alle geplan-
ten Hochbahnsteige und alle Aufzuganlagen konnten reali-
siert werden.

Die geplanten Untersuchungen zur Erweiterung des Stadt-
bahnnetzes wurden zum grofRen Teil durchgefthrt, durch die
lange Bearbeitungsdauer der Untersuchung Innenstadtnetz
(D-City) sind einige Untersuchungen in die Laufzeit des Nah-
verkehrsplans 2014 verschoben worden.

Die Untersuchung zum Innenstadtnetz (D-City) mindete
in ein konkretes Umsetzungskonzept. Die Umsteigeanlage
Bahnhof Kleefeld sowie die Anbindung von Davenstedt sind
verworfen worden und werden nicht weiter verfolgt. Fir eine
mogliche spatere Anbindung von Ahlem-Nord wird im Nah-
verkehrsplan die Freihaltung der Trasse empfohlen.
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3.4 Bus

Der im Nahverkehrsplan 2008 aufgefthrte Untersuchungsbe-
darf zu ausgesuchten Buslinien ist weitgehend durchgefuhrt
worden. Bei der Erfillung der Mindestbedienungsstandards
konnten Verbesserungen erreicht werden. Wesentliche Lini-
ennetzanderungen haben sich bisher daraus nicht ergeben.

Bezlglich der Businfrastruktur konnte der barrierefreie Um-
bau von Bushaltestellen weiter erfolgreich fortgesetzt wer-
den. Von 2008 bis 2013 wurden von der Region Hannover
bzw. den Kommunen (mit finanzieller Beteiligung der Region
Hannover) ca. 220 Haltepunkte barrierefrei umgebaut. Das
Ausbauvolumen konnte von 2008 bis 2013 kontinuierlich ge-
steigert werden. Gegeniber einer noch geringen Anzahl von
funf Haltestellen im Jahr 2008 wurden im Jahr 2012 z. B. 70
Haltepunkte umgebaut.

Der deutliche Anstieq des Ausbauvolumens in den letzten
Jahren ist hauptsachlich auf das 2010 eingefiihrte OPNV-Kon-
junkturprogramm des Landes Niedersachsen zurtickzufihren.
Hierbei konnen die Aufgabentrager und Kommunen eine
75% ige Landesforderung fur die ,Grunderneuerungen von
Bushaltestellen mit Verbesserung der Ausstattung” in An-
spruch nehmen. AulSerdem wurde seitens der Region zusétz-
lich ein Anreiz zur Eigeninitiative der Kommunen geschaffen,
in dem den Kommunen eine 50%ige Mitfinanzierung an den
nicht durch Fordermittel gedeckten Kosten in Aussicht gestellt
wurde (vgl.Kap.EIV 3.3.1). Das Forderprogramm des Landes in
Verbindung mit der Finanzierungshilfe der Region Hannover
wurde von den Kommunen sehr gut angenommen, was in
der Folge zu der 0.g. Steigerungsrate fuhrte.

3.5 Marketing

Zahlreiche der im Nahverkehrsplan 2008 aufgefihrten Mal-
nahmen befinden sich in der konkreten Umsetzungsplanung.
Das trifft insbesondere auf das Themenfeld GVH-Tarifsystem
zu. Konkret werden die Vereinheitlichung der Tarife von Cards
und Tickets sowie die Erweiterung des GVH in die umliegen-
den Landkreise geprift. Als Zwischenlésung konnte hier ein
einheitlicher Regionaltarif fur Zeitkarten eingesetzt werden.
Auch eine multimodale Mobilitatskarte befindet sich als eine
Mafsnahme des Schaufensters Elektromobilitdt im Umset-
7Ungsprozess.

Sichtbare Mallnahme fir Kundinnen und Kunden war der
Austausch der damaligen Fahrausweisautomaten durch neue
bedienungsfreundliche Einheiten bei der Ustra.

Zahlreiche weitere Mallnahmen aus dem Bereich Marketing
werden im Rahmen des Geschafts der laufenden Verwaltung
kontinuierlich weiterverfolgt.
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1. Rechtliche Grundlagen fiir die Auf-
stellung des NVP

11 Europdischer Rechtsrahmen

Nationale
Verkehrsgesetze

Europaischer

PEOISENER

Die Laufzeit der offentlichen Dienstleistungsauftrage ist
grundsatzlich sowohl bei Direktvergaben als auch bei wett-
bewerblichen vergabeverfahren fur Busverkehrsdienste auf
hochstens zehn Jahre, fur schienengestutzte Verkehre auf ma-
ximal 15 Jahre begrenzt. Unter bestimmten Voraussetzungen
kann die Laufzeit eines offentlichen Dienstleistungsauftrags
bis zu 22,5 Jahre betragen.

Tab. B 1: Uberblick zu den rechtlichen Grundlagen

- Verordnung 13710/2007 - Personenbeforderungsge-
setz (PBefG)

- EG Richtlinie 2001/42EG

- Allgemeines

Eisenbahngesetz (AEG)

- Niedersachsisches
Nahverkehrsgesetz

Grundlagen Verkehrsubergreifende
Zur Finanzierung Themen
- Regionalisierungsgesetz- |- Gender Mainstreaming
(RegG)
- Gesetz zur Gleichstellung
- Gemeindeverkehrsfinan- behinderter Menschen
zierungsgesetz (GVFG (BGG)
- Entflechtungsgesetz
(EntflechtG)

1.1.1 Offnung des OPNV-Marktes durch
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Am 3.Dezember 2009 ist die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und
StraBe in Kraft getreten, die den verbindlichen Rechtsrah-
men fur die Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage zur
Erbringung offentlicher Personenverkehrsdienste festlegt. Fur
offentliche Personenverkehrsdienste mit Bussen und Strafen-
bahnen ist grundsatzlich die Durchfuhrung eines wettbewerb-
lichen, europaweiten Vergabeverfahrens vorgeschrieben. Da-
bei erhalt dasjenige Verkehrsunternehmen den Zuschlag fur
die Bedienung des ausgeschriebenen Verkehrsnetzes oder
der ausgeschriebenen Linie, welches unter Einhaltung der
vorgeschriebenen Qualitatsstandards das wirtschaftlichste
Angebot unterbreitet.

Zusatzlich sieht die verordnung for bestimmte Falle die Mog-
lichkeit der Direktvergabe vor. Verkehrsleistungen konnen
auch ohne aufwandiges wettbewerbliches Vergabeverfahren
an eine rechtlich getrennte Einheit vergeben werden, wenn
es sich bei dem Verkehrsunternehmen um einen ,internen
Betreiber” handelt, uber den die zustandige ortliche Behor-
de eine Kontrolle ausubt, die der Kontrolle uber ihre eigenen
Dienststellen entspricht. Voraussetzung fur die Zulassigkeit
der Direktvergabe ist ferner, dass der interne Betreiber nicht
an wettbewerblichen Vergabeverfahren fur die Erbringung
von offentlichen Personenverkehrsdiensten auferhalb des
Zustandigkeitsgebiets der zustandigen ortlichen Behorde teil-
nimmt.

1.1.2 Vorgezogene Umweltpriifung der
Richtlinie 2001/42/EG (SUP-Richtlinie)

Die strategische Umweltprufung (SUP) wurde von der Euro-
paischen Union als umweltrechtliches Instrument geschaffen.
Sie dient der Uberprifung auf Umweltauswirkungen vorgela-
gerter Plane und Programme, die UVP-pflichtige MalRnahmen
nach sich ziehen. Im OPNV betrifft dies u.a. die Untersuchung
des Baus von Eisenbahn- und Stralenbahnstrecken und den
dazugehorigen Betriebsanlagen hinsichtlich ihrer Umweltaus-
wirkungen.

Ziel der SUP ist die Entlastung und Beschleunigung der pro-
jektbezogenen UVP durch eine vorangegangene Prufung. Bei
der Erstellung des Nahverkehrsplanes ist eine SUP parallel
durchzufuhren, soweit dieser UVP-pflichtige Projekte enthalt.
Hierbei mussen lediglich die Daten Bertcksichtigung finden,
die mit zumutbarem Aufwand ermittelt werden kdnnen.

1.2 Nationale Verkehrsgesetze

1.2.1 PBefG als Ordnungsrahmen des OPNV in
Deutschland

In der Fassung der Bekanntmachung vom 8.8.1990, zuletzt
geandert durch Gesetz vom 14.12.2012

Das PBefG regelt die entgeltliche oder geschaftsmalige Be-
forderung von Personen mit StraRenbahnen, Oberleitungs-
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omnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen. Mit Wirkung

zum 01.01.2013 wurde das PBefG novelliert, um das natio-

nale Personenbeforderungsrecht an die Verordnung (EG) Nr.

1370/2007 anzupassen. Dabei sind fir die Region Hannover

als Aufgabentrager fur den OPNV folgende wesentliche Neu-

erungen von Bedeutung:

- Die Maglichkeit der Direktvergabe offentlicher Dienstleis-
tungsauftrage nach Malsgabe der VO (EG) 1370/2007 im
OPNV ist nun erstmals im nationalen Recht eindeutig ge-
regelt.

Es besteht allerdings nach wie vor ein Vorrang eigenwirt-

schaftlicher Verkehre, sofern der eigenwirtschaftliche An-

trag fristgemal gestellt wird und den in der Vorabbe-
kanntmachung beschriebenen Anforderungen geniigt.

Die Eigenwirtschaftlichkeit ist nun wesentlich enger de-

finiert. Alle Ausgleichsleistungen des Aufgabentragers,

die nicht auf einer allgemeinen Vorschrift beruhen, fihren
zur Gemeinwirtschaftlichkeit des Verkehrs. Ebenfalls zur

Gemeinwirtschaftlichkeit fuhrt die Gewahrung eines aus-

schlieRlichen Rechts.

Der Aufgabentrager kann im Rahmen eines offentlichen

Dienstleistungsauftrags ausschliefsliche Rechte gewah-

ren.

Die Aufgabenteilung zwischen dem Aufgabentrager (Re-

gion Hannover) und der Genehmigungsbehorde (LNVG)

ist neu geregelt, mit einer deutlichen Starkung der Aufga-
bentrager:

- Der Aufgabentrager definiert die ausreichende Ver-
kehrsbedienung uber den Nahverkehrsplan und/oder
uber die Vorabbekanntmachung einer Vergabe.

Die Auswahlentscheidung im Genehmigungswettbe-
werb liegt weiter bei der Genehmigungsbehdrde,
sie hat dabei aber den Nahverkehrsplan zu beriick-
sichtigen. Antrage fur eigenwirtschaftliche Verkehre
sind in der Regel abzulehnen, wenn sie die in der Vor-
abbekanntmachung enthaltenen Mindestbedingun-
gen unterschreiten. Bei gemeinwirtschaftlichen Ver-
kehren trifft die Genehmigungsbehorde keine eigene
Auswahl- bzw. Vergabeentscheidung. Sie vollzieht die
Entscheidung des Aufgabentragers nach

Der Tarif und der Fahrplan werden bei gemeinwirt-
schaftlichen Verkehren der Genehmigungsbehorde
nur noch angezeigt.

Die vollstandige Barrierefreiheit des OPNV ist bis zum 1.

Januar 2022 herzustellen. Ausnahmen von dieser Frist

missen im Nahverkehrsplan konkret benannt und be-

grundet werden.

Innerdeutsche Busfernlinien sind jetzt zulassig. Ein Be-

dienungsverbot besteht fur Haltestellen, deren Abstand

nicht mehr als 50 km betragt.

1.2.2 Regelungen fir den SPNV im Allge-
meinen Eisenbahngesetz

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) ist im Personennah-
verkehr fir den SPNV von Bedeutung. Es dient der Gewahr-
leistung eines sicheren Betriebs und eines attraktiven Ver-
kehrsangebots. Im Rahmen der Umsetzung der sogenannten
Eisenbahnpakete der EU wurden auferdem die wettbewerb-
lichen Rahmenbedingungen im Eisenbahnverkehr durch die
Offnung des Schienennetzes fur Dritte geschaffen. Im Einzel-
nen enthalt das AEG Vorschriften zu den Themen Sicherheits-
pflichten, Eisenbahnaufsicht, Tarife, Zugang zur Infrastruktur,
Netzbeirat und Planfeststellungsverfahren.

1.2.3 NNVG - Aufgabenverteilung, Finanzie-
rung und Nahverkehrsplan in Nieder-
sachsen

Den rechtlichen Rahmen zur Ausgestaltung des OPNV in Nie-
dersachsen gibt das Niedersdchsische Nahverkehrsgesetz
(NNVG) vor. So benennt es die Region Hannover als Trager
des offentlichen Personennahverkehrs fur den gesamten 6f-
fentlichen Personennahverkehr und konkretisiert die Anfor-
derungen zur Aufstellung des Nahverkehrsplans. Hinsichtlich
der Finanzierung des OPNV in Niedersachsen trifft das NNVG
Regelungen zur Verteilung von Finanzmitteln auf die Aufga-
bentrager, die das Land nach dem Regionalisierungsgesetz
erhalt.

1.3 Grundlagen zur Finanzierung

1.3.1 Regionalisierungsmittel als zentrales
Finanzierungsinstrument des SPNV

Im Zuge der Zustandigkeitsibertragung des Schienenver-
kehrs vom Bund auf die Lander (Regionalisierung) als einer
der Hauptinhalte der Bahnreform in Deutschland 1994/96 be-
durfte es eines Finanzierungsinstruments fir die Lander, um
die neue Kompetenz stemmen zu kénnen. Das 1996 in Kraft
getretene Regionalisierungsgesetz enthalt konkrete Vorgaben
uber die Hohe der Ausgleichszahlungen des Bundes und die
Verteilung auf die einzelnen Bundeslander. Im Jahr 2012 flos-
sen so knapp 7,08 Mrd. Euro als Regionalisierungsmittel an die
Lander - finanziert aus dem Mineralolsteueraufkommen des
Bundes. Auf Niedersachsen entfallt dabei ein Anteil von 8,59
Prozent (2012: 608 Mio. Euro).
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Seit Verabschiedung des ReqG sind die Regionalisierungsmit-
tel mehrfach erheblich gekurzt worden. Die Region Hanno-
ver konnte diese Finanzierungsausfalle in den letzten Jahren
durch positive Effekte bei Ausschreibungen von Eisenbahn-
verkehrsleistungen kompensieren. Die fir 2014 vorgesehene
erneute Uberprufung der zuschusshohe hatte auch im Okto-
ber 2015 noch zu keinem abschlieRenden Ergebnis gefuhrt.

1.3.2 GVFG und EntflechtG als Finanzhilfe fir
Investitionen

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) regelt die
Finanzhilfen des Bundes fur Investitionen zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Kommunen. Wahrend der Bund
auf dieser Grundlage noch die Finanzierung von verkehrlichen
GroRprojekten unterstutzt, sind im Rahmen der Foderalismus-
reform von 2006 die GVFG-Mittel fur Mittel- und Kleinpro-
jekte der Kommunen entfallen. Einen zumindest partiellen
Ausgleich bietet das 2007 in Kraft getretene Entflechtungsge-
setz (EntflechtG). Die Lander erhalten seitdem Entflechtungs-
mittel in Hohe von jahrlich festgeschriebenen 1,3 Mrd. Euro
(Niedersachsen: 123,5 Mio. Euro). Aus dieser Summe werden
den Vorhabentragern bis zu 75 % der zuwendungsfahigen
Kosten von Projekten erstattet. Die weitere Sicherung dieser
Finanzierungshilfen fur den Aus- und Neubau kommunaler
Verkehrsinfrastrukturanlagen ist ungewiss. Ab 2014 entfallt
die verkehrliche Zweckbindung der Verflechtungsmittel, das
heillt die Gelder kbnnen dann fur investive Zwecke jeglicher
Art eingesetzt werden und kommen nicht zwangslaufig dem
OPNV zu gute. Zudem laufen die Zahlungen der Bundesmittel
2019 aus.

1.4 Verkehrsiibergreifende Themen

1.4.1 Gleichstellung von Mdnnern und Frauen
auch im Nahverkehrsplan

Die Gleichstellung von Frauen und Mannern durch die durch-
gangige Verankerung der Gleichstellungsperspektive in allen
Politikfeldern und Handlungsbereichen (Gender Mainstre-
aming) ist durchgangiges Leitprinzip der Region Hannover.
Gender Mainstreaming soll den Blick von frauengerechter
Verkehrspolitik zu geschlechtergerechter Verkehrspolitik er-
weitern und eine systematische Bertcksichtigung von grup-
penspezifischen Interessen ermoglichen.

1.4.2 Beseitigung der Benachteiligung behin-
derter Menschen

Das “Ubereinkommen tber die Rechte von Menschen mit Be-
hinderungen” wurde am 13. Dezember 2006 von der Gene-

ralversammlung der Vereinten Nationen beschlossen und ist
am 3. Mai 2008 in Kraft getreten. Die UN-Behindertenrechts-
konvention (BRK) beinhaltet eine Vielzahl spezieller, auf die
Lebenssituation behinderter Menschen abgestimmte Rege-
lungen. In ihrem Artikel 9 Absatz 1 verpflichtet die UN-Behin-
dertenrechtskonvention ihre Unterzeichnerstaaten, geeignete
MaRnahmen zu treffen, um fur Menschen mit Behinderungen
gleichberechtigt mit anderen den Zugang zu Transportmitteln
zu gewahrleisten. Grundlage fur eine gleichberechtigte ge-
sellschaftliche Teilhabe von Menschen mit Behinderungen ist
damit eine moglichst umfassend barrierefrei gestaltete Um-
welt. Die Herstellung umfassender Barrierefreiheit bildet im
deutschen Bundesrecht das Kernstiick des Behindertengleich-
stellungsgesetzes (BGG). Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen sollen darauf hinwirken, eine schrittweise Barriere-
freiheit der Verkehrssysteme herzustellen. Erreicht werden
kann dies in erster Linie durch die Fortfuhrung des barrie-
refreien Infrastrukturausbaus und den Einsatz barrierefreier
Fahrzeuge im OPNV.

2. Organisation des OPNV in der Region
Hannover

Tab. B 2: Akteure des OPNV - sie bewegen die Region:

Aufgabentrager Verkehrsunter- Infrastrukturbetreiber
nehmen
Konzeption, Verkehr und Vorhaltung Strecken und
CES G Betrieb Haltestellen/ Stationen
Finanzierung
OPNV -Ustra (Stadtbahn | -Infra (Stadtbahn)
(Bus & & Bus) -Verkehrsunternehmen
Stadtbahn) | Region -RegioBus und Kommunen (Bus)
SPNV Hannover -DBRegio -DB Netz
-metronom -DB Station&Service
-erixx

2.1 Die Rolle der Region Hannover

Die Region Hannover ist sowohl Aufgabentragerin fur den ge-
samten OPNV in ihrem Gebiet als auch Miteigentumerin der
Verkehrsunternehmen tstra und RegioBus.

2.1.1 Aufgabentragerschaft

Das Niedersachsische Nahverkehrsgesetz (NNVG) bestimmt
die Region Hannover als Aufgabentragerin fur den gesamten
OPNV einschlieRlich SPNV im Regionsgebiet. Das bedeutet,
dass sie als Aufgabe der Daseinsvorsorge die ausreichende
Bedienung ihrer Einwohner und Einwohnerinnen mit Ver-
kehrsleistungen sicher zu stellen hat (vgl. §2 Abs. 2 NNVG).
Der Region Hannover obliegt somit die Zustandigkeit fur die
Planung, Finanzierung und Organisation des gesamten OPNVS.
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Dazu gehoren u.a. die Aufstellung des Nahverkehrsplanes,
die Durchfuhrung von Ausschreibungen, der Abschluss von
Verkehrsvertragen sowie die Bestellung und Finanzierung von
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen.

2.1.2 Beteiligungen der Region Hannover

Neben ihrer Funktion als Aufgabentrager unterhalt die Region
Hannover zudem Beteiligungen an den beiden Verkehrsunter-
nehmen Ostra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG und Regi-
0BuS Hannover GmbH, sowie an der infra Infrastrukturgesell-
schaft Region Hannover GmbH.

Beteiligung an der Ustra

Seit 1892 erbringt die Ustra, damals noch die Vorlaufergesell-
schaft StraRenbahn Hannover AG, Verkehrsleistungen im Ge-
biet der Landeshauptstadt. Aktionare der Ustra sind mit 1,09
% die Region Hannover, mit 98,38 % die Versorgungs- und
Verkehrsgesellschaft Hannover mbH (VVG), mit 0,01 %, die
Stadtwerke Hannover AG (SWH) und mit 0,52 % freie Aktio-
nare. Zwischen 0stra und VVG besteht die Beherrschungs- und
Gewinnabfuhrungsvertrag, wonach die Ustra im Innenver-
haltnis ausschlieRlich nach Weisung der VVG handelt. Gesell-
schafter der VVG sind mit 19,51 % die Region und mit 80,49 %
die Landeshauptstadt Hannover.

Beteiligung an RegioBus

1998 entstand die RegioBus Hannover GmbH aus einem
Zusammenschluss der Busunternehmen Regionalverkehr
Hannover (RVH), Steinhuder Meer-Bahn (StMB) und der Ver-
kehrsbetriebe Bachstein (VB). Seitdem ist die RegioBus in
erster Linie fur die Verkehrsversorgung mit Bussen im Gebiet
der Region Hannover auRerhalb der Landeshauptstadt zustan-
dig. Die Region Hannover ist mit einem Anteil von 89,29 %
Hauptgesellschafter der RegioBus. Die weiteren Anteile hal-
ten die Landkreise Nienburg (8,42 %) und Schaumburg (2,28
%) sowie ein privater Gesellschafter (0,01 %). Zudem werden
acht der funfzehn Platze des RegioBus-Aufsichtsrates von der
Region Hannover besetzt

Mittelbare Beteiligung an der infra

Die infra Infrastrukturgesellschaft Region Hannover GmbH
(infra) ist seit dem Jahr 2001 Eigentumerin fast aller Infra-
strukturanlagen der Stadtbahn Hannover. Dazu zahlen neben
einer Gleislange von Uber 250 Kilometern und 204 Haltestel-
len (19 U-Bahn-Stationen und 115 Hochbahnsteigen) auch
Umsteigeanlagen und Park & Ride-Platze. Die infra ist eine
100-prozentige Tochter der VVG (Versorgungs- und Verkehrs-
gesellschaft Hannover mbH). Die Region ist mit 19,51 % am
Mutterkonzern VVG beteiligt Die infra ist mit der VWG mit ei-
nem Gewinnabfuhrungs- und Beherrschungsvertrag verbun-

den. Die Verluste der infra werden in der VVG teilweise mit
Gewinnen aus den Stadtwerken ausgeglichen. Im Ubrigen
liegt die Kostenverantwortung fur die infra bei der fur den
OPNV zustandigen Region Hannover, wobei die Regelungen
in dem zwischen der Ustra, der Landeshauptstadt Hannover,
der VVG, der infra und der Region Hannover abgeschlosse-
nen Kooperationsvertraq sicherstellen, dass die Region allen
MaRnahmen zustimmen muss, die finanzielle Auswirkungen
haben, die von der Region zu tragen sind.

Abb. B 1: Beteiligungen der Region Hannover

‘;‘:‘ N Region
"9
[ Hannover

89,29 % RegioBus
1 Hannover GmbH
19,51 % Versorgungs- und
Verkehrsgesellschaft
Hannover mbH (VVG)
1,09% iistra Hannoversche 98,38 %
wli  Verkehrsbetriecbe AG -

Infrastrukturgesellschaft = 1000,
Region Hannover mbH ‘ g
(infra)

2.2 Die Verkehrsunternehmen

Die Verkehrsleistungen in der Region Hannover werden zur-
zeit von funf Verkehrsunternehmen erbracht (Stand: 2013).
Drei dieser Dienstleister bedienen den Offentlichen Nahver-
kehr auf der Schiene, zwei Verkehrsanbieter sorgen mit Bus-
sen oder Stadtbahnen im Regionsgebiet fur Mobilitat.
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2.2.1 ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe
AG

Mit Stadtbahn und Bus mobil

Die (stra ist mit 76% aller Beforderungsfalle bedeutendstes
Verkehrsunternehmen in der Region. Der Bedienungsbereich
der Ustra erstreckt sich dabei schwerpunktmalSig auf das Ge-
biet der Landeshauptstadt Hannover sowie der unmittelbar
angrenzenden Stadte und Gemeinden. Busse und Stadtbah-
nen beférderten im Jahr 2010 rund 159 Millionen Fahrgaste.
Dafur rollen 291 Stadtbahnwagen meist im 10-Minuten-Takt
iber das 121 km lange Streckennetz. Knapp 130 betriebsei-
gene Busse sorgen zusatzlich auf einem rund 510 km langen
Liniennetz auf fur Mobilitat (alle Daten Stand 2010).

Langfristige Zusammenarbeit durch Partnerschaftsvertrag
Die Region Hannover und die Ustra haben zum 1.1.2008 einen
Partnerschaftsvertrag abgeschlossen, um eine langfristige
Zusammenarbeit zu sichern. Das Verkehrsunternehmen ver-
pflichtet sich dabei festgesetzte Wirtschafts- und Qualitats-
standards einzuhalten, wahrend die Region im Gegenzug auf
eine Ausschreibung verzichtet, sofern rechtliche Vorgaben
dem nicht entgegenstehen. Neben der Region Hannover und
der Ustra gibt es die Vertragspartner verdi und den Betriebsrat
der Ustra.

Finanzierungszusage fir den Stadtbahnverkehr

Im Juli 2009 hat die Region Hannover die Gstra mit der Durch-
fuhrung des Stadtbahnverkehrs bis September 2015 betraut
und ihr eine Finanzierungszusage erteilt, die als Verwal-
tungsakt ausgestaltet ist.  Die Finanzierungszusage dient
dem Ausgleich der aus den auferlegten gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen resultierenden wirtschaftlichen Nach-
teile und beriicksichtigt insbesondere die vier Kriterien des
EuGH-Urteils ,Altmark-Trans”. Nach Ablauf der Betrauung und
Finanzierungszusage ist gemals dem zwischen Ustra und der
Region geschlossenen Partnerschaftsvertrages die Direktver-
gabe eines offentlichen Dienstleistungsauftrags an die stra
geplant.

Offentlicher Dienstleistungsauftrag fiir Busverkehrsleis-
tungen

Fur die Buslinienverkehre ist zum 01.07.2010 eine Direktver-
gabe nach Art. 5 Abs. 2 der VO (EG) 1370/2007 vorgenom-
men und ein offentlicher Dienstleistungsauftrag in Form
einer gesellschaftsrechtlichen Weisung an die istra erteilt
worden. Die auf zehn Jahre befristete Betrauung sichert der
Ustra unter Beachtung der beihilferechtlichen Anforderungen
Ausgleichsleistungen fur die Erfullung der defizitaren gemein-
wirtschaftlichen Aufgabe. Das Verkehrsunternehmen ist u.a.

verpflichtet, die Anforderungen des Nahverkehrsplanes in
der jeweils gultigen Fassung einzuhalten. Das betrifft u.a. die
darin festgelegte Netzgestaltung, das Fahrplanangebot sowie
die Beachtung der vorgegebenen Qualitatsstandards.

2.2.2 RegioBus Hannover GmbH

Dienstleister im Regionsgebiet

Die RegioBus bedient im Wesentlichen das Gebiet aulSerhalb
der Stadt Hannover. Dort betreibt sie mit einem insgesamt
rund 2.400 km umfassenden Busnetz die regionalen Busli-
nien sowie die Stadtverkehre in den meisten Mittelzentren.
Eine grofse Anzahl der Linien ist dabei als Zubringer auf die
Schienensysteme (SPNV und Stadtbahn) ausgerichtet. Im ge-
samten Netz werden etwa 250 Fahrzeuge (zzql. 130 Fahrzeu-
ge von Subunternehmen) eingesetzt. Das Verkehrsangebot
der RegioBus wird werktdglich von rund 110.000 Fahrgdsten
genutzt. Die Busse legten dabei jdhrlich knapp 26 Mio. km
zurtck (alle Daten Stand 2011).

Partnerschaftsvertrag sichert langfristige Zusammenar-
beit

Im Februar 2011 haben Region und RegioBus ruckwirkend ab
Januar 2010 einen Partnerschaftsvertrag zur langfristigen Ko-
operation geschlossen. Ziel der Vereinbarung ist die langfristi-
ge Sicherung eines attraktiven und zugleich wirtschaftlichen
Busverkehrs im Regionsgebiet. Dafur verpflichtet sich die
RegioBus, die im Nahverkehrsplan der Region Hannover for-
mulierten Qualitats- und Quantitatsstandards sowie bestimm-
te ZielgréBen einzuhalten. Im Gegenzug hat sich die Region
verpflichtet, zukunftig von der Moglichkeit der Direktvergabe
an die RegioBus Gebrauch zu machen, sofern rechtliche Re-
gelungen dem nicht entgegenstehen.

Betrauung und Finanzierungszusage fiir den Busverkehr
Im November 2009 wurde die RegioBus fUr einen Zeitraum
von zehn Jahren mit dem Erbringen von Busverkehrsleistun-
gen betraut. Zum Ausgleich der aus den auferlegten gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen resultierenden wirtschaftli-
chen Nachteile hat die Region Hannover der RegioBus eine
Finanzierungszusage gegeben und ihr auferlegt, die darin ge-
regelten beihilfenrechtlichen Anforderungen an Ausgleichs-
leistungen einzuhalten. AuBerdem ist das Verkehrsunterneh-
men u.a. verpflichtet, die Vorgaben des Nahverkehrsplans in
der jeweils gultigen Fassung zu beachten.

2.2.3 DB Regio AG

Steigende Fahrgastzahlen in den letzten jJahren
Die DB Regio AG betreibt mit Ausnahme der beiden Strecken
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GroBburgwedel - Hannover - Sarstedt (metronom) und
Hannover - Bennemdihlen (erixx) das gesamte Zugangebot
in der Region Hannover. Dazu zdhlen alle Linien der S-Bahn
Hannover sowie samtliche Regionalexpress- und Regional-
bahnverbindungen. Von 2001 bis 2011 haben die jshrlichen
Fahrgastzahlen der S-Bahn von 18,34 auf 30,7 Mio. deutlich
zugenommen und bestatigen den Erfolg dieses im EXPO-Jahr
2000 eingefiihrten Produktes.

Erneuter Zuschlag fir die S-Bahn Hannover

Nach einer europaweiten Ausschreibung hat die Region
Hannover gemeinsam mit den benachbarten SPNV-Aufga-
bentragern Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
und Nahverkehr Westfalen-Lippe die Betriebsleistungen der
S-Bahn Hannover fir weitere acht Jahre ab Dezember 2012 an
die DB Regio vergeben. Der daraus entstandene Verkehrsver-
trag legt die konkret zu erbringenden Leistungen in Quantitat
und Qualitat fest und regelt zudem die Hohe der Ausgleichs-
zahlungen. So ist u.a. vertraglich festgeschrieben, dass ab
Dezember 2012 in allen S-Bahn-Zigen zwischen 20:00 Uhr
und 06:00 Uhr eine Begleitung durch Zugpersonal erfolgt, alle
S-Bahn Fahrzeuge mit Videokameras ausgestattet sind und
erhéhte Anforderungen an die Punktlichkeit gelten.

Alt-Vertrag bis 2015 verldngert

Um die Bedienung auf den RE-Linien Braunschweig - Han-
nover - Rheine/Bielefeld und Hannover - Wolfsburg bis zur
Betriebsaufnahme im Dezember 2015 sicherzustellen, wurde
der bis Dezember 2014 geltende Altvertrag im Rahmen einer
vertraglichen Verlangerungsoption fir diese Teilleistungen
verlangert.

Europaweite Ausschreibung der Regionalexpresslinien

Wahrend der Laufzeit des Nahverkehrsplans wurden drei Re-
gionalexpresslinien 2008 mit dem Ergebnis europaweit aus-
geschrieben, dass DB Regio diese Linien nicht mehr betreibt.

Hannover - Hildesheim - Bad Harzburg (Betriebsaufnah-
me: Dezember 2014),
Braunschweig - Hannover - Rheine/Bielefeld (Dez 2015),

Hannover - Wolfsburg (Dezember 2015)

Die Linie Hannover - Wunstorf - Bremen/ Norddeich mit Be-
triebsaufnahme im Dezember 2013 wurde bereits im Wege
der Direktvergabe an die DB Regio vergeben. Der 2006 mit DB
Regio geschlossene Verkehrsvertrag Uber samtliche Verkehrs-
leistungen des Unternehmens im Regionsgebiet verliert mit
seinem Auslaufen Ende 2014 seine Bedeutung und wird durch
die jeweiligen linienspezifischen Vereinbarungen ersetzt.

2.2.4 metronom Eisenbahngesellschaft mbH

Komfortable Mobilitat in der Region

Im Dezember 2005 nahm mit der metronom Eisenbahnge-
sellschaft in der Region Hannover ein weiteres privates Ei-
senbahnverkehrsunternehmen seinen Betrieb auf. Seither
durchqueren die blau-gelben Wagen auf der Strecke von
Uelzen nach Gottingen das Regionsgebiet auf einer Lange
von 47 Kilometern im Abschnitt Grofsburgwedel - Hannover
- Rethen. Mit werktdglich rund 16.000 beforderten Personen
(Stand 2011) konnte im Vergleich zu 2007 ein Zuwachs von
15,5 Prozent erzielt werden. Auch in Hinblick auf Betriebs- und
Servicequalitat kann sich die metronom sehen lassen. Mit ei-
ner Fahrgastbewertung der Schulnote 1,9 (Qualitdtsbericht der
Region Hannover 2010) steht das Unternehmen fGr ein kom-
fortables Mobilitatsangebot im Regionsgebiet.

Uelzen - Hannover - Gottingen

Im Jahr 2005 sicherte sich die metronom nach gewonnener
Ausschreibung das Bedienungsrecht auf der Linie Uelzen
- Hannover - Gottingen bis Ende 2013. Der fir diesen Zeit-
raum gultige Verkehrsvertrag wurde ein Jahr vor Ablauf von
der Region Hannover und der Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen (LNVG) im Rahmen einer vertraglich vorge-
sehenen Verlangerungsoption bis Dezember 2015 verlan-
gert und zwischenzeitlich im Rahmen einer Nachbestellung
bis Dezember 2017 fur weitere 2 Jahre freihdndig vergeben.
Bis dahin ist die metronom weiter mit der Erbringung von
SPNV-Leistungen auf besagter Strecke beauftragt. Wahrend
der Laufzeit des NVP wird die Linie Uelzen - Hannover - Got-
tingen nach Vertragsablauf gemadfs den europarechtlichen
Regelungen von der Region Hannover und der LNVG neu im
Wettbewerb zu vergeben sein.

Wolfsburg - Hannover

Mit Vergabe des ENNO-Netzes an metronom wird dieses Ver-
kehrsunternehmen ab Dezember 2015 unter anderem die Li-
nie zwischen Wolfsburg und Hannover fir 10 Jahre betreiben.

2.2.5 erixx GmbH

Neues Gesicht bei der Fahrt in den Harz

Mit den Zigen der erixx GmbH ist seit Dezember 2011 das
dritte Eisenbahnverkehrsunternehmen auf den Gleisen in
der Region unterwegs. Die Tochter der Osthannoverschen
Eisenbahn AG (OHE) befshrt die Heidebahnstrecke zwischen
Hannover und Buchholz. Zuvor setzte sich erixx in einem
europaweiten offenen Vergabeverfahren zur Bedienung des
Heidekreuzes mit den Linien Hannover - Buchholz und Uelzen
- Bremen durch. Dabei werden 26 Kilometer auf dem Ab-
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schnitt von Hannover nach Bennemihlen im Regionsgebiet
mit ZGgen aus dem Fahrzeugpool des Landes Niedersachsen
zuriickgelegt.

Mit der Vergabe des DINSO II-Netzes an erixx betreibt dieses
Eisenbahnverkehrsunternehmen seit Dezember 2014 auch die
Linie Hannover - Goslar - Bad Harzburg auf der Basis eines
Verkehrsvertrages Gber 15 Jahre

2.2.6 Westfalen Bahn GmbH

Enge Kooperation mit Nordrhein-Westfalen

Mit der Vergabe der Linien Braunschweig - Hannover - Bie-
lefeld bzw. Braunschweig - Hannover - Rheine an die West-
falenbahn GmbH bietet ab Dezember 2015 ein weiteres
Eisenbahnverkehrsunternehmen in der Region Hannover
seine Dienstleistungen an. Die Tochter der vier Gesellschaf-
ter moBiel GmbH, Mindener Kreisbahnen GmbH, Abellio
GmbH sowie der Verkehrsbetriebe Extertal GmbH stammt
aus Nordrhein-Westfalen und hat sich in dem europaweiten
Ausschreibungsverfahren durchgesetzt. Erstmals werden auf
der Basis eines 15 jahrigen Verkehrsvertrages doppelstéckige
Triebfahrzeuge eingesetzt (KISS der Firma Stadler).

2.3 Infrastrukturanlagen

2.3.1 Infrastrukturanlagen der Stadtbahn

Die infra Infrastrukturgesellschaft Region Hannover GmbH (in-
fra) ist seit 2001 Eigentumerin fast aller Infrastrukturanlagen
der Stadtbahn Hannover. Sie ist zustandig fur die Instandhal-
tung, den weiteren Ausbau sowie die Nutzungsiberlassung
der Schieneninfrastrukturanlagen an Dritte. Alleiniger Nutzer
des Stadtbahnnetzes der infra ist momentan die Ustra. Die
langfristige Zusammenarbeit beider Unternehmen incl. Nut-
zungsbedingungen wurde entsprechend vertraglich fixiert.

2.3.2 Verkehrssystem Bus

Insgesamt gibt es in der Region Hannover ca. 1.850 Halte-
stellen, wobei sich davon ca. 400 in der Landeshauptstadt
selbst befinden. Die Haltestellenanlagen und deren Ausstat-
tungselemente sind im Eigentum der Stadte und Gemeinden,
der Verkehrsunternehmen oder der Strafsenbaulasttrager, die
wiederum fGr die Unterhaltung und Verkehrssicherungspflicht
zustandig sind. Die Region Hannover kann im Rahmen der
Gewahrung von Zuwendungen auf Gestaltung, Beschaffen-
heit und Ausstattung von Haltestellen Einfluss nehmen. Ob
eine Finanzierungszusage vom Aufgabentrager erteilt oder
versagt wird, hangt von den Umstanden des Einzelfalles ab.

Zudem besteht unter bestimmten Voraussetzungen die Mog-
lichkeit, Investitionszuweisungen vom Land Niedersachsen
7u erhalten.

Zur Einrichtung von separaten Busspuren als Busbeschleuni-
gungsmafsnahme bedarf es der Initiative des StrafRenbaulast-
tragers. Auch hierfur konnen unter bestimmten Bedingungen
(hohe Fahrzeitverluste, dichte Fahrtenfolge, ausreichende
Flachen im Strafsenraum) Forderantrage bei Region und Land
gestellt werden.

2.3.3 Gleisanlagen und Bahnhdfe des SPNV

Die vom SPNV genutzte Streckenlange innerhalb der Region
betragt derzeit 251 km. Daran angeschlossen sind 55 Bahn-
hofe. Damit verfugen 18 der 21 Stadte und Gemeinden der
Region Uber zumindest eine SPNV-Station. Die Ausnahme
bilden die Kommunen Pattensen, Hemmingen und Garbsen.
Der Ausbau von Stationen und Strecken des SPNV wird von
der Region Hannover als zustandigem Aufgabentrager in Zu-
sammenarbeit mit der DB untersucht, geplant und realisiert.
Grundlage hierfdr sind entsprechende vertragliche Vereinba-
rungen beider Akteure. Die Umsetzung aller Vorhaben wird
von der DB als Bauherrin und Eigentimerin (Stationen: DB
Station & Service; Strecken: DB Netz) gesteuert. Finanziert
wird der Ausbau aus Finanzhilfen des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes (GVFG) des Bundes und/ oder des Ent-
flechtungsgesetzes (EntflG). Die Komplementarfinanzierung
wird von der Region Hannover abgedeckt. Entsprechende
Mittel sind dafur im Finanzhaushalt der Region veranschlagt.

2.4 Zusammenarbeit im GVH

Einheitlicher Tarif und abgestimmtes Verkehrsangebot
Der GrofRraum-Verkehr Hannover (GVH) besteht seit 1970 und
ist damit der zweditalteste Verkehrsverbund Deutschlands. Ge-
sellschafter sind die funf Verkehrsunternehmen stra, Regio-
Bus, DB Regio, metronom und erixx sowie der Aufgabentrager
Region Hannover als Hauptgesellschafter. Das Tarifgebiet des
GVH umfasst die gesamte Region Hannover und wird erganzt
um die SPNV-Strecken in allen benachbarten Landkreisen des
erweiterten Wirtschaftsraumes. Fur dieses Tarifgebiet gelten
im GVH ein einheitlicher Tarif in allen Verkehrsmitteln, ein auf-
einander abgestimmtes Verkehrsangebot, ein abgestimmter
Fahrplan und eine einheitliche Fahrgastinformation.

Seit Januar 2013 wird der GVH als Mischverbund in der Rechts-
form einer GmbH gefihrt. Die auf Initiative der Region Han-
nover vorgenommene Neugestaltung des Verkehrsverbundes
verfolgt das Ziel, die bestehenden Verbundstrukturen effizi-
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enter zu gestalten und die Position der Region Hannover als
Aufgabentrager und Finanzier des Nahverkehrs im Verbund
zu starken. Wichtige Zielsetzung der Neugestaltung war zu-
dem, alle Verkehrsunternehmen als gleichberechtigte Partner
in den GVH zu integrieren. So wurde der alte Verbundvertrag
aus dem Jahr 2002 lediglich zwischen tstra und RegioBus ge-
schlossen. Die weiteren Verkehrsunternehmen waren uber
Verkehrsvertrage mit der Region Hannover in die Verbundar-
beit eingebunden. Der Aufgabentrager selbst hatte nur uber
einen Partnervertrag informelles Mitwirkungsrecht im GVH.

Der aktuelle Gesellschaftsvertrag der GVH - GroRraum-Ver-
kehr Hannover GmbH sieht fur die Verkehrsunternehmen
insgesamt einen Gesellschaftsanteil in Hohe von 49 % vor,
verteilt nach den Quoten der Einnahmeaufteilung im Verbund,
also nach der Anzahl der Beforderungsfalle. Die verbleiben-
den 51 % halt die Region Hannover als Hauptgesellschafter
und Geldgeber im GVH. Die Geschaftsfuhrung stellt die Re-
gion Hannover. Die Verbundaufgaben, wie Tarif, Marketing,
Vertrieb, Fahrgastinformation, Pressearbeit und Einnahmen-
aufteilung und Statistik werden auf Basis von Dienstleistungs-
vertragen von ausgewahlten Verkehrsunternehmen und von
der Region wahrgenommen. Der GVH hat kein eigenes Per-
sonal, sondern nutzt die Marktnahe und das know how der

Partnerschaftsvertrage,

..}’3.:.

@ ¢ als Aufgabentrager

vorhandenen Unternehmen. Konzeptionelle Entscheidungen
trifft der GVH in seinen Gremien, der Gesellschafterversamm-
lung, dem Verbundausschuss und der Geschaftsfahrung.

Vertrag iber die Aufteilung der Fahrgeldeinnahmen aus
dem Verbundtarif GVH

Anlasslich der GVH-Neugestaltung wurde auch der bestehen-
de Einnahmeaufteilungsvertrag modifiziert. Vollwertige Ver-
tragspartner sind neben den bisherigen Mitgliedern 0stra, Re-
gioBus und Region Hannover nun auch die SPNV Unternehmen
DBRegio, metronom und erixx. Durch den Vertrag erhalten die
Verkehrsanbieter die Einnahmen, die ihnen aus den Fahrkar-
tenverkaufen der Verkehrsunternehmen zustehen. Grundlage
dafur ist die jeweilige Verkehrsnachfrage auf Basis beforder-
ter Personen. Sie stellt den Fahrgast in den Mittelpunkt und
scheidet den Unternehmen die Fahrgeldeinnahmen fur die
bei ihnen durchgefuhrten Fahrten zu. Weitere Einflussfaktoren
der Einnahmeaufteilung sind neben der Nachfrage auch das
Tarifniveau und die Reiseweite. Die Einnahmeaufteilung ist so
konzipiert, dass die Einnahmen im Falle einer Ausschreibung
auf die jeweiligen Ausschreibungslose zurechenbar sind. Da-
durch ist auch eine Aufnahme weiterer Partner gewahrleistet.

Abb. B 2: Zusammenarbeit im GVH (Stand: 2013)
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Kapitel C: Die BiIanz(Die Prognose -
Fir die Zukunft lernen

1. Verkehrsangebot und -nachfrage im
OPNV

1.1 Datengrundlage

Zur Ermittlung aktueller Daten des Verkehrsangebotes und
der Verkehrsnachfrage in der Region Hannover hat die Re-
gion die WVI Prof. Dr. Wermuth Verkehrsforschung und Infra-
strukturplanung mit der Erstellung eines Jahresberichtes 2011
beauftragt. In dieser Studie werden zentrale Grofen des Ver-
kehrsangebotes und der Verkehrsnachfrage im GVH im Jahr
2011 differenziert nach Betriebszweigen grafisch und/oder
tabellarisch dargestellt.

Bezugsjahr

Die vorliegenden Auswertungen beziehen sich bei der Anzahl
der Linienbeforderungsfélle auf Zahlungen im Kalenderjahr
2011. Bei anderen Erhebungsmerkmalen (mittlere Linienrei-
seweite, Besetzung) wird teilweise auf dlteres Datenmaterial
zurickgegriffen.

Bezugsraum
Die Auswertungen beziehen sich auf das GVH-Verbundgebiet.
Personenfahrten im ein- und ausstromenden Verkehr wurden
bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Regio und me-
tronom auf den Fahrtabschnitt bis zur letzten Haltestelle im
GVH verkurzt.

Bezugstag

Es wird ein durchschnittlicher Normalwerktag (Montag - Frei-
tag) in der Schulzeit zu Grunde gelegt. Dieser Tag ergibt sich
als Mittelwert der Zahlungen aus den drei Erhebungsperioden
Winter, Frohjahr und Herbst 2011.

Produkte der Eisenbahnverkehrsunternehmen

Von der Deutschen Bahn werden alle Regionalziige und
S-Bahnen der DB Regio einbezogen sowie InterCity-Zige der
DB Fernverkehr (IC), die mit einem GVH-Regionalfahrausweis
genutzt werden konnen (IC Hannover - Nienburg, Hannover
- Celle, Hannover - Peine und Hannover - Alfeld). Die met-
ronom bedient in 2011 die Relationen Hannover - Celle und
Hannover - Freden im Regionalverkehr. Die Regionalbahnli-
nie R4 Hannover - Langenhagen - Walsrode ging zum Fahr-
planwechsel am 11.12.2011 von der DB Regio AG auf die erixx

1) Ab 11.12.2011: Betreiberwechsel zur NordWestBahn

GmbH Uber. Da fur den Zeitraum zwischen Fahrplanwechsel
und Jahresende 2011 keine separaten Erhebungsdaten vorlie-
gen, wird diese Linie im Verkehrsnachfragebericht 2011 durch-
gehend als Linie R4 der DB Regio AG dargestellt. Fur die Zige
der eurobahn " werden keine Betriebs- und Verkehrsleistun-
gen ausgewiesen, da die Weserbahn Lohne - Hildesheim und
die Lammetalbahn Hildesheim - Bodenburg das GVH-Ver-
bundgebiet nicht berthren.

1.2 Betriebsleistung und Verkehrsleis-
tung

Die Betriebsleistung (in Fahrzeugkilometern) I3sst sich als Pro-
dukt des Fahrtenaufkommens (in Anzahl Linienfahrten) und
der mittleren Linienlange (in Kilometern) darstellen.

Betriebsleistung = Fahrtenaufkommen * mittlere Linien-
lange

In Abb. C 1 entspricht die Betriebsleistung der Fldche eines
Rechtecks. Die Breite des Rechtecks stellt die Anzahl der an-
gebotenen Linienfahrten dar, die Hohe des Rechtecks ent-
spricht der durchschnittlichen Linienlange.

2)  Abweichend vom Verkehrsnachfragebericht sind die eurobahn sowie die NordWestBahn in der Einnahmenaufteilung 2011 aufgefihrt, da ihr auf Grundlage
des GVH-Regionaltarifs Erlose fur aulSerhalb des GVH-Verbundgebietes erbrachte Leistungen zugeschieden werden.

3) Eingangsgrolen sind die Betriebsleistung und das Fahrtenaufkommen
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Abb. C 1: Betriebsleistungsstatistik 2011 4%

454
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Grundgesamtheit: Linienfahrten im Verbundgebiet am
Normalwerktag (Schulzeit) im Jahr 2011

4) Im OPNV wird eine Stadtbahn wie ein Fzg gezéhlt
5) Als R-Bahn werden die Regionalziige der DB-AG, der metronom und des errixx zusammengefasst.
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1.3 Verkehrsleistung verkehrsleistung = Fahrgastaufkommen * mittlere Lini-
enreiseweite

Die Verkehrsleistung (in Personenkilometern) wird als Produkt

des Fahrgastaufkommens (in Anzahl Linienbeforderungsfal-  In Abb. C 2 wird die Verkehrsleistung als Flache eines Recht-

len) und der mittleren Linienreiseweite (in Kilometern) ange-  eckes dargestellt, dessen Breite das Fahrgastaufkommen

setzt. © und dessen Hohe die mittlere Linienreiseweite widerspie-
gelt.
Abb. C 2: verkehrsleistungsstatistik 20117
31,7
234
T 19.8 Mittlere Linienreiseweite (in km)
in Mio. Pkm (in %)
Anzahl Linienbeforderungsfille in Tsd.
(in %)
[ws%] 3] a7 20)
6,6
3,8
y |
1,0 40,0 78,4 551,4 140,4 1103
0,1%)  (4,3%) (8,5%) (59,8%) (15,2%) (12,0%)
[+ R-Bahn S-Bahn Stadtbahn Bus Bus
EVU iistra RodoBus;A____,.
5,7
(100,0%)
921,4
100,0%
GVH gesamt ( )

Grundgesamtheit: Linienbeférderungsfélle mit GVH-Tarif im Verbundgebiet
am Normalwerktag (Schulzeit) im Jahr 2011

6) EingangsaroRen sind die Verkehrsleistung und das Fahrgastaufkommen
7) Als R-Bahn werden die Regionalziige der DB-AG, der metronom und des errixx zusammengefasst

Kapitel C Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

1.4 Veranderungen in Angebot und Nach-
frage von 2004 bis 2011

Durch den weiteren Ausbau des zur Weltausstellung 2000
eingefuhrten S-Bahn-Systems wurden Qualitat und Akzeptanz
des Angebotes im SPNV verbessert, was zu einem verstark-
ten Fahrgastaufkommen bei nahezu gleich bleibender Ver-
kehrsleistung gefuhrt hat. Die umgesetzten Verlangerungen
der Stadtbahnstrecke A fuhrten zu einem Zuwachs der Be-
triebsleistung im zweiten schienen gebundenen System, die
Uber alle Stadtbahnlinien summiert bis 2011 allerdings nicht in
einem Zuwachs der Nachfrage resultiert. Eine detaillierte Be-
trachtung von Angebot und Nachfrage findet sich in Abschnitt
2.4 Entwicklung des Angebots- und Nachfrageniveaus”.

Tab. C 1: Veranderungen in Angebot und Nachfrage am
Normalwerktag 2004 - 2011

Unter=
nehmen

Betriebs-
zZweig

Betriebsleistung
Montag - Freitag, Schule

DB Fernverkehr 12

Summe EVU

InterCity
S-Bahn

08
13,3

1,8

[Anz. Fzgkm in Tsd. km]

Fahrgastaufkommen
mit GVH-Tarif und BB DB
Montag = Freitag, Schule
[Anz. LBF in Tsd. P]
Veran-
derung
(2007-2011)

-91,1%
41,5%

Verdn-
derung
(2007-2011)

1,6 =10,6% 6,4

61,9

10,8
68,4

1,0

Summe EVU R-Bahn 104 56,7 64,2 14,8%
Summe EVU R/S-Bahn gesamt 23,7 118,6 132,7 28,6%
Ustra Stadtbahn 38,0 36,6 38,1 4,0% 521,2 551,6 5514 0,0%
Ustra Bus 40,2 384 377 -1.7% 136,0 141,0 1404 -0,5%
ustra Gesamt 781 75,0 75,9 1,1% 657,2 692,6 691,8 0,1%
RegioBus 65,4 0,3% 12,9 113,2 110,3 =2,5%

1)
bis zur Verbundgrenze des GVH dargestellt.

2)

Die Betriebsleistungen bei Regionalziigen und S-Bahnen bis zur letzen Haltestelle im GVH ermittelt. Bei InterCity-Zigen werden die Betnebslelstungen

Betriebsleistung und Fahrgastaufkommen von Ziigen des Fernverkehrs beziehen sich in 2004 auf die IC-Linien Hannover-Peine und Hannover-Celle.

Seit 2007 sind auch die IC-Linien Hannover-Nienburg und Hannover-Alfeld nutzbar. In 2011 wurde aufgrund der Kundenbefragung nur die Nachfrage von
Kunden mit GVH-Regionaltarif, nicht jedoch die Gesamtnachfrage in den IG-Ziigen erfasst.

1.5 Verkehrsnachfrage am Wochenende
und in der Ferienzeit

Die Verkehrsnachfrage erreicht an Werktagen in der Ferien-
zeit sowie am Samstag und Sonntag bei den Unternehmen
Ustra und RegioBus nur einen Teil der Nachfrage vom Normal-
werktag. Demgegentber ist insbesondere bei der metronom
an Samstagen und in der Ferienzeit ein Nachfrageanstieg ge-
genuber dem Normalwerktag 2011 zu verzeichnen. In Abb. € 3
bis Abb. C 5 sind fur die einzelnen Betriebszweige waagerecht
die Anzahl der Linienbeforderungsfalle am Normalwerktag
und senkrecht der Anteil der Linienbeforderungsfalle in der
Ferienzeit bzw. am Wochenende gegentber dem Normal-
werktag aufgefuhrt.

Die Anzahl der Linienbeforderungsfalle im gesamten GVH am
Normalwerktag 2011 ist mit 100 % angesetzt. Das Aufkom-
men in der Ferienzeit entspricht 72,8 %, am Samstag 57,8 %
und am Sonntag 34,1 % dieses Wertes.
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Abb. C 3: Verkehrsaufkommen an Werktagen in der Feri-
enzeit 2011

150 %

Anteil der Einsteiger am Werktag in dler Ferienzeit
gegeniiber dem Normalwerktag

100 % 2 Anzahl
der Einsteiger am
(A"r‘\z.l,;i:’l.)dor Einsteiger am Werktag in|der Ferienzeit Normalwerktag
67,0 %
-0 72,8%
(94,0) Mittel im GVH
45,6 %
50 % (50,3)
0% -
IC R-Bahn S-Bahn Stadtbahn Bus Bus
EVU istra RegioBus

Grundgesamtheit: Linienbeforderungsfalle mit BB DB und GVH-Tarif im Verbundgebiet
im Jahr 2011

Abb. C 4: verkehrsaufkommen am Samstag 2011

150 %
100 % 2= Anzahl
o der Einsteiger am
Anteil der Einsteiger am Samstag Normalwerktag
gegeniiber dem Normalwerktag
/Anzahl der Einsteiger am Samstag
60,3 %/ (in Tsd.)
32,
i 50,5 % 57,8 %
(70,9) Mittel im GVH
27,6 %
(30,4)
IC R-Bahn S-Bahn Stadtbahn Bus Bus
istra RegioBus

Grundgesamtheit: Linienbeforderungsfalle mit BB DB und GVH-Tarif im Verbundgebiet
im Jahr 2011
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Abb. C 5: Verkehrsaufkommen am Sonntag 2011

150 %
100 % 100 % £ Anzahl
% der Einsteiger am
Normalwerktag
Anteil der Einsteiger am Sonntag
gegeniiber dem Normalwerktag
Anzahl der Einsteiger am S
34,9 % (in Tsd.)
(192,2) 25,8 % 341%
(36,3) Mittel im GVH
12,3%
(13,6)
IC R-Bahn S-Bahn Stadtbahn Bus Bus
EVU istra RegioBus

Grundgesamtheit: Linienbeférderungsfalle mit BB DB und GVH-Tarif im Verbundgebiet

im Jahr 2011

1.6 Verkehrsnachfrage im Tagesverlauf

Die Tagesganglinie fasst die Verkehrsnachfrage je Tagesstun-
de (Anzahl Einsteiger und Einsteigerinnen je Linienfahrt und
Tagesstunde) zusammen. Fur die Zuordnung zu einer Ta-
gesstunde ist der zeitliche Schwerpunkt der entsprechenden
Linienfahrt ausschlaggebend. Die Abbildung C 6 spiegelt die
tageszeitliche Verteilung der Nachfrage im Verbundgebiet wi-
der.

Im gesamten GVH ist eine ausgepragte morgendliche Spit-
zenstunde zwischen 7:00 und 8:00 Uhr mit ca. 113.912 Lini-
enbeforderungsfallen (11,7 % von 973.606) zu erkennen. Am
Vormittag zeigt sich ein deutlicher Nachfrageriickgang: In der
Zeit zwischen 10:00 und 11:00 Uhr befindet sich weniger als
die Halfte der morgendlichen Fahrgastzahlen in den Verkehrs-
mitteln im GVH (4,1 % entsprechend etwa 39.918 Linienbefor-
derungsfalle).

Die nachmittaglichen Fahrgastzahlen sind dagegen deutlich
ausgeglichener. Der Anteil der mittaglichen Spitzenstunde
ist im Vergleich zu 2006 um 0,4 Prozentpunkte von 8,8%
auf 8,4% zuruckgegangen wahrend die Nachfrage in der Zeit
von 15:00-17:00 Uhr um 0,9 Prozentpunkte zugenommen
hat.
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Abb. C 6: Tagesganglinie Region Hannover 2011

LBF [%]
20,0

Tagesganglinie GVH

15,0 -

10,0

5,0

0,0 -

100 % = 973.606 Personen Tagesstunde

17 Kantenbelastung

Als Kantenbelastung wird die Summe der Fahrgaste aller
Linien zwischen zwei aufeinanderfolgenden Haltestellen (=
summe der Besetzungen) bezeichnet. Die Karten 2.1- 2.3 zei-
gen die Belastung des gesamten Liniennetzes im GVH in 2011
differenziert nach Betriebszweigen und veranschaulichen die
raumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage im Verbundge-
biet. Es wird das Verbundgebiet insgesamt, das Stadtgebiet
Hannover sowie die Innenstadt von Hannover dargestellt. In
Karte 2.3 sind die Kantenbelastungen je Linie in der Innen-
stadt von Hannover dargestellt.
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Karte 2.1
Verkehrsnachfrage

Kantenbelastungen im
Verbundgebiet 2011 Region Hannover

G
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I Gstra / Bus HR R-Bahn
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Belastungsmafstab:

20.000 10.000 5000
[Personenfahrten / 24h)

Grundgesamtheit: Linienbeférderungsfalle im
Verbundgebiet am Normalwerktag (GVH-Tarif und BB DB)

Stand; EVU 2011, Ustra 2011, RegioBus 2008-2011



. Karte 2.2
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Karte 2.3
Verkehrsnachfrage

Kantenbelastungen im
Verbundgebiet 2011 City Hannover

Region Hannover
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1.8 Haltestellenbelastung

Als Haltestellenbelastung wird die Summe der Ein- und Aus-
steiger (direkte Ein-/Aussteiger sowie umsteigende Ein-/ Aus-
steiger) an einer Haltestelle bezeichnet. Die Belastungswerte
in 2011 fur die 35 hochstbelasteten Haltestellen im GVH sind
in Abb. 2-20 zusammengefasst. Abb. 2-21 enthalt die Summe
der Ein- und Aussteiger der Eisenbahnverkehrsunternehmen  Abb. C 7: Haltestellenbelastung in 2011 an ausgewahlten

an den Bahnhofen im Verbundgebiet. Haltestellen Jahreswerte
Lfd. Haltestelle Summe Ein- und Aussteiger (in Tsd. Personen)
Nr.
(1) H.-Kropcke 136,5
(2) H.-Hbf (SPNV) 128,8
(3) H.-Hbf (ZOB/U-Bahn) 128,2
(4) H.-Aegidientorplatz 86,2
(5) H.-Steintor 46,6
(6) H.-Hbf (Ernst-August-Platz) 325
(7) H.-Lister Platz 253
(8) H.-Noltemeyerbriicke 174
(9) H.-Peiner StraBe 16,5
(10) H.-MarienstraBe 15,8
(11) H.-Linden/Fischerhof 15,7
(12) H.-Altenbekener Damm 14,0
(13) H.-Vier Grenzen 13,7
(14) H.-Waterloo 12,9
(15) Wunstorf 124
(16) H.-Kiichengarten/lhmezentrum 12,1
(17) H.-Vahrenwalder Platz 1.7
(18) H.-Kopernikusstrafle 11,6
(19) H.-Braunschweiger Platz 115
(20) Langenhagen Zentrum 11,0
(21) H.-Kénigsworther Platz 11,0
(22) Lehrte 10,9
(23) H.-Miihlenberg 10,8
(24) H.-Spannhagengarten 10,8
(25) H.-Wallensteinstrale 10,7
(26) H.-Kantplatz 10,3
(27) Garbsen 101
(28) H.-Allerweg 9,9
(29) H.-GeibelstraBBe 9,9
(30) H.-SedanstraBel/Lister Meile 9.9
(31) H.-Misburger Strafe 94
(32) H.-Niedersachsenring 93
(33) Wettbergen 9,2
(34) H.-Schlagerstrafe 9.2 in Tsd. Personen
(35) H.-Marienw./Wissenschaftsp. 8,9 ! | ! |
0 40 80 120 160
Grundgesamtheit: Ein- und Aussteiger (inkl. ein- und aussteigender Umsteiger) mit GVH-
Tarif und BB DB im Verbundgebiet am Normalwerktag (Schulzeit) im
Jahr 2011
Kapitel C Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

2. Nachfrage- und Angebotsentwicklung
in der Region Hannover

Seit Aufstellung des letzten Nahverkehrsplans haben sich
Angebot und Nachfrage in der Region Hannover weitestge-
hend als stabil bis leicht steigend gezeigt. Im Rahmen dieses
Trends ist der Schienenpersonennahverkehr ein AusreiRer.
Deutlich steigende Nachfragezahlen verbunden mit einer
weitgehenden Auslastung der derzeitigen Infrastruktur sind
Ausdruck dieser Entwicklung.

Daher soll neben der ermeuten Auswertung des Angebots-
und Nachfrageniveaus der Schwerpunkt in diesem Abschnitt
auf die Analyse des beschriebenen Phanomens gelegt wer-
den.

2.1 Nachfrageentwicklung im GVH
Der Verkehr in der Region Hannover lasst sich tberschlaglich
in drei Verkehrsarten zuordnen:

. Binnenverkehr in der Stadt Hannover

Dazu gehoren neben dem Verkehr von Ustra Stadtbahn und
Ustra Bus auch der innerstadtische Verkehr in Hannover mit
der S-Bahn.

. Stadt-Umland Verkehr

Diese Verkehrsart umfasst alle Fahrten mit R- und S-Bahn
aulker dem innerstadtischen Verkehr mit der S-Bahn. Hinzu
kommen die Fahrten der Sprinter-Linien der Regio Bus (Linien
300, 500, 700) und der Ustra Buslinie 370.

. Regionaler Busverkehr

Zum regionalen Busverkehr werden alle Fahrgaste der Regio
Bus-Linien mit Ausnahme der 0.q. Sprinter-Linien zugeordnet.

Fur die drei Verkehrsarten stehen Zeitreihen der Anzahl Fahr-
gaste aus Berichten zur Einnahmenaufteilung im GVH und aus
Nachfrageberichten seit 1999 zur Verfigung.

Tab. € 2: Entwicklung der Verkehrsnachfrage nach ver-
kehrsarten 1999 und 2011

Anzahl Fahrgaste je Verkehrs-

art im Jahr (in Mio.)
1999 201

Stadtverkehr Hannover 172,4 199,8
Stadt-Umland-Verkehr 32,8 587
Regionaler Busverkehr 21,8 21,1

summe GVH-Verkehrsmittel 2271 2797

Tabelle (2 zeigt die Nachfrageentwicklung als Index bezogen
auf das Basisjahr 1999 (= 100 %). Man erkennt

eine stetige Zunahme der Gesamtnachfrage im GVH
eine bemerkenswerte Zunahme im Stadt-Umland-Ver-
kehr, die in 2011 offenbar einen vorlaufigen Sattigungs-
punkt erreicht hat. (Hinweis: Die Nachfragesteigerung
gehtvor allem auf AusbaumalRnahmen im SPNV zuriick.)
eine stetige leichte Zunahme im Binnenverkehr der Stadt
Hannover. (Hinweis: Etwa 8 % aller Fahrgaste der S-Bahn
sind im Binnenverkehr der Stadt Hannover unterwegs.)
in den letzten Jahren leichte Abnahmen beim regionalen
Busverkehr, die aus den gesunkenen Schulerzahlen resul-
tieren.
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Abb. € 8: Nachfrageentwicklung im GVH nach Verkehrsarten
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Entwicklung der tageszeitlichen Verteilung der Nachfrage  Die zunehmenden Fahrgastzahlen bei den Eisenbahnver-
In den letzten Jahren (2011 zu 2003) haben sich die Tagesgang- ~ kehrsunternehmen (EVU) sind zum Uberwiegenden Teil Pend-
linien der einzelnen Verkehrsunternehmen im GVH nur ge-  ler, die in den frohen Morgen- und spaten Nachmittagsstun-
ringfugiq geandert. den unterwegs sind (vgl. Abb: C 9).

Abb. C 9: Absolute Veranderung der Fahrgastzahlen in
der Tagesganglinie 2003 zu 2011 bei den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) gesamt

Anzahl Fahrgaste
6.000

5.000

4.000

3.000

2.000 -

1.000 -

0 4
3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 0 1 2 | Tagesstunde
-1.000
Kapitel C Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

Fazit:
Die zusatzlichen Fahrgaste haben die Kapazitatsengpasse in
den Hauptverkehrszeiten verscharft, so dass die Sitzplatz-Ka-
pazitaten in den letzten Jahren ausgeweitet wurden.
R8/R12 (metronom) Aufstockung von 5- auf 6-Wagenzige
R2 (DB Reqio) Aufstockung von 5- auf 6-Wagenzige
Weitere Kapazitatsausweitungen sind geplant:
S-Bahn (DB Regio) zusatzliche Verstarkerziige
R2 (DB Regio) Aufstockung von 6- auf 7-Wagenzige
R1/R10 (WestfalenBahn) Aufstockung von 5- auf 6-Wagen-
z0ge

2.2 Entwicklung der Fahrgastzahlen im
SPNV

Entwicklung der Fahrgastzahlen im SPNV seit 1999

Die starke Nachfragezunahme im SPNV der Region Hannover
von 29,1 Mio. Fahrgasten in 1999 auf 54,4 Mio. Fahrgaste in
2011 um 25,3 Mio. Fahrgaste lasst sich im Wesentlichen auf 4
Ursachen zurackfuhren:

Angebotsverbesserungen (R-Bahn und S-Bahn)

Neue tarifliche Angebote (Regionaltarif, Nds. Ticket)
Relative Preissteigerungen der Kraftstoffe im 1V im Ver-
gleich zur Preissteigerung im GVH-Tarif

Voribergehender Nachfrageeinbruch in 1999 wegen Aus-
baumalinahmen zur Expo

In Tabelle C3 sind die Anderungen der Haltestellenbelastun-
gen (inkl. ein- und aussteigende Umsteiger) am Normalwerk-
tag Schulzeit (GVH-Tarif und BB DB) im Zeitraum von 1999 bis
2011 differenziert nach verschiedenen Bereichen aufgetragen:

Tab. C 3: Entwicklung der Haltestellenbelastungen im
SPNV in verschiedenen Bereichen

1999 2003 2007 2011

LBF [in Tsd]

178,6

Veranderung 2011 zu 1999
LBF [in Tsd] [/

Hannover Hauptbahnhof H-HBF

Hannover tbrige Stationen H-REST

Bahnhofe in der Region Hannover (ohne LHH) U/R
Bahnhofe im 2. Ring 2 RG

Es wird deutlich, dass die Nachfragesteigerungen im SPNV vor
allem auf Fahrgastzuwachse aus dem 2. Ring zurickgehen.
Auffallig ist auch die starke Zunahme der Haltestellenbelas-
tung an allen Stationen in Hannover, die durch die Einfhrung
der S-Bahn ausgeldst wurde.

Zukiinftige Entwicklung der Fahrgastzahlen im SPNV

In den nachsten Jahren wird das Verkehrsangebot im SPNV
weiter ausgebaut. Aus diesen MaRnahmen werden sich
Nachfragesteigerungen ergeben, die sich tberschlaglich mit
Hilfe von Angebotselastizitaten schatzen lassen.

Als Angebotselastizitat wird das Verhaltnis der relativen
Nachfrageanderung zur relativen Angebotsanderung defi-
niert. Dabei wird die Verkehrsnachfrage beztglich der Anzahl
Einsteiger und das Verkehrsangebot bezuglich der Anzahl der
Fahrzeugkilometer gemessen.

Eine Schweizer Studie (Vrtic, Milenko; Schweiz, Elastizitat der

Relative Anderung der AnzahlEinsteiger

Angebotselastizitat = — -
Relative Anderung der Anzahl Fahrzeugkilometer

Personenverkehrsnachfrage; in: Internationales Verkehrswe-
sen 4/2001) empfiehlt for Angebotselastizitaten im Regional-
verkehr Werte zwischen 0,30 und 0,45. Eine Angebotselastizi-
tat von 0,4 bedeutet, dass eine Verbesserung des Angebotes
um beispielsweise 10 % eine Nachfragesteigerung um ca. 0,4
X 10 % = 4 % erwarten lasst.

Veranderung 2011 zu 2003
LBF [in Tsd] [

Hinweis: Haltestellungbelastung = Anzahl Einsteiger plus Aussteiger am Normalwerktag Schulzeit mit GVH-Tarif und 88 DB
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In analoger Weise kann die Nachfragereaktion auf unter-
schiedliche AngebotsmaBnahmen mit Elastizitaten ermittelt
werden. Die im Folgenden verwendeten Elastizitatswerte
stammen aus verschiedenen Studien:

Tab. C 4: Geschatzte Nachfrageanderungen im SPNV durch
geplante Angebotsanderungen

Angebotsmalnahmen Elastizitat

Betriebsleistung (Zugkilometer) 0,4
Kapazitat (Sitzplatzangebot) 0,4
Reisezeit (Hannover HDbf. bis Kreisstadt 2. Ring) | 0,6
Fahrzeugneubeschaffung (je nach Qualitats-|< 0,2
sprung)

Nachfrageanderung (in %)

L s Betriebs-

Anbieter leistung

Angebots-
anderung

Kapazitat

Reisezeit

Nachfrage
2011
[in Mio.
Fahrgasten]

geschatzte
Nachfrageanderung
[in Mio.
Fahrgasten]

Fahrzeuge | Summe

2) B)=(*(@2)

R4 2012 erixx 20% " - 18% " 0% 49| 48% 05 0,2
S1bisS7 2012-2020 = DB Regio 7% 3 39% 2 = = 10% 29,2 2,9
R2 2013 DB Regio - 8% 2 - - 8% 53 0,4
R 11 2014 erixx 1% " - 6% 0% 4 17 % 1,8 0,3
R 1/R 10 2015  |Westfalenbahn - 129% 2 - 50 17 % 43 0,7
RI/R 15 2015 noch offen - 8% 2 4% 59 4 17% 2,7 0,5

n Angebotsveranderung It. Fahrplan

2) ein zusétzlicher Wagen 20 % * 0,4 = 8 % Nachfragesteigerung

) \gl. Verstarkerfahrten in Beschlussdrucksache der Region Hannover: 0779 (lll) BDs

#) Einschatzung des Qualititssprungs durch WVI
%) geschatzt durch WVI

Fazit:

Kunden im GVH reagieren in besonderem Malle auf zusatzli-
che Angebote im SPNV. Die sehr guten Ausbaumalnahmen
des SPNV in der Region Hannover haben zu einer Erhéhung
der Nachfrage um 87 % (von 29,1 Mio. Fahrgasten in 1999 auf
54,4 Mio. Fahrgaste in 2011 jeweils mit GVH-Tarif und DB-Tarif)
gefuhrt. Das entspricht einer durchschnittlichen jahrlichen Zu-
nahme von mehr als 2 Mio. Fahrgasten oder mehr als 6.000
Fahrgasten am Tag.

Fur die nachsten Jahre sind zusatzliche Angebotsverbesserun-
gen im SPNV angekundigt, aus denen weitere Nachfragezu-
wachse von mindestens 5 Mio. Fahrgasten geschatzt werden
konnen.

In diesen Schatzungen der Nachfrageentwicklung sind noch
keine tariflichen MalRnahmen, wie die Erweiterung des Re-
gionaltarifes auf den Bartarif und weitere mogliche Uberpro-
portionale Steigerungen der Treibstoffkosten im Individual-
verkehr enthalten.

Kapitel C

Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

2.3 Verkehrsbeziehungen zwischen der Re-
gion Hannover und dem Umland

Verkehrsverbunde streben danach, ihr Bedienungsgebiet mit
ihrem Einzugsgebiet in Deckung zu bringen. Auf diese Weise
wird die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen, Einkaufsgelegen-
heiten und Freizeitangeboten in der Metropole durch das An-
gebot eines attraktiven Nahverkehrs gesichert.
Das Tarifgebiet des GVH beschrankt sich seit der Grindung
im Jahr 1970 im Wesentlichen auf die Flache der Region Han-
nover. Allerdings wurde durch die Einfuhrung des GVH-Regi-
onaltarifes und diverser Angebotsverbesserungen im SPNV
(Einfuhrung S-Bahn, Ausbau R-Bahn) seit dem Jahr 2000 das
Tarifgebiet des GVH zunehmend auf die an die Region Hanno-
ver angrenzenden Landkreise (,2. Ring”) ausgedehnt.
In dem vorangehenden Kapitel wurde gezeigt, dass sich die
Nachfrage im SPNV in der Region Hannover durch die Ange-
botsverbesserungen fast verdoppelt hat.
In den folgenden Abschnitten wird aufgezeiqgt, dass
- die zusatzlichen Fahrgaste hauptsachlich Pendler und
Pendlerinnen sind,
das Ausmal der Nachfrageentwicklung nachvollziehbar
ist,
weitere Nachfragesteigerungen im SPNV in den nachsten
Jahren zu erwarten sind und
der Einzugsbereich der Region Hannover dem Netz-
der Regionalstrecken entspricht.

Abgrenzung des Einzugsgebietes

Das Einzugsgebiet der Landeshauptstadt Hannover lasst sich
aus den Pendlerstromen der einzelnen Gemeinden abgren-
zen (Daten des Landesbetriebes fur Statistik und Kommunika-
tionstechnologie des Landes Niedersachsen).

Eine Gemeinde wird zum Einzugsgebiet der Landeshauptstadt
gerechnet, wenn der Anteil der Pendler und Pendlerinnen in
2011 Uber die Kreisgrenze mehr als 13 % betragt. Nach dieser
Definition ergibt sich ein zusammenhangendes Gebiet, das
Teile der Landkreise im 2. Ring umfasst (vgl. Abb. C 10).

Naherungsweise entspricht das Einzugsgebiet der Lan-
deshauptstadt einem Gebiet, das man mit einer Fahrzeit
von bis zu 45 Minuten im RE oder der S-Bahn ab dem
Hauptbahnhof erfreicht.

Das auf diese Weise abgegrenzte Gebiet ist in etwa iden-
tisch mit dem Netz der Regionalstrecken. Es gibt
einige Abweichungen von der ,idealen” Form ei-
nes kreisformigen Bedienungsgebietes:

Andere Zentren wie z. B. Braunschweig, Wolfsburg oder
Minden konkurrieren mit dem Zentrum Hannover und
schmalern den Einzugsbereich.

Schnellere Verkehrsmittel wie der IC (z. B. Richtung Celle),
der nur etwa die Halfte der Fahrzeit einer RE oder S-Bahn
benotigt, dehnen das Bedienungsgebiet aus.

Abb. € 10: Einzugsgebiet der Landeshauptstadt Hannover
(Darstellung Pendleranteil)

| =R
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N N ST N

Der Anteil der Pendler und Pendlerinnen zur Region Hannover
je Gemeinde uber die Kreisgrenze betragt in 2011 im orange-
nen Bereich mehr als 13 % und im grinen Bereich bis zu 13 %.
Daten: Landesbetrieb for Statistik und Kommunikationstech-
nologie des Landes Niedersachsen
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Abb. C 11
Einzugsgebiet der Landeshauptstadt Hannover
(Isochronendarstellunq)
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Ein Bahnhof gehort zum Einzugsgebiet der Landeshauptstadt, — Fazit:

wenn er mit S-Bahn, RE oder IC in einer Reisezeit von bis zu
45 Minuten erreicht werden kann.
Hinweis:
Die Flache der grinen Kreise zeigt das fuRlaufig erreich-
bare Einzugsgebiet.
Die Bewertung auf der Strecke nach Hameln erfolgte un-
ter Einbeziehung der Sprinter-S-Bahnen, die seit dem
Fahrplanjahr 2014 in Betrieb sind.

Das Einzugsgebiet der Region Hannover umfasst in etwa die
Gebiete der angrenzenden Landkreise. Deshalb sollte die Ent-
wicklung von Verkehrs- und Tarifangeboten im GVH diesen
sogenannten 2. Ring mit einschlieBen. Der gemeinsame Ver-
kehrsraum weist ausgepragte beidseitige Pendlerstrome und
Verkehrsverflechtungen auf.
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Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen

Die Anzahl der Arbeitsplatze in der Region Hannover ist in
den letzten 14 Jahren im Wesentlichen unverandert geblieben
und betragt im Jahr 2011 441 Tsd. sozialversicherungspflich-
tige Beschaftigte (Landesbetrieb fur Statistik und Kommuni-
kationstechnologie in Niedersachsen). Schwankungen in der
GroRenordnung von bis zu 5 % wurden durch die Expo im Jahr
2000 und durch Konjunktureinflusse ausgelost.

Eine ahnliche Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen lasst sich in
den Landkreisen des 2. Ringes beobachten.

Die Unterschiede in der Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen
zwischen der Region Hannover und dem 2. Ring konnen
durch eine Indexdarstellung (Basisjahr 1997 = 100 %) sichtbar
gemacht werden (vgl. Abb. C 12).

Abb. C 12: Entwicklung der Anzahl der Arbeitsplatze in
der Region Hannover und im 2. Ring

Index

Die gleichformige Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen von
Region Hannover und Landkreisen im 2. Ring in den Jah-
ren 1997 bis 1999 wird durch den Einfluss der Expo im Jahr
2000 beendet.

Nach dem Zwischenhoch der Expo bleibt ein Teil der zu-
satzlichen Arbeitsplatze in der Region Hannover erhalten.
Seit dem Jahr 2000 entwickelt sich die Anzahl der Arbeits-
platze in der Region Hannover zunehmend starker als im
2. Ring. Im Saldo sind zwischen 1997 und 2011 in der Re-
gion Hannover 13 Tsd. Arbeitsplatze mehr entstanden.

Fazit:

Die Anzahl der Arbeitsplatze wird nach den Bevolkerungsvo-
rausschatzungen des Landesbetriebes fur Statistik und Kom-
munikationstechnologie Niedersachsen fur die Region Han-
nover bis 2030 in etwa konstant bleiben, wahrend sie in den
umliegenden Landkreisen (,2. Ring”) zurtckgeht. Diese Ent-
wicklung lasst sich bereits heute in Ansatzen erkennen (val.
auch Kap. 4.3) .
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Entwicklung der Pendlerzahlen

Die Arbeitsplatze in der Region Hannover werden von der
Wohnbevolkerung und von Pendlern besetzt, die zum grof-
ten Teil aus den angrenzenden Landkreisen stammen.

Der Saldo der Ein- und Auspendlerzahlen in die bzw. aus der
Region Hannover ist seit 1997 ebenso wie die Zahl der Ar-
beitsplatze in der Region Hannover im Wesentlichen unver-
andert geblieben. Die Summe der Ein- und Auspendlerzahlen
hat sich jedoch von 121 Tsd. Personen in 1997 auf 160 Tsd.
Personen in 2011, also um 32 % erhoht (vgl. Abb. C 13).

D. h. die Verflechtung zwischen der Region Hannover und
dem 2. Ring hat in den letzten Jahren stetig zugenommen.
Abbildung Cé6 legt nahe, dass sich dieser Trend in der Zukunft
fortsetzt. Eine zunehmende Verflechtung bedeutet wachsen-
de Auslastungen der Verkehrssysteme, die u. a. einen weite-
ren Ausbau des SPNV (inkl. P&R-Parkplatze) und die Erweite-
rung des GVH-Regionaltarifes rechtfertigen.

Abb. C 13: Entwicklung der Pendlerzahlen in der Region

Hannover
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2.4 Entwicklung des Angebots- und Nach-
frageniveaus

Angebotsniveau

Nach dem Niedersachsischen Nahverkehrsgesetz (§ 6 Abs. 2
Nr. 2 NNVG) ist der Nahverkehrsplan an die Ziele der Raum-
und Landesplanung anzupassen. Im Regionalen Raumord-
nungsprogramm (RROP) von 2005 wird u.a. gefordert, dass
der OPNV Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr
erhalten soll. Die Weiterentwicklung des Systems soll die
zentralortliche Raum- und Siedlungsstruktur (Einheit Siedlung
und Verkehr) unterstitzen. Dabei werden auf den nachfra-
gestarken Relationen, wenn wirtschaftlich maéglich, Schie-
nensysteme oder ersatzweise hochklassige Bussysteme ein-
gesetzt. In den landlich orientierten Teilrdumen ist dagegen
eine qualitativ angemessene Verkehrsbedienung vorzusehen.
Somit weist ein hoher Verkehrsbedarf auf ein notwendiges
umfangreiches OPNV-Angebot hin, wahrend ein geringer
Verkehrsbedarf lediglich ein nachfragegerechtes, an den
Mindestbedienungsstandards orientiertes Angebot sinnvoll
erscheinen 3sst. Dieser Grundsatz soll sicherstellen, dass die
finanziellen Mittel effektiv eingesetzt werden und maglichst
viele Fahrgaste vom OPNV-Angebot profitieren.

Messung des Angebotsniveaus

Bereits im Rahmen der letzten Nahverkehrsplane konnte mit
der Messung des Angebotsniveaus ein Verfahren eingesetzt
werden, mit dem das Verkehrsangebot in unterschiedlichen
Raumen miteinander verglichen werden kann. Z.B. kann damit
uberprift werden, ob das OPNV-Angebot einer Gemeinde im
Vergleich zu den benachbarten Gemeinden eher (ppig oder
eher karglich bemessen wurde und damit ggf. Handlungs-
bedarf besteht. Nach dem Grundsatz der bedarfsgerechten
Erschliefsung sollen sich Verkehrsangebot und Verkehrsbedarf
die Waage halten (vg. Abb. C 15). Es liegt also nahe, das An-
gebotsniveau Uber einen Quotienten von geeigneten Mess-
grofsen des Verkehrsangebotes und des Verkehrsbedarfes
z7u definieren. Diese Kennzahl zum Angebotsniveau erlaubt
einerseits einen Vergleich zwischen den einzelnen Bezirken,
sodass lokale Abweichungen im OPNV-Angebot erkannt wer-
den kénnen. Andererseits lassen sich durch den Vergleich der
Kennzahlen ausgehend von dem Jahr 1996 auch langfristige
Tendenzen ablesen.

Verkehrsbedarf

Fur jeden Bereich in der Region Hannover wird eine Kenn-
zahl fur den Verkehrsbedarf aus der Summe der jeweiligen
Anzahl der Arbeitsplatze, Schulpldtze und Einwohner ab 6
Jahren ermittelt. Im aktuellen Nahverkehrsplan beziehen sich
die Auswertungen auf Strukturdaten des Jahres 2011. Je hoher

der Summenwert dieser Strukturgréfsen ist, desto héher wird
der Verkehrsbedarf. Dahinter steht die Uberlequng, dass die
ErschlieRung von Arbeits-, Schul- und Wohnstandorten zu den
Grundsatzen der Angebotsplanung gehort. AuBerdem werden
diese StrukturgréBen zuverlassig und in tiefer Gliederung (Ge-
meinde, Verkehrszelle) in der Statistik der Verkehrsentwick-
lungsplanung gefihrt.

Gewichtetes Verkehrsangebot

Das OPNV-Angebot eines Bezirks lasst sich durch die Anzahl
der Abfahrten aller Verkehrsmittel am Normalwerktag cha-
rakterisieren, weil dadurch die Gelegenheiten der Fahrgaste
zur Nutzung des OPNV am besten beschrieben werden. Im
aktuellen Nahverkehrsplan beziehen sich die Auswertungen
auf einen Normalwerktag im Jahr 2011. Bei dem Merkmal
,Anzahl Abfahrten” wird unterstellt, dass die wblichen Pla-
nungsgrundsatze fir eine raumliche und zeitliche Erteilung
der Abfahrten eingehalten sind und damit je Gemeinde bzw.
Stadtbezirk vergleichbare und aussagekraftige Kennwerte
zum Verkehrsangebot ermittelt werden. Wahrend eine ,ver-
ninftige” Verteilung der Abfahrten unterstellt werden kann,
sollen die Unterschiede und Bedeutungen der einzelnen Ver-
kehrsmittel (Produkte) fur die Fahrgdste durch eine spezielle
Gewichtung beriicksichtigt werden. Schienenfahrzeuge sind
in der Regel schneller, direkter und bequemer, so dass eine
hohere Gewichtung dieser Abfahrten gerechtfertigt ist. Jedes
Produkt erhdlt zundchst als Basis den Wert 1,0. DarGber hin-
aus werden Zuschlage fur verschiedene Arten von Komfort
vergeben. Analog zu typischen Ansatzen in Verkehrsmodel-
len nimmt die Wertigkeit eines Produktes bei hoher Reise-
geschwindigkeit und bei Direktverbindungen zu. AulSerdem
wird ein ,Schienenbonus” fir alle schienengebundenen Ver-
kehrsmittel vergeben, weil sie geraumiger, vibrationsfreier
und gerauscharmer sind. Die Hohe der einzelnen Zuschlage
ist der folgenden Abbildung C 14 zu entnehmen. Mit dieser
Gewichtung ist es gelungen, aussagekraftige Kennzahlen
fur das Gesamtverkehrsangebot einer Gemeinde oder eines
Stadtbezirkes zu ermitteln, die sowohl das lokal verkehrende
Busangebot als auch das in die City von Hannover gerichtete
Verkehrsangebot angemessen beriicksichtigen.
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Abb. C 14: Produktspezifische Gewichtung von Abfahrten
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Dichte des Verkehrsangebotes

Die Dichte des Verkehrsangebotes in einem Bezirk, das so-
genannte Angebotsniveau, wird durch das Verhaltnis des
gewichteten Verkehrsangebotes und des Verkehrsbedarfes
definiert und stellt einen Indikator fur die Bemessung des
Verkehrsangebotes dar. Das Bild der Waage symbolisiert das
.bedarfsgerechte Verkehrsangebot” und macht somit deut
lich, dass Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage in einem
angemessenen Verhaltnis zueinander stehen sollen.

Abb. € 15: Indikator fir das Angebotsniveau

Interpretation der Angebotsdichte

Ein hoher Wert der Angebotsdichte signalisiert ein im Ver-
gleich zum Verkehrsbedarf tberdurchschnittlich gutes Ver-
kehrsangebot - also ein relativ hohes Angebotsniveau. Umge-
kehrt entsprechen niedrige Werte der Angebotsdichte einem
unterdurchschnittlichen Qualitatsniveau. Eine Bewertung des
Angebotsniveaus (z.B. von ,sehr qut” bis ,mangelhaft”) wird
vermieden, weil durch diese Bezeichnungen vor allem for
ungunstig eingestufte Kategorien ein Handlungsbedarf sug-
geriert wird. Tatsachlich weist das OPNV-Angebot jedoch in
der gesamten Region Hannover einen vergleichsweise ho-
hen Stand auf. Zur Vereinfachung der Interpretation wird der
Wertebereich der Angebotsdichte in der Region Hannover in
funf Klassen eingeteilt.

Raumliche Unterteilung

Die raumliche Differenzierung der Auswertung orientiert sich
an den politischen Grenzen der Region Hannover. Der Bereich
der Landeshauptstadt wird differenziert nach den 13 Stadt-
bezirken ausgewertet. Die 20 Ubrigen Stadte und Gemein-
den werden in Anlehnung an das RROP 2005 jeweils in einen
Bereich ,Zentrum” (zentrale Bereiche sowie Ortsteile mit er-
ganzender Funktion) und in einen Bereich ,Uumland” (Ubrige
Bereiche der Stadte und Gemeinden) unterteilt. Ergebnisse
Tabelle 5 und C6 zeigen die Entwicklung der Angebotsdich-
te im OPNV fur die ausgewerteten Bereiche zwischen 1996,
2000, 2004 und 2011. In den Abb. C 16 und C17 werden die
Werte fur 2011 grafisch dargestellt.

Verkehrs-

\_angebot 4

o—

Verkehrs-
bedarf

_ |

Verkehrsangebot _

Anzahl Abfahrten

Angebotsdichte =

Verkehrsbedarf - Anzahl Struktureinheiten
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Landeshauptstadt Hannover

Tab. C 5: Angebotsdichte in der Landeshauptstadt Han-
nover

| 1996 2000
Stadtbezirk (LHH) Angebotsdichte |Klasse |Angebotsdichte |Klasse
Hannover - Mitte 0,29 1 0,32, 1
Hannover - Vahrenwald / List 0,19 2 0,22 2
Hannover - Bothfeld / Vahrenheide 0,25 1 0,31 1
Hannover - Buchholz / Kleefeld 0,24 1 0,28/ 1
Hannover - Misburg / Anderten 0,18 3 0,19 2
Hannover - Kirchrode / Bemerode / Wiilferode 0,20 2 0,34/ 1
Hannover - Sudstadt / Bult 0,20 2 0,24 2
Hannover - Dohren / Wiilfel 0,22 2 0,29 1
Hannover - Ricklingen 0,21 2 0,30 1
Hannover - Linden / Limmer 0,19 2 0,26 1
Hannover - Ahlem / Badenstedt / Davenstedt 0,20 2 0,23 2
Hannover - Herrenhausen / Stocken 0,25 1 0,28 1
Hannover - Nord 0,17 3 0,21 2

Die Angebotsdichte in der Landeshauptstadt Hannover ist in
den Stadtteilen

Kirchrode / Bemerode / Wulferode

Sudstadt / Bult

Linden / Limmer
jeweils von Klasse 1 auf Klasse 2 zuruckgegangen. In den
Stadtteilen Kirchrode/ Bemerode/ Wulferode und Sudstadt/
Bult ist hierfor der deutliche Anstieg des Verkehrsbedarfs

Abb. C 16: Angebotsdichte Landeshauptstadt Hannover
2011

(Struktureinheiten) bei annahernd konstantem Fahrtenan-
gebot die Ursache. Im Stadtteil Linden / Limmer ist neben
dem Anstieq des Verkehrsbedarfs um +6,2 % ein Ruckgang
des Fahrtenangebotes um -8,6 % zu verzeichnen. Der Ruck-
gang des Fahrtenangebotes ist auf eine leichte Ausdinnung
des Fahrtenangebotes auf den sudlichen Linienasten der
Stadtbahnlinien 3 und 7 sowie die Zusammenlegung der
Stadtbahnhaltestellen  August-Holweg-Platz und Fischer-
hof/Fachhochschule zum neuen S-Bahn-Verknupfungspunkt
H.-Linden/Fischerhof in 2006 zurtckzufuhren.

0,18 bis < 0,24
3 0,12 bis <0,18

E 0,06 bis <0,12
<0,06

Klassifizierung der Angebotsdichte
Werte in Haltestellenabfahrten
(gewichtet) je Struktureinheit

Kapitel C

Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen




Nahverkehrsplan 2015 Region Hannover

Tab. C 6: Angebotsdichte in der Region Hannover (ohne

LHH)
1996 2000 Differenz
jAngebotsdichte |Klasse _|Angebotsdichte Klasse 1996-2011  |2004-2011

.0 4 ,16] 3 1 0
14 3 KE] 2 0 0
.08 4 09| 4| 0 0
113 ), 15] =] 0 0
I 4 11 4| 0 0
14 15} 3 -1 0
12 19| 2| 0 0
24 1 0 0
12 19| 2] 1 1
21 il 0 0
115 3 0 0
110 4 4| 0 0
5 3 2 2
A 3 0 0
5 2| 0 0
0 4| 0 0
12 B 1 0|
13 3| 0
07 3 34 [
08 4 4| 0 0
1 3 3 1 1
.20 2 .24 2| 0 0
.14 3 0 0
5 2| -1 0
L 4 3| 1 0
17 1 2| 0|
16 0| 0|
20 p 1 1 1
110 4 3| 0 -1
14 ‘ 2| 0 0
I 4 4| 0 0
10 4 3 1 1
.08 4 4/ 0 0
.16 3 0 0
.06 4 4| 0 0
15 3 0 0

[Wennigsen - Zentrum 06 4| 1 1]

[Wennigsen - Umland 12 2| 0| 1]

[Wunstorf - Zentrum 113 3| 0| 0

unstor - Umiand 12 2 3| 1 0|

Im Bezirk Sehnde - Zentrum sinkt die Angebotsdichte auf-

grund eines deutlichen Anstiegs des Verkehrsbedarfs (+17,5

%) bei annahernd gleichbleibendem Fahrtenangebot von

Klasse 3 auf Klasse 4.

Der hohe Anstieg der Angebotsdichte im Bezirk Isernhagen

- Zentrum (2004: Klasse 3, 2011: Klasse 1) ergibt sich aus der

Verlangerung der Stadtbahnlinie 3 nach Altwarmbuchen in

2006. Weitere 6 Bezirke weisen eine Verbesserung der Ange-

botsdichte um eine Angebotsklasse auf.
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Abb. C 17: Angebotsdichte Region Hannover (ohne LHH)
2011

>0.24
0,18 bis < 0,24
3

0,12 bis 0,18
0,06 bis <0,12

4
<006

Klassifizierung der Angebotsdichte
Werte in Haltestellenabfahrten
(gewichtet) je Struktureinheit

Auswertung weiterer Ergebnisse Nachfrageniveau in der Region Hannover
Die Angebotsdichte in der Region Hannover nimmt in  Als Erganzung zur Auswertung der Angebotsdichte dient eine
raumlicher Hinsicht kontinuierlich von der Stadt Hannover — Auswertung zur so genannten Nachfragedichte. Dabei wird
ins Umland ab. Allerdings gibt es sowohl innerhalb der  untersucht, in welchem Verhaltnis die Nachfrage zu dem
Landeshauptstadt als auch in der Region Hannover (ohne  Nachfragepotenzial steht. Damit kann bewertet werden, wie
LHH) einige Auffalligkeiten, die im Folgenden aufgefohrt  das Nachfragepotenzial erschlossen wird. Die Messeinheit
werden: dabei ist der Quotient von ,0riginaren Einsteigern” (Einsteiger
Die Angebotsdichte befindet sich in der LHH in fast al-  abzlglich umsteigender Einsteiger) an Haltestellen und der
len Stadtbezirken auf hohem Niveau. Allerdings weisen  Anzahl der Struktureinheiten.
die beiden Stadtbezirke mit einem lediglich geringen An-
teil an Stadtbahnstrecken (Misburg / Anderten sowie Ah-
lem / Badenstedt / Davenstedt) eine geringere Angebots-
dichte auf. Gleiches trifft fur den Stadtbezirk Vahrenwald /
List mit seinem besonders hohen Nachfragepotenzial zu.
Die Angebotsdichte in der Region Hannover (ohne LHH)
weist ein Ungleichgewicht auf. Im Vergleich zu den Wer-
ten im nordlichen, ostlichen und sudlichen Regionsgebiet
weisen die Umland-Bezirke der westlichen Stadte und
Gemeinden Neustadt, Garbsen, Seelze, Gehrden und Ron-
nenberg ein hoheres Niveau auf.
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Tab. C 7: Vergleich Nachfragedichte im GVH an NWT 2011
Zu 2004

Bezirk Nachfrageniveau (klassifiziert)

Nr Name Typ 2011 2004 Differenz
101 Hannover - Mitte
102 Hannover - Vahrenwald / List
103 Hannover - Bothfeld / Vahrenhelde
104 Hannover - Buchholz / Kleefeld
105 Hannover - Misburg / Anderten
106 Hannover - Kirchrode / Bemerode / Willferode
107 Hannover - Siidstadt / Bult
108 Hannover - Déhren / Willfel
109 Hannover - Ricklingen
110 Hannover - Linden / Limmer
111 Hannover - Ahlem / Badenstedt / Davenstedt
112 Hannover - Herrenhausen / Stécken
113 Hannover - Nord

2011 Barsinghausen - Zentrum

2012 Barsinghausen - Umland

2021 Burgdorf - Zentrum

2022 |Burgdorf - Umland

2031 Burgwedel - Zentrum

2032 Burgwedel - Umland

2041 Garbsen - Zentrum

2042 |Garbsen - Umland

2051 Gehrden - Zentrum

2052 Gehrden - Umland

2061 Hemmingen - Zentrum

2062 |Hemmingen - Umland

2071 Isernhagen - Zentrum

2072 Isernhagen - Umland

2081 Laatzen - Zentrum

2082 |Laatzen - Umland

2091 Langenhagen - Zentrum

2092 |Langenhagen - Umland

2101 Lehrte - Zentrum

2102 |Lehrte - Umland

2111 Neustadt am Rbge. - Zentrum

2112  |Neustadt am Rbge. - Umland

2121 Pattensen - Zentrum

2122  |Pattensen - Umland

2131 Ronnenberg - Zentrum

2132 |Ronnenberg - Umland

2141 Seelze - Zentrum

2142 Seelze - Umland

2151 Sehnde - Zentrum

2152 |Sehnde - Umland

2161 Springe - Zentrum

2162 Springe - Umland

2171 Uetze - Zentrum

2172  |Uetze - Umland

2181 Wedemark - Zentrum

2182 Wedemark - Umland

2191 Wennigsen - Zentrum

2192 |Wennigsen - Umland

2201 Wunstorf - Zentrum
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2202 Wunstorf - Umland 0
Tabelle (7 weist die klassifizierte Nachfragedichte der Kalen-  Bezirk aus.
derjahre 2011 und 2004 einschlieRlich der Veranderung je
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Auswertung der Ergebnisse
Das Gesamtergebnis zeigt ein relativ homogenes Bild
(vgl. Abb C 18, Abb. C 19):

Das Nachfrageniveau innerhalb der Landeshauptstadt be-
findet sich auf einem durchweg hoheren Niveau als das
des tbrigen Gebiets der Region Hannover. Lediglich die
beiden Stadtbezirke der LHH mit nur geringem Anteil an
Stadtbahnstrecken (Misburg/Anderten und Ahlem/ Da-
venstedt/Badenstedt) weisen eine messbar geringere
Nachfrageausschopfung auf.

Im Bereich auerhalb der LHH weisen lediglich Ronnen-
berg (insgesamt vier Stationen der S-Bahn) und Laatzen
(zentraler Bereich) mit einer guten ErschlieBung durch die
Stadtbahn eine hohere Nachfrageausschopfung auf.

Die deutlichen Anstiege der Nachfrage im Eisenbahnverkehr
und der leichte Nachfrageanstieg bei der tistra seit 2004 spie-
geln sich in den Anstiegen der Nachfragedichte in 10 Bezirken
(9 Bezirke: +1 Klasse, Bezirk Isernhagen - Zentrum: + 2 Klas-
sen) wider. Lediglich in den 2 Bezirken

Abb. C 18: Nachfragedichte Landeshauptstadt Hannover
2011

Gehrden - Zentrum
Wennigsen - Umland

ist ein Ruckgang der Nachfragedichte um jeweils 1 Klasse
festzustellen. Dieser Ruckgang beruht in Gehrden - Zentrum
auf einer Abnahme der Nachfrage bei gleichbleibendem Ver-
kehrsbedarf (Strukturdaten). Im Bezirk Wennigsen - Umland
ist demgegentber eine annahernd konstante Nachfrage bei
einer deutlichen Zunahme des Verkehrsbedarfs (+11 %) zu
verzeichnen.

Hemenhausen / Stocken

Linden / Limmer
Ahlem / Badenstedt / Davenstedt
~

>0.24
I 0,18 bis < 0,24
3 0,12bis <0,18
4 0,06bis<012
<0,06

Klassifizierung der Nachfragedichte
Werte in Haltestellenabfahrten
(gewichtet) je Struktureiheit

Vahrenwald / List

Sudstadt / Buit

A
Bothfeld / Vahrenheide

Buchholz / Kleefeld
Misburg / Anderten ||

Déhren / Wiilfel Kirchrode / Bemerode / Wiilferode
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Abb. € 19: Nachfragedichte Region Hannover (ohne LHH)
2011

>0,24
! 0,18 bis < 0,24
3 0,12bis<0,18
4 0,06 bis<0,12

B <006

Klassifizierung der Nachfragedichte
Werte in Haltestellenabfahrten
(gewichtet) je Struktureiheit

Durchschnittliche Verdanderungen im Angebots- und
Nachfrageniveau

Im Zeitraum 2004 bis 2011 hat sich das Angebot parallel zum
Bedarf und zur Nachfrage erhoht. Die folgende Tabelle (8
zeigt die Veranderungen in der Landeshauptstadt (LHH), der
Region Hannover (ohne LHH) und als Summe in der Region
Hannover

Tab. € 8: Veranderungen der Strukturdaten 2004 bis 2011

LHH Region Region
(ohne LHH) ' Hannover

Verkehrsangebot (Anzahl | +2 % +6 % +3 %
Haltestellenabfahrten)
Verkehrsbedarf (Anzahl +6 % +3 % +4 %
Struktureinheiten)
Verkehrsnachfrage (An- +5 9% +9 % +6 %
zahl originare Einsteiger )

Wenn sich Angebot, Bedarf und Nachfrage im Wesentlichen
proportional entwickeln, ergeben sich kaum Anderungen fur
die Durchschnittswerte von Angebots- und Nachfragedichte
in der Landeshauptstadt Hannover (LHH), in der Region Han-
nover (ohne LHH) und als Summe in der Region Hannover
insgesamt (siehe Tabelle C9).

Kapitel C

Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

Tab. € 9: Veranderungen der Angebots- und Nachfrage-
dichte 2004 bis 2011

2004 201
Region Region Region Region
(ohne LHH) Hannover (ohne LHH) Hannover
Angebotsdichte 0,23 0,14 0,18 0,22 0,14 0,18
Nachfragedichte 0,59 0,17 0,39 0,58 0,18 0,40

Die Tabelle €9 zeigt die raumliche Auspragung der Angebots-
und Nachfragedichte 2004 und 2011. Wesentliches Ergebnis
ist, dass sowohl in den Bezirken der Landeshauptstadt als
auch in den Bezirken auBerhalb der Landeshauptstadt ein
vergleichbar gutes Verkehrsangebot im OPNV vorliegt. Das
Planungsziel einer einheitlichen Verkehrsbedienung auf ho-
hem Niveau ist somit zufriedenstellend gelost.

3.  Siedlungs- und Bevdlkerungsentwick-
lung

3.1 Prognose der Einwohnerentwicklung
Der Fachbereich Verkehr hat die gemeinsame Bevolkerungs-
prognose (2012 bis 2020/2025) von der Landeshauptstadt
Hannover und der Region Hannover fur die spezifischen An-
forderungen der Nahverkehrsplanung hinsichtlich Zeithorizont
und kleinraumigkeit bis 2040 fortschreiben lassen. Dabei
wurden nur die natorlichen Entwicklungsprozesse (Alterung,
Geburten, Sterbefalle) bertcksichtigt. Wanderungsprozesse
wurden vernachlassigt, insbesondere auch vor dem Hinter-
grund, dass fundierte Annahmen zum Wohnungsbau fur den
Prognosezeitraum 2040 kaum moglich sind.

Nach dieser Prognose wird die Bevblkerung in der Region
Hannover insgesamt bis in das Jahr 2030 um - 3 % zurick-
gehen. Dabei steigt die Einwohnerzahl in der LHH leicht an,
wahrend sie im Umland abnimmt. In der Region (ohne LHH)
wird die Bevolkerung um etwa - 6 % sinken. Fur die Lan-
deshauptstadt wird bis 2030 ein leichter Anstieg um etwa +
1 % erwartet. Die Gesamtbevolkerung der Region wird bis
2040 um etwa - 8 % zurtckgehen. Der Ruckgang in der Stadt
Hannover wird mit - 3,8 % deutlich geringer ausfallen als im
ubrigen Regionsgebiet (- 12,1 %).

Diese Entwicklungen sind auf den allgemeinen Bevolke-
rungsrickgang sowie auf den stark rocklaufigen Suburbani-
sierungstrend zurackzufohren.

Die Region Hannover und die Landeshauptstadt Hannover
stellen zurzeit eine neue Prognose fur den Zeitraum 2014 bis
2030 zusammen. Diese Prognosezahlen lagen mit Redakti-
onsschluss des Entwurfes zum NVP 2015 noch nicht vor. In
dieser Prognose werden die Ergebnisse des Wohnkonzeptes
der LHH integriert. Die Ergebnisse lagen zum Redaktions-
schluss noch nicht vor.

Tabelle C10 belegt eine fur den OPNV ungunstige Entwicklung
der Rahmenbedingungen. Folgende Grunde lassen sich dafir
anfuhren:

Langfristig wird die Anzahl der Kinder sinken.

Durch das Alterwerden der ,motorisierten Generation”
nimmt die Zahl der Fuhrerscheinbesitzer und Autonutzer,
besonders bei Frauen im Seniorenalter deutlich zu.
Dazu wird der Pkw-Bestand weiter zunehmen, die Pkw-
Verfugbarkeit steigt. Insbesondere steigt die Pkw-Ver-
fugbarkeit in Familien bzw. Lebensgemeinschaften und
damit die Pkw-Nutzung von Frauen.

Tab C10.: Bevolkerungsentwicklung fiir die Region Han-
nover fir die Jahre 2030 und 2040

Region gesamt Region ohne LHH LHH
2012 100,0% 1171137 100,0% 639.101 100,0% 532.036
2030 97,0% 1.136.258 94,0% 600.574 100,7% 535.684
2040 91,7% 1.073.539 87,9% 561.671 96,2% 511.868

Quelle: Eigene Hochrechnung des FB Verkehr auf Basis der offizellen Bvolkerungsprognose von Stadt und Region Hannover (Stand 2012)
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Abb €20.: veranderung der Altersklassen in der Region
(ohne LHH) von 2030 und 2040

81 und alter
76-80 Jahre
71-75 Jahre
66-70 Jahre
61-65 Jahre

56-60 Jahre

51-55 Jahre
46-50 Jahre
41-45 Jahre
36-40 Jahre
31-35 Jahre
23-30 Jahre

19-22 Jahre

2012-2030 Region ohne LHH
B 2012-2040 Region ohne LHH

15-18 Jahre

11-14 Jahre
6-10 Jahre
0-5 Jahre

-60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb € 21.: Veranderung der Altersklassen in der Landes-
hauptstadt von 2030 und 2040

81 und alter
76-80 Jahre
71-75 Jahre
66-70 Jahre
61-65 Jahre
56-60 Jahre
51-55 Jahre
46-50 Jahre
41-45 Jahre

36-40 Jahre

31-35 Jahre
23-30 Jahre
19-22 Jahre

15-18 Jahre

2012 - 2030 Landeshauptstadt Hannover
M 2012 - 2040 Landeshauptstadt Hannover

11-14 Jahre

6-10 Jahre

0-5 Jahre

-60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
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Entwicklung der Schiilerzahlen

Die Entwicklung lauft in der Landeshauptstadt Hannover und
in der Region (ohne LHH) sehr unterschiedlich ab. Wahrend
die Schulerzahlen der 6- bis 18-jahrigen in der Stadt bis zum
Jahr 2040 sogar leicht positiv verlaufen, nehmen in der Region
ohne LHH die Schulerzahlen kontinuierlich ab.

Abb. €22: Entwicklung der 6- bis 18-)ahrigen in der Region
(ohne LHH) und der Landeshauptstadt Hannover

90000

70000

60000 \

——

50000
40000

===| andeshauptstadt Hannover

30000

=== Umland

20000

10000

0

2011 2013 2015 2017 2019 2021 2023 2025 2027 2029 2031 2033 2035 2037 2039

Kapitel C Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015 Region Hannover

3.2 Schwerpunkte der Siedlungsentwick- im Kontext ,Wohnen an der Schiene” sehen zu konnen (vgl.
lung Karte 3). Eine zielgerichtete Siedlungsentwicklung tragt dabei
entscheidend zu einer hohen OPNV-Nutzung der Bevolkerung
Auf Grundlage einer Abfrage bei den Kommunen im Jahr 2011 bei.
Uber ihre geplante Siedlungsentwicklung bis zum Jahr 2020
(vgl. Tab. C11) konnten die Gebiete beztglich ihrer Lage zuden  Tab. € 11: Ubersicht Giber geplante Siedlungsgebiete ab
SPNV - und Stadtbahnstationen dargestellt werden, um sie 250 Einwohner

Stadt-/ Name des Baugebietes Geschatzte DIENIE
[ EUEEE Einwohner Realisierung
Barsinghausen Nordl. Erweiterung West (14 367 2020
Hulptingsen ostl. Beerbuschweq 300 bis 2015
Ehlershausen nordlich Trakehnerweq, siidl. Weidendamm 390 2020
Burgdorf sudl. Schwublingser Weg 330 2020
GroRburgwedel 0st (Muhlenberg) 675 2007-2015
Gehrden 0st, Tiemorgen und Langes Feld 380 2012-2015
700 Mars-La-Tour-StraRe 350 2014-2018
GroRR-Buchholz Oststadtkrankenhaus 800 2017-2022
List Pelikan I. BA 320 2015
Bemerode Kronsberg Nord 1. Stufe 293 2011-2016
Bemerode Kronsberg Nord 1. Stufe 250 2011-2016
List Am Listholze 300 2015-2017
Kirchrode Buntekamp 450 2011-2017
Hemmingen-W. Flache 60 450 ab 2017
Arnum West, abh.v.Stadtbahnbau und B3 neu 300 2016
Arnum Sud/0st 350 2020
Langenhagen Mitte/Baulicken 405 2030
Lehrte Lehrte Sudost/ Hornacker (V) 1110 2017-2025
Ahlten Breite Riede, 2. BA 483 k. A.
pattensen pattensen-Mitte, Nord 806 bis 2016
Weetzen Weetzen Nord Grol3es Seefeld 330 bis 2030
Seelze Seelze-Sud 550 2020
Bennigsen Zur Schille 731 bis 2030
Eldagsen Klosterstr 360 bis 2025
Uetze West (Sudlicher Ring I; Std) 538 2020/25
Wennigsen Klostergrund 348 2018-2023
wennigsen Langes Feld 650 2005-2020
Isernhagen Bahnhofsstrale (ehem. Farberei Bode u. ehem. |320 ab 2017
Sagewerk Ronski)
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3.3 Arbeitsplatzentwicklung Nach der Prognose konnen folgende Entwicklungstrends auf-
gezeigt werden:

Nicht nur die ErschlieBung der Siedlungsgebiete durch den -  Die absolute Anzahl der Arbeitsplatze in der Region Han-
OPNV ist wichtig, sondern auch die Erreichbarkeit der Arbeits- nover wird in etwa gleich bleiben

platze. Um diese berucksichtigen zu kbnnen, wurden in einer - Allerdings werden die Arbeitsplatze in der LHH starker zu
umfangreichen Analyse die Standorte der Betriebe ermittelt. ruckgehen und in den umliegenden Stadten und Gemein-
den zunehmen.

Die Verschiebung der Arbeitsplatze zum tertiaren Wirt-
schaftsbereich setzt sich fort.

Die Lage der neuen Gebiete zu den SPNV- und Stadtbahn-
stationen ist in Karte 3 dargestellt. Bertcksichtigt wurden nur
Gebiete ab 5 ha GroRe.

Darauf aufbauend wurde eine Arbeitsplatzprognose erstellt -
(vgl. Tab. C 12). Die Arbeitsplatzprognose basiert im Wesent-
lichen auf der Regionalisierten Strukturdatenprognose des
Instituts for wirtschaftsforschung. Eingeflossen sind die ge-
planten Gewerbeflachen der Gemeinden (vgl. Tab. C 13) und
die allgemeine Branchenentwicklung.

Kapitel

Tab. € 12: Prognose der Arbeitsplatzentwicklung

Landwirtschaft Produzierendes Handel, Gaststatten,  priv. Dienstleistungen  Offentl. Dienst
Gewerbe Verkehr
Region LHH  Region LHH  Region LHH Region ohne LHH Region LHH
ohne LHH ohne LHH ohne LHH LHH ohne LHH
Jahr 2011 ]2.826 221 46.640 58.236 |73.164 70.913  |39.909 127.485]56.905 144.260
Jahr 2030 |2.126 166 |51.946 47.355 |82.297 69.268 |52.869 137.793 1 60.597 145.931
Differenz |-25% -25% | 11% -19% | 12% -2% 32% 8% 6% 1%

Tab. € 13: Ubersicht Gber geplante Gewerbegebiete ab

5 ha GroRe
Stadt-/Gemeindename Name des Baugebietes GroRe in ha Realisierung
Barsinghausen Bantorf Nord 39 2012
Barsinghausen Barsinghausen Brunslohe Ost 7 2020
Barsinghausen GrolRgoltern TRW 10 2025
Barsinghausen Eckerde Schacht 4 17 2025
Barsinghausen GroR Munzel Spielburg 7 2020
Burgdorf Burgdorf Gewerbepark NW 1. BA 14 2020
Burgdorf Burgdorf Gewerbepark NW 2.BA 22 2025
Burgdorf Hulptingsen ostl. Farberstr, 6,2 2030
Burgdorf Hulptingsen ostl. Lohgerberstr, 7,0 2040
Burgwedel GroRburgwedel westl. A7 10 bis 2020
Garbsen Garbsen-Mitte ostlich Gutenbergstr. 16 bis 2035
Garbsen Garbsen-Mitte westlich Gutenbergstr. / 2. BA |9 bis 2035
Garbsen Garbsen-Mitte westlich an der Universitat 15 2017-2020
Garbsen Garbsen-Mitte Erwelterung des Produktions- 11 2012 bis 2020
technischen Zentrums
westlich MolkereistralRe / .
Garbsen Meyenfeld nordlich 86 7 2012 bis 2020
Garbsen Garbsen-Mitte westlich Gutenbergstr. / 1. BA |14 2020
Garbsen Garbsen-Mitte ostlich Walter-Koch-StraRe 6 ab 2020
GE-Gebiet Garbsen Nord-West,
Garbsen Osterwald UE ostlich Molkereistrale, nordl. |21 bis 2025
Koppelknechtsdamm
Gehrden Gehrden Bunteweq 6 2015
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Stadt-/Gemeindename Name des Baugebietes GroRe in ha Realisierung
Hannover stadibezirk 4, Staditel Stadtfelddamm | 54 ab 2012
GroRbuchholz
Hannover Stadibezirk 4, Stadteil Stadtfelddamm Il 10,1 nach 2015
GroRbuchholz
Hannover Stédtbemf 5 Stadteil Teutonia, Anderter Stralle 95 |74 2020
Misburg Sud
Hannover Stadtbezirk 6, Bemerode Expo-0st 23,0 ab 2015
. . Gewerbegebiet Alte Peiner
Hannover Stadtbezirk 3, Stadtteil Lahe . 13,6 ab 2012
' Heerstr. / Kirchhorster StraRe ’
Stadtbezirk 3, Stadtteil Freiherr-von-Fritsch-Kaserne
Hannover Bothfeld General-Wever-StralRe 12 ab 2017
Stadtbezirk 5, Stadtteil Mis- | Deurag-Nerag - Nordgelande
Hannover ) ) 45,0 2035
burg Nord nordlich Stichkanal
Hannover Stadtb?znk 5, Stadtteil Mis- Deqrag-Nerag - Sudgelande 75 2005
burg Sud Kreisstralie
Stadtbezirk 5, Stadtteil OwiedenfeldstraRe
Hannover ! 51 2020
Anderten Lohweq / HagenstralRe '
Stadtbezirk 5, Stadtteil Kronsberg Nord
Hannover ' . ' 56 ab 2025
Anderten sudlich B 65
Hannover SFadtbeZ!rk 10, stadteeil Hanomag 55 ab 2015
Linden Sud
Stadtbezirk 12, Stadtteil Schwarze Heide
Hannover i ’ . ’ 22,0 ab 2015
Stocken Stelinger Stralse
Hannover stadbezirk 5, Stadttei nordlich 11900, ostlich A7~ [22,2 2025
Anderten
Isernhagen Altwarmbuchen Westlich Opelstrasse 6 2015
4 Gewerbepark Am Kirchhorster
Isernhagen Kirchhorst See 35 k. A.
Laatzen Rethen 0st (sudl. B 443) 35 2025
Laatzen Gleidingen In der Welle GE 5 2020
Lehrte Arpke/ Hamelerwald Zum Hamelerwald 10 2012
Lehrte Immensen Tonjeskamp/ Allerbeck 100 bis 2030
Lehrte Ahlten Ahlten-Sud (West) 5,6 bis 2022
Lehrte Ahlten Ahlten-Sud (Ost) 6 bis 2022
Lehrte Aligse Erweiterung Aligser Automeile |5,9 bis 2022
Neustadt Neustadt Erw. Gewerbegebiet Ost 9 2014
Ronnenberg Empelde Kreuzkamp 7 2030
Ronnenberg Weetzen Weetzen Nord 81 2030
-Plan 1 wer i
Ronnenberg Weetzen B-Fla OSA.Ge erbegebiet 93 2020
Weetzen Sud
Seelze Seelze-Sud Immengarten 6 2020
Seelze Letter Erw. Letterholz 12,8 2015-2020
Seelze Lohnde Hafenstr. 79 2018/19
Sehnde Hover Hover Nord 8,5 2016-2025
ismarckstr liwerk
Sehnde Sehnde ch’ a. kstrasse/ Kaliwer 18,8 2025
Friedrichshall
Sehnde Hover Behrenskamp (Hover Nord) 20 2016-2020
Sehnde llten Schnedebruch 5,1 2016
Springe Springe Rathenaustralie 5 2020
Kapitel C Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

Stadt-/Gemeindename Name des Baugebietes Groke in ha Realisierung

Springe Springe Gewerbegebiet ostl. Osttangente | 10,0 2035
Springe Eldagsen Loffenkamp I 5,0 2025
Uetze Uetze Uetze - Nord 11 2020-2030
Uetze Hanigsen Altmerdingser Str. 6 2020
Uetze Hanigsen Riedel 6 2018
Uetze Dollbergen West 22 2020
Uetze Dollbergen Nord-West 7,0 2020
Wedemark Berkhof an der BAB 7 14,9 bis 2025
Wedemark Scherenbostel / Bissendorf  |Am Kesselland 5 bis 2020

. Zwischen ostlicher Ortsgrenze :
Wennigsen Evestorf und BundesstraRe 217 6,0 bis 2025
wunstorf Luthe Niedere Wanne Sud 6 bis 2025
wunstorf Eichriede Eichriede-0st 50 bis 2025
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4.  Prognose der zukiinftigen Verkehrsent-
wicklung im OPNV

41 Auswirkungen der Einwohnerentwick-
lung auf den OPNV

Demografischer Wandel

Die Einwohnerstruktur der Region Hannover ist dem Durch-
schnitt von Deutschland relativ ahnlich. Die Altersstruktur der
Region Hannover wird bis 2030 insbesondere deutliche Zu-
nahmen bei alteren Menschen ab 75 Jahre aufweisen. Dabei
wird das Wachstum der Zahl der Seniorinnen und Senioren im
Umland starker als in der Landeshauptstadt sein. Die Schi-
lerzahlen werden sich in der LHH leicht positiv entwickeln.
Im Umland werden die Schulerzahlen dagegen kontinuierlich
abnehmen.

Abb. €23: Entwicklung der Bevolkerungsgruppen mit ho-
hen und niedrigen OPNV-Nutzungsraten

450,000
400.000
308672 :mtm\'\‘
350.000 M
300.000 o o
252 200547 207721
250.000
238317 O — 206,508
o | o———— 104355
200000 208921 [ ————
013 118
150,000 181.918 X
100.000
50,000
0
201 2030 2040
‘=g Zwangskunden LHH

=@=Zwangskunden RH ohne LHH

O Wahlfreie LHH

@@= Wahlifreie RH ohne LHH

Die demographischen Entwicklungen in der Region Hannover

erfordern spezifische MaRnahmen in der OPNV-Planung:

- Fortsetzung des barrierefreien Ausbaus des OPNV
Erarbeitung von Standards in der Schulerbeférderung
Barrierefreie Zugange bei den einzelnen Verkehrssyste-
men S-Bahn, Stadtbahn und Bus
Leitlinien fur die Beschaffung neuer Fahrzeuge mit mehr
Platz fur Rollstuhle, Kinderwagen etc.

Erarbeitung von Standards fur die Beforderung von alteren
Menschen

Riickgang der ,Captive-Riders”

Die sogenannten ,Captive Riders” oder auch ,OPNV-Zwangs-
kunden (Schilerinnen und Scholer, Azubis, Studentinnen
und Studenten, Erwachsene ohne Pkw-Verfugbarkeit), also
Kundinnen und Kunden, die aufgrund fehlender Alternativen
auf den OPNV angewiesen sind, werden bis zum Jahr 2040
kontinuierlich abnehmen (vgl. Abb. €23). Zum einen werden
die Schulerzahlen in der Region Hannover (ohne LHH) in den
nachsten Jahren deutlich zuruckgehen. Zum anderen wird
durch zunehmende Pkw-Zahlen die Pkw-Verfugbarkeit stetig
ansteigen, insbesondere bei Frauen sowie bei Seniorinnen
und Senioren.

15%

1230% 129
10% -

5%

0% e ——
\.\:‘\
5%

-10%

-12%

-15%

2011 2030 2040

(Quelle: Strukturdatenatlas der Region Hannover)

4.2 Trendprognose fir die Nachfrage im
OPNV

Nachfrageberechnung mit dem Verkehrsmodell

Mit Hilfe des Verkehrsmodells der Region Hannover lassen
sich die Auswirkungen der Einwohner- und Arbeitsplatzent-
wicklung auf die OPNV-Nachfrage prognostizieren. Zu diesem
Zweck ist eine Erzeugungs- und Verteilungsrechnung auf Ba-
sis der Strukturdaten 2011 und der Prognosestrukturdaten
2030 und 2040 durchgefuhrt worden. Gemal der derzeit be-
kannten Mobilitatstrends sind folgende Verhaltensdaten bei
den Prognoserechnungen 2030 und 2040 gegendber 2011
angepasst worden:
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- Erhohung der Wegemobilitat der alteren Personen

- Zunahme Freizeitverkehr bei mittleren Altersgruppen

- Erhohung der Fahrtweiten im Berufsverkehr

- Erhohung der Fahrtweiten im Einkaufs- und Freizeitver-
kehr

Noch nicht berticksichtigt wurde eine Steigerung der Multi-
modalitat.

Die Netze des StraRenverkehrs und des OPNV sind fur die
Prognosezeitpunkte 2030 und 2040 um geplante bzw. im
Nahverkehrsplan aufgefuhrte Elemente erganzt worden. Die
Modellrechnungen ergaben folgende Entwicklungen in der
verkehrsnachfrage vom Pkw-Verkehr und OPNV:

Tab. € 14: Entwicklung der Verkehrsnachfrage im OPNV
und beim PKW Verkehr

Auswertung fir die Teilrdume Landeshauptstadt und Re-

gion Hannover (ohne LHH)

Tab. C 15: Zeigt ein differenziertes Bild zur Entwicklung der

verkehrsnachfrage des OPNV

- Demnach wird sich die Verkehrsnachfrage innerhalb der
Landeshauptstadt Hannover relativ stabil zeigen. Grinde
dafur sind stabile Einwohner- und Scholerzahlen in der
Prognose.

- Die groRten Ruckgange werden auf Relationen in der Re-
gion Hannover (ohne LHH) erwartet. Als Hauptgrund er-
weisen sich die stark rocklaufigen Schulerzahlen.

- Ansteigen werden nach der Prognose in den nachsten
Jahren wegen der zunehmenden Pendlerbeziehungen
und der Erhohung der Reiseweiten dagegen die Fahrgast
zahlen zwischen Landeshauptstadt und Umland.

Fahrten der Bewohnerinnen 2011 2030 2040

und Bewohner der Region Han-

nover pro Werktag  in Prozent  proWerktag in Prozent pro Werktag in Prozent
OPNV 624100 100 % 620.300 994 % 588.300 94,3 %
PKW 1.703.900 100 % 1.840.600 108,0 % 1.747.700 102,6 %

Die demographische Entwicklung wird mittel- bis langfristig
Folgen auf die Verkehrsnachfrage haben. Der OPNV ist da-
von starker betroffen als der PKW- Verkehr. Dank einer relativ
stabilen Einwohnerzahl in der OPNV-affinen Landeshauptstadt
und zusatzlichen attraktiven Angeboten wird die Verkehrs-
nachfrage in der Trendprognose nur geringfigig sinken. Der
PKW-Verkehr steigt dagegen in der Trendprognose bis zum
Jahr 2030 weiter an und nahert sich erst im Anschluss einer
Sattigung (vgl. Tab C 14).

Tab. C 15: Relationsbezogene Entwicklung der Nachfrage
im OPNV

Entwicklung der

Verkehrs- Landeshauptstadt Hannover
nachfrage im OPNV von 2011
bis 2030

Verkehrssystemdifferenzierte Prognose der Linienbefor-
derungsfalle

Die Verkehrsnachfrage bei den beiden Schienenverkehrssys-
temen gestaltet sich nach der Prognose kurzfristig positiv und
langerfristig zumindest stabil. Dagegen ist bei den beiden
Busverkehrssystemen mit Rockgangen zu rechnen. Grunde
dafar sind rocklaufige Schalerzahlen in der Region Hannover
(ohne LHH) und die Realisierung von Infrastrukturprojekten
der Stadtbahn (Misburg, Hemmingen, Garbsen), durch die
sich die Betriebsleistung bei den Busverkehrssystemen ge-
rade auf stark nachgefragten Streckenabschnitten verringert.

Region Hannover (ohne LHH) | Region Hannover (Summe)

Landeshauptstadt Hannover 0,7 % 6,7 % 17 %
Region Hannover (ohne LHH) |6,8 % -12,9 % - 58 %
Region Hannover (Summe) |17 % - 5,9 % - 0,7 %

Entwicklung der Verkehrs-

nachfrage im OPNV von 2011
bis 2040

Landeshauptstadt Hannover

Region Hannover (ohne LHH)

Region Hannover (Summe)

Landeshauptstadt Hannover |- 2,9 % -0,1% -2,4%
Region Hannover (ohne LHH) | 0,0 % - 20,5 % - 13,1 %
Region Hannover (Summe) -2,4% -13,2 % - 5,8 %
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Tab. C 16: Entwicklung der Linienbeférderungsfalle der
einzelnen Verkehrssysteme

gen deutlich zugenommen. Bereits aktuell kann festgehal-
ten werden, dass sich ein grolRer Anteil der Zuwachsraten im

Anzahl Linienbeforderungsfalle 20M 2030 2040

pro Werktag in Prozent pro Werktag in Prozent proWerktag in Prozent
SPNV 188.000 100 % 191.200 101,7 % 183.200 97,4 %
Ustra - Stadtbahn 515.600 100 % 539.400 104,6 % 517.000 100,3 %
Ustra - Bus 146.800 100 % 142.300 96,9 % 135.800 92,5 %
ReqioBus Hannover 110.400 100 % 102.700 93,0 % 95.200 86,2 %
summe 960.900 100 % 975.600 101,5 % 931.200 96,9 %

Trend und Gegensteuerung

Ausdrucklich muss an dieser Stelle darauf hingewiesen wer-
den, dass es sich bei der aufgefuhrten Prognose um keinen
Automatismus handelt. Die Werte geben lediglich einen Hin-
weis darauf, mit welchen Entwicklungen in der Trendprog-
nose zu rechnen ist. Aufgabe dieses Nahverkehrsplans ist es
Strategien aufzuzeigen, durch die trotz einer fur den OPNV
unginstigen Rahmenentwicklung die Nachfrage stabilisiert
und gesteigert werden kann.

4.3 Weitere Einflussfaktoren auf die OPNV-
Nachfrage

4.3.1 Regionsinterne Faktoren

Hohe Attraktivitat des Angebotes

Die negativen Folgen des demografischen Wandels auf die
OPNV-Verkehrsnachfrage sind auch in der Region Hannover
nicht aufhaltbar. Trotzdem ist es erstaunlich, dass die Ver-
kehrsnachfrage in den letzten Jahren stetig gestiegen ist. Es
scheint in der Region Hannover gelungen zu sein, zumindest
zunachst dem negativen Trend entgegenzusteuern. Grinde
dafur liegen im Ausbau der Schienenverbindungen (S-Bahn,
Stadtbahn) der letzten Jahre und in der hohen Qualitat des
Angebotes.

Auch wenn sich der Ausbau neuer Infrastruktur im Bereich
S-Bahn und Stadtbahn verlangsamt hat, sind einige attraktive
Projekte im Umsetzungsprozess (Stadtbahnverlangerungen
Misburg, Hemmingen, Garbsen, D-Strecke, Verknupfungs-
bahnhof Hannover Waldhausen), die sich positiv auf die Ver-
kehrsnachfrage auswirken werden.

Nachfragezuwachs aus dem zweiten Ring

Wie bereits oben dargestellt haben die Pendlerbeziehungen
zwischen der Region Hannover und den umliegenden Land-
kreisen sowohl beztglich der Anzahl als auch der Entfernun-

SPNV durch Fahrgaste des sogenannten zweiten Rings erge-
ben. Die Ausweitung des Regionaltarifs hat diesen Prozess
begunstigt. Die geplante Ausweitung des GVH-Tarifs fuhrt
diesen Wegq fort. Die Prognose der Region Hannover sieht vor,
dass dieser Zuwachstrend auch in den nachsten Jahren anhal-
ten wird. Hier liegt weiterhin ein groRes Fahrgastpotenzial fur
den OPNV.

Die Leistungsfahigkeit des Bahnknotens Hannover gerat an
ihre Grenzen. Die Region Hannover bemuht sich zusammen
mit dem Land Niedersachsen, der Landesnahverkehrsge-
sellschaft Niedersachsen und dem Zweckverband GrofSraum
Braunschweiqg im Rahmen des Projekts ,Bahnknoten Hanno-
ver” geeignete MaRnahmen zu entwickeln, um die Leistungs-
fahigkeit auch mittelfristig zu sichern.

Attraktivitdtsgewinn der hannoverschen Innenstadt

Die Attraktivitat der hannoverschen Innenstadt hat sich seit
der EXPO 2000 kontinuierlich erhoht. Gerade durch den Aus-
bau des Hauptbahnhofs als zentrale Verkehrsdrehscheibe und
durch die Ansiedlung der Ernst-August-Galerie ist der Bereich
der Innenstadt aufgewertet worden, der besonders gut durch
den offentlichen Verkehr erschlossen wird. Durch den Ausbau
der Stadtbahnstrecke D wird sich diese fur den OPNV positive
Entwicklung fortsetzen.

VEP pro Klima

Die Region Hannover hat im Jahr 2011 den Verkehrsentwick-
lungsplan pro Klima verabschiedet. In der Umsetzung sollen
bis 2020 die verkehrsbedingten CO2 Emissionen im Personen-
verkehr um 40 % gesenkt werden. Der OPNV nimmt hierbei
eine Schlusselfunktion ein. Nur durch eine erhebliche Auswei-
tung der OPNV-Nachfrage kann das ehrgeizige Ziel erreicht
werden. Geeignete MalRnahmen sind im VEP enthalten.

Radverkehr und OPNV
Ebenso wie die Attraktivitatssteigerung des offentlichen Ver-
kehrs ist auch die des Radverkehrs Strategie vom Verkehr-
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sentwicklungsplan pro Klima. Dieses Ziel deckt sich mit dem
der Landeshauptstadt Hannover und zahlreicher weiterer
Kommunen in der Region. So soll sich der Radverkehrsanteil
in Hannover von 2002 bis 2025 verdoppeln.

Die Frage nach Konkurrenz und Erganzung wird im Nahver-
kehrsplan an anderer Stelle ausfthrlich diskutiert. Als Ergeb-
nis kann festgehalten werden, dass beide Systeme innerhalb
der Kernstadte eher in Konkurrenz stehen, wohingegen im
Stadt-Umland-Verkehr im Zuge von intermodalen und multi-
modalen Verkehrsangeboten sinnvolle Erganzungen und Ver-
knUpfungen (z.B. B&R, Fahrradmitnahme) angestrebt werden
bzw. angestrebt werden kénnen.

4.3.2 Externe Megatrends

Intermodalitat und Multimodalitat

KFZ-Verkehr, Radverkehr und OPNV standen in der Vergan-
genheit als alternative Angebote im Stadt- und Regionalver-
kehr nebeneinander bzw. sogar in Konkurrenz zueinander.
Seit einigen Jahren gewinnt der Gedanke der Vernetzung
eine grélBere Bedeutung. Ziel ist es im Rahmen eines Weges
unterschiedliche Verkehrsmittel miteinander zu vernetzen
(Intermodalitat) und fur unterschiedliche Wege das jeweils
geeignete Verkehrsmittel zu nutzen (Multimodalitat). Der 6f-
fentliche Verkehr nimmt in beiden Ansdtzen eine Schlissel-
funktion ein.

Energiepreise

Die steigenden Energiepreise und hierbei insbesondere die
steigenden Preise fir Benzin und Diesel fihren dazu, dass die
Burgerinnen und Burger verstarkt den OPNV nutzen. Das trifft
insbesondere auf die Fernpendler zu, die von den hohen Prei-
sen besonders betroffen sind und demgegenuber in den Ver-
kehrsverbinden relativ giinstige Preise fur grolSe Distanzen
vorfinden. Die Prognosen zu den Energiepreisen gehen von
weiter steigenden Preisen aus. Dadurch entstinden gerade
auf weiten Distanzen im SPNV weitere Nachfragepotenziale.

Renaissance der GroBstadte und Abschwachung der Sub-
urbanisierung

Als Folge hoher Energiepreise erhalten die Mobilitatskosten
einen grofseren Stellenwert bei den privaten Haushalten. Das
fuhrt dazu, dass zentrums- und arbeitsplatznahe Wohnstand-
orte an Attraktivitdt zunehmen. Schon seit einigen Jahren
wird beobachtet, dass sich der Prozess der Suburbanisierung
verlangsamt und demgegeniber die Einwohnerzahlen in den
Ballungszentren (hier Landeshauptstadt Hannover) mit hohen
OPNV-Nutzungsraten steigen.

Auch scheint eine wohnortnahe Infrastruktur im Hinblick auf
das Alterwerden der Gesellschaft und zunehmenden Versor-
gungsengpassen in Stadt-Umland-Bereichen an Bedeutung
zu gewinnen. Gerade bei dlteren Menschen scheint hier ein
Umdenken einzusetzen.

Hohere Flexibilitat im Berufsleben

Die heutige Arbeitswelt verlangt von den Arbeitnehmern ein
hohes Maf an Flexibilitat. Das schlielst auch die Bereitschaft
nach haufigeren Arbeitsplatzwechseln ein. Nicht immer be-
steht in dieser Situation die Bereitschaft zum Ortswechsel.
Auf die zunehmenden Pendlerbeziehungen wurde bereits
hingewiesen.

Neben den langeren Pendlerwegen aus dem Stadt-Um-
land-Bereich in den Ballungskern nehmen auch die Pendler-
beziehungen zwischen den Ballungszentren zu. Diese wer-
den begunstigt durch attraktive Angebote des offentlichen
Verkehrs, dessen Netz gerade auf diesen Relationen in den
letzten Jahren und Jahrzehnten ausgebaut wurde.

Zunehmendes Umweltbewusstsein

Der Klimawandel wird mittlerweile von vielen Blrgerinnen
und Birgern als Problemfeld wahrgenommen, auch auf po-
litischer Ebene besteht ein Konsens. Malsnahmen gegen die
Umweltbedrohung wie die Umsetzung von Umweltrichtlinien
der EU (z.B. Feinstaub, Larm) werden von einem grofRen Teil
der Bevolkerung akzeptiert. In diesem Trend konnte die OP-
NV-Nutzung stérker ansteigen als bisher erwartet.

Metropolregion

In Deutschland haben sich Metropolregionen gegrindet, die
als Motoren fir das wirtschaftliche Wachstum gestarkt wer-
den sollen. Die Region Hannover engagiert sich zusammen
mit ihren Nachbarstddten in der Metropolregion Hannover -
Braunschweig - Gottingen - Wolfsburg. Ziel ist die Erarbeitung
einer gunstigen Position in Konkurrenz zu anderen europdi-
schen Regionen. Sollte dieses gelingen, durften sich die ne-
gativen Auswirkungen des demografischen Wandels in der
Region Hannover und damit auch die Einschrankungen fir
den OPNV mindern lassen.

Zuwanderung aus neuen EU-Landern

Ein letzter Trend beinhaltet eine denkbare neue Zuwande-
rungswelle aus den neuen und aulereuropdischen EU-Lan-
dern. Zuwanderer lassen sich primar in den grofsen Ballungs-
raumen nieder und nutzen wegen fehlender finanzieller
Mittel tiberdimensional den OPNV.
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5.

Potenziale fur Bus und Bahn ®

Nahverkehrsangebot wahrnehmbar machen
Das OPNV-Angebot in der Region ist gut - und die Menschen
wissen das:

,Mit den Bussen und Bahnen in der Region Hannover bin
ich sehr zufrieden”- dies halt die Mehrheit der Bewohner-
innen und Bewohner fur zutreffend (53%), nur 6% wider-
sprechen. In der Stadt Hannover ist die Zufriedenheit ho-
her (63%), im Umland niedriger (Tarifzone Umland: 47%,
Tarifzone Region: 43%).

Die hohe Qualitat wird dadurch unterstrichen, dass die Zu-
friedenheit bei den intensiv Nutzenden am hochsten ist.
Wer die Qualitat kennt, schatzt sie!

Besonders kritisch sind diejenigen, die die offentlichen
Verkehrsmittel nie nutzen.

Die meisten konnen ihre Oblichen Ziele mit dem 0f
fentlichen Verkehr gut bis sehr gut erreichen. Insgesamt
finden das 73,6% - im Umland 63%, in der Stadt Hannover
85%.

Abb. € 24: Mitden Bussen und Bahnen der Region Hannover
bin ich sehr zufrieden

Die subjektive Erreichbarkeit ist wichtiger als die objektive
Erreichbarkeit - fur alle Gruppen, unabhangig von der Ein-
stellung zum OPNV und von der Verkehrsmittelnutzung.
Das Bewusstmachen des Angebotes muss deshalb zentra-
le Aufgabe werden!

Beispiele, wie das bestehende Angebot kommuniziert wer-
den kann:

besonders qute Angebote und Angebotsverbesserungen
herausstellen (Nachtverkehr, Taktverdichtungen, Linien-
verlangerungen)

Haltestellen, Linien und Fahrtenhaufigkeit von Bussen und
Bahnen wahrnehmbar machen (Displays an Biergarten,
Leitsysteme zu Haltestellen, Hinweis auf nachste Abfahrt)
Angebote zum Ausprobieren entwickeln und fur Gelegen-
heitskunden positive Erfahrungen organisieren.

Nutzungshdufigkeit
insgesamt fast taglich wochentlich  monatlich seltener
stimmt nicht 3,4 2,6 21 3 5 5
stimmt wenig 3,3 4,6 1,8 3,6 49 16
stimmt mittelmaRig 17,9 21,3 13 24 211 8,4
stimmt ziemlich 274 351 34,8 32 24,4 8,1
stimmt sehr 25,8 34,3 42,2 26 17,9 6,9

Die Zufriedenheit mit dem Nahverkehr ist ein zentraler Kenn-

Abb. C 25: Erreichbarkeit der Gblichen Ziele nach Teilre-

wert: In Kundenzufriedenheits-Untersuchungen wird er erho-
ben, um im Zeitverlauf zu beobachten, ob die Anspriiche der
Fahrgaste (weiterhin) erfullt werden. Bedeutsam ist dieser
Wert auch fur den wirtschaftlichen Erfolg, denn hohere Zu-
friedenheit zieht mit hoher Wahrscheinlichkeit eine erhohte
Nutzungsintensitat nach sich.

gionen

Tarifzone Umland

Stadt Hannover

Tarifzone Region

enerell IS

Dartber hinaus kann dieser Wert genutzt werden, um die Re-
levanz einzelner Faktoren fur die Zufriedenheit insgesamt zu
erkennen. Eine solche Analyse wurde mit den Daten der MiR
2011 durchgefuhrt. Ergebnis:
Den groften Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem Nah-
verkehr hat die ,gefohlte” Erreichbarkeit der eigenen Ziele.

Ziele im Nahbereich

Erreichbarkeit der Oblichen Ziele  Mgut Mlsehr gut

In der Landeshauptstadt sind Ziele fur die Mehrheit mit Fahr-
rad, OV und Auto sehr qut zu erreichen.

8) Grundlage fir dieses Kapitel ist die Verkehrserhebung zur Alltagsmobilitat ,Mobilitat in der Region Hannover (MiR) 2011”. Der Endbericht steht auf

www.hannover.de zum Download bereit.
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Punktlichkeit betonen, Stérungsinfo verbessern

Neben der subjektiven Erreichbarkeit sind verlasslicher
umstieg, Punktlichkeit und Storungsinfo von zentraler Be-
deutung fur die Gesamtzufriedenheit.

Die Mehrheit (53%) ist der Auffassung, dass das Umstei-
gen zwischen verschiedenen Linien klappt - nur 8% hal-
ten das for unzutreffend.

Dass ,die Busse und Bahnen immer punktlich fahren”
meinen 47%. Lediglich 12% sind anderer Auffassung.
37% sind mit der Fahrtenhaufigkeit zufrieden, 26% wun-
schen sich haufigere Fahrten.

Eher kritisch wird die Fulle beurteilt: 30 % finden, dass
die Busse und Bahnen oft oberfullt sind, nur 25% sind
hiermit zufrieden.

Negativ wird vor allem die Information bei Stérungen be-
urteilt: 28% sind mit der Storungsinfo unzufrieden, nur
27% fuhlen sich gut informiert.

Fur diejenigen, die den Nahverkehr qut nutzen konnen
und dies auch wollen, sind Punktlichkeit und funktionie-
rendes Umsteigen besonders wichtig. Unzufrieden sind
sie mit Fahrtenhaufigkeit und Uberfullung.

Es gibt ein erhebliches OV-Potenzial: Ein Funftel der Re-
gionsbewohner/innen kann die ublichen Ziele mit dem
0OV qut oder sehr qut erreichen, fahrt aber dennoch selte-
ner als monatlich mit Bus oder Bahn. Diese Gruppe ist
insgesamt unzufriedener mit dem OV-Angebot und sieht
vor allem Punktlichkeit und Storungsinfo kritisch.

Gelegenheitskunden ? binden und gewinnen

Der Anteil derjenigen, die mit Bus und Bahn fahren, weil sie
es mussen, wird immer geringer. Daftr gibt es immer mehr
Gelegenheitskunden - Menschen, die Uber einen Pkw ver-
fugen konnen und den OPNV mindestens einmal monatlich
nutzen. Diese Gruppe umfasst mit 35% inzwischen ein Drittel
der Bevolkerung in der Region Hannover.

Gelegenheitskunden

- sind haufiger in der Stadt Hannover anzutreffen, in der
Tarifzone Umland dagegen selten;
sind mit den Bussen und Bahnen insgesamt durchschnitt-
lich zufrieden;
fuhlen sich bei Storungen besonders schlecht informiert;
sind auf den OPNV nicht angewiesen, sondern entschei-
den sich aus anderen Gronden fur Bus und Bahn;
nutzen den OV relativ selten und verwenden daher in der
Regel Einzel- und Sammeltickets
zahlen fur jede Fahrt einen relativ hohen Preis und mis-
sen sich fur jede Fahrt einen Fahrschein besorgen - wes-
halb fur sie der einfache Zugang zum Ticket besonders
wichtig ist

Abb. C 26: Genutzte OPNV-Fahrkarten in der Region
Mehrheit der Einwohner nutzt EinzelTickets bei ihren
OPNV-Fahrten

Personen:hauptsachlich Wege mit dem OPNV:
genutzte Fahrkarte genutzte Fahrkarten
10
16 hauptséachlich
genutzte Fahrkarte
I keine OPNV-Nutzung
25 [ anderes
[l Firmenabo, Semesterticket
I MobilCard im Abo
17 I MobilCard ohne Abo
3 [l SammelTickets
M EinzelTickets
29
Region Stadt Umland Region Stadt Umland
Hannover Hannover Hannover Hannover
insgesamt insgesamt

9)

Verwendet wird hier die infas-Segmentierung, die auf einer Kombination von Verkehrsmittel-Nutzung und Auto-Verfiigbarkeit beruht.
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Angesichts dieser Fakten sollten die wesentlichen Kontakt
punkte mit dem OPNV Uberpruft und Konzepte entwickelt
werden, wie diese Gruppe dauerhaft Uberzeugt werden kann
- angefangen mit dem Bewusstmachen von Angeboten und
Fahrgastinformation uber Tarife und Fahrscheinerwerb bis hin
zum Umgang mit Anliegen.

Umbruchsituationen nutzen: junge Erwachsene im OV
halten

Veranderungen der Lebenssituation sind Momente, an de-
nen Menschen besonders leicht fur Veranderungen im Ver-
kehrsverhalten zu gewinnen sind. Eine wichtige Schwelle ist
der Ubergang ins Erwachsenen-Alter: von der Schule in die
Ausbildung und spater ins Erwerbs- beziehungsweise Famili-
enleben. In Stadt und Umland haben die Verkehrsmittel dabei
ganz unterschiedliche Bedeutung.

In der Stadt
spielt das Auto zwischen 14 und 17 Jahren eine Neben-
rolle. Diese Altersgruppe legt die allermeisten Wege zu
FuR zurick und fahrt sehr haufig mit dem OPNV.
In der Gruppe zwischen 18 und 24 Jahren werden 14%
der Wege mit dem Auto selbst gefahren. Viel starker
nimmt allerdings der Anteil der mit dem OV zuriickgeleg-
ten Wege zu.
In der Gruppe ab 25 Jahren kehrt sich das Verhaltnis dann
um: 42% der Wege werden mit dem Auto gefahren, nur
noch jeder funfte Weg mit Bus und Bahn.

Im Umland
ist die Gruppe zwischen 14 und 17 Jahren die mit den ge-
ringsten Autowegen und den meisten Wegen im OPNV.
Der Anteil der Auto-Mitfahrer liegt allerdings deutlich uber
dem der gleichen Altersgruppe in der Stadt.
Mit der Moglichkeit des Fuhrerscheinerwerbs wird das
Auto das haufigste Verkehrsmittel: Die jungen Erwachse-
nen nutzen meist das Auto, der OV-Anteil ist merklich ge-
ringer als bei den jungeren.
ab 25 Jahren wird das Auto bei mehr als zwei Drittel der
taglichen Wege genutzt, der OPNV nur noch sehr selten.

Im Umland steigt um den 18. Geburtstag der Anteil der Wege,
die mit dem Auto zurtckgelegt werden, sprunghaft an. In der
Stadt erfolgt dieser Sprung deutlich spater und weniger stark.
Die Erreichbarkeit der ziele mit dern OPNV spielt offenbar eine
zentrale Rolle, ebenso eventuell die Gewdhnung an die Au-
to-Mobilitat bei den Jungeren.

Abb. C 27: Modal Split nach Altersgruppen

Wege von Einwohnern der Region Hannover, Angaben in Prozent
Wohnort Stadt Hannover
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Hinter dem Wechsel der Verkehrsmittel konnen sehr unter-

schiedliche Grunde stehen: von geanderten Einstellungen

Uber Umzuge oder den Wechsel von Ausbildungs-/Arbeitsstel-

le bis hin zur Geburt von Kindern. Die Abwanderung junger

Erwachsener zum Auto ist dennoch kein Naturgesetz. Ansatz-

punkte, um sie zu binden:

- Das Angebot im OPNV im Umland objektiv und subjektiv
attraktiv gestalten - auch durch Verknupfung mit anderen
Verkehrsmitteln
systematische und frohzeitige Bindung der Zielgruppe -
ausgehend vom Schulalter
Tarifangebote, die an die quten und muhelos zugangli-
chen Angebote fur Schuler/innen und Studierende an-
schlieBen

6. Herausforderung Vielfalt - Mobilitat fir
alle 1

In diesem Kapitel geht es darum, unterschiedliche Mobilitats-
voraussetzungen und -stile sichtbar zu machen. Im Mittel-
punkt stehen dabei zwei Erkenntnisinteressen:
In welchen Gruppen beziehungsweise worin bestehen er-
hohte Anforderungen?
Wo sind Veranderungen im Sinne des Klimaschutzes
denkbar?

Unterschiede durch Uberlagerung mehrerer Effekte

Die Wirkungszusammenhange zwischen Alter, Geschlecht,
Lebensphase, Haushaltskontext, verfugbaren Einkommen
und Anbindung an den OPNV sind vielschichtig und mitein-
ander verwoben. Unterschiede werden haufig erst deutlich,
wenn in der Analyse nicht nur eines, sondern mehrere Merk-
male beriicksichtigt werden.

Mobilitatsaufwand: Unterschiede vor allem zwischen Er-
werbstatigen

Vollzeiterwerbstatige Frauen und Manner wenden fur Wege
annahernd die gleiche Zeit auf. Dabei sind Frauen etwas sel-
tener unterweqs und legen eine deutlich kirzere Tagesstre-
cke zuriick. Manner erledigen mehr Wege und kommen auf
wesentlich mehr Kilometer.

Abb. C 28: Mobilitatskennzahlen nach Lebensphase und
Geschlecht Unterschiede bei Erwerbstatigen

Personen, alle Wege, Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte

i %

3,4-3,4I3,4

Mobilitdt am Stichtag

B Anteil mobiler Personen

durchschnittliche
Unterwegszeit in
Minuten

| durchschnittliche Anzahl

Wege
durchschnittliche

Tagesstrecke in Kilometer

Region insgesamt Vollzeit Teilzeit Kinder Rentner
Erwerbs- Erwerbs- und
tatige tatige Schiler

10) Verwendet wird hier die infas-Segmentierung, die auf einer Kombination von Verkehrsmittel-Nutzung und Auto-Verfiigbarkeit beruht.
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Am hochsten ist der Mobilitatsaufwand in Haushalten mit Kin-
dern. Egal ob Mann oder Frau - wer mit Kindern im Haushalt
lebt, ist im Vergleich zu Menschen anderer Lebensphasen am
langsten unterwegs und legt die meisten Wege zuriick. Un-
terschiede gibt es dabei vor allem zwischen den zuriickgeleg-
ten Distanzen: Manner legen auffallig lange Strecken zurtck
- im Durchschnitt 65 km, deutlich mehr als bei allen anderen
Gruppen.

Teilzeiterwerbstatige Frauen legen die meisten Wege zurick
und sind am langsten unterwegs. Trotzdem bewaltigen sie
LNUr” eine Tagesstrecke von 39 km. Dies liegt nicht daran,
dass sie besonders langsame Verkehrsmittel nutzen wurden.
Im Gegenteil: Der Anteil der FuB- und OV-Wege ist in dieser
Gruppe vergleichsweise gering, die meisten Wege werden
mit dem Auto erledigt.

Verkehrsmittelwahl: Frauen Uberwiegend umweltver-
traglich unterwegs, Manner meist als Autofahrer

Frauen gehen haufiger zu FuR, sind haufiger Beifahrerin und
sitzen seltener hinter dem Lenkrad als Manner. Unterschiede
hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung gibt es vor allem zwi-
schen Erwerbstatigen: Vollerwerbstatige Frauen sind Uber-
wiegend zu FuR, per Rad oder als Mitfahrerin unterwegs. Voll-
zeiterwerbstatige Manner fahren tber die Halfte ihrer Wege
mit dem Auto.

Abb. C 30: Mobilitatskennzahlen nach Haushaltstyp und
Geschlecht Aktivitat vergleichbar, aber Frauen mit kurzeren
Tagesstrecken

Abb. € 29: Modal Split Vollzeiterwerbstatige

0% 25% 50% 75% 100%

[92u Fus @ Fahmad @ OV 0 Auto mitgefahren m Auto seibst gefahren |

Frauen nutzen das Auto nicht nur seltener, sie konnen auch
weniger haufig Uber eines verfugen. Viele besitzen gar keinen
Fuhrerschein - vor allem in hoheren Altersgruppen. Kunftig
wird das allerdings anders sein, denn bei den jungen Erwach-
senen gleichen sich die Voraussetzungen fur Auto-Mobilitat
an. Junge weibliche Singles besitzen und fahren inzwischen
sogar haufiger einen Pkw als mannliche - vor allem, wenn
sie erwerbstatig sind.

Personen ab 18 Jahre, alle Wege, Angaben in Prozent bzw. Mittelwerte

Mobilitat am Stichtag

B Anteil mobiler Personen

durchschnittliche

Region insgesamt Single- Haushalte Haushalte Haushalte
haushalte mit zwei mit mehr mit zwei
Erwachsenen  als zwei Erwachsenen
Erwachsenen und Kind(ern)
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Minuten

H durchschnittliche Anzahl
Wege
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Wer Kinder hat, nutzt meist das Auto

Erwachsene aus Haushalten mit Kindern sind von allen Haus-
haltstypen am haufigsten und langsten unterwegs. Meistens
wird dabei das Auto genutzt, Ful und Rad erheblich seltener
als im Durchschnitt.

So kommt es, dass schon Kinder sehr oft Auto fahren: Vor-
schulkinder legen beinahe jeden zweiten Weq im Auto zu-
ruck, Grundschuler sogar fast zwei Drittel aller Wege.

Alleinerziehende: meist kein Auto, aber besonders stark

gefordert

Die Stichprobe der MiR 2011 ist zu klein, um die Mobilitat von

Alleinerziehenden abzubilden. Deshalb hier der Verweis auf

die Ergebnisse einer Sonderauswertung der bundesweiten

Verkehrserhebung MiD 2008 (Stiewe 2010):

- Einerseits verfugen Alleinerziehende deutlich seltener als

andere Eltern 0ber einen Pkw - und haben damit schwie-
rigere Mobilitatsbedingungen.
Andererseits haben sie hohere Mobilitatsanforderungen
zu erfllen: Sie legen von allen Gruppen die meisten
Wege zurick und wenden die meiste Zeit fur Mobilitat
auf.

Abb. C 31: Hauptverkehrsmittel nach Lebensphase und
Geschlecht

Wege, Angaben in Prozent

b4 t 4 b4
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6.1 Versorgungsarbeit - zentrale Herausfor-
derung fiir die Mobilitatsplanung

Mindestens jeder funfte Weg fur unbezahlte Versor-
gungsarbeit

Unter dem Beqriff ,Versorgungsarbeit” werden jene Arbeiten
zusammengefasst, die der Versorqung des Haushalts, der Kin-
der, des Partners und der Familienangehdrigen dienen und
unbezahlt verrichtet werden. Der Umfang dieser unbezahlten
Arbeit ist betrachtlich, es wird dafur mehr Zeit aufgewendet
als fur bezahlte Arbeit (vgl. Zeitbudgetstudien des Statisti-
schen Bundesamtes). Als Wegezweck in Verkehrserhebungen
ist Versorgungsarbeit allerdings bisher nicht vorgesehen.

Teilzeiterwerbstatige Frauen legen mindestens ein Vier-
tel ihrer taglichen Wege fur die Versorgung von Haushalt
und Familie zurack. Sie erledigen doppelt so viele Versor-
gungswege wie der Durchschnitt und investieren dafor
deutlich mehr Zeit. Teilzeitarbeitende Frauen sind Ubri-
gens keine Minderheit: Jede zweite erwerbstatige Frau
gehort dazu.

Abb. C 32: Wegezweck inklusive Versorgung nach Le-
bensphase und Geschlecht Teilzeiterwerbstatige Frauen
mit hochsten Anteil an Versorgungswegen

Wege, Angaben in Prozent

% P & &

—~e

Region insgesamt Vollzeit Teilzeit
Erwerbs- Erwerbs-
tatige tatige

s P #
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I Arbeit

Rentner

Kinder
und
Schiler

um dennoch Anhaltspunkte for das AusmaR dieser Wege zu
erhalten, wurden in der Erhebung ,Mobilitat in der Region
Hannover (MiR) 2011” die Wegezwecke vertieft analysiert und
eine neue Oberkateqorie ,Versorqungswege” gebildet. Ergeb-
nis:
Mindestens 20 % aller Wege sind Versorgungswege. So
hoch ist der Anteil an Versorgungswegen allein innerhalb
der klassischen MiD-Kategorien Einkauf, Begleitung und
private Erledigung.
Wo Kinder im Haushalt leben, legen Frauen fast ein Drittel
ihrer Wege fur Versorqungszwecke zurtick, Manner nur
halb so viele. Die ,kinderbedingten” Versorgungswege
werden zum GrofRteil von Frauen ubernommen, wahrend
Manner ihr ,ubliches Pensum” beibehalten und sich star-
ker auf die Erwerbsarbeit konzentrieren.

Mutter im Dienste der Familie, Vater auf Dienstreise
Wo Kinder im Haushalt leben, legen Frauen fast ein Drittel
ihrer Wege zu Versorgungszwecken zuriick, bei Mannern
ist der Anteil dieser Wege halb so hoch.
Viele davon sind Begleitwege: jeder funfte Weq der Frau-
en in dieser Gruppe dient dem Bringen und Holen Ande-
rer, bei Mannern jeder zehnte. (Abb. C 33)
Der haufigste Wegezweck bei Familienvatern sind dienst
liche Wege und Geschaftsreisen.
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Abb. C 33: Wegezweck inklusive Versorgung nach Haus-
haltstyp und Geschlecht

Wege von Personen ab 18 Jahre, Angaben in Prozent
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,Freizeitwege” sind oft keine

JFreizeit” ist nach klassischer MiD-Definition der haufigste
Wegezweck. Hierfur werden die meisten Wege unternom-
men, mit Abstand die meisten Kilometer zurickgelegt und
die langste Wegezeit aufgewendet. Hieraus zu schlieRen,
dass dabei Orte wie Sportstatten, Kinos oder Parties besucht
werden, ware ein Irrtum. Sehr haufig durfte das Ziel ganz wo-
anders liegen - zum Beispiel in Wohngebieten ohne fuRlaufig
erreichbaren Einzelhandel oder in Arztehauser.

Ein wesentlicher Teil der Versorgungsarbeit besteht inzwi-
schen aus der mehr oder minder intensiven Betreuung von
Angehorigen, die nicht im eigenen Haushalt leben. Die Ab-
grenzung dieser Tatigkeit ist sowohl im Alltag der Menschen
als auch in der Erfassung schwierig. Teilweise werden diese
Wege als Betreuung erfasst, teilweise als Besuch verstanden.
In der Verkehrserhebung ,Mobilitat in Deutschland (MiD)” und
der MiR 2011 ist dieser zunehmend wichtige Wegezweck noch
nicht enthalten. Aufgrund von Studien zu Freizeitverkehr und
Zeitverwendung ist aber davon auszugehen, dass ein erhebli-
cher Teil der als ,Freizeit” notierten Wege keinen Besuch von
Bekannten und Familienangehorigen im eigentlichen Sinne
von Freizeit darstellen, sondern im Zusammenhang mit Pfle-
ge und Versorgung stehen.

Um Versorqungswege zukanftig besser abgrenzen und for
verkehrsplanungen bertcksichtigen zu kénnen, massen zu-
kunftig Wege, die zu Pflegezwecken unternommen werden,

ausdrocklich erfasst werden. Erst dann wird es moglich sein,
Konzepte zur sozial- und umweltvertraglichen Versorqungs-
mobilitat zu entwickeln.
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6.2 Eingeschrankt Mobile

Gesundheitliche Einschrankungen

In der Region Hannover sind 13% der Bewohnerinnen und
Bewohner von gesundheitlichen Einschrénkungen betroffen.
In den hoheren Altersgruppen steigt der Anteil dieser Gruppe,
in der Altersklasse ab 75 Jahren ist nach eigenen Angaben fast
die Halfte von einer korperlichen Behinderung oder dauerhaf-
ten gesundheitlichen Einschrankung betroffen. Die Einschran-
kung besteht bei mehr als der Halfte in einer Gehbehinde-
rung, jede/r Zehnte ist sehbehindert.

Kein Auto und kein passendes OPNV-Angebot

22 % der Bevolkerung kénnen nicht Uber ein Auto verfigen.
Unter ihnen sind 40%, die nach eigener Einschdtzung ihre
ublichen Ziele mit offentlichen Verkehrsmitteln nur schlecht
oder sehr schlecht erreichen konnen.

Immobilitat der Einen erzeugt Verkehr der Anderen

Je schwieriger es ist, eigenstandig mobil zu sein, desto mehr
Mobilitatsaufwand entsteht zur Versorqung. Unabhdangig da-
von, ob die Ursache dafir in ungunstigen Wohnlagen, fehlen-
dem Angebot oder persénlicher Situation liegt: Wer sich zur
Schule oder fur soziale Kontakte, zum taglichen Einkauf oder
zum Arzt nicht allein bewegen kann, l6st Mobilitat Anderer
aus.

Dies ist zundchst ein soziales Problem: geringere Mobili-
tatschancen fur die Versorgten, hoherer Aufwand fur die
Versorgenden. Darliber hinaus wird auch die Erreichung der
Klimaschutz-Ziele in Frage gestellt, weil die zeitliche Belas-
tung durch Versorgungsarbeit haufig durch den Einsatz des
Verkehrsmittels Auto kompensiert wird. Es ist anzunehmen,
dass bei zunehmenden rdumlichen Distanzen auch die Auto-
nutzung zunimmt.

Daraus ergeben sich ganz unterschiedliche Anforderungen fir

die Infrastruktur- und Verkehrsplanung (vgl. Kap. A 2.4):

- Zum einen sind fur Wege zum Arbeitsplatz schnelle und
flexible Verbindungen notwendig.
Daneben sind gute Wegenetze in den Wohnquartieren
wichtig, um Kindern und gesundheitlich Eingeschrankten
selbststandige Mobilitat zu ermdoglichen.
Infrastruktur und Wegenetze im Nahbereich missen so
gestaltet werden, dass ein GrofSteil der Erledigungen und
Einkaufe, aber auch Bibliotheken, Schulen, Kindertages-
statten und Sporteinrichtungen fuSlaufig oder mit dem
Fahrrad erreicht werden kénnen. Auf diese Weise kénnen
Kinder Selbststandigkeit erlangen und éltere Mitburger
sich lange selbstbestimmt bewegen.

7.  Lusammenfassung
71 Kernaussagen

Die Aussagen des Kap. C lassen sich zu folgenden Kernaussa-
gen zusammenfassen:

« Angebotsniveau und Verkehrsnachfrage

Im Zeitraum 2004 bis 2011 hat sich das Angebot parallel zum
Bedarf und zur Nachfrage erhoht. Das Planungsziel einer ein-
heitlichen Verkehrsbedienung auf hohem Niveau ist zufrie-
denstellend gelost. Allerdings entwickelt sich die Verkehrs-
nachfrage im OPNV innerhalb der Region Hannover und den
umliegenden Landkreisen unterschiedlich.

« Nachfrageentwicklung in der LHH

Innerhalb Hannovers werden die Nutzerzahlen voraussicht-
lich nur noch geringfigig steigen und sich mittelfristig einem
Sattigungspunkt nahern. Der Umweltverbund insgesamt ver-
grolert sich kontinuierlich, nur werden die hochsten Steige-
rungsraten eher beim Radverkehr gesehen.

« Nachfrageentwicklung im Stadt-Umland-Verkehr

GrolSere Zunahmen werden dagegen im Stadt-Umland-Ver-
kehr prognostiziert. Steigende Preise fur Treibstoffe machen
den PKW-Verkehr zunehmend unattraktiver. Attraktive Ange-
bote und relativ gunstige Preise fur weite Distanzen haben
in den letzten Jahren zu Steigerungsraten im SPNV beigetra-
gen, die sich voraussichtlich mittelfristig fortsetzen werden.
Die Einfuhrung des Regionaltarifs sowie die Erweiterung des
GVH kennzeichnen hier die richtigen Wege. Die Pendlerda-
ten belegen, dass die Region Hannover und die umliegenden
Landkreise zusammen einen sinnvollen Verkehrsraum bilden.

« Nachfrageentwicklung im Umland

Dagegen entwickelt sich die Nachfrage intern im Umland
eher negativ. Zuriickgehende Einwohner - und Einwohnerin-
nenzahlen und insbesondere Schiler- und Schilerinnenzah-
len werden es schwer machen rucklaufige Nachfrageent-
wicklungen zu vermeiden.

« Auswirkungen der demographischen Entwicklung

Die bundesweit diskutierten Auswirkungen der demographi-
schen Entwicklung werden auch die Region Hannover errei-
chen, allerdings in geringerem Male und zu einem spateren
Zeitpunkt. Insbesondere in der Landeshauptstadt Hannover
wird sich die Einwohnerzahl mittelfristig kaum verringern
und die Schilerzahlen nehmen erst in einigen Jahren ab. Aber
auch hier, besonders aber im Umland, ist der Prozess der
Uberalterung der Gesellschaft nicht aufzuhalten. Das wird die

Kapitel C

Die Bilanz/Prognose — Fur die Zukunft lernen




Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

Bedeutung des barrierefreien Ausbaus des Gesamtsystems,
das auch im neuen Personenbeférderungsgesetz ein grofse-
res Gewicht erhalten hat, weiter erhohen.

- Zielgerichtete Siedlungsentwicklung

Hohe OPNV-Nutzungsraten der Bevélkerung in der Region
Hannover sind von einer zielgerichteten Siedlungsentwick-
lung abhangig. Jeder Flachennutzungs- und Bebauungsplan
entscheidet Gber die Verkehrsentwicklung fur viele Jahre und
Jahrzehnte. Das trifft insbesondere fur Wohnstandorte, aber
auch fur Standorte von Arbeit, Konsum und Freizeit zu. Die
Trager des OPNV sollten sich kiinftig noch starker in die Stand-
ortentscheidungsprozesse einbringen.

+ Schienenorientierung

Standorte an der Schiene haben eine besonders hohe Lage-
gunst. Die Nahe zu einer Haltestelle von SPNV und Stadtbahn
ist ein wichtiger Garant fir hohe OPNV-Verkehrsmittelantei-
le. Dort wo keine Schienenverbindungen angeboten werden
kénnen, sollten auch weiterhin attraktive Busverbindungen
vorgehalten werden.

+ Geschlechterspezifische Verkehrsmittelwahl

Ab dem Erwachsenalter sind Frauen Uberwiegend umwelt-
freundlicher unterwegs als Manner und nutzen in der Regel
haufiger den OPNV.

« Freizeitwege

Bei der Angabe ,Freizeitverkehr” ist davon auszugehen, dass
ein erheblicher Teil der als ,Freizeit” notierten Wege keinen
Besuch von Bekannten und Familienangehorigen im eigentli-
chen Sinne von Freizeit darstellt, sondern im Zusammenhang
mit Pflege und Versorgung steht.

7.2 Handlungsempfehlungen

Angesichts der beschriebenen Rahmenbedingungen sind die
geplanten MalRnahmen des Nahverkehrsplans im Hinblick
auf die zwei Kernziele des Klimaschutzes (Verlagerung vom
MIV zum OPNV - dkologisches Ziel) und der Erlésmaximierung
(finanzieller Handlungsrahmen fur die Region starken - oko-
nomisches Ziel) analysiert worden. Ziel war die Feststellung
von prioritaren Malknahmen, durch die bei der Zielerreichung
ein besonders hoher Nutzen erzielt werden kann. Folgende
Handlungsempfehlungen lassen sich daraus ableiten:

Handlungsempfehlungen fir angebotsorientierte MaR-

nahmen
Angebotsorientierte Malsnahmen im SPNV-Netz verspre-
chen derzeit die groften Nachfrageeffekte und damit
hohe Wirkungen bezuglich des Klimaschutzzieles. Auch
entfalten sie positive Nachfrageeffekte bei den Buslinien
im Zu- und Abbringerverkehr. Hohe Kosten und begrenzte
Kapazitdten im Bahnknoten Hannover begrenzen aller-
dings eine winschenswerte Angebotsoffensive.
Aus finanzieller Sicht sind vor allem Angebotsauswei-
tungen bei vorhandenen Fahrzeugreserven sinnvoll. Die
festgestellten Fahrgastgewinne durch zusatzliche Fahrten
in den Randzeiten, im Nachtverkehr und am Wochenen-
de sind durchaus nennenswert. Da keine weiteren Fahr-
zeuge bereitgestellt werden mussen, sind die zusdtzli-
chen Kosten relativ gering. Weitere Potenziale werden
vorrangig im Bus- und SPNV-Netz gesehen.
Durch die Einfihrung zusatzlicher Angebote als Probebe-
trieb zur Validierung der Potenzialabschatzung ldsst sich
das Kostenrisiko begrenzen, ohne dass Infrastrukturmali-
nahmen anfallen. Somit konnen angebotsorientierte
Maflnahmen bei Erfolg kurzfristig ohne Infrastrukturinves-
titionen zu hohen Neukundengewinnen fiihren.

Handlungsempfehlungen fir InfrastrukturmalBnahmen

- Aufgrund hoher wirtschaftlicher Deckungsbeitrage bei
relativ geringen Kosten verspricht der flachendeckende
intensive Ausbau der Bike&Ride Stationen besonders po-
sitive Wirkungen. Hier werden weiterhin hohe zusatzliche
Potenziale gesehen, die auch der Forderung des Radver-
kehrs zugutekommen. Der B+R-Ausbau soll daher
verstarkt wadhrend der Laufzeit des NVP vorange-
trieben werden. Dabei sollte der Einbezug erweiter-
ter Qualitatsmerkmale mit bertcksichtigt werden (dieb-
stahl- und vandalismussichere Abstellmaglichkeiten, kur-
ze Wege). Bei gemeinsamen Ausbaumalinahmen Park&
Ride/Bike&Ride sollte der Schwerpunkt bedarfsabhangig
beim Bike&Ride liegen.
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In der Laufzeit des Nahverkehrsplans wird geprift, wo
neue Fahrradstationen eingerichtet werden konnen.

Das Potenzial neuer S-Bahn Haltepunkte im Umland sollte

Sollte in Stadt und Region Hannover in absehbarer Zeit ein
Leihradsystem eingefthrt werden, ist eine Verzahnung
mit dem OPNV und speziell mit dem Vertrieb aktiv anzu-
streben.

genutzt werden, um die Fahrgastnachfrage bei Uber-
schaubaren zusatzlichen Investitions- und Betriebskosten
zu steigern. Mogliche Standorte werden im Nahverkehrs-
plan genannt, existieren aber nur in kleiner Anzahl.
Verknipfungsbahnhéfe zwischen S-Bahn und Stadtbahn
reduzieren die Fahrzeiten fir Bestandskunden und po-
tenzielle Neukunden z.T. erheblich. Bei ebenfalls relativ
uberschaubaren Betriebskosten kénnen hohe Effekte hin-
sichtlich der Erreichung beider Zielgrosen realisiert wer-
den. Es wird konkret empfohlen, die Planungen fir die
Standorte Waldhausen und Braunschweiger Platz inten-
siv fortzusetzen.

Stadtbahnverlangerungen stellen aufgrund relativ hoher
Fahrgastgewinne ein singuldres und lokal begrenztes In-
strument zur Fahrgastgewinnung dar, sind aber im Re-
alisierungsfall mit hohen Investitions- und dauerhaften
Betriebskosten verbunden. Die im Nahverkehrsplan an-
gestollenen Projekte (Hemmingen, Garbsen-Mitte, Lan-
genhagen-Pferderennbahn) decken weiteres Potenzial
ab, weitere Projekte werden derzeit nicht zur Umsetzung
empfohlen.

Handlungsempfehlungen fiir Manahmen im Bereich

Marketlng / Tarif / Mobilitatsmanagement
Der intensive Ausbau des betrieblichen Mobilitdtsma-
nagements soll in Verbindung mit dem FirmenAbo wei-
ter vorangetrieben werden. Fir eine bessere Gesamtsys-
temauslastung ermoglicht die Konzentration von Standor-
ten im Umland bzw. Stadtrand antizyklische Fahrgast-
zuwachse bei vorhandenen grol3en Kapazitaten. Der reine
Abo-Vertrieb sollte dabei mit Mobilitdtsberatungen in den
Betrieben verknipft werden.
Durch die Ubertragung erfolgreicher tariflicher Konzepte
(Semesterticket/Firmenabo) auf andere Bereiche wie
beispielsweise Wohnungsbaugenossenschaften oder Ar-
beitgeberverbande konnten hohe Verlagerungseffekte er-
zielt werden.
Der schrittweise Aufbau einer multimodalen Mobilitdts-
plattform als einfaches, begreifbares System wird emp-
fohlen. Die genaue Gestaltung des Angebots sollte ge-
meinsam mit regionalen Anbietern entwickelt werden
und auf dem bereits vorhandenen Projekt HANNOVERmMo-
bil aufbauen. Um auch Gelegenheitskunden starker mit
einzubeziehen, sollte eine vielfdltige Leistungspalette mit
einem individuell gestaltbaren Service-Paket nach per-
sonlichem Bedarf zusammenstellbar sein.
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Kapitel D: Das Steuerungskonzept -
Wir geben die Richtung vor!

Definition der ausreichenden Bedienung

Im Nahverkehrsplan werden die Verkehrsleistungen festge-
legt, die aus Sicht des Aufgabentragers zur Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung in der Region Hannover not-
wendig sind. Auf den Begriff der ausreichenden Bedienung
wird in EU-, Bundes- und Landesregelungen Bezug genom-
men. Eine detaillierte Beschreibung oder Quantifizierung
unterbleibt weitgehend. Das Niedersachsische Nahverkehrs-
gesetz (NNVG) zeigt in § 2 (Grundsatze und Ziele) einen Er-
messensspielraum zur Quantifizierung der ausreichenden
Verkehrsbedienung auf.

Die Region Hannover konkretisiert als Aufgabentrager des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) die ausreichende
Verkehrsbedienung unter Bertcksichtigung der offentlichen
Verkehrsinteressen und der finanziellen Moglichkeiten. Die
ausreichende Bedienung orientiert sich dabei weitgehend am
Bestand des Verkehrsangebotes.

Neben der Manifestierung des heutigen Angebotes werden
Notwendigkeiten und Potenziale fir Verdnderungen aufge-
fuhrt und mit einem festen Zeitplan belegt. Eine wesentli-
che Bedeutung haben hier die Kriterien ,Finanzierbarkeit”
und ,Bedarfsgerechtes Angebotsniveau” im Sinne einer aus-
reichenden Verkehrsbedienung. Die Aussagen dazu sollen
steuernd gegentber den Verkehrsunternehmen wirken. Die
einzelnen Elemente dieses Steuerungskonzepts werden ge-
bindelt im Abschnitt D aufgefahrt.

Festsetzungen erfolgen in
- Kap. D I Das réumliche Konzept zur Angebotsstruktur und
zur Mindestbedienung,
Kap. D Il Das Angebotskonzept
Kap. D Ill Das Marketingkonzept
Kap. DIV Handlungsbedarf

In Kap. D IV Handlungsbedarf werden die einzelnen Festset-
zungen, die im Zuge der Definition der ,Ausreichenden Bedie-
nung” notwendiq sind, in Listen zusammengestellt. Die darin
aufgenommenen Punkte sind von den Verkehrsunternehmen
in der Laufzeit des Nahverkehrsplans bzw. in festgelegten
Zeitplanen zu bearbeiten.

Zusammen stellen die einzelnen Festlequngen den Rah-
men fur die Darbringung des Verkehrsangebotes fir die Ver-
kehrsunternehmen dar. Damit bleibt den Verkehrsunterneh-
men der notwendige Spielraum fir das unternehmerische

Handeln erhalten, gleichzeitig erfillt die Region Hannover
den gesetzlichen Auftrag, den Rahmen fur die Entwicklung
des OPNV darzulegen (§ 8 Abs. 3 PBefG).

Ausgangspunkt fir die Festlegung der ausreichenden Bedie-
nung sind die Aussagen im NNVG und die daraus abgeleite-
ten beiden Oberziele:

OPNV als Daseinsvorsorge
Verlagerung vom MIV zum OPNV

Die Rahmenbedingungen fur den OPNV sind nicht eindeutig.
Durch den demographischen Wandel verringert sich die Grup-
pe der Bewohnerinnen und Bewohner, die wegen fehlender
Alternativen ,zwangsweise” die Angebote des offentlichen
Verkehrs nutzen missen. Trotz dieses eigentlich negativen
Trends sind die Fahrgastzahlen in den letzten Jahren kon-
tinuierlich gestiegen. Das deutet darauf hin, dass sich die
Angebote von Bussen und Bahnen in der Region Hannover
dank hoher Qualitat, Attraktivitat und Umweltvertraglichkeit
im Verkehrsmarkt sehr gut behauptet haben. Um die Klima-
schutzziele zu erreichen, muss sich dieser positive Trend in
Zukunft fortsetzen. Dazu sind auch in Zukunft weitere An-
strengungen notwendig.
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Doppelstrategie
Dieses soll in einer Doppelstrategie erfolgen (vgl. Abb. D 1):

Abb. D 1: Festlegung der ausreichenden Bedienung in
der Region Hannover

Verkehrspolitische Ziele
der Region Hannover

OPNV als Daseins-

Verlagerung vom

vorsorge MIV zum OPNV
I )
Grundangebot Einzelmalinahmen in
vorhalten Teilrdaumen oder Teilbereichen
Festlequng der
3 | “Ausreichenden Be- | ¢——
dienung” im NVP

« Anforderungen an das Grundangebot

Im Hinblick auf das Oberziel ,OPNV als Daseinsvorsorge”
definiert die Region Hannover ein sogenanntes Grundan-
gebot. Wichtigstes Ziel dabei ist, den Bewohnerinnen und
Bewohnern der Region Hannover den Zugang zum System
und damit zur Mobilitat zu ermaglichen. Weiterhin soll ein
modernes, qualitatsvolles, gut nutzbares System dargeboten
werden, das den Bedurfnissen nach umweltvertraglicher und
autofreier bzw. autoarmerer Mobilitat entspricht.

Das Grundangebot enthalt damit neben Standards zur Min-
destbedienung auch Qualitatskriterien. Um den Handlungs-
spielraum der Region Hannover nicht zu sehr einzuschrénken,
muss das Grundangebot wirtschaftlich erbracht werden. In
diesem Zusammenhang werden auch im aktuellen Nahver-
kehrsplan Aussagen zu Effizienz und zu notwendigen Anpas-
sungen im Linienangebot festgeschrieben.

- AttraktivitditsmaBnahmen

Durch attraktive Mallnahmen lassen sich auch in Zukunft
spurbare Verlagerungen vom MIV zum OPNV erzielen. Nach
den Festsetzungen des Verkehrsentwicklungsplans pro Klima
sind diese schwerpunktmaRig durch Taktverbesserungen im
Netz von Stadtbahn und SPNV, durch tarifliche Angebote so-
wie durch die dauerhafte Bindung zusatzlicher Personengrup-
pen an die Zeitkartenangebote des GVH zu erzielen.
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Kapitel DI: Das rdaumliche Konzept
1.  Differenzierung des Bedienungsan-
gebotes

Differenzierung des Bedienungsangebotes in drei
Ebenen

Durch eine Differenzierung des Netzes soll den verschiedenen
Anforderungen an das OPNV Netz und den unterschiedlichen
Marktchancen Rechnung getragen werden. Das Angebot soll
sich auf die unterschiedlichen Bedurfnisse der Nutzerinnen
und Nutzer und potenzieller neuer Nutzerinnen und Nutzer
ausrichten. Grundsatzlich soll das Netz aus drei Ebenen be-
stehen:

Kriterien der Bedienungsebenen
Die Zuordnung der Relationen bzw. Linien zu den Bedienungs-
ebenen erfolgt auf Grundlage folgender Kriterien:

raumliche Funktion

Verkehrsaufkommen

Durchbindung in die Innenstadt von Hannover (als
Kriterium fur Ebene 1)

Bedienungszeitraum

Maglichkeit zur Vertaktung

Somit werden sowohl regionalplanerische als auch markto-
rientierte Kriterien herangezogen, um eine praxisnahe und
wirtschaftliche Planung zu gewahrleisten. Die Zuordnung der
Linien zu den Bedienungsebenen erfolgt in Kap. D 1.

1.1 Bedienungsebene 1: Angebotsorientier-
te Direktverbindungen in das Oberzent-

rum Hannover

Die Bedienungsebene 1 stellt das Ruckgrat des OPNV-Netzes
in der Region Hannover dar.

Radiale Verkehrsstrome auf Hannover

Im Vergleich zu anderen Ballungsraumen zeichnet sich die
Region Hannover durch eine ausgepragte monozentrische
Struktur aus, in der die starksten Verkehrsstrome radial auf
Hannover zulaufen. Deshalb werden die Relationen zwischen
den hannoverschen Stadtteilen sowie den Stadt- und Ge-
meindezentren und der Stadtmitte des Oberzentrums Han-
nover der ersten Bedienungsebene zugeordnet. Das schlielSt
auch die Direktverbindungen zwischen den Haupthaltestellen
in der Hannoverschen City (Kropcke, Hauptbahnhof, Steintor
und Aegidientorplatz) ein

Ausnahmen bilden diejenigen Relationen, die nicht durch Di-
rektverbindungen abgedeckt werden kénnen, da die Nach-
frage zu gering bzw. die parallel zur ,Schiene” zu bedienende
Strecke zu lang ist, um eine wirtschaftliche Bedienung zu er-
moglichen.

Bedienung mit Schienenverkehrsmitteln angestrebt
Angestrebt werden fir die Relationen der ersten Ebene Be-
dienungen mit Schienenverkehrsmitteln, da sie im Gegensatz
7U Bussen wesentlich hohere Befdrderungskapazitaten auf-
weisen, hohere Reisegeschwindigkeiten und mehr Komfort
bieten, weniger storanféllig sind, auf eigenen Trassen in das
Stadtzentrum gefiihrt werden und bei hohen Verkehrsstarken
ein wirtschaftlicheres Angebot darstellen.

Die Haupthaltestellen in der Hannoverschen City (Kropcke,
Hauptbahnhof, Steintor und Aegidientorplatz) sind umsteige-
frei mit der Stadtbahn zu verbinden.

Direktbusangebote

Auf den Relationen, auf denen noch kein Schienenprojekt
realisiert werden konnte bzw. sich dieses aus wirtschaft-
lichen Gesichtspunkten nicht lohnt, Gbernehmen Direkt-
busverbindungen diese Aufgaben, wenn verkehrliche und
wirtschaftliche Kriterien erfullt werden. Dabei sollten sie
ahnliche Qualitatsstandards (Geschwindigkeit, Komfort, Um-
steigemaglichkeiten) wie die Schienenverkehrsmittel sowie
eine maglichst gute Innenstadterschliefung (Haltestellen
Hauptbahnhof, Kropcke und/oder Steintor) bieten. Zur Opti-
mierung der Reisezeiten ist jedoch besonders in den wesent-
lichen Quell- und Zielgebieten auch die Erschliefsung nicht zu
vernachlassigen. Ist die Einrichtung von Direktbuslinien nicht
sinnvoll, sind die Gebiete durch qualitativ hochwertige Zubrin-
gerlinien auf direktem Weg und mit hoher Qualitét an die
Ebene anzubinden.

Erreichbarkeitszeiten

Der ersten Bedienungsebene kommt die Aufgabe zu, schnelle
Verbindungen auf den am stérksten nachgefragten Relatio-
nen zu ermoglichen. Innerhalb der Wegeketten potenzieller
Kunden stellen diese in der Regel die weitesten Entfernungen
dar. Um ginstige und im Vergleich zum MIV konkurrenzfshige
Gesamtreisezeiten zu ermdglichen, sollte angestrebt werden,
auf diesen Relationen bestimmte Fahrzeiten nicht zu dber-
schreiten.

In der stark monozentrisch ausgerichteten Region Hannover
sind die Relationen der ersten Bedienungsebene durchweg
die Verbindungen zwischen dem Zentrum Hannovers und
dessen Stadtteilen bzw. den Zentren der umliegenden Stad-
te und Gemeinden. Grob angestrebt werden in der Region
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Hannover folgende maximale Fahrzeiten in der ersten Bedie-
nungsebene:

Relation zwischen Hannover-Zentrum und den Verknip-
fungspunkten im Stadtgebiet Hannovers: 20 min

Relation zwischen Hannover-Zentrum und den Verknlp-
fungspunkten in den weiteren Stadten und Gemeinden
der Region Hannover: 30 min

Folgende Standards sind fir Angebote der ersten Bedie-
nungsebene anzustreben:
- Durchbindung in die Innenstadt von Hannover (Haltestel-
len Hauptbahnhof, Krépcke und/oder Steintor)
Bedienung mindestens stindlich, Mo-Sa zwischen 05:00
und 24:00 Uhr, So zwischen 10:00 und 24:00 Uhr
ganztagig ,sauber” vertaktet
einheitliche und direkte Linienfihrung (keine Fahrwegva-
rianten)
komfortable Fahrzeuge
hochwertige Haltestellenausstattung (in  Abhangigkeit
vom jeweiligen Fahrgastaufkommen)
hochstmogliche Storungsfreiheit
minimierte Gesamtreisezeit (Optimierung zwischen Er-
schlieBungsqualitat und Beférderungsgeschwindigkeit)
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1.1.1 Angebote der ersten Bedienungsebene
innerhalb der Landeshauptstadt Hanno-
ver

Im Kernraum wurde in den letzten Jahrzehnten das Stadt-
bahnnetz bedeutend ausgebaut. Fast alle Stadtteile Hanno-
vers sind mit attraktiven Fahrzeiten radial an das Zentrum an-
gebunden. Zusatzlich konnten mit der Einfohrung der S-Bahn
einige Stationen innerhalb der Landeshauptstadt ausgebaut
werden, die mit einer mindestens halbstondlichen richtungs-
bezogenen Bedienung zusatzliche attraktive Angebote bieten.
Mittlerweile haben 74 % der Einwohnerinnen und Einwohner
der Landeshauptstadt ihren Wohnsitz in einem Radius von
maximal 500 m um eine Station von S-Bahn oder Stadtbahn
(vgl. Karte 6.1), bei den Arbeitsplatzen sind es sogar 80 %
(Stand 2011; Quelle: Strukturdatenatlas der Region Hannover,
Hannover 2011). Nahezu alle Stadtbahnstationen auf dem
Gebiet der Landeshauptstadt Hannover sind von der City aus
innerhalb der angestrebten Erreichbarkeitszeit von max. 20
min zu erreichen.

Ziel: Schienenanschluss fur stark verdichtete und ein-
wohnerstarke Gebiete

Unter Bertcksichtiqgung der wirtschaftlichen Moglichkeiten
sollten weitere stark verdichtete und bisher nicht durch An-
gebote der S-Bahn oder Stadtbahn erschlossene Bereiche an-
gebunden werden. Dazu liegen bereits fur Oberricklingen-Sud
(im Zuge einer Stadtbahnverlangerung nach Hemmingen)
und Misburg verkehrswirtschaftliche Untersuchungen vor, die
eine wirtschaftliche ErschlieBung durch die Stadtbahn bele-
gen.

Busrelationen der Bedienungsebene 1innerhalb der Lan-
deshauptstadt Hannover

Neben den durch Stadtbahn und S-Bahn erschlossenen Be-
reichen der Landeshauptstadt, die dadurch eine attraktive
Verbindung in das Zentrum aufweisen, existieren weitere z.
T. stark verdichtete und einwohnerstarke Wohngebiete, die
keine SchienenerschlieBung aufweisen.

Fur diese Bereiche ist es notwendig, dass einige Buslinien
der Bedienungsebene 2 Aufgaben der Ebene 1 ibernehmen.
Mit Hilfe dieser Linien kann trotz fehlender Stadtbahn- oder
S-Bahn-Erschliefung eine attraktive direkte Fahrtmaoglichkeit
in die Innenstadt Hannovers angeboten werden. Dieses ist
besonders bei den innenstadtnahen, stark verdichteten und
einwohnerstarken Stadtteilen notwendig.

Bis auf Misburg sind die oben genannten Gebiete mit Bussen
direkt an das hannoversche Zentrum angebunden. Eine Stadt-

bahnverlangerung bis Misburg Meyers Garten ist im Bau. Da-
rober hinaus sind weitere bedeutende Siedlungsgebiete im
Stadtgebiet Hannovers ohne Schienenanschluss:

Ahlem-Nord (Linie 700) und Badenstedt/Davenstedt (Linie
120) werden durch Direktbusse angebunden. Zu letzteren ist
allerdings anzumerken, dass die ErschlieBung der Innenstadt
durch die Linie 120 unbefriedigend ist (keine Bedienung der
zentralen Haltestellen Hauptbahnhof, Kropcke oder Steintor).
Eine Optimierung soll wahrend der Laufzeit des Nahverkehr-
splans gepruft und angestrebt werden, auch weil sich eine
Stadtbahnverlangerung in das Gebiet Badenstedt/Davenstedt
wirtschaftlich nicht abbilden lasst.

Wegen der groRen Entfernung zur Innenstadt sollen das Hei-
deviertel und AltWettbergen auch weiterhin mit Umsteige-
verbindungen an das Zentrum angebunden werden.

Kapitel D |

103

Das raumliche Konzept




S Karte 5.1

i 38 Raumliche Betrachtung
® o SchienenerschlieBung
Region Hannover Stadt Hannover

; z".f.;'

Isernhagen
NEB

Isernhagen

A
@ &

..lhme-RoIoven 1
e '

5 n..
% N

S L
_ A AN
*e C ... ) \
’ ® - _a | .- ‘ ‘u g
Direktbus 500m
Stadtbahn 500m

SPNV 500m in der LHH

SPNV 1000m

Einwohner

1 Punkt= 100

Direktbus oﬁ LGLN
Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2014

SPNV Kartographie und Druck: Region Hannover

Stadtbahn



14 Karte 5.2

Coei Raumliche Betrachtung
® o SchienenerschlieBung
Region Hannover Region Hannover

Direktbus 500m

[ stadtbahn 500m
I SPNV 500min der LHH
SPNV 1000m

¥, . Einwohner
1 Punkt= 100

= Direktbus
—=—=  SPNV

Stadtbahn

o“ LGLN

Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2014
Kartographie und Druck: Region Hannover



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

1.1.2 Angebote der ersten Bedienungsebene
in der Region Hannover (ohne LHH)

Mittelzentren mit attraktiven Direktverbindungen zum
Oberzentrum

Alle Mittelzentren in der Region Hannover verfiigen Gber ei-
nen Anschluss an ein Schienenverkehrsmittel und somit ber
attraktive Direktverbindungen zum QOberzentrum Hannover.
Wahrend die direkt an Hannover angrenzenden Zentren Garb-
sen, Laatzen und Langenhagen vorrangig durch die Stadtbahn
(Laatzen und Langenhagen zusatzlich auch durch den SPNV)
angebunden sind, tbernimmt das bei den restlichen Mittel-
zentren (Barsinghausen, Burgdorf, GroRburgwedel, Lehrte,
Neustadt, Springe, Wunstorf) der SPNV. Mit der Einfuhrung
der S-Bahn Verstarker nach Barsinghausen sind zumindest in
der Hauptverkehrszeit alle Mittelzentren in max. 30 min von
Hannover aus zu erreichen.

Direktbus als Alternative fur Grundzentren ohne Schie-
nenanbindung

Im Unterschied zu den Mittelzentren verfugen nicht alle
Grundzentren Uber eine Direktverbindung per Schiene nach
Hannover (Gehrden, Hemmingen, Pattensen, Uetze). Hier
werden ersatzweise Direktbuslinien vorgehalten, soweit die-
se sich als verkehrlich und wirtschaftlich sinnvoll erweisen.
Dieses qilt fir folgende Korridore:

Pattensen - Hemmingen - Ricklingen - Hannover
(Linie 300)

Gehrden - Ronnenberg - Mihlenberg - Hannover
(Linie 500)

Seelze - Letter - Ahlem - Hannover (Linie 700)

Fur den Korridor Hemmingen - Ricklingen - Hannover wird
derzeit eine Stadtbahnverlangerung geplant. Nach Fertigstel-
lung entfdllt der Direktbus auf diesem Korridor.

Sehr hohe Qualitat des OPNV durch Direktverbindungen
Durch die Bedienung per Schiene oder Direktbus verfigen zz.
19 der 20 zentralen Orte in der Region Hannover (ohne LHH)
uber eine Anbindung durch die Ebene 1. Dieses unterstreicht
die Einheit von Siedlungs- und Verkehrsplanung sowie die
sehr hohe Qualitat des OPNV in der Region Hannover.
Lediglich fur Uetze ist keine Direktverbindung vorgesehen.
Aufgrund der sehr groRRen Entfernung nach Hannover wir-
de eine durchgehende Direktbusverbindung keine attraktive
Fahrzeit aufweisen. Fir die Fahrgaste wadre sie deshalb ge-
genlber einer Zubringerlinie zu den schnellen SPNV-Ziigen
ungunstiger und ist daher nicht sinnvoll. Aus diesem Grund
ist Uetze der einzige zentrale Ort in der Region, der dauerhaft
ohne eine Direktverbindung nach Hannover bleibt.

1.2 Bedienungsebene 2: Angebotsorien-
tierte Hauptrelationen

Buslinien auf Hauptrelationen

Die Bedienungsebene 2 umfasst die Buslinien auf den
Hauptrelationen in der Landeshauptstadt Hannover und in
der weiteren Region mit einer hohen Verkehrsnachfrage, auf
denen ein wirtschaftlicher und attraktiver OPNV angeboten
werden kann. Durch eine einheitliche Linienfiihrung, eine
Vertaktung und ein durchgangiges Angebot zu den Gblichen
Verkehrszeiten soll sich das Angebot besonders ubersicht-
lich und einpragsam prasentieren. Dadurch soll der Auffor-
derungscharakter zur Nutzung des Systems gerade fir poten-
zielle Neukundinnen und -kunden erhoht werden.

Gute ErschlieBung durch héhere Haltestellendichte

Statt dem vorrangigen Ziel einer direkten Linienfohrung in der
Bedienungsebene 1 soll hier insbesondere bei den Linien mit
lokaler Verkehrsfunktion mehr Wert auf eine gute Erschlie-
Bung gelegt werden. Erreicht wird dies durch eine hohere
Haltestellendichte in den Siedlungsgebieten und durch eine
optimale Anbindung wichtiger Ziel- oder Umsteigepunkte.
Auch wichtige tangentiale Relationen gehoren zur zweiten
Bedienungsebene.

Unterscheidung in lokale und regionale Linien

In der Bedienungsebene 2 soll unterschieden werden in lo-
kale und regionale Linien. Wahrend die lokalen Linien eher
der kleinrdumigen ErschlieSung innerhalb von Stadten und
Gemeinden dienen, sorgen die regionalen Linien neben der
ErschlieBungswirkung auch fir Verbindungen zwischen ein-
zelnen Orten.

Standards der zweiten Bedienungsebene

Folgende Standards sind fir Angebote der zweiten Bedie-

nungsebene anzustreben:

- Bedienungszeitraum: Montag - Freitag mind. 05:00 -
23:00 Uhr, ggf. ab ca. 20:00 Uhr im bedarfsgesteuerten
Verkehr
,saubere” Vertaktung zumindest wahrend der Geschafts-
zeiten
weitestgehend einheitliche Linienfihrung
Durchbindung in die Innenstadt von Hannover nur fur ein-
zelne in Hannover verkehrende Stadtbuslinien (vgl. Kap.
DI 1.1.1)

Bei der RegioBus ist nach der Uberarbeitung des Netzes in den
1990 er Jahren eine Unterteilung des Angebotes in Hauptlini-
en (gekennzeichnet durch eine ,,0” hinten in der Liniennum-
mer) und Nebenlinien erfolgt. Im Zuge der Weiterentwicklung
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der Netze ist diese Unterscheidung fir die Kundinnen und
Kunden kaum noch erkennbar. Wegen der grofsen Bedeutung
der Schulerverkehre scheint auch kinftig eine Differenzierung
des Angebotes unterhalb der RegioSprinter-Linien der ersten
Bedienungsebene kaum maoglich zu sein. Eine Ausnahme
nimmt hier der Stadtverkehr in den Mittelzentren ein, der
zumindest in Barsinghausen als besondere ,Marke” StadtBus
positioniert ist.

1.3 Bedienungsebene 3: Nachfrageorien-
tierte erganzende Relationen, nicht
durchgehend vertaktete Linien, Spezial-

verkehre

Nutzerspezifische Bedirfnisse

Der Bedienungsebene 3 werden die Angebote zugeordnet,
die sich nicht in ein einheitliches und ganztagig vertaktetes
Bedienungsangebot fassen lassen. Grinde dafur sind entwe-
der eine zu geringe Nachfrage oder spezielle Bedurfnisse von
bestimmten Nutzergruppen, die sich auf Fahrten zu bestimm-
ten Zeiten (z.B. Schulfahrten, Nachtverkehr) konzentrieren.
Ziel ist es jedoch auch in der Ebene 3, das Angebot so weit
wie moglich und sinnvoll zu vertakten.

Grundangebot bei geringer Nachfrage

Auf Relationen mit geringer Nachfrage kann nur ein OP-
NV-Grundangebot vorgehalten werden, das vielfach gegen-
uber dem MIV nicht konkurrenzfshig sein kann. Hier wdre
auch mit groBem Aufwand keine Verlagerung groRerer Ver-
kehrsmengen auf den OPNV mdglich. Auf schwach nachge-
fragten Relationen ist zu Uberprifen, ob aus wirtschaftlichen
Grinden eine Umstellung auf Bedarfsverkehr zweckmaRig ist.

Schul-, Berufs- und Freizeitverkehr

Daneben beinhaltet die Bedienungsebene 3 Angebote im
Schul-, Berufs- und Freizeitverkehr, bei denen mit einzelnen
Fahrten fur eine bestimmte Zielgruppe ein mafsgeschneider-
tes Angebot vorgehalten werden kann (z.B. Schulfahrten,
Gewerbegebietslinien, Veranstaltungsverkehr, Nachtverkehr,
Freizeitverkehr).

Keine detaillierten Festlegungen im NVP

Fur die Bedienungsebene 3 sind aufgrund der speziellen und
sich haufig kurzfristig wandelnden Anforderungen detaillier-
te und raumlich scharfe Aussagen und Standards zur Linien-
fuhrung und Angebotsgestaltung nicht sinnvoll. Stattdessen
werden sich die Aussagen orientieren an der Einhaltung der
angestrebten ,Mindestbedienung” und an der Ausrichtung
des Angebotes auf bestimmte Nutzergruppen.

Frauennachttaxi

In einigen Stadten in der Region Hannover bestehen kommu-
nale Frauennachttaxi-Angebote. Der Fahrpreis wird von der
jeweiligen Kommune subventioniert. Das Frauennachttaxi ist
nicht Teil des OPNV, erganzt diesen aber im Rahmen einer
sichereren Wegekette.

Die Region Hannover koordiniert im Rahmen ihrer Moglich-
keiten die Forderung und Vereinheitlichung der Frauennacht-
taxi-Angebote.

Bedarfsverkehr

Im Zuge der zuriickgehenden Finanzmittel und der langer-
fristig gesehenen Bevolkerungsabnahme in Teilbereichen
der Region Hannover ist die Beibehaltung von Angeboten
im Bedarfsverkehr bzw. die Umwandlung von Angeboten im
Linienverkehr weiterhin relevant. Dabei soll die Anzahl der
unterschiedlichen Produkte im Bedarfsverkehr reduziert wer-
den. Die Kommunikation der Angebote soll da, wo es moglich
und sinnvoll ist, immer unter der jeweiligen Liniennummer
dargestellt werden, da der Fahrgast sich an Hand ,seiner” Li-
niennummer orientiert.

Die unterschiedlichen Angebote AnrufSammelTaxi, RufTaxi
und Korridortaxi von RegioBus und Ustra sollen weiter zu-
sammengefasst werden. Die wesentlichen Produktmerkma-
le sind hierbei Anmeldung/keine Anmeldung und Zuschlag/
zuschlagfrei. In der LHH und der Kernrandzone, wo die Fahr-
gastnachfrage hoher ist, soll die Nutzung des Angebots zu-
schlagfrei und ohne Anmeldung maglich sein. Im landlichen
Raum und den Mittelzentren im weiteren Umland, wo die
Nachfrage geringer ist, ist eine Anmeldung des Fahrgastes
weiterhin n6tig. Wegen der relativ hohen Kosten pro Fahrgast
ist hier die Erhebung eines Zuschlags, wie er heute bereits
beim AST Springe erhoben wird, maglich. Als zusatzlichen
Nutzen fir den Fahrgast ist eine Haustirbedienung denkbar.
Die vorhandenen Angebote im Bedarfsverkehr sollen, bis auf
den RufBus in Neustadt, unter den oben genannten Aspekten
auf eine Anpassung hin untersucht werden.
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2.  Mindestbedienungsstandards
Mindestangebot als Daseinsvorsorge

OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge bietet primar allen
Einwohnerinnen und Einwohnern der Region Hannover ein
ausreichendes Mindestangebot an Mobilitat.

Definition der Mindestbedienungsstandards

Das Mindestangebot wird definiert mit Hilfe von Mindestbe-
dienungsstandards. Deren Unterschreitung wird als Indikator
fur eine eventuelle Unterbedienung aufgefasst. Sie stellen
damit Vorgaben fir die Angebotsplanung dar. Dieses schlielSt
jedoch nicht aus, dass in begriindeten Einzelfallen eine Unter-
schreitung der Standards zugelassen werden kann.
Eindeutige Kriterien, nach denen entschieden wird, wann die-
se Unterschreitung toleriert wird, werden nicht definiert, da
eine Einzelfallbetrachtung vorgenommen wird, die von meh-
reren Faktoren abhdngig ist. Dies sind z. B.:

Einwohnerzahl

Gab es in der Vergangenheit bereits ein Angebot, das
aber nicht nachgefragt wurde?

Ist mit einem erweiterten FuRweq eine Stadtbahn-, SPNV-
Haltestelle oder im  Stadtbahntakt bediente Bushaltestel-
le erreichbar?

In welcher Zeitlage besteht der Angebotsmangel?

Finanzierbarkeit

Die Mindestbedienungsstandards mussen fir die Region Han-
nover finanzierbar bleiben. Sie orientieren sich am Grundni-
veau des bestehenden Verkehrsangebots.

Mit einer Anhebung der Mindestbedienungsstandards wiirde
man die finanziellen Ressourcen zu sehr binden und damit
Angebotsentwicklungen auf stark nachgefragten Relationen
verhindern. Dieses stande den 6kologischen und klimaschutz-
politischen Zielen der Region Hannover entgegen.

Zusammenfassung von individuellen Bedirfnissen

Es ist nicht moglich, durch Mindestangebote im 6ffentlichen
Verkehr die Mindestmobilitdtsbedirfnisse jedes einzelnen
BUrgers zu gewahrleisten. Die individuellen Bedirfnisse mis-
sen zu kollektiven und handhabbaren Anforderungen zusam-
mengefasst und in entsprechende Standards Ubersetzt wer-
den.

Mindestbedienung auf Basis der zentralértlichen Gliede-
rung

Fur das Gebiet der Region Hannover hat sich seit 1997 die
Festlegung der notwendigen Mindestbedienung auf Basis der
zentralortlichen Gliederung als sachgerecht erwiesen.

Dieses bedeutet:

Alle Ortsteile sind mit einer Mindestqualitat an das zuge-
horige Gemeindezentrum anzubinden,

alle Ortsteile und Gemeindezentren sind mit einer Min-
destqualitat mit dem Oberzentrum Hannover zu verbin-
den.

Es hat sich gezeigt, dass auf diese Weise der weit (iberwie-
gende Teil der Mindestmobilitatsbedurfnisse erfullt werden
kann.

Innerhalb der zentralen Bereiche der Mittelzentren und im
Stadtgebiet der Landeshauptstadt Hannover ist aufgrund der
raumlichen Ausdehnung der Siedlungsgebiete neben einer
Mindestverbindungsqualitat in das jeweilige Stadtzentrum
oder zum Verknupfungspunkt zum bergeordneten Verkehrs-
system zusatzlich eine MindesterschlieSungsqualitat festzu-
legen.

Mindestbedienungsstandards fir den Freizeit- und Schul-
verkehr

Erganzend dazu sind Mindestbedienungsstandards zum Frei-
zeitverkehr sowie zur Schulbedienung notwendig. Hinsichtlich
des Freizeitverkehrs soll zumindest die Erreichbarkeit fur be-
deutsame Zielpunkte gewahrleistet werden. Eine gesonderte
Auswertung erfolgt an dieser Stelle nicht.

Die Regelungen fur den Schilerverkehr werden zwischen der
Region Hannover als zustdndigem Trager der Schilerbefor-
derung und OPNV-Aufgabentrager, den Schulen sowie den
Verkehrsunternehmen abgestimmt. Hierbei sind die giiltigen
Bestimmungen der Schilerbeférderungssatzung der Region
Hannover zu beachten. Auf Grund geanderter Anforderungen
bei der Schulerbeférderung durch beispielsweise vermehrte
Einrichtung von Ganztagsschulen, Anderung von Schulformen
und SchlieBen von Schulstandorten haben sich die Anforde-
rungen an die Standards der Schilerbeforderung geandert.
Daher soll in der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans untersucht
werden, welche Standards bei der Schilerbeforderung sinn-
voll und finanzierbar sind.

Vier Teilstandards
Somit setzt sich der Mindestbedienungsstandard aus vier Teil-
standards zusammen:
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Tab. DI 1: Mindestbedienungsstandard

Regionaler Mindestbedienungsstandard Alle Ortsteile in der Region Hannover (ohne LHH) sollen mindestens
alle zwei Stunden, zur HVZ mindestens jede Stunde bei einer ver-
tretbaren Reisezeit an ihr Gemeindezentrum und an das Zentrum der
Landeshauptstadt Hannover angebunden sein.

(Bedienungszeitraum werktags 05.00-23.00 Uhr; angestrebter Zieler-

reichungsgrad mindestens 80 %)

Innerhalb der Landeshauptstadt Hannover und der zentralen Berei-
che der Mittelzentren in der Region Hannover sollen in max. 500
m Luftlinie (Bus- und Bedarfsverkehr) bzw. in max. 750 m Luftlinie
(SPNV und Stadtbahn) alle bedeutenden Siedlungsbereiche an eine
Haltestelle mit einem ausreichenden Bedienungsangebot angebun-
den sein.

Orte von Kultur-, Freizeit- und Sport- sowie Sozialeinrichtungen mit
uberdrtlicher Bedeutung sollen mit offentlichen Verkehrsmitteln ent
sprechend dem Bedarf erreichbar sein.

Zur Bertcksichtigung der Belange des Schulverkehrs ist eine Abstim-
mung zwischen der Region Hannover, den Schulen und den Ver-
kehrsunternehmen erforderlich. Schulen und Hochschulen sind unter
Berticksichtigung der Einhaltung notwendiger weiterer Anschlusse
maaglichst entsprechend den Unterrichts-/Lehrzeiten anzubinden.

Stadtischer Mindestbedienungsstandard

Mindestbedienungsstandard im Freizeitverkehr und
fur private Erledigungen

Mindestbedienungsstandard der Schulen und Hoch-
schulen

2.1 Regionaler Mindestbedienungsstan-

dard

Ermittlung von Mangeln im Angebot
Das Verkehrsangebot ist hinsichtlich des regionalen und des
stadtischen Mindestbedienungsstandards intensiv tberprift

worden (Verfahren und Untersuchungsergebnisse werden
im Folgenden aufgefuhrt). Dabei sind relativ wenige Mangel
ermittelt worden. Angesichts der nicht sicheren Finanzmittel
fur die Aufrechthaltung des OPNV-Angebots, stehen Verbes-
serungen von Mangeln unter dem Vorbehalt der Finanzierbar-
keit. Dennoch ist die RegioBus Hannover in der Laufzeit des
Nahverkehrsplans 2014 aufgefordert, in Abstimmung mit der
Region Hannover Vorschlage fur weitere Optimierungen zu
erarbeiten

Die Mindestbedienung der Grundzentren und Ortsteile in der
Region Hannover (ohne LHH) ist in rdumlicher und zeitlicher
Hinsicht definiert:

Alle Ortsteile in der Region Hannover (ohne LHH) sollen
mindestens alle zwei Stunden, zur Hauptverkehrszeit
mindestens jede Stunde, bei einer vertretbaren Reisezeit
an ihr Gemeinde- bzw. Stadtzentrum und an das Zentrum
der Stadt Hannover angebunden sein. Es wird weiterhin
ein Zielerreichungsgrad von 80 % des genannten Stan-
dards angestrebt.

Analyse der Mindestbedienung

Das Ziel der Untersuchung ist zu ermitteln, welche Ortstei-
le unterhalb des Mindestbedienungsstandards Verbindungen
haben. Auf Basis dieser Analyse ist im zweiten Schritt zu ent-
scheiden, ob ermittelte Angebotslucken geschlossen werden
sollen.

Analyseablauf

FUr jeden der 207 Ortsteile in der Region Hannover (ohne LHH)
wurde das OPNV-Angebot zum zugehorigen Gemeinde- bzw.
Stadtzentrum einerseits und zur Innenstadt von Hannover als
Oberzentrum andererseits untersucht. Die Analysen erstre-
cken sich uber alle vier Tagesarten (Montag-Freitag an Schul-
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tagen, Montag-Freitag an Ferientagen, Samstag, Sonn- und
Feiertag), beide Fahrtrichtungen und die folgenden zeitlichen
Untersuchungsintervalle:

Abb. DI 1: Untersuchungsintervalle
Legende: QT = Ortsteil

wenn beide Zielerreichungsgrade mindestens 80 % betragen.

Lediglich in acht (von 207) Ortsteilen der Region Hannover
(ohne LHH) erreicht das OPNV-Angebot nicht den definierten
Mindestbedienungsstandard.
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Je Untersuchungsintervall wurde ermittelt, ob (mindestens)
eine akzeptable Fahrtmaoglichkeit besteht, wobei je Quell-
und Zielort (Ortsteil (OT) bzw. Gemeindezentrum (GZ) bzw.
Oberzentrum (0Z)) bis zu drei zentral gelegene Haltestellen
ausgewahlt wurden. Die Analysen basieren auf dem Jahres-
fahrplan 2013.

Zur Untersuchung der ermittelten Fahrtmoaglichkeiten hin-
sichtlich ihrer Akzeptanz wurden die Kriterien ,Fahrzeit” und
Lumsteigen” mit erhoben und bewertet. Eine Fahrtmoglich-
keit qilt als akzeptabel, wenn

sie nicht Ianger als 60 Minuten (OT - GZ) bzw. 90 Minuten
(0T/GZ - 07) dauert und

hochstens zwei Umstiege mit maximal 30 Minuten Warte-
zeit bestehen und

die Fahrzeit nicht mehr als das Vierfache der kurzesten auf
dieser Relation bestehenden OPNV-Fahrzeit betragt.

Analyseergebnisse

Als Analyseergebnis wurden fur jeden Ortsteil die Zielerrei-
chungsgrade hinsichtlich der verbindungen zum Gemeinde-
zentrum einerseits und zum Oberzentrum andererseits be-
rechnet; der Zielerreichungsgrad ist dabei festgeleqgt als der
Anteil der jahrlichen Untersuchungsintervalle mit akzeptabler
Bedienung an der Gesamtzahl der Untersuchungsintervalle
im Jahr.

Der Mindestbedienungsstandard ist fur einen Ortsteil erfallt,

Eine raumliche Darstellung der Analyseergebnisse findet sich
in Karte 6.1

Damit sind die Ergebnisse nahezu identisch mit denen aus
der Untersuchung fur den Nahverkehrsplan 2008. Von den
damals acht unterversorgten Ortsteilen efreichen auch funf
Jahre spater vier Ortsteile erneut nicht die Grenzwerte von
80 % Zielerreichung. Die Lehrter Ortsteile Sievershausen
und Steinwedel, der Burgdorfer Ortsteil Hulptingsen und der
Uetzer Ortsteil Schwublingsen erfollen (wegen Angebots-
verbesserungen) nun den Mindestbedienungsstandard. Bei
der Einzelfallbetrachtung im NVP 2008 wurde fur die auch
in diesem NVP identifizierten Ortsteile Oldhorst, Roddensen
und Kolshorn eine Verbesserung des OPNV-Angebotes nicht
for notig gehalten. Dies qilt auch weiterhin. Neu in der Lis-
te sind die Ortsteile Brase (Stadt Neustadt), Gretenberg und
Klein Lobke (Stadt Sehnde) und Ramlingen (Stadt Burgdorf).
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Karte 6.1

Rdumliche Betrachtung

Mindestbedienung
Region Hannover (ohne LHH)

Schillerslage

der angestrebte Mindestbedienungs-
- standard ist erfiillt

:I Mangel in der Mindestbedienung
akzeptiert

- Mangel in der Mindestbedienung
mit Handlungsbedarf

(Basis der Analyse des OV-Angebotes ist der Jahresfahrplan 2013)

oﬁ LGLN
Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2014
Kartographie und Druck: Region Hannover
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Einzelfallbetrachtung der unterversorgten Orte

Im Folgenden werden fir alle Ortsteile, die den festgelegten
Zielerreichungsgrad von 80 % verfehlen, Aussagen getroffen,
ob eine Verbesserung der OPNV-Bedienung fur erforderlich
gehalten wird oder nicht.

Burgdorf
Schillerslage: 947 Einwohner  75% GZ,
Ramlingen: 500 Einwohner  72% GZ, 72% 0Z

Im NVP 2008 wurde fir Schillerslage Handlungsbedarf fest-
gestellt. FOr das Nichterreichen des Mindestbedienungsstan-
dards sind die Angebotsliicken am Wochenende verantwort-
lich.

Fur den Ortsteil Schillerslage ist zum Fahrplan 2016 eine An-
gebotsauswertung geplant, so dass die Mindestbedienung
dann eingehalten werden kann.

Beim Ortsteil Ramlingen fehlt ein Angebot in der Schwach-
verkehrszeit. Eine RufTaxi-Bedienung war friher vorhanden,
wurde aber mangels Nachfrage eingestellt. Dieser Mangel
soll akzeptiert werden.

Burgwedel

Oldhorst: 116 Einwohner  44% GZ, 41% 0Z

Die schlechte Anbindung Oldhorsts resultiert vor allem aus
dem am Wochenende fehlenden Angebot, aber auch mon-
tags bis freitags bestehen Angebotslicken.

Aufgrund der aulRerst geringen Einwohnerzahl ist ein deutlich
schlechterer Zielerreichungsgrad vertretbar, so dass eine Ver-
besserung des OPNV-Angebots nicht erforderlich ist.

Lehrte
Kolshorn: 382 Einwohner  60% GZ, 60% 0OZ
Roddensen: 246 Einwohner  60% GZ, 60% 07

Fur Kolshorn und Roddensen wurde das Angebot deutlich ver-
bessert, ein Angebot nach ca. 18.30 Uhr besteht aber nicht.
Die Nachfrage in der Schwachverkehrszeit wird als duferst
gering eingeschatzt. Der bestehende Mangel wird akzeptiert.

Sehnde
Gretenberg 159 Einwohner  76% 07
Klein Lobke 279 Einwohner  76% 07

Die Fahrtenhaufigkeit fur Gretenberg und Klein Lobke wurde
nicht verandert. Durch Verschiebung einer Fahrt ist ein Zeit-
intervall in der Untersuchung nicht erfullt. Dies wird aber ak-
zeptiert.

Neustadt a. Rbge.

Brase 111 Einwohner 72% GZ, 72% 07

Der Ort hat wenige Einwohner. Bei Mitbetrachtung des Ange-
bots an der Haltestelle Brase/Abzweig (Entfernung zum Orts-
zentrum ca. 700m) ist der Mindestbedienungsstandard erfullt.
Der Mangel wird akzeptiert.
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2.2 Stadtischer Mindestbedienungsstan-
dard

Mindestbedienung innerhalb der Landeshauptstadt Han-
nover und in den Mittelzentren der Region Hannover

Festlegung der Standards

Innerhalb der grofiflachigen Siedlungsbereiche der Mittel-
zentren sowie der Landeshauptstadt Hannover ist neben der
zeitlichen auch die raumliche Mindestbedienung zu sichern.
Es reicht daher nicht aus, nur die Zahl und zeitliche Verteilung
der Verbindungen festzulegen, erganzend ist auch die Min-
desterschlieSungsqualitat zu definieren.

Der Mindestbedienungsstandard innerhalb der Landeshaupt-
stadt Hannover und den Mittel- und Grundzentren in der Re-
gion Hannover bericksichtigt daher rdumliche und zeitliche
Aspekte:

Alle bedeutenden Siedlungsbereiche sind in max. 500 m
Luftlinie (Bus, Bedarfsverkehr) bzw. 750 m (Stadtbahn und
SPNV) an eine Haltestelle mit einem ausreichenden Bedie-
nungsangebot anzubinden.

Die Definition eines ausreichenden Mindestbedienungsan-
gebotes orientiert sich am Bestand. Grundsatzlich ist in der
Haupt- und Nebenverkehrszeit von einer stindlichen und in
der Schwachverkehrszeit von einer zweistindlichen Bedie-
nung auszugehen. Nicht ausreichend versorgte Bereiche wer-
den dargestellt, eventuelle Verbesserungsmaoglichkeiten
aufgezeigt.

Die rdumliche Abgrenzung der Untersuchungsbereiche wird
wie im aktuellen Raumordnungsprogramm festgelegt. Das
Oberzentrum Hannover umfasst den gesamten Bereich der
Landeshauptstadt Hannover. Die zehn Mittelzentren ein-
schliefSlich der Ortsteile mit erganzender Funktion sind in Ka-
pitel A 2.51Tab. A 1 ndher beschrieben.

Kriterien fiir Wohngebiete

Ein wesentliches Kriterium fur die Mindestbedienung ist die
Entfernung zur Haltestelle. Als zumutbare Entfernung fur die
Mindestbedienung ist fir den Bus ein maximaler Haltestellen-
einzugsradius von 500 m und fur Schienenverkehrsmittel auf
Grund der hoheren Attraktivitat ein Haltestelleneinzugsradius
von 750 m zugrunde gelegt worden. Uberschreitungen sind in
begrindeten Fallen zuldssig.

Ein weiteres wesentliches Kriterium zur Beurteilung der Be-
dienungsqualitat stellt die Bedienungshdufigkeit der einzel-
nen Haltestellen dar. Der Einzugsbereich von Haltestellen,
die keine ausreichende Bedienungshdufigkeit haben, ist bei
der Auswertung nicht bertcksichtigt worden. Fir die vier Ver-
kehrstagegruppen Montag bis Freitag Ferientag, Montag bis
Freitag Schultag, Sonnabend sowie Sonn- und Feiertag ist das
vorhandene Angebot an der Haltestelle jeweils getrennt un-
tersucht worden. Wie bei den regionalen Mindestbedienungs-
standards dargestellt (vgl. Abb. D I 1 Untersuchungsintervalle
in Kap. DI 2.1), muss in einer bestimmten Stundengruppe eine
Fahrt vorhanden sein. Anhand der Anzahl der Tage der un-
terschiedlichen Tagesarten im Jahr ist fir die Haltestelle ein
Jahreswert errechnet worden. Wenn dieser Uber 80 % liegt,
gilt diese Haltestelle als ausreichend bedient.

Grundlage fir die Untersuchung war der Fahrplan 2012.

Kriterien fir Gewerbegebiete

Beziglich der Mindestbedienung von Gewerbegebieten wer-
den hier keine generellen Angaben gemacht. Hier sollen die
jeweiligen Besonderheiten, wie zum Beispiel Beschdftig-
tenzahlen, Schichtzeiten, Ausdehnung, Lage im V- und OP-
NV-Netz, Kundenzuspruch, OV/IVAffinitat, Parkplatzkapazitat
und Fahrgastnachfrage ausschlaggebend fiir eine Bedienung
im OPNV sein. Gewerbegebiete haben je nach der Ausrich-
tung der vorhandenen Firmen unterschiedlich strukturier-
te Nachfrageverteilungen. Die Mindestbedienung sollte die
hauptsachlichen Arbeitsanfangs- und -endzeiten bzw. die Off-
nungszeiten der angesiedelten Geschafte umfassen. Sonn-
tags ist im Regelfall keine Bedienung erforderlich. Fur die
Mindestbedienung von Gewerbegebieten an Werktagen soll-
te in Abhdngigkeit von den jeweiligen oben genannten Para-
metern eine Einzelfallprifung erfolgen. Die folgende Analyse
klammert daher die Betrachtung der Gewerbegebiete aus.
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Karte 6.2
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Analyseergebnisse und Folgerungen

Der Analyse sind die Kriterien fur Wohngebiete zugrunde ge-
legt. Beruicksichtigt werden nur Siedlungsbereiche, die mehr
als 250 Einwohner (Stand 2011) umfassen und nicht die Krite-
rien der Mindestbedienung (Radius, Fahrtenhaufigkeit) erfol-
len. Die Analyseergebnisse werden auch durch die grafischen
Darstellungen (vgl. Karte Nr. 6.2) sowie die tabellarische Zu-
sammenstellung (vgl. Tab. D | 2) veranschaulicht.

In der Landeshauptstadt Hannover umfassen Gebiete mit
mehr als 250 Einwohnern, die nicht die Mindestbedienung er-
fullen, insgesamt deutlich unter 1 % der Gesamtbevolkerung.
In Seelhorst/Wulfeler Bruch ist in der Analyse 2012 zwar noch
ein Mangel festgestellt worden, dieser wurde aber durch die
Wochenendbedienung zum Fahrplan 2013 behoben (vgl. Kar-
te 6.2). In Isernhagen-Sud bleiben Wohnbereiche durch die
Randlage weiterhin unterversorgt. Die Bereiche Misburg/
Steinbruchsfeld, Bemerode/Anecampstralle und Heideviertel
liegen im erweiterten Einzugsbereich einer attraktiven Bus-
achse. Eine Verbesserung der ErschlieBung dieser Bereiche
innerhalb des vorhandenen Linienverkehrs fohrt entweder
Zu Fahrzeit verlangernden Umwegen oder nur zu einer Ver-
schiebung der nicht ausreichend bedienten Bereiche und ist
deshalb nicht zielfohrend.

Fur die Mittelzentren in der Region Hannover lasst sich eben-
falls feststellen, dass im Wesentlichen nur Randlagenbereiche
nicht ausreichend nach den Kriterien der Mindestbedienung
versorgt werden.

Im Kernstadtbereich von Barsinghausen verursacht das feh-
lende Angebot des Stadtbusses am Wochenende einen Man-
gel im stdwestlichen und nordlichen Teil der Kernstadt. Der in
Egestorf festgestellte Mangel basiert auf einem zu geringen
Fahrtenangebot der Buslinie 562, was aber teilweise durch
die Erreichbarkeit der Bahnhofe Egestorf und Kirchdorf inner-
halb von 700-900 m kompensiert werden kann.

Bereiche ohne ausreichende
Mindestbedienung (vgl. Tab. D 1.2)
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Anmerkung: Gewerbegebiete, Griinflichen
und Flachen <250 Einwohner sind nicht beriicksichtigt

der angestrebte Mindestbedienungs-
standard ist erfiillt

Mangel in der Mindestbedienung
akzeptiert

Mangel in der Mindestbedienung
mit Handlungsbedarf

Barsinghausen ;

J

In Burgdorf besteht im Bereich der Weststadt, die teilweise
im Einzugsbereich des Bahnhofes liegt, mit der Stadtverkehrs-
linie 905 an den Wochenenden kein ausreichendes Angebot.
Das Angebot wurde zum Fahrplan 2012 verbessert. Eine wei-
tere Entwicklung der Nachfrage soll abgewartet werden. Im
Bereich von Burgdorf-Nord (Vor dem Celler Tor) besteht durch
die Streichung des nicht nachgefragten RufTaxi-Angebots
nach Ramlingen-Ehlershausen in der Schwachverkehrszeit
kein Angebot mehr.

| Burgdorf
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In der Stadt Garbsen sind weiterhin zwei Wohngebiete in Be-
renbostel nicht ausreichend versorgt. Da die Einwohnerzahl
relativ gering ist, der Weg zu attraktiven Busangeboten in der
Roten Reihe bzw. DorfstralRe relativ kurz ist, die nicht ausrei-
chende Bedienung teilweise nur am Wochenende vorhanden
ist und eine Anderung der Buslinienfuhrung ohne Nachteile
fur andere Fahrgaste nicht moglich ist, ist eine Verbesserung
nicht vorgesehen (vgl. Karte 6.2).

In Lehrte bestehen im Nordwesten und Sudwesten der Kefrn-
stadt Mangel, da die Linien 962 und 964 trotz Angebotsver-
besserungen kein ausreichendes Angebot bieten. Das eben-
falls durch die Linie 964 bediente Alte Dorf befindet sich in
Randlage. Im Neubaugebiet Am Sulterberg bestehen trotz
Angebotsverbesserungen zum Fahrplan 2013 Angebotsman-

gel. Hier soll die Nachfrageentwicklung weiter beobachtet
werden.

Lehrte

> | I B t\\
\At P ! ~(
1353 AhesDoﬁ }‘
. ! Am kz’f"‘***i
* Sdlterberg = /| -

[

Fur die Stadt Springe wurde zum Fahrplan 2008 eine Verbes-
serung des Stadtverkehrsangebots fur den ostlichen Wohn-
und Einkaufsbereich eingerichtet. Nach einer Probezeit von

Springe

\ e ; ik
g ] [ ShsE;

zwei Jahren wurde das Angebot mangels Nachfrage wieder
eingestellt. Eine Wiederaufnahme der Bedienung des Be-
reichs Osttangente ist z. Zt. in Diskussion.

In Langenhagen wurde fur den Bereich Krahenwinkel-0st das
RufTaxi Angebot wegen sehr geringer Nachfrage gestrichen.
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Im Stadtteil Altgarbsen ist im Ubergang zur Leineaue ein
kleiner Bereich (Hegewisch, Am Maschgrund) auBerhalb des
Haltestelleneinzugsbereichs (vgl. Karte 6.2).

Als Fazit ist festzuhalten, dass in allen Mittelzentren und im
Oberzentrum Hannover nur geringe Teile der Wohnbauflachen
und damit auch nur ein sehr geringer Teil der Wohnbevolke-
rung nicht mit OPNV-Mindestangeboten versorgt ist. Im We-
sentlichen handelt es sich um Randlagenbereiche, Wochen-
endbedienungsmangel oder es konnen in noch zumutbarer
Entfernung haufig bediente Haltestellen erreicht werden.

In der folgenden tabellarischen Zusammenstellung sind die
nach den Kriterien der Mindestbedienung fur das Oberzent-
rum Hannover und die Mittelzentren nicht ausreichend ver-
sorgten Bereiche aufgelistet und nach den Verkehrstagen

~montags bis freitags”, ,samstags” und ,sonntags” differen-
ziert dargestellt.
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Tab. DI 2: Bereiche in der LHH und in Mittelzentren, in
denen die standardmaRige Mindestbedienung
nicht erfdllt sind. (Analyse Fahrplan 2013)

Stadt/ Gebiet Grund, Verbesserungsvorschlag Mangel
Gemeinde bzw. Erklarung dafur, dass der Man-  akzeptiert
gel akzeptiert wird
Hannover Isernhagen 1 510 | X Randlage. Mit einem erweiterten Ja
Sud, westlicher FuBweq kann der Endpunkt der
Bereich Stadtbahnlinie 9 erreicht werden.
Misburg, ostlich | 2 530 | X AuRerhalb des Einzugsbereichs der | )a
des Kanals Buslinien 124 und 127. Mit einem
(Steinbruchsfeld) erweiterten Fulweg wird eine im
Stadtbahntakt bediente Busachse
erreicht. Bei Verlangerung der Stadt-
bahn nach misburg (voraussichtlich
2015) wird sich der nicht erschlosse-
ne Bereich wesentlich verkleinern.
Bemerode, 3 1070 | X Randlage. Mit einem erweiterten Ja
Anecampstralie FuBweq wird eine im Stadtbahntakt
bediente Busachse erreicht.
Heideviertel, 4 650 | X Randlage. Mit einem erweiterten Ja
Bereich Klabun- FuBweq wird eine im Stadtbahntakt
destralRe bediente Busachse erreicht.
Heideviertel, 5 360 | X Randlage. Mit einem erweiterten Ja
Eilenriedestift FuBweq wird eine im Stadtbahntakt
bediente Busachse erreicht.
Barsing- Westl. Stadtge- |6 1670 Kein Angebot in den Schwachver- ja
hausen biet kehrszeiten bei den Stadtbuslinien
501 und 502. Die Nachfrage wird als
gering eingeschatzt.
Nordl. Stadtge- |7 580 Kein Angebot in den Schwachver- Ja
biet kehrszeiten bei den Stadtbuslinien
501 und 502. Die Nachfrage wird als
gering eingeschatzt.
Sudliches 8 190 Kein Angebot in den Schwachver- ja
Stadtgebiet Lud- kehrs-zeiten bei den Stadtbuslinie
wig-Jahn-StraRRe 501. Die Nachfrage wird als gering
eingeschatzt.
Egestorf, 9 1120 Randlage. 7. Zt. kein Wochenen- Ja
sudwestl. dangebot der Linie 562 (geplant ab
Bereich 2015), erweiterter Einzugsbereich der
S-Bahn mit 700-900 m FuRweq.
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Stadt/

Gemeinde

Burgdorf

Gebiet

Burgdorf-West

Ein- Mo-
woh- Fr
ner

660

Grund, Verbesserungsvorschlag
bzw. Erklarung dafur, dass der Man-
gel akzeptiert wird

Kein ausreichendes Wochenendan-
gebot auf der Linie 905. Zum FP 2012
Fahrwegerweiterung.

Entwicklung der Nachfrage beob-
achten, daraus Handlungsbedarf
ableiten.

Mangel
akzeptiert

nein

Burgdorf-Nord,
Vor dem Celler
Tor

n

800

Kein ausreichendes Angebot auf

der Linie 926 in den Schwachver-
kehrs-zeiten. Ehemaliges RufTaxi-An-
gebot hatte in diesem Bereich keine
Nachfrage.

Ja

Garbsen

Berenbostel 0st-
liche DorfstraRRe

230

Kein ausreichendes Wochenendange-
bot der Linie 480. Mit einem erwei-
terten FuRweq von 600 - 700 m ist
das Angebot der Linie 450 nutzbar.

Ja

Berenbostel 0st-
lich und westlich
der Wreschener

Allee

370 X

AuRerhalb des Einzugsbereichs der
Haltestellen auf der Roten Reihe und
der Dorfstral3e. Mit einem erweiter-
ten FuBweg von 500 - 1000 m ist
das gute Busangebot in Berenbostel
Zentrum nutzbar.

Ja

Lehrte

Sudwestlicher
Wohnbereich
(Neubaugebiet
Am Sulterberq)

560 | X

Durch Einrichtung der Haltestelle

Am Sulterberg der Linie 964 (2010)
genuqt die raumlichen Erschliefung
den Anforderungen. Trotz Verbesse-
rungen des Angebotes ab FP 2013
bestehen weiterhin Angebotsmangel.
Es werden weiterhin Verbesserungen
der ErschlieBung zur Erfollung der
Kriterien des Mindestbedienungs-
standards angestrebt und Losungs-
maoglichkeiten untersucht. In die
Bearbeitung wird die Stadt Lehrte
einbezogen.

Nein

Altes Dorf

400 | X

Durch Einrichtung der Linie 964
(Haltestelle Stille Str.) in 2007 sind
die raumlichen Kriterien erfullt. Das
Angebot erfullt die Anforderungen
nicht. Der Bereich liegt im erweiter-
ten Einzugsbereich des Bahnhofes
Lehrte.
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Stadt/ Gebiet Ein-  Mo- Sa So Grund, Verbesserungsvorschlag ENE

Gemeinde woh- Fr bzw. Erklarung dafir, dass der Man-  akzeptiert
ner gel akzeptiert wird

Breite Lade 16 520 | X X | X | Durch die Einfuhrung des RufTaxi Nein
Lehrte (Linien 962/963) sind die An-
forderungen an das Angebot fir die
Haltestelle Tiefe Str. erfullt. Es ver-
bleibt ein kleiner Bereich aulSerhalb
des Einzugsbereichs der Haltestelle.
Es werden weiterhin Verbesserungen
der ErschlieBung zur Erfllung der
Kriterien des Mindestbedienungs-
standards angestrebt und Losungs-
moglichkeiten untersucht. In die
Bearbeitung wird die Stadt Lehrte

einbezogen.

Springe Bereich Osttan- | 17 450 | X X | X | AuBerhalb des Einzugsbereichs vor- | Ja
gente, Friedrich- handener Haltestellen. Eingerichtetes
straflse Angebot mit der Buslinie 302 wurde

kaum genutzt.

Langen- Krahenwin- 18 760 | X X | X | Das Uber viele Jahre in diesem Be- | Ja

hagen kel-Ost reich angebotene RufTaxi 612 wurde

sehr wenig genutzt und daher zum
Fahrplan 2011 eingestellt.

Altgarbsen | Hegerwisch, Am |19 270 | X X | X | Mit einem erweiterten Fulweg von < | Ja
Marschgrund 800 m kénnen die Haltestellen Han-
sastralSe bzw. Kastanienplatz erreicht
werden.

Einzugsradius Schiene: 750 m, Einzugsradius Bus: 500 m
X: Bei dieser Tagesart besteht kein ausreichendes Angebot
Einwohnerzahlen Stand 2011

Obwohl nach den dargestellten Kriterien der Mindestbedie-
nung in einigen Bereichen ein Mangel festgestellt wurde,
kann dieser unter bestimmten Voraussetzungen akzeptiert
werden:

Eine kleinrdumige Buserschliefsung eines kleinen Wohn-
gebietes ist nicht sinnvoll, da nur eine geringe Fahrgast
nachfrage zu erwarten ist und eine Bedienung nicht wirt-
schaftlich erbracht werden kann.

Eine Haltestelle mit attraktivem Angebot mit Stadtbahn,
SPNV oder Bus im Stadtbahntakt liegt in der Nahe und
kann mit einem erweitertem Fullweg erreicht werden.
Eine zusatzliche kleinteilige BuserschlieSung wirde im
Regelfall nicht genutzt werden.
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Kapitel DIl: Angebotskonzept

In Kap. D Il wird der Rahmen for das Linienangebot festgeleqt,
nach dem die Verkehrsunternehmen die Fahrplane konzipie-
ren. Vorangestellt werden allgemeine, verkehrssystemiber-
greifende Bedienungsstandards, danach folgen in einzelnen
Unterkapiteln Aussagen zu den Verkehrssystemen SPNV,
Stadtbahn und Bus.

1. Verkehrssystemiibergreifende Bedie-
nungsstandards
11 Integrales Taktsystem

Taktverkehr als Ziel

Zur Schaffung transparenter und kundenfreundlicher Angebo-
te gehort die Einrichtung von Taktverkehren mit merkbaren
Taktzeiten. Ziel ist es daher, das Verkehrsangebot so weit
wie moglich zu vertakten, um den Fahrgasten gegenuber ein
ubersichtliches Angebot prasentieren zu kdnnen.

Das Taktsystemn im GVH wurde kontinuierlich verbessert und
im Jahr 2004 auf einen ganzjahrigen 10-Minuten-Grundtakt
umgestellt. Die Linien des SPNV, der Stadtbahn und des Ust-
ra-Busses sind seitdem nahezu optimal vertaktet. Systembe-
dingt ist dieses im Regionalverkehr der RegioBus Hannover
nicht in gleichem MaRe moglich, da hier vor allem wegen
des Schulerverkehrs hohe Verkehrsspitzen existieren, die ei-
ner einheitlichen Vertaktung im Wege stehen. Trotzdem sollte
an dieser Stelle ein standiger Optimierungsprozess erfolgen
(vgl. Kap. D I).

Einheitliches Taktraster

Die Verkehrssysteme im GVH werden in einem System mit
stundlich wiederkehrenden Abfahrtszeiten (in den einzelnen
Verkehrszeiten) miteinander verkntpft. Die Verkehrsunter-
nehmen sollen sich bei der Bemessung der Fahrtenhaufigkeit
fur Angebote der ersten und zweiten Bedienungsebene an
folgendem Taktraster orientieren, wobei die ausgewahlten
Takte von der jeweiligen Nachfrage und von der Verkehrs-
zeit (Hauptverkehrszeit = HVZ, Nebenverkehrszeit = NVZ bzw.
Schwachverkehrszeit = SVZ) abhangig sind:

Taktsystem im GVH:

10 15 20 30 60 (P Minuten

(Minutentakt)

Zusatzlich zum Taktsystem sind bei der Entwicklung des OP-
NV-Systems im GroRraum-Verkehr Hannover folgende Aspek-
te zu beachten, durch die die Ubersichtlichkeit und Merkbar-
keit des Angebots fur die Fahrgaste weiter erhoht werden
sollen:
Einsatz anderer Taktraster nur in begrindeten Einzelfallen
keine nicht im Stundenraster wiederkehrenden Takte
Minimierung der Taktwechsel im Tagesverlauf
Anpassung der Abfahrtszeiten in den jeweiligen Verkehrs-
zeiten (HVZ, NVZ, SVZ)
Abstimmung zwischen den Verkehrsunternehmen beim
Taktwechsel im Tagesverlauf
keine Wechsel des Grundtaktes beim SPNV
maoaglichst gleiche Abfahrtsminuten in den verschiedenen
Verkehrszeiten und bei unterschiedlichen Tagesarten.

Wesentliche Veranderungen der Rahmenbedingungen kon-
nen zur Anpassung des beschriebenen Taktsystems fuhren.

1.2 Bemessung des Platzangebotes

Verkehrssysteme Stadtbahn und Bus

Entsprechend der vom Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men aufgestellten bundesweiten Empfehlungen (Stand 2006)
sollen grundsatzlich folgende Standards angestrebt werden:

In der Hauptverkehrszeit (HVZ) soll das Platzangebot
(Summe Sitz- und Stehplatze) so bemessen sein, dass
am Bemessungsquerschnitt der Besetzungsgrad in
Lastrichtung als Mittelwert tber die 20-Minuten-Spitze
80 % und als Mittelwert Uber die gesamte Spitzenstunde
65 % nicht uberschreitet.

In der Normalverkehrszeit (NVZ) soll am Bemessungs-
querschnitt der Besetzungsgrad als Mittelwert Uber eine
Stunde 50 % nicht Uberschreiten. Fur Fahrten uber 15 Mi-
nuten Beforderungszeit soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz
zur Verfuigung stehen.

In der Schwachverkehrszeit (SVZ) soll jedem Fahrgast auf
langeren Linienabschnitten ein Sitzplatz zur Verfigung
stehen.

Bei der Bemessunq ist zu bertcksichtigen, dass aufgrund des
unterschiedlichen Fahrverhaltens das Stehen in Schienen-
fahrzeugen als wesentlich weniger unangenehm empfunden
wird als in Bussen.

Verkehrssystem SPNV
Fur den SPNV sind die oben aufgefuhrten Standards nicht ge-
eignet, da die Fahrzeiten z.T. deutlich langer sind und viele
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Fahrzeuge gar keine Stehplatze vorsehen. Grundsatzlich soll
das Platzangebot im SPNV so bemessen sein, dass maglichst
alle Fahrgéste einen Sitzplatz finden. Die Uberschreitung der
Sitzplatzkapazitaten und damit die notwendige Nutzung von
Stehpldtzen werden nur fir eine maximale Fahrtdauer von 10
Minuten toleriert. Danach gelten die Platzkapazitaten einer
Fahrt als nicht mehr ausreichend.

1.3 Vernetzung der OPNV-Angebote

Abstimmung der Fahrplane und Anschlusssicherung

Seit Grindung des GVH werden die Fahrtenangebote in der
Region Hannover moglichst optimal aufeinander abgestimmt.
Bedingt durch die monozentrische Siedlungsstruktur mit ei-
nem starken Oberzentrum ist die offentliche Verkehrsstruk-
tur so strukturiert, dass nahezu alle Buslinienangebote der
zweiten und dritten Bedienungsebene an Angebote der ers-
ten Bedienungsebene angebunden sind. Die Anschliisse vom
hochrangigen zum niederrangigen System an diesen Knoten-
punkten missen auch in Zukunft gesichert, mit technischen
Mafsnahmen auch im Verspatungsfall gewahrleistet und im
Detail weiter optimiert werden.

Hohe Qualitatsanforderungen an Umsteigeknoten

Ziel des Optimierungsprozesses sollte es sein, Verknupfungs-
punkte so weit wie maoglich zu Umsteigeknoten zusam-
menzufuhren, um auch zwischen den Zubringerlinien einen
Umstieg zu ermdglichen. Wegen der besonderen Sensibilitat
des Umsteigevorgangs fur die Fahrgaste muss an den Kno-
tenpunkten hochste Anforderungen hinsichtlich der Qualitat
(Fahrgastfreundlichkeit der Umsteigeanlage, zeitliche Ab-
stimmung) gestellt werden. Im Sinne einer maglichst kurzen
Gesamtreisezeit bei gleichzeitiger Gewahrleistung fir den
Fahrgast, dass der Umstieg gesichert ist, wird an Umsteige-
punkten eine Ubergangzeit je nach Verkehrssystem und Situ-
ation vor Ort festgelegt und im Fahrplan bzw. bei Fahrplan-
auskunften veroffentlicht. Dabei sollen im Verspatungsfall der
Zubringerlinie im Rahmen der Moglichkeiten die Anschliisse
eingehalten werden.

2.  Die Qualitatssteuerung

Die verkehrlichen Leistungen innerhalb der Region Hanno-
ver werden auf Basis vertraglicher Regelungen zwischen
den Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen sowie
einseitiger Verwaltungsakte der Region Hannover mit den
Busverkehrsunternehmen erbracht (vgl. Kap. B 2.2). Bestand-
teile der Vertrage bzw. Verwaltungsakte sind neben quanti-

tativen auch qualitative Anforderungen an das Angebot. Fur
die zu erbringenden Leistungen zahlt die Region Hannover
entsprechende 7Zuschisse an die Verkehrsunternehmen (vgl.
Kap. F 3). Das Risiko der Tarifeinnahmen im Stadtbahn- und
Busbereich liegt bei der Region Hannover. Geringere Einnah-
men infolge weniger Fahrgdste beispielsweise bedingt durch
schlechte Qualitdten wirken sich finanziell in erster Linie auf
den Haushalt der Region Hannover aus, da die Region fur den
finanziellen Ausgleich aufkommen muss.

Gerade im Hinblick auf die immer stérker zunehmenden qua-
litativen Anforderungen der Fahrgaste an das OPNV-Angebot,
den wettbewerblichen Vergaben im SPNV sowie der finanzi-
ellen Verantwortung, kommt die Region Hannover als Auf-
gabentragerin und Bestellerin der Leistung ihrer Verantwor-
tung nach, entsprechende Vorgaben zu machen und deren
Einhaltung zu Gberprifen. Wichtigstes Instrument hierbei ist
das Qualitatssteuerungssystem.

2.1 Grundlagen des regionsweiten Steue-

rungssystems

Die Region Hannover hat sich bei der Entwicklung eines
verbundweiten modularen Qualitatssteuerungssystems an
dem Qualitatsbegriff gemalfs der europaischen DIN EN 13816
orientiert. Mit dem Ziel einen Beitrag zur Verbesserung im
OPNV zu leisten, enthélt die DIN EN 13816 Empfehlungen
und Anforderungen fur die Definition und Festlegungen von
Qualitatszielen sowie geeignete Verfahren zur Messung der
Dienstleistungsqualitat. Nach der DIN sind die folgenden
acht Kriterien aus der Sicht der Kunden fir die Beurteilung
der Dienstleistungsqualitat besonders wichtig: Verfiigbarkeit,
Zugdnglichkeit, Information, Zeit, Kundenbetreuung, Komfort,
Sicherheit und Umwelteinflusse.

Fur die Festlequng der Kriterien und deren Ziele wurden fir
das Qualitatssteuerungssystem von der Region Hannover die
Einzelkriterien ausgewahlt, welche Gberprifbar sind sowie
unmittelbar im Einflussbereich der Verkehrsunternehmen
liegen und somit ausschlieRlich von diesen zu verantworten
sind. Die Qualitatskriterien kénnen den folgenden Bereichen,
die einen Querschnitt des gesamten Leistungsspektrums des
OPNV in der Region Hannover widerspiegeln, zugeordnet
werden (vgl. D Il 4.3):

Produktion,
Fahrzeug,
Station/Haltestelle,
Sicherheit und
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Fahrgastinformation/Service.

Eine Uberpriifung und Messung der Kriterien erfolgt anhand
der in der Vergangenheit bewahrten Verfahren Direkte Leis-
tungsmessung, Testkunden-Verfahren und Kundenzufrieden-
heitsmessung. Bei Verfehlung der Zielwerte kann die Regi-
on Hannover den Zuschuss der EVU bis zu einer bestimmten
Hohe des Auftragsvolumens mindern.

2.2 Weiterentwicklung der Qualitdtssteue-
rung und Berichterstattung

Mit dem Qualitatssteuerungssystem liegt der Region Han-
nover ein Instrumentarium zur Kontrolle und Sicherung der
Qualitaten des OPNV vor. In der Anlage Qualitat zu den Ver-
kehrsvertragen mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen und
in den Anlagen zu den Regelungen mit den Stadtbahn- und
Busverkehrsunternehmen sind bereits wesentliche Teile des
Systems enthalten. Aufgabe der Region Hannover wird es
deshalb sein, innerhalb bestehender Vertrage bzw. Vereinba-
rungen die Etablierung und Anwendung des verbundweiten
Qualitatssteuerungssystems voranzutreiben. Zu beriicksichti-
gen ist hierbei auch die im Kapitel D Il beschriebene Punkt-
lichkeitsgarantie.

Bei der Etablierung des Steuerungssystems legt die Region
Hannover besonderen Wert auf ein schlankes und einfaches
System, um moglichst Kosten und Aufwand gering zu halten.
Hierbei bedient sie sich bei der Datenbeschaffung wie bei-
spielsweise Fahrgastnachfrage erst einmal der Unterstitzung
der Verkehrsunternehmen.

Ein erster wichtiger Schritt ist die Beschaffung der Informati-
onen Uber die vorhandene qualitative Auspragung des OPNV.
Daran kntpfen die Uberprifung und die Weiterentwicklung
sowie die Festlequng der Zielwerte fir die Verkehrsunterneh-
men in den nachsten Jahren an.

Die Region Hannover hat den Anspruch regelmalSig tber
die qualitative Auspragung der erbrachten Leistung aller in
der Region verkehrenden Unternehmen zu berichten. Hierzu
dient der jahrlich zu erstellende Qualitatsbericht, in dem die
Entwicklung der Qualitaten in Abhangigkeit der vereinbarten
Zielwerte verkehrsunternehmenspezifisch dargestellt wird.

3.  Grundlagen der Steuerung und Finan-
zierung des offentlichen Nahverkehrs

in der Region Hannover

Steuerungselemente zur Gestaltung des OPNV und SPNV in
der Region Hannover sind Verkehrsvertrage im SPNV, Betrau-
ungen und Offentliche Dienstleistungsauftrage (ODA) fur den
Stadtbahn- und Busverkehr.

4. SPNV

41 Verkehrsvertrage

Die Region Hannover hat zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber 2015 samtliche SPNV-Linien im Wettbewerb vergeben.
Ergebnis der verschiedenenen Vergabeverfahren sind Ver-
kehrsvertrage mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen DB
Regio, erixx, metronom und WestfalenBahn.

Eine Ubersicht uber die Wettbewerbsnetze, an denen die Re-
gion beteiligt ist, ist in der folgenden Karte dargestellt.
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- Uelzen -Braunschweig
- Bad Harzburg - Goslar - Hildesheim - Hannover
- Braunschweig - Goslar/Bad Harzburg
- Lineburg - Dannenberg

oa LGLN

Kartengrundlage: Auszug aus den Geobasisdaten der LGLN, 2014
Kartographie und Druck: Region Hannover
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Alle Wettbewerbsnetze umfassen auch Leistungen, die au-
Rerhalb der Region Hannover erbracht und durch die benach-
barten Aufgabentrager LNVG und ZGB finanziert werden. Der
Anteil am Leistungsvolumen, der im Fahrplan 2015 durch die
Region Hannover bestellt und finanziert wird, ist in der nach-
folgenden Tabelle abgebildet:

Tab. DII 1: Bestellte Verkehrsleistungen im Gebiet der Re-
gion Hannover Fahrplan 2015

Linienbezeichnung  Linienverlauf Produkt ,Zugkilometer

(incl. verstarker/Sprinter)”

S-Bahn S-Bahn

S1(S51+521) (Haste-) Barsinghausen - Hannover Hbf. - Wunstorf (-Haste | S-Bahn | 1.049.806
- Minden)

52 (Haste-) Barsinghausen - Hannover Hbf. - Wunstorf - Hagen | S-Bahn | 1.055.146
(-Nienburg)

S3 Hannover Hbf. - Lehrte - Sehnde (-Hildesheim) S-Bahn | 442.971

S4 (Hildesheim -) Rethen - Hannover Hbf. - Langenhagen - S-Bahn | 872.848
Bennemuhlen

S5 (Hameln-) Springe - Weetzen - Hannover Hbf. - Langenhagen | S-Bahn | 1.714.817
- H-Flughafen

S6 Hannover Hbf. - Burgdorf - Ehlershausen (-Celle) S-Bahn | 415127

S7 Hannover Hbf. - Lehrte - Ehlershausen (-Celle) S-Bahn | 526.923

ubriger SPNV

RE1/RES Hannover Hbf. - Wunstorf - Hagen (-Nienburg) RE 724.208

RE2 (Gottingen-) Rethen - Hannover Hbf. - Langenhagen - GroR3- | ME 674.096
burgwedel (-Celle)

RE10 Hannover Hbf. - Rethen (-Hildesheim) Erixx 197.379

RE30 Hannover Hbf. - Lehrte - Dedenhausen (-Wolfsburg) RE 534.924

RE60/RE70 (Braunschweig-) Hamelerwald - Lehrte - Hannover Hbf - | RE 819.640
Wunstorf (-Haste - Minden)

RB38 Hannover Hbf. - Bennemuhlen (-Soltau) Erixx 387.711
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4.2 Quantitat

Kundenorientierte Angebotspalette

Das SPNV-Angebot innerhalb der Region kann entsprechend
der unterschiedlichen verkehrlichen Bedeutungen in ver-
schiedene Produktlinien strukturiert werden:

Express-Linien
(RE))

Das Grundgerust im SPNV bilden die Express-Linien, die
mit kurzer Reisezeit regionale Zentren verbinden. ,Ex-
press”-Zuge verkehren grundsatzlich konsequent im Stun-
dentakt uber die ganze Woche.

S-Bahn-Linien (Produktbezeichnung S-Bahn (S))

Die S-Bahn-Linien erganzen das Angebot der Express-Li-
nien und dienen der NaherschlieBung der Raume. Dieses
Angebot zeichnet sich durch kurze Haltestellenabstande,
konsequenten, mindestens stundlichen Takt und einen
langen Bedienungszeitraum aus.

Regional-Linien (Produktbezeichnung Regionalbahn (RB))
Die Produkte haben ebenfalls eine ErschlieRungsfunkti-
on allerdings auBerhalb der Verdichtungsraume. Diese
Zuge bedienen alle Haltestellen und verkehren mindes-
tens zweistundlich.

(Produktbezeichnung  Regionalexpress

Bei Bedarf sind auch abweichende oder alternierende Bedie-
nungskonzepte moglich.

Mit dieser Angebotspalette wird den unterschiedlichen Nut
zungsanforderungen entsprechend die gesamte Region Han-
nover bedient und Verbindungen mit den anderen Raumen

Niedersachsens und der benachbarten Lander sichergestellt.

Bedienungszeitraum

Die Stationen in der Region Hannover sollten grundsatzlich in
der Zeit von 05:00 bis 24:00 Uhr regelmaRig im Taktverkehr
bedient werden. Die letzte Fahrt in Richtung Hannover Hbf
sollte nach 23:00 Uhr, von Hannover Hbf nach 00:00 Uhr lie-
gen. Nach der erheblichen Angebotsausweitung im Rahmen
des S-Bahn-Zielkonzeptes wird diese Anforderung Uberwie-
gend erfullt.

Als zusatzliche MalBnahme zur Attraktivitatssteigerung wurde
das ursprungliche Pilotprojekt, Nachtverkehrsangebot SPNV
mittlerweile in ein festes Regelangebot tberfuhrt. Die Nacht-
verkehre werden in den Nachten von Freitag auf Samstag
bzw. Samstag auf Sonntag stundlich angeboten.

Takte

Die Region Hannover orientiert sich bei der Gestaltung des
Fahrplanangebotes am einheitlichen Taktsystem, in dem die
Takte der unterschiedlichen Verkehrssysteme kompatibel zu-
einander sind und die Vernetzung der Verkehrsmittel unter-
einander optimiert sind. Soweit die Zustandigkeit der Region
Hannover als Aufgabentrager und die infrastrukturellen Vo-
raussetzungen es zulassen, ist dieses Ziel bereits realisiert.
Eine streckenbezogene Darstellung fur das Fahrplanjahr 2014
zeigt die folgende Tabelle.

Tab. DII 2: SPNV-Takte im Gebiet der Region Hannover
Fahrplan 2015

Linienbezeichnung | Linienverlauf Produkt | Takt in Minuten™

S-Bahn

S 1(521) (Haste-) Barsinghausen - Hannover Hbf. - Wunstorf (-Haste - Minden) S-Bahn |60™

S2 (Haste-) Barsinghausen - Hannover Hbf. - Wunstorf - Hagen (-Nienburq) S-Bahn |60

S3 Hannover Hbf. - Lehrte - Sehnde (-Hildesheim) S-Bahn |60

S 4 Hannover Hbf. - Langenhagen - Bennemihlen S-Bahn 3072
Hannover Hbf. - Rethen (-Hildesheim) S-Bahn |60

S5 (S51) Hannover Hbf. - Langenhagen - H-Flughafen S-Bahn |30
Hannover Hbf. - Weetzen - Springe (-Hameln) S-Bahn 30772

S6 Hannover Hbf. - Burgdorf - Ehlershausen (-Celle) S-Bahn |60

S7 Hannover Hbf. - Lehrte - Ehlershausen (-Celle) S-Bahn |60

Ubriger SPNV

RET/RES Hannover Hbf. - Wunstorf - Hagen (-Nienburqg) RE 60

RE2 (Gottingen-) Rethen - Hannover Hbf. - Langenhagen - GroRburgwedel (-Celle) | ME 60

RE10 Hannover Hbf. - Rethen (-Hildesheim) ERIXX 60

RE30 Hannover Hbf. - Lehrte - Dedenhausen (-Wolfsburg) RE 60

RE60/RE70 (Braunschweig-) Hamelerwald - Lehrte - Hannover Hbf. - Wunstorf (-Haste -|RE 60
Minden)

RB38 Hannover Hbf. - Bennemiihlen (-Soltau) ERIXX 60

1) = Verstarker/Sprinter nicht beriicksichtigt
2) =sonn- und feiertags nur 60-Min.-Takt
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Die Stationen im Regionsgebiet sind mindestens im Stun-
dentakt zu bedienen. In den Hauptverkehrszeiten sind in die
Hauptlastrichtung zusatzlich Verstarkerziige anzubieten.

Bedienungshaufigkeiten

Insgesamt gab es im Fahrplan 2012 an den Stationen der Re-
gion Hannover Montag bis Freitag taglich 2.366 Zugabfahrten
mit der Bestimmung Hannover Hbf (Samstag 2.242, Sonntag
1.735). Die detaillierte Ergebnistabelle (Tab. E Il 3 Fahrzeiten
an Werktagen und Anzahl der Fahrtmaoglichkeiten nach Han-
nover im Fahrplan 2012) zeigt insgesamt und produktbezogen
(R-Bahn(RE/RB/ME) und S-Bahn) fir die Tagesgruppen Mon-
tag bis Freitag, Samstag und Sonntag die Anzahl der direkten
Fahrmoglichkeiten Richtung Hannover Hbf.

Die Bedienungshaufigkeiten unterscheiden sich zwischen den
einzelnen Strecken aufgrund der siedlungsstrukturellen Struk-
turen und/oder der Einbindung in das OPNV-Gesamtangebot.
Die Reihenfolge der Stationen nach Haufigkeit ist stark durch
die S-Bahn gepragt. Die hochsten Werte fir montags bis frei-
tags erreichten die drei S-Bahn-Stationen Hannover-Nord-
stadt (116 Abfahrten), Langenhagen-Mitte (111) und Hanno-
ver-Bismarckstrafie (94).

Fahrzeiten

von fast allen Stationen innerhalb der Region Hannover ist
Hannover Hbf innerhalb von 30 Minuten erreichbar (vgl. Karte 4).
Durch die konsequente Vertaktung mit gleichen Abfahrts- und
Ankunftszeiten wber die gesamte Woche kommt es nur in
Ausnahmefallen zu Abweichungen zwischen den verschiede-
nen Tagesgruppen.

Nachfrage

Das Verkehrsaufkommen ist auf den einzelnen Relationen im
Regionsgebiet sehr unterschiedlich. Auf Basis der Zahlungen
2011 bei den EVU kénnen die Fahrgastzahlen analysiert wer-
den. Besonders stark belastet sind die Streckenabschnitte im
Zulauf nach Hannover Hbf mit einer max. Querschnittsbelas-
tung je Teilstrecke im SPNV von gut 65.000 Reisenden pro Tag
zwischen Hannover-Nordstadt und Hannover Hbf.. Nahezu
gleich hoch ist die Gesamtnachfrage auf dem gemeinsamen
Abschnitt éstlich des Hauptbahnhofs Hannover. Vergleichs-
weise schwach ausgelastet sind dagegen Streckenabschnit-
te wie zum Beispiel zwischen Otze und Ehlershausen (3,260
Fahrgaste) oder zwischen Sehnde und Lehrte mit ca. 3.800
Fahrgdste pro Tag. Die Nachfrage ist in der Karte 8 (Kantenbe-
lastung der SPNV-Strecken) dargestellt.

Von den innerhalb der Region Hannover beforderten
SPNV-Kunden nutzen montags bis freitags qut die Halfte die
S-Bahn (96.800 Reisende), die anderen Fahrgaste den dbri-

gen SPNV mit den Produkten RE, ME, RB und den fur die Nah-
verkehrskunden freigegebenen Fernverkehr.

Insgesamt verzeichnet der Nahverkehr im Zeitraum 2006
- 2011 einen Zuwachs von 27 % Ein- und Aussteigern. Die
Mehrfahrten verteilen sich allerdings nicht gleichmafsig aber
samtliche Stationen. Besonders hohe Zuwachse haben die
Stationen: H-Linden/Fischerhof (+ 225%), Sehnde (+ 157%),
Rethen (+ 109%) und Langenhagen-Kaltenweide (+ 75%).

Die Zuwachse sind durch eine Reihe von Faktoren beeinflusst
u.a. verbesserte Qualitat der Stationen und deren Zugédng-
lichkeit, erhohte Energiekosten, verbesserte Servicequalitat,
starkeres  Umweltbewusstsein, bessere Zubringersituation
(durch P+R oder Verknipfung mit Buslinien), Zunahme der
Einwohner durch Neubaugebiete sowie ein verbessertes Be-
dienungsangebot.

Zu den Stationen mit den hochsten Ein- und Aussteigerzah-
len gehoren inzwischen neben Hannover Hbf (128.800) auch
Wunstorf (12.400), Lehrte (10.900), Neustadt (6.800), H-Lin-
den/Fischerhof (4.500), Burgdorf (4.400) und Barsinghausen
(4100).

Neben den Steigerungen gibt es auch an einigen Stationen
Rickgange bei den Ein- und Aussteigerzahlen. Auch fir zu-
rick gehende Ein- und Aussteigerzahlen konnen die Ursachen
vielfaltig sein. Grinde konnen verbesserte Angebote alterna-
tiver 6ffentlicher Verkehrsmittel sein, Anderungen des Wohn-
und Arbeitsumfeldes im Einzugsgebiet, Anderungen im Tarif
oder aber auch Kundenunzufriedenheit.
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Tab. DII 3: Ubersicht Ein- und Aussteiger an Stationen

Station Anzahl der Ein- und Aussteiger in 2011 Veranderung 2011 zu 2006
Ahlten 1.200 -25%
Aligse 700 37%
Bantorf 900 88%
Barsinghausen 4100 12%
Bennemuhlen 3.600 30%
Bennigsen 1.600 -29%
Bissendorf 1.800 -2%
Burgdorf (Han) 4.400 7%
Dedenhausen 600 9%
Dedensen/Gummer 1.000 -8%
Dollbergen 1.500 0%
Egestorf 1.400 -8%
Ehlershausen 1.400 22%
Eilvese 300 -14%
Empelde 2.300 7%
GroRburgwedel 1700 21%
Hagen (Han) 700 67%
Hamelerwald 2.900 44%
H.-Anderten/Misburg 1.500 -3%
H.-Bismarckstralde 3.000 -24%
H.-Bornum 600 107%
H.-Flughafen 3.500 -15%
H.-Karl-Wiechert-Allee 2.700 41%
H.-Kleefeld 900 27%
H.-Ledeburg 1.600 -18%
H.-Leinhausen 1.900 1%
H.-Linden/Fischerhof 4.500 224%
H.-Messe/Laatzen 600 36%
H.-Nordstadt 3700 21%
H.-Vinnhorst 800 -27%
Holtensen/Linderte 300 -9%
Immensen-Arpke 800 1%
Isernhagen 700 49%
Kirchdorf 1700 16%
Langenhagen-Kaltenweide 1.600 74%
Langenhagen-Mitte 3.800 1%
Langenhagen-Pferdemarkt 1.800 30%
Lehrte 10.900 55%
Lemmie 400 “1M%
Letter 1700 -18%
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Station Anzahl der Ein- und Aussteiger in 2011 Veranderung 2011 zu 2006
Mellendorf 2.800 13%

Neustadt a. Rbge 6.800 43%

Otze 400 5%

Poggenhagen 500 -6%

Rethen 1.000 113%

Ronnenberg 700 13%

Seelze 2.900 13%

Sehnde 2.000 160%

springe 4.000 -23%

Volksen-Eldagsen 1.300 -2%

Weetzen 3.300 -12%

Wennigsen 2.500 4%

winninghausen 800 10%

Wunstorf 12.400 32%
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4.3 Qualitit

Fur die Region nimmt die qualitative Auspragung des Ver-
kehrsangebotes sowie das Qualitatsteuerungssystem, wie
bereits unter D Il Kap. 2 beschrieben, einen hohen Stellen-
wert ein. Aus diesem Grund enthalten die mit dem Eisen-
bahnverkehrsunternehmen geschlossenen Verkehrsvertrage,
eine eigene Anlage Qualitat. Diese beschreibt detailliert die
qualitativen Anforderungen an das Angebot, welches durch
das EVU zu erbringen ist. Grundlage fur die Anlage Qualitat
sind die im Folgenden dargestellten Standards, welche fur
alle produktlinien gleichermalen gelten.
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Tab. DIl 4: Qualitatsmerkmale SPNV

Bereiche
Qualitatsmerkmale

Produktion

Erlduterungen

punktlichkeit

Die Abfahrt und Ankunft aller Zuge erfolgt minutengenau laut Fahrplan oder mit einer Verspa-
tung bis maximal 3 Min. nach Fahrplanzeit

Zugausfall/Verlasslichkeit

Alle Zuge verkehren laut aktuellem Fahrplan

Anschlisse

An definierten Stationen werden alle Anschlisse laut Fahrplan erreicht. Hierbei sind die Uber-
gangszeiten zu beachten.

Zugbildung Die Zugbildung erfolgt bedarfsgerecht entsprechend der benotigten Kapazitaten.
Fahrzeuge
Sauberkeit Alle kundenrelevanten Einrichtungen (z.B. FuRboden, Wande und Decken, Turen, Sitze, Schei-

ben, Toiletten, Abfallbehalter, ...) sind sauber und weisen keine dauerhaften Verschmutzungen
auf.

Schadensfreiheit

Alle kundenrelevanten Einrichtungen am und im Fahrzeug (z.B. FuRboden, Wande und Decken,
Toren, Sitze, Scheiben, Toiletten, Abfallbehalter, ...) sind funktionsfahig und nutzbar.

Die Fahrzeuge weisen keinerlei Beeintrachtigung in der Funktion auf.

Stationen

Schadensfreiheit

Alle in der Verantwortung der Verkehrsunternehmen liegenden und kundenrelevanten Einrich-
tungen, hierzu zahlen Fahrausweisautomaten und -entwerter, Fahrplanaushang sowie Fahrplan-
infos bei Schienenersatzverkehr (SEV) sind frei von Schaden und nutzbar.

Fahrgastinformation/
Service

Fahrgastinformation in den
Z0gen

In den Zogen erfolgen optische und akustische Informationen der Fahrgaste Uber das Fahrtziel,
den nachsten Zughalt und die Ausstiegsseite.

Eine grafische Darstellung des bedienten Netzes sowie Tarifinformation sind in Form von Auf-
klebern (mindestens DIN A3) in jedem Wagen vorzuhalten.

Information in den Zugen
bei UnregelmaRigkeiten/
Storfallen

Bei kundenrelevanten Stérungen ist den Kunden unverziglich die Stérung und, soweit bekannt,
deren Ursache mitzuteilen. Sich daraus ergebende weitergehende Informationen bezuglich (Al-
ternativanschlusse, Schienenersatzverkehre , ..) sind zu geben.

Kundenbetreuung in den
Zugen

Jeder Zug ist mit Servicepersonal besetzt mit Ausnahme der Triebwagenzige, soweit diese die
technischen Voraussetzungen fur eine Selbstabfertigung erfullen. Die S-Bahn ist in jedem Fall in
der Zeit von 20 bis 6 Uhr mit Servicepersonal zu begleiten. Das Servicepersonal ist in der Lage,
alle wichtigen Anforderungen der Kunden (wie Informationen uber Fahrplan, Anschliusse und
Tarife oder Betreuung beim Ein- und Aussteigen) zu erfullen.

Fahrgastinformation  bei
langfristig geplanten
Schienenersatzverkehr

Die Fahrgaste werden rechtzeitig vor und wahrend des Schienenersatzverkehrs durch Aushan-
ge, Lautsprecherdurchsagen und Servicepersonal an allen betroffenen Stationen tber die Mal3-
nahmen informiert.

Allgemeine Fahrgastinfor-
mationen durch das EVU

AuRen am Fahrzeug (Front und Seiten) sind das Fahrtziel und die Liniennummer anzuzeigen.

Sicherheit

Sicherheit in den Zugen

Jeder Zug ist mit Servicepersonal besetzt. Das Servicepersonal ist in der Lage alle wichtigen An-
forderungen der Kunden (wie Schutz der Fahrgaste vor Belastigung und Bedrohung) zu erfullen.

Alle S-Bahn-Fahrzeuge sind zwischen 20 und 6 Uhr mit Kundenbetreuern besetzt.
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5. Linienbiindel Stadt Hannover

Die Region Hannover hat aufgrund der verkehrlichen und  Die Zusammenfassung der Stadtbahn- und Buslinien zum Li-
wirtschaftlichen engen Verflechtung die Notwendigkeit gese-  nienbtndel Stadt

hen, die Stadtbahn und Buslinien im Gebiet Landeshauptstadt ~ Hannover wurde als Fortschreibung des Nahverkehrsplan
Hannover und Teilen der angrenzenden Kommunen zu einem 2015 beschlossen (BDS).

Linienbundel zusammenzufassen und die Bedienung dieses

Linienbundels “aus einer Hand” zu sichern.

2 Karte 10
M RN Bus
o e ° o : .
® o | Linienbundel in der Region Hannover

Region Hannover

—— Gemeindegrenzen

/ Stand: April 2015
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Linienbundel Stadt Hannover - hier:
Stadtbahn

5.1

Die Zuordnungen der Stadtbahnlinien zum Linienbindel Stadt
Hannover sind im Kap. D Il 5.1.1 nachzuvollziehen. Der Linien-
verlauf der Stadtbahnlinien ist in dem GVH Plan - Tarifgebiet
und Verkehrslinien des Jahresfahrplans 2014 - hinterlegt (Kar-
te 14.1).

5.1.1 Bedienungsrahmen Linienbiindel Stadt
Hannover - hier: Stadtbahn

Die Region Hannover legt den Rahmen einer ausreichenden
Verkehrsbedienung fur das Verkehrssystem Stadtbahn auf
der Grundlage des Jahresfahrplans 2014 in der Tabelle D 11 4:
Stadtbahn fest. Diesen Rahmen soll das Verkehrsunterneh-
men fur die konkrete Gestaltung des Fahrplanangebotes nut-
zen und dabei die im Nahverkehrsplan enthaltenen Vorgaben
(z.B. Qualitatsvorgaben) bertcksichtigen.

Fur die Stadtbahn werden fir die Tagesarten Montag - Frei-
tag, Samstag und Sonntag Verkehrszeiten definiert und ein
Bedienungsrahmen beschrieben, der den Rahmen der Bedie-
nung der folgenden Stadtbahnlinien aufzeigt. Die vorliegende
Tabelle ist eine Abstraktion des hinterlegten Jahresfahrplans
und kann (und soll) nicht jede Abweichung dokumentieren.
Durch Taktspringe, Veranderungen der Nachfrage, betriebli-
chen und wirtschaftlichen Aspekten kann es zu Abweichun-
gen kommen. Wesentliche Abweichungen (Veranderung des
Linienweges, Streichung bzw. Erganzung von Linien und Ver-
anderung der Bedienungshaufigkeit) bedurfen der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans.

Stadtbahnlinien im Linienbtindel Stadt Hannnover:
Langenhagen - Laatzen bzw. Sarstedt
Alte Heide - Rethen bzw. Dohren/Bhtf.
Wettbergen - Altwarmbuchen
Garbsen - Roderbruch

Stocken - Anderten

Nordhafen - Messe/Ost

Wettbergen - Misburg

Hauptbahnhof - Messe/Nord
Empelde - Fasanenkrug

Ahlem - Aegidientorplatz
Haltenhoffstralse - Zoo
Aegidientorplatz - Wallensteinstralie

O 00 N O Ul W N =

4
~N = o

Verstarkerlinien zu Messen und Veranstaltungen
16 Konigsworther Platz - Messe/Ost

18 Alte Heide bzw. Hauptbahnhof - Messe/Nord
Erlduterungen zum Bedienungsrahmen:
Die vorliegende Tabelle gibt den Rahmen der Bedienung
vOor.
Der Bedienungsrahmen bezieht sich auf die Bedienungs
zeiten zentraler innerstadtischer Haltestellen (Kropcke,
Hauptbahnhof, Steintor).
Der Bedienungsrahmen ist eine Abstraktion des hinterleg
ten Jahresfahrplans und bericksichtigt die Hauptlastrich
tung.
Die Verkehrszeiten fur die Tagesarten Montag bis Freitag,
Samstag und Sonntag sind ungefahre Angaben mit einem
Toleranzspielraum von +/- 30 Minuten.
Abweichungen vom Bedienungsrahmen sind durch Takt-
springe, Veranderungen der Nachfrage, betriebliche und
wirtschaftliche Aspekte innerhalb des vereinbarten Rah-
mens moglich. Dies betrifft auch die Taktverdichtung oder
-ausdinnung auf Linienabschnitten.
Die Verstarkerlinien zu Messen und Veranstaltungen sind
in diesem Bedienungsrahmen nicht aufgefthrt.

Innerhalb des festgelegten Bedienungstaktes sind Anderun-
gen im Minutenbereich moglich.

Fur die Stadtbahnlinien im Linienbundel Stadt Hannover gilt
folgender Bedienungsrahmen:
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Tab. DIl 5: Stadtbahn

Wochentag Verkehrszeiten

(ca. Angaben)

Takt der Linien:
1,23 4,567 8,91 10 17

Takt Linie: Takt Linie:

Toleranz +/- 30 Minuten

(in Minuten)

(in Minuten) (RO ED)

Montag bis Freitag 04:00 - 05:00 30 154 -
05:00 - 06:30 15 15° -
06.30 - 19:30 10" 75 15
19:30 - 23:00 157 75¢ -
23:00 - 01:00 30 157 -
Nur Freitag 01:00 - 04:00 603 60 -
Samstag 04:30 - 06:00 30 158 -
06:00 - 12:00 15 10-15° -
12:00 -19:30 10 10° 20
19:30 - 23:00 15 15 -
23:00 - 01:00 30 15 -
01:00 - 05:00 60 60 -
Sonntag 05:00 - 09:00 30 15 -
09:00 - 23:00 15 10-15" 30
23:00 - 01:00 30 151 -

1 20-Min.-Takt Linie 1 auf dem Abschnitt Laatzen - Sarstedt
und 20-Min.-Takt Linie 2 auf dem Abschnitt Peiner Str. -
Rethen

2 30-Min.-Takt Linie 1 auf dem Abschnitt Laatzen - Sarstedt

kein Angebot auf der Linie 11 und auf dem Abschnitt Pei-

ner Str. - Rethen der Linie 2

15-Min.-Takt von 4 bis 6 Uhr

7,5-Min.-Takt von 6 bis 21

7,5-Min.-Takt bis 21 Uhr

15-Min.-Takt ab 21 Uhr

15-Min.-Takt von 4:30 bis 6 Uhr

15-Min.-Takt von 6 bis 9 Uhr, 10-Min.-Takt von 9 bis 21 Uhr

10 10-Min.-Takt von 9:30 bis 21 Uhr, 15-Min.-Takt von 21 bis
1 Uhr

11 15-Min.-Takt bis 21 Uhr

12 30-Min.-Takt von 13 bis 18 Uhr

w

O 0 N oy

Fur die Stadtbahnlinie 10 Ahlem - Aeqidientorplatz ergibt sich
aufgrund der Nachfrage zwischen Linden und Hauptbahnhof
die Notwendigkeit eines verdichteten Taktes. Die Stadtbahn-
linie 17 WallensteinstralRe - Aegidientorplatz hat die Funktion
einer Erganzungslinie und wird nur zu nachfragestarkeren zei-
ten mit einem der Nachfrage angepassten Takt bedient.

Nachtverkehr
In den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag
auf Sonntag wird von 01:00 Uhr bis 04:00/05:00 Uhr auf den

Stadtbahnlinien (ohne die Linien 11 und 17) ein stondliches
Angebot im Nachtsternverkehr vorgehalten. Nach Inbetrieb-
nahme der Linie 7 bis Misburg im Dezember 2014 verkehrt
auch diese Linie im Nachtsternverkehr.

Verkehre zu besucherstarken Messen

Uber das beschriebene Angebot hinaus sind Veranstaltungs-
und Messeverkehre (zu den besucherstarken Messen) erfor-
derlich. Zu den besucherstarken Messen ist auf den Stadt-
bahnlinien 8 und 18 zwischen Hauptbahnhof und Messe/Nord
ein Einsatz von 4-Wagen-Zugen Standard. Auf der Linie 16 ist
der Einsatz von Expresszigen mit bis zu 4 Wagen zwischen
Konigsworther Platz und Messe/Ost zu GroRveranstaltungen
im Bereich der Expo-Plaza/TUl Arena/Messegelande-0st bei
Bedarf moglich.

Bemessung der Fahrzeugkapazitaten / Zugbildung

In der Regel verkehren die Stadtbahnzige tagsuber im 10-Mi-
nuten-Grundtakt als 2-Wagen-Zage. Auf den Linien 1, 3, 4, 6
werden nachfrageabhangiq im Winterhalbjahr und teilweise
auch im Sommerhalbjahr in der Hauptverkehrszeit 3-Wagen-
z0ge eingesetzt. Wahrend der Laufzeit des vorliegenden NVP
konnen bei steigender Fahrgastnachfrage auf den Linien 2, 5,
7 und 9 nach Vollendung der erforderlichen AusbaumaRnah-
men ebenfalls 3-Wagenzige eingesetzt werden.

Die Veranderungen im Liniennetz Stadtbahn im Zeitraum der
Laufzeit des NVP sind im Kap. E Ill 1 und in Karte 14.2 darge-
stellt.

Kapitel D Ii

Das Angebotskonzept




Nahverkehrsplan 2014

Region Hannover

5.1.2 Qualitat Linienbiindel Stadt Hannover -
hier: Stadtbahn

Zur Erfullung der im Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
angestrebten Zielsetzungen und zur Steigerung der Konkur-
renzfahigkeit des OPNV gegentiber dem Individualverkehr
sollen die eingesetzten Stadtbahnfahrzeuge bestimmte Qua-
litdten aufweisen.

Betriebliche Qualitdten

Zuverlassigkeit und Punktlichkeit
Alle im Fahrplan ausgewiesenen Fahrten sind punktlich
durchzufuhren. Punktlichkeit wird definiert als minutenge-
naue Abfahrt (messtechnische Toleranz 15 Sekunden vor
Fahrplanabfahrt) oder max. 3 Minuten nach der It. Fahrplan
vorgegebenen Abfahrzeit.

Anschlusssicherung
An den Stationen Aegidientorplatz und Hauptbahnhof beste-
hen fahrplanmaBig minutengenaue Anschlisse, die zu den
Verkehrszeiten Montag bis Sonntag mit 30-Minuten-Takt ge-
wahrleistet werden sollen. Im Nachtverkehr sollen Anschlis-
se an der Station Kropcke gewdhrleistet werden.

Bemessung der Fahrzeugkapazitaten / Zugbildung
Die Zugbildung erfolgt bedarfsgerecht entsprechend der be-
notigten Kapazitaten.

Fahrzeuge

Fahrzeuganzahl
Zur Erbringung des Fahrplanangebotes ist eine angemessene
Anzahl von Fahrzeugen einschlie3lich Reserve vorzuhalten.

Fahrzeugbeschaffung
Bei der Beschaffung neuer Fahrzeuge sind die Anforderungen
an die barrierefreie Nutzung und die bestehenden Qualitéts-
vorgaben zu bertcksichtigen.

Zuganglichkeit und Barrierefreiheit

Die Anforderungen der EU-Richtlinie 2001/85 sollen eingehal-
ten werden. Dies qilt insbesondere fir die Barrierefreiheit und
Sondernutzungsflachen z.B. fur Rollstihle, Kinderwagen. Die
Fahrzeuge sollen Platz fur die Fahrradmitnahme vorhalten.
Neufahrzeuge sollen den Kunden die grofstmaogliche Barrie-
refreiheit bieten und daher grundsatzlich ohne Mittelstange
angeschafft werden. Zusatzlich sollen Neufahrzeuge grund-
satzlich mit Sondernutzungsflachen fur Rollstihle, Fahrrader
oder Kinderwagen ausgestattet sein. Abhdngig vom Einsatz
an Niedrig- oder Hochbahnsteigen sind Trittstufen erforder-
lich.

Ausstattung

Bei der Beschaffung von Neufahrzeugen sollen die Ausstat-
tungsmerkmale bertcksichtigt werden. Weitere Merkmale
kénnen durch die Aufgabentrdgerin, den GVH oder andere
Vereinbarungen festgelegt werden.

Die Stadtbahnfahrzeuge sind mit einem rechnergesteuer-
tem Betriebsleitsystem (Intermodal Transport Control System
- ITCS) ausgestattet. Die Stadtbahnfahrzeuge haben die er-
forderlichen Einrichtungen zum Einsatz im Bereich der Zugs-
icherung. Zur Nutzung der vorhandenen Beschleunigungs-
einrichtungen sind die fahrzeugseitigen Voraussetzungen zur
LSA-Beeinflussung durch die Stadtbahnfahrzeuge vorhanden.
In den Fahrzeugen sind Entwerter vorhanden. Ein Teil der
Fahrzeuge ist mit Fahrgastzahlgeraten ausgestattet. Die An-
zahl richtet sich nach den Erfordernissen der Einnahmeauftei-
lung im Verkehrsverbund.

Neue Stadtbahnfahrzeuge sollen mit Sprechstellen, Videoaus-
stattung und Klimaanlage ausgestattet sein.

Kapazitaten
Bei der Anschaffung von Neufahrzeugen sollen die Kapazitd-
ten (Sitzpldtze und Stehplatze) entsprechend der Nachfrage
bzw. der prognostizierten Nachfrage beriicksichtigt werden.
Weitere Merkmale konnen durch die Aufgabentragerin, den
GVH oder andere Vereinbarungen festgelegt werden (vgl.
Kap. D 111.2).

Sauberkeit
Die kundenrelevanten Einrichtungen am und im Fahrzeug
mussen frei von groben Verschmutzungen sein.

Funktionsfahigkeit
Die kundenrelevanten Einrichtungen am und im Fahrzeug
massen funktionsfahig und nutzbar sein.

Fahrgastinformation
Innen:

Die Stadtbahnfahrzeuge sind mit Einrichtungen zur Haltestel-
lenansage und Halltestellenanzeige ausgestattet. Der Fahr-
zeugtyp TW 6000 bietet kein Fahrgastfernsehen, in den Fahr-
zeugen des Typs TW 2000/3000 sind die Voraussetzungen fur
Fahrgastfernsehen vorhanden. Weiter sollen statische Fahr-
gastinformationen durch Liniennetzplane angeboten werden.
Die Stadtbahnfahrzeuge sind mit Bordmikrofon und Lautspre-
chern ausgestattet.
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Aulsen:
Auf jedem Fahrzeug soll einmal die Anzeige von Liniennum-
mer und Ziel auf Vorder-, Rick- und beiden Langsseiten der
Bahnen fur den Kunden lesbar sein.

Informationen bei Storungen/Ersatzverkehr

Bei kundenrelevanten Stérungen ist die Storung (und deren
Grund, soweit bekannt) den Kunden mitzuteilen. Weiterge-
hende Informationen (Fahrtalternativen, Ersatzverkehr ...)
sind zu geben.

Bei langfristig geplantem Ersatzverkehr werden die Kunden
rechtzeitig vor und wahrend des Ersatzverkehrs durch Aus-
hange, Lautsprecherdurchsagen und Servicepersonal an
wichtigen Stationen Uber die Malsnahme informiert.

Fahrplandaten

Soll- und Echtzeitdaten (Ist-/Prognosedaten) werden ber
standardisierte Schnittstellen an die von der Region Hanno-
ver benannten Stellen, wie HannIT AOR, Connect Fahrplan-
auskunft GmbH, Zentrale Datendrehscheibe (ZDD), geliefert.
Die Region Hannover stellt sicher, dass sie selbst und alle
liefernden Verkehrsunternehmen die eigenen und die Daten
aller beteiligten Verkehrsunternehmen in aufbereiteter, stan-
dardisierter Form erhalten und diese fur Fahrplanauskunft,
Fahrgastinformation und Anschlusssicherung nutzen kénnen.
Konkretere Angaben werden in gesonderten Vereinbarungen
getroffen.

Fahrpersonal

Das Fahrpersonal zeichnet sich durch ein gepflegtes aulSeres
Erscheinungsbild und ein freundliches und hilfsbereites Auf-
treten aus. Das Fahrpersonal erteilt korrekte und verstand-
liche Auskinfte zu Fahrplan, Tarif, Linienfihrung, Anschluss-
verbindungen und wichtigen Zielen fir den befahrenen
Linienbereich.

Infrastruktur
Haltestellen und Stationen

Die Haltestellen sind mit mindestens einem Fahrkartenau-
tomaten (in der Hauptlastrichtung) ausgestattet. Notruf/
Info-Saulen mit Sprechstelle sind an den Haltestellen vor-
handen. Es ist VideoUberwachung und -aufzeichnung in allen
Tunnelstationen und an ausgewdhlten oberirdischen Halte-
stellen ist vorgesehen. Die genannten Anlagen missen sau-
ber und funktionsfahig sein.

Fahrgastinformation an Haltestellen und Stationen
Je nach Bedeutung der Haltestellen und Stationen (Kategori-
sierung nach div. Kriterien) sind diese mit Leitbeschilderung,
Netzpldnen, Linienverlaufen, Fahrplanen, Umgebungspldnen,

Tarifinformationen, dynamische Anzeigen, Uhren und Sonde-
rinformationen auszustatten. Bei Bedarf sind Sonderdurchsa-
gen zu tatigen.

Fahrweg - Informations- und Leittechnik
Zur datentechnischen Abbildung des Betriebsablaufes und zur
Fahrgastinformation bedienen sich die Verkehrsunternehmen
eines rechnergesteuerten Betriebsleitsystems (ITCS). Zur Inte-
gration und Koordination des gesamten OPNV-Ablaufes in der
Region Hannover nutzen die Verkehrsunternehmen im GVH
die gemeinsame Leitstelle Glocksee und deren Infrastruktur.

Sicherheits- und Sonderleistungen

Sicherheitsbelange mussen Berticksichtigung finden. Sicher-
heitsleistungen gemafs Sicherheitskonzept (Kap. D Ill) und
Angebote fir besondere Zielgruppen (z.B. Begleitservice fur
Mobilitatseingeschrankte u.a.) werden angeboten.

5.2 Linienbiindel Stadt Hannover - hier: Bus
Die Zuordnungen der Buslinien zum Linienbindel Stadt Han-
nover sind im Kap. D Il 5.2.1 nachzuvollziehen. Der Linien-
verlauf der Buslinien ist in dem GVH Plan - Tarifgebiet und
Verkehrslinien des Jahresfahrplans 2014 - hinterlegt.

5.2.1 Bedienungsrahmen Linienbiindel Stadt
Hannover - hier: Bus

Die Region Hannover legt den Rahmen der ausreichen-
den Verkehrsbedienung fir das Verkehrssystem Bus auf der
Grundlage des Jahresfahrplans 2014 im Bedienungsrahmen
fur den Bus fest. Im Rahmen dieser Vorgaben sollen das Ver-
kehrsunternehmen das konkrete Fahrplanangebot entspre-
chend der gesetzlichen Bestimmungen und der weiteren im
Nahverkehrsplan enthaltenen Vorgaben (z.B. Qualitatsvorga-
ben) gestalten. Die Aufgabe der Schilerbeférderung ist von
den Verkehrsunternehmen auszufullen.

Verkehrskonzept der Region Hannover findet Beriicksich-
tigung

Die Tabelle orientiert sich an dem Verkehrskonzept der Region
Hannover, bei dem die Schiene (Eisenbahn und Stadtbahn)
das ,Ruckgrat” der VerkehrserschlieSung ist (Bedienungse-
bene 1). Zusatzlich bieten Direktbusse fir Orte ohne Schie-
nenanbindung direkte und einheitliche Verbindungen mit
hoher Angebotsqualitat. Der ubrige regionale und lokale Bus-
verkehr (Bedienungsebene 2) Gbernimmt neben der Zubrin-
gerfunktion zur Schiene auch Erganzungsfunktion und baut
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auf der Taktsystematik der Gbergeordneten Verkehrssysteme
auf. Das Angebot vervollstandigen die Spezialverkehre wie
Linien, die Uberwiegend auf die Schulerbeférderung ausge-
richtet sind sowie Nacht- oder Bedarfsverkehre (Bedienungs-
ebene 3) (vgl. Kap D I).

Fur das Linienbindel Stadt Hannover (hier: Bus) werden fir
die Tagesarten Montag -Freitag, Samstag und Sonntag Ver-
kehrszeiten definiert und ein Bedienungsrahmen des Ver-
kehrsangebotes beschrieben. Die vorliegende Tabelle ist eine
Abstraktion des hinterlegten Jahresfahrplans und kann (und
soll) nicht jede Abweichung dokumentieren. Durch Taktsprin-
ge, Veranderungen der Nachfrage, betrieblichen und wirt-
schaftlichen Aspekten kann es zu Abweichungen kommen.
Wesentliche Abweichungen (Veranderung des Linienweges,
Streichung bzw. Erganzung von Linien und Veranderung der
Bedienungshaufigkeit) bedurfen der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans.

Buslinien im Linienbiindel Stadt Hannover:

100 Auqgust-Holweg-Platz - Lister Platz - Krépcke - Aegidien-
torplatz - August-Holweg-Platz

120 Ahlem - Aegiedientorplatz

121 Altenbekener Damm - HaltenhoffstralRe bzw. Hauptbahn-
hof

122 Langenhagen/Im Gehage bzw. Meierwiesen - Vier Gren-
zen

123 Peiner Strafse bzw. Misburger Stralse - Noltemeyerbriicke

124 Ulmer Stral3e bzw. Am Brabrinke - Misburg/Stadtfriedhof

125 Meierwiesen - Anderten

126 Altgarbsen/Am Blauen See - Stocken bzw. Wissenschafts-
park Marienwerder

127 Misburg - Pferdeturm

128 Peiner Strale - Nordring

129 Wettbergen - Empelde bzw. Mihlenberger Markt

130 Wettbergen - Wettbergen

133 Pappelwiese - MelanchthonstraRe bzw. Hinrichsring

134 Nordring - Peiner StralRe bzw. Hauptbahnhof

135 Paracelsusweq bzw. Lahe - Stécken bzw. Tempelhofweg

136 Haltenhoffstrafse - Stocken

137 Spannhagengarten bzw. Misburger Straflse - Pferdeturm

200 August-Holweg-Platz - Aegiedentorplatz - Kropcke - Lister
Platz - August-Holweg-Platz

253 Langenhagen/Zentrum - Langenhagen/Zentrum

330 Lihnde - Bemerode Rathausplatz

340 Pattensen/Am Hallenbad - Rethen - Messe/Ost

341 Pattensen/Am Hallenbad - Reden - Rethen - Laatzen -
Messe/Ost

346 Laatzen/Zentrum - Rethen bzw. Laatzen

363 Peiner Stralle bzw. KGS - Wallensteinstralie

370 Mehrum - Sehnde - Altenbekener Damm

371 Sehnde - Ahlten

372 Klein Lobke - Sehnde

390 Sehnde - Gleidingen

420 Garbsen-Mitte/Walter-Koch-Stralse - Wissenschaftspark
Marienwerder

450 Berenbostel - Wissenschaftspark Marienwerder

470 Airport Business Park West bzw. Flughafen - Stocken

480 Langenhagen/Zentrum - Garbsen bzw. Engelbostel/
Kirchstrafse

581 Stocken bzw. Ahlem - Mihlenberger Markt

610 Kaltenweide/Bahnhof - Langenhagen/Zentrum bzw. Ber-
liner Platz

611 Kaltenweide/Bahnhof - Langenhagen/Zentrum bzw. Ber-
liner Platz

616 Langenhagen/Zentrum - Langenhagen/Bahnhof Mitte

631 Altwarmbichen/Schulzentrum bzw. Altwarmbutchen/Far-
relweg - Noltemeyerbricke

Schulverkehre
60 Vier Grenzen - Luerstral3e
61/63 Haberhof - Midener Weg

Veranstaltungslinie
267 Kropcke - Strandbad Maschsee

Erlauterungen zum Bedienungsrahmen:

- Die vorliegende Tabelle gibt den Rahmen der Bedienung
auf Grundlage des Jahresfahrplans 2014 vor.
Der Bedienungsrahmen bezieht sich auf die Bedienungs-
zeiten zentraler innerstadtischer Haltestellen (Kropcke,
Hauptbahnhof, Steintor) und auf die Verknipfungspunkte
mit der Stadtbahn.
Der Bedienungsrahmen ist eine Abstraktion des hinterleg-
ten Jahresfahrplans und bericksichtigt die Hauptlastrich
tung.
Die Verkehrszeiten fur Tagesarten Montag bis Freitag,
Samstag und Sonntag sind ungefdhre Angaben mit einem
Toleranzspielraum von +/- 30 Minuten.
Abweichungen vom Bedienungsrahmen sind durch Takt-
springe, Veranderungen der Nachfrage, betriebliche und
wirtschaftliche Aspekte innerhalb des vereinbarten Rah-
mens maoglich. Dies betrifft auch die Taktverdichtung oder
-ausdinnung auf Linienabschnitten.
Die Verstarkerlinien zu Messen und Veranstaltungen sind
in diesem Bedienungsrahmen nicht aufgefthrt.
Innerhalb des festgelegten Bedienungstaktes sind Ande-
rungen im Minutenbereich maglich.
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Fur die Buslinien im Linienbundel Stadt Hannover qilt folgen-
der Bedienungsrahmen:

Tab. DII 6: Bus

Wochentag Verkehrszeiten Zentrale Bereiche Han- |Aulenbereiche Han- Verstadtertes Umland
nover nover

ca. Angaben, Linien™ Linien? Linien?
Toleranz +/- 30 100, 120, 121, 128, 134, 122, 123, 124, 125, 126, 330, 340, 341, 346, 363

Minuten 200 127, 129, 130, 133, 135, 370, 371, 372, 390, 420,
136, 137 450, 470, 480,
581
610, 611, 616, 631

Montag bis Freitag 04:00 - 05:00 15-30 30 30-60
05:00 - 06:30 15-30 30 30-60
06:30 - 19:30 10-30 20 30-60
19:30 - 23:00 10-30 30 30-60
23:00 - 01:00 30 60 602
Nur Freitag 01:00 - 04:00 60 60 603
Samstag 05:00 - 06:00 15-30 30 30-60
06:00 - 12:00 15-30 30 30-60
12:00 - 19:00 10-20 20 30-60
19:00 - 23:00 15-30 30-60 60
23:00 - 01:00 30 60 60
01:00 - 04:00 60 60 603
sonntag 06:00 - 09:00 30-60 30-60 30-60
09:00 - 13:00 30 30-60 30-60
13:00 - 23:00 15-30 15-60 30-60
23:00 - 01:00 15-30 30-60 602

1 Linien mit besonderem Angebot aufgrund spezieller An-  5.2.2 Qualitat Linienbiindel Stadt Hannover -

forderungen sind nicht aufgefuhrt. Dies betrifft die Linien hier: Bus
60, 61/63, 253 und 267.
2 Bedienung bis 0 Uhr (Linien 480 und 610 bis 1 Uhr) Zur Erfullung der im Behindertengleichstellungsgesetz (BGG)
3 Nur Linien 370, 390, 480, 610 und 611 angestrebten Zielsetzungen und zur Steigerung der Konkur-
4 Gilt nicht for Linie 134 renzfahigkeit des OPNV gegenuber dem Individualverkehr
5 Gilt nicht durchgangig for Linie 133 sollen die eingesetzten Omnibusfahrzeuge bestimmte Qua-
6 Nur Linien 122, 124, 125 und 127 litaten aufweisen.
7 Gilt nicht for Linie 130
Betriebliche Qualitaten
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit
Alle im Fahrplan ausgewiesenen Fahrten sind punktlich
durchzufohren. Punktlichkeit wird definiert als Abfahrt max. 1
Minute vor oder max. 5 Minuten nach der It. Fahrplan vorge-
gebenen Abfahrzeit.
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Anschlusse
Die Anschlisse sind mit einer anzustrebenden Ubergangszeit
von maximal 5 Minuten (zzgl. Wegezeit) herzustellen.
Kapazitaten
Die Vorgabe des Nahverkehrsplans (s. Kap. D Il 1.2) ist einzu-
halten.

Fahrzeuge

Fahrzeuganzahl
Zur Erbringung des Fahrplanangebotes ist eine angemessene
Anzahl von Fahrzeugen einschlieRlich Reserve vorzuhalten.
Hierbei ist auf eine bedarfsgerechte Verteilung nach Standard-
linienbussen (SL) und Standardgelenkbussen (SG) zu achten.

Fahrzeugalter: Folgende Altersbegrenzungen sind einzu-
halten:

Alter  0- 6 Jahre 7 - 12 )Jahre 13 - 16 Jahre
SL minds. 20% hochstens 60 % |hochstens 40 %
SG minds. 5 % hochstens 80 % |hochstens 60 %

Umweltstandards
Mit Beschaffung neuer Busse werden serienreife Techniken
zZur Einhaltung der aktuellen Umweltstandards eingesetzt,
insbesondere hinsichtlich Abgas-, C02- und Larmemissionen
(z.B. EURO-Norm). Die Erprobung innovativer Techniken wird
bei vertretbarem wirtschaftlichen Aufwand grundsatzlich un-
terstutzt.

Zuganglichkeit
Die technischen Einrichtungen zur Verbesserung der Zugang-
lichkeit der Fahrzeuge mussen mindestens die nachfolgenden
Kriterien erfullen:
Niederflurigkeit
Kneeling: Absenkung um 70-90 mm
Rampe: Es kann eine manuelle Klapprampe und/oder
eine elektrische Rampe verwendet werden.
Sondernutzungsflache: min. 90x130 cm
Turen: Standardlinienbus (SL) min. 2 Taren, Standardge-
lenkbus (SG) min. 3 Turen

Ausstattung

Die Ausstattungselemente der Fahrzeuge mussen funktions-
fahig sein und mindestens die nachfolgenden Kriterien er-
fullen:

Die Fahrzeuge sind mit rechnergesteuertem Betriebsleitsys-
tem (Intermodal Transport Control System - ITCS) ausgestattet.
Zur Nutzung der vorhandenen Beschleunigungseinrichtungen
sind die fahrzeugseitigen Voraussetzungen zur LSA-Beeinflus-
sung durch die eingesetzten Busse vorhanden. Die Fahrzeu-
ge sind mit Sprechfunk ausgestattet. In den Fahrzeugen sind

Entwerter vorhanden. Ein Teil der Fahrzeuge ist mit Fahrgast
zahlgeraten ausgestattet. Die Anzahl richtet sich nach den
Erfordernissen der Einnahmeaufteilung im Verkehrsverbund.
In den Fahrzeugen sind in ausreichendem Maf Sitz- und
Stehplatze bereitzustellen. Dabei sollen mindestens 30% (bei
Gasbussen 28% der Platze Sitzplatze sein.

Sauberkeit
Die kundenrelevanten Einrichtungen am und im Fahrzeug
mussen frei von groben Verschmutzungen sein.

Funktionsfahigkeit
Die kundenrelevanten Einrichtungen am und im Fahrzeug
mussen funktionsfahig und nutzbar sein.

Fahrgastinformation

Innen:
Die Oomnibusfahrzeuge sind mit Einrichtungen zur Haltestel-
lenansage und Haltestellenanzeige ausgestattet. Die ,Wagen
halt”-Anzeige kann Bestandteil einer weiteren Anzeige sein.
Die Busfahrzeuge sind mit Bordmikrofon und Lautsprechern
ausgestattet.

AulBen:
Auf jedem Fahrzeug soll einmal die Anzeige von Liniennum-
mer und Ziel auf Vorder-, Ruckseite fur den Kunden lesbar
sein. Auf der rechten Langsseite sollen die Liniennummer, das
Ziel und der Fahrweq fur den Kunden lesbar sein.

Fahrpersonal

Das Fahrpersonal zeichnet sich durch ein gepflegtes duReres
Erscheinungsbild und ein freundliches und hilfsbereites Auf-
treten aus. Das Fahrpersonal erteilt korrekte und verstand-
liche Auskunfte zu Fahrplan, Tarif, Linienfohrung, Anschluss-
verbindungen und wichtigen Zielen fur den befahrenen
Linienbereich.

Infrastruktur
Haltestellen

Die Haltestellen sind mit mindestens folgenden Elementen
ausgestattet: Haltestellenname, Liniennummer, Tarifzone,
Fahrplan, Tarifinformation, Linienplan (soweit infrastrukturelle
Voraussetzungen gegeben sind), GVH-Symbol. Dartber hin-
aus verbessern dynamische Fahrgastinformationselemente
die stationare Fahrgastinformation an wichtigen Haltestellen.
Soweit Witterungsschutz oder die Info-Vitrinen im Eigentum
des Verkehrsunternehmens sind, soll fur eine ausreichende
Beleuchtung gesorgt werden.

Fahrweg
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Zur Nutzung der Beschleunigungseinrichtungen sind die fahr-
wegseitigen Voraussetzungen (z.B. zur LSA-Beeinflussung
durch die eingesetzten Busse) herzustellen und zu betreiben.

Informations- und Leittechnik
Zur datentechnischen Abbildung des Betriebsablaufes und zur
Fahrgastinformation bedienen sich die Verkehrsunternehmen
eines rechnergesteuerten Betriebsleitsystems (ITCS). Zur Inte-
gration und Koordination des gesamten OPNV-Ablaufes in der
Region Hannover nutzen die Verkehrsunternehmen im GVH
die gemeinsame Leitstelle Glocksee und deren Infrastruktur.

Sicherheits- und Sonderleistungen

Sicherheitsbelange mussen Beriicksichtigung finden. Sicher-
heitsleistungen gemald Sicherheitskonzept (Kap. D IIl) und
Angebote fiir besondere Zielgruppen (z.B. Begleitservice fir
Mobilitatseingeschrankte u.a. werden angeboten).

6. Linienbiindel Umland Hannover Bus

Mit Beschlussdrucksache (Il) 2333 wurde ein Linienbindel
Umland Hannover Bus als Fortschreibung des Nahverkehr-
splans 2014 beschlossen (BDs). (Karte 10). Die Zuordnungen
der Buslinien zu dem Linienbindel ist in der Tabelle DIl 6 (Kap.
D Il 6.2) nachzuvollziehen. Der Linienverlauf der Buslinien ist
in dem GVH Plan - Tarifgebiet und Verkehrslinien des Jahres-
fahrplans 2014 - hinterlegt.

6.1 Bedienungsrahmen Linienbiindel Um-

land Hannover Bus

Die Region Hannover legt den Rahmen der ausreichenden Ver-
kehrsbedienung fur das Verkehrssystem Bus auf der Grundlage
des Jahresfahrplans 2012 in der Tabelle D 11 6 fest. Im Rahmen
dieserVorgaben sollen das Verkehrsunternehmen das konkrete
Fahrplanangebot entsprechend der gesetzlichen Bestimmun-
gen und der weiteren im Nahverkehrsplan enthaltenen Vorga-
ben (z.B. Qualitatsvorgaben) gestalten. Die Aufgabe der Schu-
lerbeforderung ist von den Verkehrsunternehmen auszufllen.

Mit der Beschreibung der ausreichenden Verkehrsbedienung
in der Tabelle wird fur die Planung des Aufgabentragers und
des Verkehrsunternehmens ein Bedienungsrahmen zur Ge-
staltung des Angebotes geschaffen. Die Taktangaben in den
Tabellen sind Vorgaben, die entsprechend der Verkehrsnach-
frage, Nachfragepotenzialen und finanziellen Rahmenbedin-
gungen auszuftllen sind. Die Definition der Verkehrszeiten
(Zeitfenster) stellt den zeitlichen Rahmen dar. Diese Angaben

sind eine Abstraktion des hinterlegten Jahresfahrplans und
konnen (und sollen) nicht jede Abweichung dokumentieren.
Durch Taktspringe, Veranderungen der Nachfrage und wirt-
schaftlichen Aspekten kann es zu Abweichungen kommen.
Wesentliche Abweichungen (Veranderung des Linienweges,
Streichung bzw. Erganzung von Linien und Veranderung der
Bedienungshaufigkeit) bedtrfen einer Fortschreibung des
Nahverkehrsplans.

Verkehrskonzept der Region Hannover findet Beriicksich-
tigung

Die Tabelle orientiert sich an dem Verkehrskonzept der Region
Hannover, bei dem die Schiene (Eisenbahn und Stadtbahn)
das ,Ruckgrat” der VerkehrserschlieSung ist (Bedienungse-
bene 1). Zusatzlich bieten Direktbusse fir Orte ohne Schie-
nenanbindung direkte und einheitliche Verbindungen mit
hoher Angebotsqualitat. Der (brige regionale und lokale Bus-
verkehr (Bedienungsebene 2) Gbernimmt neben der Zubrin-
gerfunktion zur Schiene auch Erganzungsfunktion und baut
auf der Taktsystematik der bergeordneten Verkehrssysteme
auf. Das Angebot vervollstandigen die Spezialverkehre wie
Linien, die Uberwiegend auf die Schilerbeférderung ausge-
richtet sind sowie Nacht- oder Bedarfsverkehre (Bedienungs-
ebene 3) (vgl. Kap D I).

Darstellung bedarfsorientierter Verkehre

Fur das Linienbindel Umland Hannover Bus werden bedarfs-
orientierte Verkehre innerhalb der Linie dargestellt, wenn im
Fahrplan hierzu Fahrten ausgewiesen sind. Ist das Angebot
separat im Fahrplan ausgewiesen, erfolgt die Darstellung in-
nerhalb der Tabelle zum Verkehrsangebot in der Bedienungs-
ebene 3 (Kap. D 11 6.2.2).

Beschreibung des Fahrtenangebotes

Fur das Linienbindel Umland Hannover Bus wurden die Ver-
kehrszeiten getrennt nach Fahrplantagen (Montag bis Freitag
an Schultagen, Samstag, Sonntaqg) definiert und fir die Be-
schreibung des Fahrtenangebotes lastrichtungsbezogen be-
trachtet. In der Abb. D Il 2 sind die ausgewerteten Zeitraume
und Verkehrszeiten schematisch dargestellt
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Abb, DII 1: Schematische Darstellung der Zeitrdume fir
die Auswertung des Fahrtenangebots und die Verkehrs-
zeiten im Busverkehr

Teilnetz Betriebs-
beginn 6.00 Uhr 12.00 Uhr 19.30 Uhr

Betriebs- | Nacht-
ende | verkehr

Montagq bis Freitag

nur Freitag

Umland
Hannover
BUS

Samstag

Umland
Hannover
BUS

sonntag

Umland
Hannover
BuS

Erlduterung
Hauptverkehrszeit
Nebenverkehrszeit

Schwachverkehrszeit
Nachtverkehr
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7  Festlegung eines bedarfsgerechten An-

gebots im Busverkehr

In den Kapiteln D I 5.2 und 6.1 wird die ausreichende Ver-
kehrsbedienung fir das Verkehrssystem Bus dargestellt.
Dabei dient der Nahverkehrsplan auch als Steuerungsinst-
rument fir die Angebotsgestaltung. Mit der Aufstellung des
letzten Nahverkehrsplans 2008 wurden unter Mitwirkung
der Verkehrsunternehmen Indikatoren zur Angebotseffizienz
definiert. Der linienorientierte Indikator soll auch in diesem
Nahverkehrsplan weiter gelten. Bei dem Indikator handelt es
sich um die

Durchschnittliche Besetzung einer Linie
Messeinheit: Personenkilometer/Fahrzeugkilometer

Als MessgroRe fungiert hierbei der Quotient aus Personen-
kilometer und Fahrzeug- bzw. Zugkilometer. Der Indikator
,Durchschnittliche Besetzung einer Linie” bertcksichtigt als
Einflussfaktoren eine nachfrageorientierte Linienfuhrung so-
wie eine effiziente Bemessung einer Linie. Der linienorien-
tierte Indikator eignet sich somit fur die Bewertung, ob und
wie gut Nachfrage und Fahrtenangebot im Linienverlauf auf-
einander abgestimmt sind.

Im NVP 2008 wurde nach Auswertung aller Buslinien im GVH
folgender Grenzwert festgelegt, der dauerhaft den Zielwert
fur eine effiziente Angebotsdarbietung fur das Verkehrssys-
tem Bus darstellt:

Zielwert fur die durchschnittliche Besetzung einer Buslinie im
GVH am Werktag (Schule):

7,5 Pkm/Fzgkm

Die Buslinien mit Werten < 7,5 sollen von den jeweiligen Ver-
kehrsunternehmen untersucht werden. Nach Maglichkeiten
sollen dabei Mafsnahmen fur die Linien entwickelt werden,
so dass diese kinftig den Zielwert Gberschreiten.

71 Untersuchungsergebnisse der Ange-

botseffizienz

Die Untersuchungsergebnisse (Stand 2011) gestalten sich fur
die beiden Verkehrsunternehmen dstra und RegioBus Hanno-
ver positiv. Das kann an folgendem Verhaltnis belegt werden:
Bei der Ustra haben 13 Linien (NVP 2008: 18 Linien) mit ca.
23% (NVP 2008: 27%) der Betriebsleistung (Schulwerktag)
eine durchschnittliche Besetzung von < 75.

Bei der RegioBus sind es 24 Linien (NVP 2008: 25 Linien) mit
nur ca. 15% (NVP 2008: 17%) der Betriebsleitung (Schulwerk-

tag).

Diese Werte bestatigen, dass die Hauptlinien beider Unter-
nehmen effizient geplant und bemessen worden sind und
seit der Untersuchung zum letzten NVP Erfolge bei der Effizi-
enz der Buslinien erzielt werden konnten. Einige Linien, die
in der letzten Untersuchung noch durchschnittliche Besetzung
von Uber 75 hatten, liegen in der Untersuchung von 2011
nun unter 7,5. Die Ursachen hierfur sind noch naher zu un-
tersuchen.

Bei den Linien, die mit einem verbindlichen Untersuchungs-
bedarf (s. Kap. D Il 7.2) belegt werden, treten folgende Auf-
falligkeiten auf:

Bei der Ustra ist nur eine Linie (Linie 133) im Kernbereich der
Landeshauptstadt vertreten. Haufungen treten bei Linien im
Randbereich der LHH bzw. in angrenzenden Stadten, im land-
lichen Bereich und bei Stadtverkehren auSerhalb der LHH auf.
Bei der RegioBus Hannover kann eine Haufung bei Linien
des Stadtverkehrs in den Mittelzentren (Burgdorf, Neustadt,
Wunstorf, Barsinghausen, Lehrte) festgestellt werden.

Bei den Stadtverkehrslinien ist Folgendes zu bertcksichti-
gen: Es besteht das regionalplanerische und politische Ziel,
die regionalen Zentren in der Region Hannover zu starken.
In diesem Zusammenhang werden zahlreiche Stadtverkehre
betrieben, die neben

Aufgaben im Schulerverkehr und im Zubringerverkehr zu den
Verkntpfungsstationen der ersten Bedienungsebene speziell
auch die zentralen Bereiche der jeweiligen Stadte bedienen
und sie somit starken sollen. Dabei bieten sie Angebote, die
z. T. von den Regionallinien Uberlagert werden, die aber auch
in starker Konkurrenz zum FulSganger- und Radverkehr ste-
hen, so dass das Nachfragepotenzial gerade in diesen Fallen
begrenzt ist.

Der konkrete Untersuchungsbedarf wird im Folgenden unter
D Il 7.2 aufgefthrt. Der Zeitplan fur das Vorlegen konkreter
Konzepte wird in der Liste zum Untersuchungsbedarf in Kap.
D V1 aufgefihrt.

711 Erfolgskontrolle aus dem NVP 2008

Bei immerhin 12 von 32 Linien (= 375%), bei denen im NVP
2008 im Kapitel D Il 4.3 Handlungsbedarf festgestellt wor-
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den war, liegt der Wert der durchschnittlichen Besetzung mit
Stand 2011 bei tber 7,5, bei drei Linien sogar im zweistelligen
Bereich. Dieser Erfolg wurde durch verschiedene Faktoren
erreicht. Einige Linien hatten teilweise stark steigende Fahr-
gastzahlen durch die Ansiedlung von vielen Arbeitsplatzen
oder Wohngebieten (= Steigerung der Schalerzahlen) im Lini-
enverlauf (Linien 253, 390, 431, 573, 610/611). Bei einigen Li-
nien stieg die Effizienz durch Angebotsausdiunnungen schwa-
cher nachgefragter Fahrten oder Linienabschnitte oder durch
das Neuverknupfen von Linien. (Linien 450, 580/571, 692).

7.2 Festlequng des Untersuchungsbedarfs

7.2.1 Linienbiuindel Stadt Hannover
(val. Karte 10)

Folgender verbindlicher Untersuchungsbedarf wird for das Li-
nienbndel Stadt Hannover (+) festgeschrieben:

Bereich Hannover

Linie Verlauf

129 Wettbergen - Empelde

130 Wettbergen

133 Melanchthonstral3e - Pappelwiese
631 Noltemeyerbriicke - Altwarmbuchen

Erlauterung: Im Bereich Wettbergen sind die Fahrtenhaufig-
keit und Linienfohrung im Zusammenhang mit der Entwick-
lung des Wohnparks zero:e und einer moglichen Anderung
des Busnetzen mit einer Stadtbahnverlangerung nach Hem-
mingen zu prafen. Linienfuhrung und Angebot der Linie 133
sind zu uberprofen. Das im Zusammenhang mit der Stadt-
bahnverlangerung nach Altwarmbuchen nicht mehr so gut
nachgefragte Angebot der Linie 631 ist zu Gberprufen.

Erlauterung: Bei der Linien 340/341 wird der Sollwert trotz

Bereich Laatzen/Pattensen

Erlauterung: Bei beiden Linien ist die durchschnittliche Beset-
zung gegentber dem NVP 2008 um knapp 10% gestiegen,
der Sollwert wird aber weiterhin knapp verfehlt. Im Zusam-
menhang mit der Entwicklung des Maschinenbaucampus und
einer moglichen Stadtbahnverlangerung nach Garbsen ist das
Busnetz neu zu prufen.

Anmerkung zur Linie 616 (Langenhagen Stadtverkehr) im Li-
nienbindel Stadt Hannover: Wegen des Einsatzes eine 8-Sit-
zers kann der Sollwert von durchschnittliche Besetzung 7,5
nicht erreicht werden. Daher wurde die Linie 616 nicht in den
Untersuchungsbedarf aufgenommen. Ohne diese dem Bedarf
angepasste Linie (FahrzeuggroRe, Bedarfsverkehr) konnten
die Mindestbedienungsstandards in der sudlichen Kernstadt
nicht erfullt werden.

Bereich Sehnde

Linie Verlauf

330 Bemerode - Bolzum - Luhnde
371 Ahlten - Sehnde

372 Klein Lobke - Sehnde

Erlauterung: Trotz vorgenommener Anpassungen liegen die
Sehnder Linien weiterhin deutlich unter dem Sollwert. Unter
Berlcksichtigung der Mindestbedienungsstandards soll eine
abschnitts- und zeitbereichsbezogene Untersuchung der Lini-
en vorgenommen werden, um Angebot und Nachfrage bes-
ser aufeinander abstimmen zu konnen.

AuBere Ringlinie
Die Maglichkeit zur Einrichtung einer Ringlinie durch Bus oder
Bahn soll wahrend der Laufzeit des NVP gepruft werden.

7.2.2 Linienbundel Umland Hannover Bus
(vql. Karte 10)

Folgender verbindlicher Handlungsbedarf wird fur das Linien-
bundel Region Hannover Bus festgeschrieben:

Linie Verlauf

340 Pattensen - Messe/0st Bereich Burgdorf Stadtverkehr

341 Pattensen - Messe/0st Linie Verlauf

346 Rethen - Laatzen/Zentrum 905 Burgdorf West
vorgenommener Anpassungen weiterhin (knapp) verfehlt. 207 Burgdort Stdost

Eine raumliche und zeitliche Uberprifung der Nachfragestro-
me soll erfolgen, um daraufhin Angebot und Nachfrage bes-
ser aufeinander abzustimmen zu konnen.

Bereich Garbsen/Marienwerder

Erlauterung: Der Wohn- und Einkaufsbereich Burgdorf-west
entwickelt sich weiter, die Linie 905 folgt dieser Entwicklung.
Daraus erqibt sich weiterer Untersuchungsbedarf.

Linie verlauf

126 Altgarbsen - Stocken

420 Garbsen - Marienwerder

Kapitel D Ii Das Angebotskonzept
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Bereich Burgdorf, Lehrte, Uetze

Linie Verlauf

946 Burgdorf - Dollbergen

948 Hohenhameln - Hdmelerwald
963 Klein Kolshorn - Lehrte

Erlauterung: Es soll eine abschnitts- und zeitbereichsbezogene
Untersuchung der Linien vorgenommen werden, um Angebot
und Nachfrage besser aufeinander abstimmen zu konnen. Fur
eine Uberprufung der Linie 948 ist eine Abstimmung mit dem
Aufgabentrager ZGB erforderlich. Bei der Betrachtung der Li-
nie 963 ist auf die Einhaltung der Mindestbedienungsstan-
dards zu achten.

Bereich Lehrte Stadtverkehr

Linie Verlauf
964 Lehrte Ost, Sud
965 Lehrte Nord

Erlauterung: In Lehrte wurde in den letzten Jahren das Stadt-
verkehrsangebot Uberarbeitet. Eine weitere Evaluation der
Malnahmen mit evtl. Anpassungen ist weiterhin notwendig,
um Angebot und Nachfrage besser aufeinander abstimmen
zu konnen.

Bereich Gehrden, Ronnenberg, Hemmingen,
Barsinghausen

Linie Verlauf

350 Gehrden - Weetzen - Wilfel
360 Bennigsen - Wallensteinstralle
510 Linderte - Weetzen - Benthe
533 Bad Nenndorf - Empelde

Erlauterung: Die Effizienz der Linien im genannten Bereich ist
unter Bercksichtigung der Neustrukturierung des Busnetzes
im Zuge der Stadtbahnverlangerung Hemmingen durch ge-
eignete Mallnahmen zu verbessern.

Bereich Barsinghausen Stadtverkehr

Linie Verlauf
501 Sporthotel - AsternstraRRe
502 Fohrenstralle - Hans-Bockler-Stralle

Erlauterung: Die durchschnittliche Besetzung liegt deutlich un-
ter dem Sollwert. Angebot und Linienfuhrung beim Stadtbus
Barsinghausen sind daher nachfragegerecht zu tberplanen.

Bereich Langenhagen, Wedemark

Linie Verlauf

460 Nordhafen - Esperke/Stockendr.
461 Nordhafen - Engelbostel

697 Mellendorf - Abbensen

Erlauterung: Trotz deutlicher Angebotsanpassungen hat sich

die durchschnittliche Besetzung bei der Linie 460/461 nicht
signifikant verbessert. Eine weitere Untersuchung ist daher
notwendig, um Angebot und Nachfrage besser aufeinander
abzustimmen. Bei der Linie 697 ist darauf zu achten, dass
die Standards fur die Mindestbedienung nicht unterschritten
werden.

Bereich Wunstorf

Linie Verlauf

701 Stadtverkehr Wunstorf

760 Kolenfeld - Wunstorf

780 Luthe - Wunstorf

790 Liethe - Wunstorf

835 Wunstorf - Rehburg - Neustadt

Erlauterung: Angebot und Nachfrage stehen bei den genann-
ten Linien nicht im richtigen Verhaltnis, eine Uberplanung des
Bereichs ist daher notwendig. Das Angebot der Fahrradbus-
linie 835 ist relativ neu und soll daher vor einer moglichen
Angebotsanpassung weiter beobachtet werden.

Bereich Neustadt Stadtverkehr

Linie Verlauf
802 Z0B - Auenland
803 Z0B - Krankenhaus

Erlauterung: Der Stadtverkehr Neustadt wurde in der Laufzeit
des letzten NVP Uberarbeitet, woraus sich die neuen Linien
802 und 803 ergeben haben. Die beiden ,alten” Stadtver-
kehrslinien 801 und 804 haben eine sehr gute Nachfrage.
Insgesamt sind Angebot und Linienfuhrung im Stadtverkehr
Neustadt nachfragegerecht zu tberplanen.
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Kapitel D llI: Das Marketingkonzept

Vorbemerkungen

Bislang galt fur die in der Region Hannover tdtigen Ver-
kehrsunternehmen der klassische Begriff des ,Marketing” als
,Kennzeichnung der Ausrichtung aller unternehmerischen Ak-
tivitaten auf den Markt”. Die Herausforderung bestand darin,
diese wirtschaftlich orientierten Handlungsstrange mit den
Ansprichen des Aufgabentragers Region Hannover zu kombi-
nieren, die neben einer Erlosoptimierung auch politische Vor-
gaben und Themen wie ,Daseinsvorsorge” beinhalten. Hier
offenbarten sich vielfach Zielkonflikte, die es aufzuldsen galt.

Virales Marketing

Diese Rahmenbedingungen fur das traditionelle  OPNV-Mar-
keting weiten sich aufgrund der raschen Veranderungen im
OPNV-Markt (s. Kapitel €) aus. Als Konsequenz werden die
bisherigen Marketing-Instrumente um Elemente des sozia-
len bzw. viralen Marketing (,Nutzung sozialer Netzwerke zur
Kundenkommunikation”) erweitert. Nicht mehr nur die Auf-
gabentrager und Verkehrsunternehmen missen agieren, son-
dern der interaktive Prozess zwischen Kunden und Anbietern
sowie zwischen den Kunden selbst wird zunehmend wichti-
ger. Die Nutzung und Beeinflussung von Wissen, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen der Kunden rickt in den Focus des
OPNV-Marketing.

Der OPNV-Markt

In der Beschreibung der Marketinginstrumente wird in diesem
Kapitel als relevanter Markt der Fahrgastmarkt mit den aktu-
ellen und potenziellen Kunden des offentlichen Nahverkehrs
und (in einer erweiterten Betrachtung) des Mobilitatsverbun-
des verstanden. Weitere Akteure, die fir den Aufgabentrager
bei einer generelleren Betrachtung wichtig sein kénnen, wie
z. B. die Verkehrsunternehmen auf dem Anbietermarkt im
Hinblick auf wettbewerbliche Vergaben oder auch Finanziers,
wie das Land Niedersachsen oder andere Férderungsgeber,
werden hier nicht betrachtet.

Raumlich bezog sich der Markt bisher grundsatzlich auf die
Region Hannover bzw. Tarifgebiet des Verkehrsverbundes
GVH. Aufgrund der Planungen zur Erweiterung des GVH-Ge-
bietes (s. Kapitel D Ill 2.2) wird der zu bearbeitende Markt
zukanftig auch auf die Stadte und Landkreise des erweiterten
Wirtschaftsraumes Hannover ausgeweitet.

Der Marketing-Mix

Die Region Hannover entwickelt zusammen mit den weite-
ren Partnern im Verkehrsverbund grundsatzliche Konzepte in
allen Marketing-Mix-Bereichen, wobei die klassischen vier

Marketing-Instrumente ,Preis” (Tarif), ,Distribution” (Vertrieb),
,Kommunikation” (hier erweitert um den Bereich ,Service”)
und ,Produkt” verwendet werden. Die Planungen zum Mar-
keting-Instrument ,Produkt” werden in diesem NVP allerdings
unter den verschiedenen Kapiteln zu den Angebotskonzepten
behandelt und sind nicht origindrer Gegenstand der Betrach-
tung zum Marketing. Bereichsubergreifend wird zunachst die
begleitende Marktforschung explizit herausgestellt. Als ge-
sonderte Bausteine des OPNV-Marketing werden noch die
Bereiche ,Fahrgastinformation”, Beschwerdemanagement”,
,Fahrgastbeteiligung”, ,Pinktlichkeitsgarantie” und ,Fahrgast-
sicherheit” beschrieben.

Vom Verkehrsverbund zum Mobilitatsverbund

Aus Sicht der Kunden gibt es nicht mehr den klassischen
OPNV-Markt, sondern den ,Mobilitatsmarkt”, der sich zuneh-
mend zur ,Intermodalitat” (klassische Wegekette: zu Fuls oder
mit dem Fahrrad zur Haltestelle - OPNV-Fahrt - weiter von der
Haltestelle zum Ziel) bzw. zur ,Multimodalitat” (verschiedene
Verkehrsmittel fir unterschiedliche Wege zu unterschiedli-
chen Zeiten) entwickelt. Dadurch wird fur die Marktbearbei-
tung des Verkehrsverbundes die Migration vom Umweltver-
bund zum Mobilitdtsverbund wesentlich sein. Es qilt, nicht
mehr nur die Fortbewegungsarten ,zu Full” ,Radfahren” und
L,OPNV” zu betrachten, sondern zukiinftig auch das Taxi, die
verschiedenen Formen des Fahrradfahrens (e-bike, pedelec,
eigene Rader, Leihrader), Auspragungen des Car-Sharings und
Formen der Elektromobilitat zu analysieren und in die Aufstel-
lung von Marketing-Konzepten aufzunehmen. Hierzu werden
Ausfiihrungen im Bereich ,Mobilitdtsmanagement” gemacht.

Leitlinien und Standards

Im Gesellschaftsvertrag der neuen GVH - GrolSraum-Verkehr
Hannover GmbH sind Leitlinien und Standards vereinbart,
die in den genannten Bereichen als Vorgaben zur operativen
Umsetzung fur den Verkehrsverbund gelten. Diese Vorgaben
finden ihre Entsprechung in den einzelnen Verkehrsvertra-
gen bzw. Finanzierungszusagen, in denen die Unternehmen
verpflichtet werden, die Leistungen im Rahmen des Ver-
kehrsverbundes mit einem einheitlichen Verbundtarif, einem
abgestimmten Vertriebssystem und verbundbezogener Kom-
munikation, Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit zu
erbringen. Auch der Aufgabentrager entwickelt seine Marke-
tingaktivitaten auf Basis dieser Qualitatsstandards in Abstim-
mung mit dem Verbund-Marketing. Diese Regelungen bilden
die Grundlage fur die Ausfihrungen in den folgenden Spezifi-
zierungen in diesem Kapitel.
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1. Marktforschung
Die Region Hannover will Fahrgaste halten und gewinnen
- Grundlage dafr ist ein gutes Angebot und angemessene
Qualitat. Marktforschung ist das Instrument, mit dem tber-
pruft wird, ob die gebotene beziehungsweise geplante Quali-
tat zu den Anspriichen der Fahrgaste passt:
- Welche Qualitat wird erwartet?
Nehmen (potenzielle) Fahrgaste wahr, welches Angebot
und welche Qualitat geboten wird?
Wo und womit kdnnen Fahrgdste gebunden oder gewon-
nen werden?
Welche Qualitdten mussen weiter entwickelt werden?

1.1 Grundlage fir systematische Marktbe-
arbeitung: Mobilitat in der Region Han-

nover (MiR)

Die Region Hannover hat 2011 eine Erhebung zum Alltags-
verkehr in der Region Hannover durchftihren lassen. Die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer wurden nach dem Zufallsprin-
zip ausgewahlt, die Ergebnisse der Untersuchung sind fur die
Bevolkerung der Region Hannover reprasentativ.

Insgesamt 3.700 Menschen aus der Region haben Auskunft

daruber gegeben,

- welche Verkehrsmittel ihnen zur Verfiigung stehen und
welche sie dblicherweise nutzen,
wie sie die Erreichbarkeit ihrer Gblichen Ziele beurteilen,
welche Einstellung sie zur Verkehrsmittelwahl haben und
wie zufrieden sie mit dem Nahverkehr sind.

Anschliefend haben sie an einem vorgegebenen Stichtag
detailliert jeden zurickgelegten Weg notiert. Dazu gehorte:
der Zweck des Weges
der Ausgangspunkt des Wegs
die Lage des Ziels
das genutzte Verkehrsmittel und die Anzahl der beglei-
tenden Personen.
Auch die Wege von Kindern wurden erfasst - bei unter 10jah-
rigen durch Abfrage bei den Eltern.

Als Ergebnis liegen nun umfassende Daten zur Alltagsmobili-

tat in der Region Hannover vor. Zum Beispiel:

- Wie viele Haushalte sind mit Autos, Fahrradern und Fahr-
karten-Abonnements ausgestattet?
Wie viele Personen sind in ihrer Mobilitat eingeschrankt?
Verkehrsmittel-Nutzung: Wer bewegt sich - womit - zu
welchem Zweck - wohin?

Verkehrs-Aufkommen: Wie viele Wege, wie viele Kilome-
ter werden zuriickgelegt?
Welche Gruppen sind fiir den OPNV erreichbar, welche
nicht?
Durch Anlehnung an die bundesweit durchgefihrte Studie
,Mobilitdt in Deutschland” sind auch Vergleiche mit anderen
Regionen und dem Bundesdurchschnitt maglich.

Dardber hinaus wurden aus den Daten der MiR 2011 vertiefen-
de Analysen angefertigt:
- Potenziale fur den ,Umweltverbund” (FuR, Fahrrad, offent-
liche Verkehrsmittel)
Mobilitét fur alle - fur welche unterschiedlichen Anforde-
rungen muss geplant werden?
Klima und Verkehr
Die Ergebnisse der Studie sind in den vorliegenden NVP ein-
geflossen. Prasentation, Ergebnisbericht und Themenberichte
sind auf der Internetseite der Region verfiighar www.hanno-
ver.de.

1.2 Qualitatssicherung durch Kundenzufrie-
denheits-Befragungen

Die Region Hannover gibt den Verkehrsunternehmen Qua-
litatsstandards vor und aberprift regelmafig, ob sie einge-
halten werden. Dazu gehéren Messungen und Qualitatstests,
aber auch Kundenzufriedenheits-Befragungen: Alle Ver-
kehrsunternehmen in der Region Hannover fihren regelma-
Rig Erhebungen durch, bei der Fahrgaste direkt gefragt wer-
den, wie zufrieden sie sind.

Zentral ist dabei die Frage nach der Zufriedenheit mit den
Leistungen des Unternehmens insgesamt. Gefragt wird aber
auch nach dem Urteil iber wesentliche Leistungsmerkmale
- zum Beispiel Punktlichkeit, Fahrzeugzustand, Freundlichkeit
des Personals. Aus den Antworten kann auch die relative
Wichtigkeit einzelner Merkmale abgeleitet werden.

Der Aufgabentrager erfdhrt so, wie sich die Zufriedenheit der
Fahrgdste Uber die Jahre entwickelt. Erkennbar wird auch,
welche Qualitdten von den Fahrgdsten besonders gut und
welche kritisch beurteilt werden. Wenn sich die Gesamtzu-
friedenheit oder bestimmte Merkmale problematisch entwi-
ckeln, wird das in den Qualitdtsgesprachen thematisiert und
nach Losungen gesucht. Erreicht ein Unternehmen das ver-
einbarte Qualitatsniveau nicht, ist es verpflichtet, die Mangel
abzustellen.

Kapitel D 1ll

159

Das Marketingkonzept




Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

1.3 Marktforschung des Verkehrsverbundes

Ziel der Region ist es,
zur Planung und Durchfuhrung von Marketingprozessen
und -projekten anlassbezogen Marktforschungen durch-
zuftihren
Marktforschungen auch zur Uberprafung der in weiteren
Aufgabenfeldern des Verbundes definierten Qualitats-
anspriche einzusetzen.

Welche Marktforschungen der Verbund kinftig regelmalSig
durchzufthren hat, wird im GVH vereinbart.

Beispiel: Optimierung der GVH-Linienpladne

Der Verkehrsverbund stellt seinen Kunden ein breites An-
gebot an unterschiedlichen Liniennetzplanen zur Verfiigung:
schematische und topografische Pldne zum Liniennetz und
Tarifgebiet, die im Internet, in Broschiren und Foldern, in Vi-
trinen an Haltestellen und Bahnhéfen sowie in Fahrzeugen
zur Verfigung stehen.

Diese Plane wurden 2011 iberarbeitet. Dazu wurden zundchst
Basis-Designentwirfe entwickelt und anschliefend durch
eine Marktforschung Gberpruft (Haltestellenbefragung und
Gruppendiskussionen). Die Untersuchung

lieferte grundsatzliche Hinweise zu Informationsverhalten

und -wiinschen der Fahrgdste

bestatigte, dass Konzept und Gestaltungsideen verstan-

den wurden

arbeitete heraus, wo noch Verbesserung maoglich war.
Die Uberarbeiteten Linienplane wurden zum Fahrplanwechsel
2011 eingefhrt.
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Abb. D 111 1: Schematischer Linienplan Stadtbahn Hannover

Nahverkehrsplan 2015

funqzey peg ¢hinguapog A uabunon iay
S ' 5, (NOI93Y 3NOZAHYD/-13XIL )
Bamp sunesg
g < L£8¥ 0134 vS 0134 wa i
woysent | I Emm n| = = Z — (anNyTIN INCZAUVD F3DIL)
! _ ® Fr A
osau] %e %,, & % s %% %, «% % s &
T D) % ) 0
Lvs Les ] % 7 s &w B1| [foeunes)
F Py et b e
R | _@_ Ls,..hn 24y ais-uon
-lusgp paee] P
[ezeig-odal ysopassam] o119 |
9oy .._._.ofusmw,mm .o. TR
o% Pouermen S, PION /2SS T sBRqym P
uayapuy|[s |, D smguon % EIGE) 5
\ @ spusmypsngpey % nsiugog
TS, § v A %% [ | AR
i &9 uppas” S N aseiEpel 9
Quapebioy N SRS /qn O
\, '@ N§pEspep-Isn by :Q winy suayeg P [P —
@RI BPiD ,/ 969&.—}!3:3&/ 3) o 7 W waweq @9ty
95 mumpnaees™ 9 a,.%sN,», 7 RODPQUIY 9
QP Yna'p aw.i..!_:nf_xa. N SEqRY G
oz 2} D9asplg o9 .uae_ﬂ_s.pﬁ su.!:_uu 90 15 1985 P
e 6:=HE<// dl_lzicf&/ -uneig [susuen o9 ?9
Spmpsunelg 9 I. = % ?._““n_._-ﬁ; .m,
v queyeN {l 4
QAV &% .—n:c&.ﬁ UJQMM .th__w o A m._-n;e_:: G_eaeﬂ “%{%ﬁ\ %.% e
% # [idiowspibay] NN
NI SAURPEI Joupeg % [dowemevifa]fo] \ & nso b (A ov[warw|
» \ L5 95 £5 0L34 093y OE3Y . | s.ssua.asu_ @ sneyjaidsneyas jneduajay | apdory E Q
& s BEIgsi wiouis § Yy N viswapy %ﬂ
v P Hnpspey psuapsi A Y o
Gangs}jom EBOY @9 H youugequdnen] 7111 €] N *o e
@D Wpnugpoy|| 7" gryeupigepoy [ooz] 1] ﬁﬁﬂﬂf HIAONNYH INOZIZNDIL)
"EY (Y3AONNYH INOZLTADIL) icuﬁﬂ.ﬂ_ﬁ w [91][zve1d soyuomsbugy| sn_.:w.?o;&_:o
-
[6mgsin v  apei Bieas #p uy fﬁz:_séié
doamlle] o .mv. eo«ov %é DSRpEM P @ / . SpUNSIN PSng- S1qpIPS P
%% %4 22 plemn e p o _,Eﬁoa Mr..%_..ﬁu
Snsiavabeiq Q@ " joquye 7_.5:2____3_«:_ 5
” P e joypaippEs Y  Bunuasipesiapaiy 9 s 9@ ] —
~ Bampiry J2ppjpog g Bamuauwopy 189019 Siaseung w9 O py ey Jasney HY
P2y 26nquepio 2 Peppos | il m SxBziequie uasneyueT joyuleg 9
. ¥ 29
9 aspdo m.aasa_.n..“ @D TN SPRUNLER i z g lo..ol 1SS 25 15 034 0934 83H 134
rRpnquEAYlY *2_1% ' Bampiopus ez, RN O ® g Janeua paply 6) o Suspas jopappes P
§ a0 s GMQ....,H““E fuspetpry sy £ aajempausg P
feymqueny _ uBuesey ] ——
LS o HO® (ZuanonnvH NOzaww) oM@ HOY e
9 winquez S X g
s ichesald apiott auv[z] negmusg [URUPION| (91 oy sseum.u«%%/
HOY HOY asinbuy/meyuatue) 509 /&
% u3PnqUUEMY u uabeyuabuer |1 | me/ E@ ov%
i . %@»Mm»rl o 2T @ & 4@19
a3 (anvinnanazaayo-Bioi) PN Ave/ o ejeyfing4 Broutey &
— &
S (NOI53Y INOZAWYSIBONL)  &° e Ezi.hww > 0@
{scau]
HAD Janouuey uyeqipess 3]

1Zs TS IS

w
w
~N

ugzy Ja1y £ | pun gf

nejjos v

75 834 13y

55 )

» wiogEpey

L8y
» apung

E)
@ED
auppyy
PPRPI
~

apyabmmw
5107 Jaquazag ;pueis

sauczasey [
wsuozZjue]

ssa0e aay-das

e by 7 135

SSa0e Hﬁ_xm :

Buebqynz s:sojuams P

apry+yed T
snq yuw a bueyau|
sng wnz buebiagy @

uenuegnng
uyeg-s €49 —

uen pudibay
uyegpuotbey )

ssaichgpuoiey EETD

3aas 1IN

AyapiEuBISIpPeN Wi —
Bamiyey Japuaipiamqy n

IS Bam Iail
i_gﬂhﬂ.g .wm_
wIes pum SN

uogEIS[EULIN W UL qpErS 0N

dors L 2| wes| r—

2[[FASEHEN WU UE GPEIS

Das Marketingkonzept

161

Kapitel D 1l



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

Beispiel: Werbewirkungsanalyse

Der GroRraum-Verkehr Hannover (GVH) bietet vielfaltige Infor-
mations- und Werbematerialien an. Im Rahmen einer Werbe-
wirkungsanalyse wurde 2012 erstmals ermittelt, ob und wie
diese Materialien von den Bewohnerinnen und Bewohnern
der Region Hannover wahrgenommen werden. Aus den Er-
kenntnissen der Werbewirkungsanalyse werden Verbesse-
rungen im Auftritt des GVH und der Verkehrsunternehmen
abgeleitet.

2. Tarif

Tarifgestaltung ist fur den Aufgabentrdger und den Ver-
kehrsverbund das Mittel, um Tarifeinnahmen zu erzielen und
durch Einnahmensicherung dazu beizutragen, fir nahezu alle
Malsnahmen im 6ffentlichen Personennahverkehr einen Teil
der erforderlichen Finanzmittel zur Verfiigung zu stellen. Mit
weiterer Ausrichtung auf den Wettbewerb im OPNV wird sie
auch kunftig die Maglichkeiten der Gestaltung des OPNV be-
einflussen und dber ihre wesentlichen StellgrofRen ,Tarifstruk-
tur” und ,Tarifniveau” den Finanzierungsbeitrag zur Sicherung
des vorhandenen Bedienungsangebotes im Tarifgebiet des
GVH und seiner Weiterentwicklung pragen.

Es gelten folgende Leitlinien:

Ausgangspunkt fur die Weiterentwicklung des Tarifes ist
der Gemeinschaftstarif fur den Verkehrsverbund Grofs-
raum-Verkehr Hannover in seiner Tarifstruktur und Tarif-
systematik mit Stand zum 12.12.2010 incl. der Beforde-
rungsbedingungen.

Die Tarifstruktur bertcksichtigt die siedlungsstrukturelle
Entwicklung der Region Hannover.

Die jahrliche Uberpriffung des Verbundtarifs orientiert sich
an der Aufwands- und Ertragsentwicklung mit dem Ziel
weitestgehender Kostendeckung.

Tarifgestaltung erfolgt unter dem Aspekt einer Starkung
eines Nutzer-finanzierten Nahverkehrs unter Berticksichti-
gung der im Verkehrsmarkt jeweils bestehenden Markt
bedingungen; die Tarifgestaltung orientiert sich dabei
immer auch am offentlichen Verkehrsinteresse und dem
Gemeinwohl.

Tarifentwicklung dient dem Ziel der Sicherung und des
Ausbaus der Attraktivitat und Leistungsfahigkeit des OPNV.
Die Tarifentwicklung hat das Ziel hochstmaoglicher Markt-
ausschopfung (Kundenbindung und -gewinnung) unter
Ber(cksichtigung von Marktforschungsergebnissen.
Tariferhéhungen sollen nicht zu Fahrgastverlusten fuhren.

Die Tarifentwicklung steht im Einklang mit einem service
orientierten Vertriebskonzept des Verbundes.

Das Tarifgebiet soll im Interesse einer die regionalen Ver-
kehrsbeziehungen bertcksichtigenden Weise durch Ko-
operationen mit benachbarten Aufgabentragern und Ver-
kehrsverbinden erweitert werden.

Durch den Abschluss von Tarifkooperationen mit weiteren
Verkehrsgesellschaften, Institutionen und Veranstaltern
sollen Zugangshemmnisse zur Nutzung zum OPNV  stetig
abgebaut werden:

Die Tarifentwicklung hat das Ziel der Herstellung groft
moglicher Einfachheit und Transparenz in seiner Anwen-
dung durch Kunden und sonstige Beteiligte.

2.1 Tarifentwicklungen

Die nachfolgenden Betrachtungen beziehen sich auf den Ge-
meinschaftstarif im GVH in seiner Komplexitat als Verbundta-
rif, wéhrend auf die speziellen Fragestellungen zu Tarifkoope-
rationen Uber das origindre Tarifgebiet hinaus im Abschnitt
2.2 eingegangen wird.

2.1.1 Ausgangslage / Der Gemeinschaftstarif

Ausgangslage fir die Betrachtung ist der Gemeinschaftstarif
fur den GroRraum-Verkehr Hannover, wie er in seiner Struktur
und Systematik seit dem 01.02.1997 besteht und bisher wei-
terentwickelt worden ist. Die Tarifstruktur (Stand 9.12.2012)
kann wie folgt beschrieben werden:

Tarife fiir Gelegenheitskunden

Das origindre GVH-Tarifgebiet ist im Tickettarif fur Gelegen-
heitskunden (alle Fahrausweise mit Gultigkeit bis zu einem
Tag) in drei Tarifzonen eingeteilt; dabei umfasst die Stadt
Hannover die Tarifzone ,Hannover”. Das Ubrige Regionsgebiet
aullerhalb der Stadt Hannover ist in die zwei Tarifzonen ,Um-
land” und ,Region” unterteilt. Das Uberschreiten einer Tarif-
zone fuhrt zur nachst hoheren Preisstufe. Ausnahmen: Ziel
und Quelle der Fahrt liegen in einer Stadt/Gemeinde, so qilt
der Einzonenpreis. Insgesamt gibt es damit drei Preisstufen/
Zonenpreiskategorien fur Ticketnutzer.

Kapitel D 1ll

162

Das Marketingkonzept



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

AbDb: DIll 2: Tarifzonen im Tickettarif

Tarife fir Stammkunden

Das Tarifgebiet ist im Card-Tarif for Stammkunden (Fahraus-
weise mit einer Gultigkeit von mehr als einem Tag) in vier Ta-
rifzonen eingeteilt; dabei wird die Stadt Hannover in die zwei
Zonen Hannover 1 (H1) und Hannover 2 (H2) und das Ubrige
Regionsgebiet - wie im Tickettarif - in die Zonen Umland und
Region unterteilt. Das Uberfahren einer Tarifzone fuhrt dabei
in die nachst hohere Preisstufe. Insgesamt gibt es damit vier
Preisstufen/Zonenpreiskategorien for Cardnutzer.

ADbD. DIl 3: Tarifzonen im Cardtarif

Der Gemeinschaftstarif umfasst ferner folgende Tarife (Stand
09.12.2012): Hoteltarif, CongressCard, StadtBus-Tarif Barsing-
hausen, Aufpreise fur bestimmte Verkehrsangebote (1. Klasse
Zuge des Nahverkehrs) und ist im Rahmen von Sonderan-
geboten um Kooperationstarife mit Verkehrsunternehmen,
Veranstaltern und Verbanden erganzt.

Bestimmte Tarifstellen werden genutzt, um ausgewahlte Zu-
satzleistungen der Beforderung mit einem Entgelt zu bele-
gen: KinderTickets fur Hunde; Tickets des 1-Zonenpreises oder
die MobilCard (Einzelverkauf) des 1-Zonenpreises fur die Fahr-
radbeforderung in Zugen des Regional- und Nahverkehrs im
GVH-Tarifgebiet in den sonst zur Mitnahme gesperrten Haupt-
verkehrszeiten.

Der zum 1.10.2009 eingefthrte GVH-Sozialtarif ermoglicht
es berechtigten Empfangerinnen und Empfangern von Leis-
tungen nach dem SGB Il und Il (Arbeitslosengeld I1) mit Ta-
gesTickets (Ticket S in 3 Zonenpreisen) und KinderTicket S
(Einheitstarif) und vorherigem Erwerb der Wertmarke S (Pass-
modell) die Verkehrsmittel jeweils ganztagig zum Preis eines
EinzelTickets zu nutzen. Berechtigte Empfanger im Regions-
gebiet erhalten jeweils von der Region Hannover die sog.
Region-S-Karte, die sie zur Nutzung des Sozialtarifs - und for
Kinder ab 3 Jahren- zum ermaRigten Besuch des Zoo Hanno-
ver legitimiert (s. Kap. 2.1.5)

Mit der,AboStartCard” im neuen Modellversuch seit 1.11.2012
wird Kunden der sofortige Einstieg in die Abonnements er-
maaglicht, in dem sie die Zeit bis zum ersten Vertragsmonat
mit einer ginstigen MobilCard tagesgenau und preislich ver-
qunstigt berbriscken konnen.

Die Ubersicht Uber das Tarifsortiment im GVH bietet die nach-
folgende Tabelle.
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Tab. DIIl 1: GVH -Tarif ab dem 9.12.2012 (Tarif 2013)

e |

stre- | Zone |Zonen |Zonen
cke | € € €

1) KurzstreckenTicket 1,50
2) EinzelTicket
Normaltarif (Personen ab 15 Jahren) 2,40] 310] 380
3) SammelTicket
Normaltarif (Personen ab
15 Jahren)

6 Tickets & 2,300 € (1Zone) 13,80
6 Tickets & 2,833 € (2 Zonen) 17,00
4 Tickets 8 3700 € (3 7onen) 14,80
4) TagesEinzelTicket 4701 590} 730
5) TagesGruppenTicket 9.00] 11.40] 1400
6) KinderEinzelTicket/
Kinder 6-14 Jahre 1,30
7) KinderTagesTicket/
Einheitstarif 2,60
Kinder 6-14 Jahre

1 2 3 4
Ione |Zonen|Zonen |Zonen
£ £ £ €

7) GVH-MobilCard 55,201 61,80] 79,50] 95,50
GVH-MobilCard incl. 1. Klasse 88,30] 98,90] 127,20]152,80
GVH-MaobilCard 60plus 44,50 4750] 58,20} 70,20

8) JahresAbonnements
(monatliche Abbuchungsbetrage)

GVH-MobilCard 46,90 52,501 67,60) 81,20
GVH-MobilCard 1. KI. 75,00] 84,00 108,20] 129,90
GVH-MobilCard, personlich 46,90 52,50] 67,60] 81,20
GVH-MobilCard, personlich 1.KI. 75,001 84,00]108,20] 129,90
GVH-MobilCard 60plus 37.80] 40,40] 4950] 5970

Halbjahres-Abonnements
(monatliche Abbuchungsbetrage)

GVH-MobilCard 51,10 57,20] 73,60| 88,30
GVH-MobilCard 1. KI. 81,70) 91,50} 117,60} 141,30
GVH-MobilCard, personlich 51,701 57,201 73,60] 88,30
GVH-MobilCard, pers. 1. KI. 81,70] 91,50] 117,60} 141,30
9) Cards fiir Schuler
GVH-MobilCard Ausbildung 41,00] 45,80] 58,20] 70,00
WochenCard Ausbildung 11,001 12,50] 15,60 19,40
SparCard Schuler 25,501 28,30] 36,50] 45,00
GVH-MobilCard Ausbildung Abo 34.90] 3890] 4950] 59,00
10) SemesterCard Wintersemester 2013 und
(pro Studierender/m Sommersemester 2014
im Monat als Finheitstarif) 18,10
11) Cards fiir Jugendliche
U-21Card, Monat, Einheitstarif 21,20
U21-JahresCard; Einheitstarif 146,00

12) JahresCards
(einmalige Vorauszahlung)

GVH-MobilCard )C 550,80) 616,80] 794,40]954,00
GVH-MobilCard 1. KI. JC 987,60]1272,00] 1527,00
GVH-MobilCard, pers. JC 616,80 794,40]954,00
GVH-MobilCard, pers.1.Kl. JC 987,6011272,00]1527,00
GVH-MobilCard 60plus JC 474,001582,004702,00
GVH-MobilCard Ausbildung JC 457,201 582,00]699,00

13) SchulCard / SchulCard Monat 41,00] 45,80] 58,20] 70,00
SchulCard / SchulCard Woche 11,00 12,50 15,601 19,40
14) Firmen-Abonnement
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[Firmen-Standort in der 1 2 3 4
Cardzone Hannover 1 Zoge 1029-“ Zogen 1029-“
je MobilCard Ausbildung
im FirmenAbo 19,50] 21,50] 28,00] 33,30
jie GVH-MobilCard,
personlich 26,001 28,601 3730] 44,40
jie GVH-MobilCard,
personlich 1.KI. 41.60] 45801 5970 7100
|Firmen-Standort in der Cardzone Hannover 2
je MobilCard Ausbildung
im FirmenAbo 13,400 14,301 1890] 22,50
je GVH-MobilCard,
personlich 17.80] 19,50] 25,20] 30,00
je GVH-MobilCard,
personlich 1.KI. 41,60] 45,801 59,701 71,00
Firmen-Standort in den Cardzonen Umland und Region
je MobilCard Ausbildung
im FirmenAbo 9.50] 1070 13,60} 16,40
je GVH-MobilCard, personlich 12,70] 14.30] 1810] 21,90
je GVH-MobilCard pers. 1.KI. 41,60] 4580 59,701 71,00
m
) Zcﬁie Zoréen 1023en Zorsen
Bei Fahrgeldzuschuss/ Eigenanteil 6 %
GVH-MobilCard pers. 4410] 49.40] 63,500 76,30
GVH-MobilCard pers. 1. KI. 70,601 79.00] 101,60} 122,10
Bei Fahrgeldzuschuss/ Eigenanteil 12 %
GVH-MobilCard pers. 41,30] 46,20} 59,50] 71,50
GVH-MobilCard pers. 1. Kl. 66,10 7390] 95.20] 114,40
16) Regionaltarif
Cards R1T | R2)| R3| R4 | R5]|Ré6| R7
£ £ £ £ £ £ £
GVH-MobilCard 55,20] 61,80] 79,50] 95,50f 121,50} 152,00} 176,00
GVH-MobilCard 1. KI. 88,30] 98,90] 127.20] 152,80] 194,40} 243,20] 281,00
GVH-MobilCard Ausbildung 41,00] 45.80] 58,201 70,000 89.00) 113,00] 129,50
WochenCard Ausbildung 11.00] 12,501 15601 19.40] 2500] 31.80] 36,20
JahresAbonnements
(monatliche Abbuchungsbetrage)
GVH-MobilCard
personlich/ubertragbar 46,90] 52,501 67600 81,20]103,30] 129,20} 149,60
GVH-MobilCard 1.KI.
personlich/ubertragbar 75,00] 84.00] 108,20] 129,90] 165,30 206,70} 239,40,
GVH-MobilCard 60plus 37801 40,400 4950] 5970] 72,801 93.50] 10700
GVH-MobilCard Ausbildung 3490] 3890] 4950] 59.50) 75701 96.10] 110,10
JahresCards
(einmalige Vorauszahlung)
GVH-MobilCard JC 550,80] 616,80] 794,40] 954,0011214,40] 151920] 175920
GVH-MobilCard 1. KI. JC 987,60 1272,00] 1527,00] 1942,80] 2430,00] 2815,20
GVH-MobilCard, pers. JC 616,80] 794,40] 954,0011214,40] 151920] 175520
GVH-MobilCard, pers.1.KI. JC 987,60 1272,00] 1527,60]1942,80] 2430,00] 2815,20
GVH-MobilCard 60plus JC 474,00] 582,00] 702,00] 855,6]109920] 125760
GVH-MobilCard Ausbildung JC 457,201 582,001 69900] 889.2] 112920] 129480
Zo1ne Zo%en Zo%en
17) Sozialtarif £ £ £ £
Wertmarke ,S” (Voraussetzung zur Ticket S -Nutzung;Passmodell)| 15,00
(Eigenanteil Berechtigte/r Region) (4,00)
TagesEinzelTicket S 2,400 310] 3,80
KinderTagesTicket S 130
18) CongressCard
- fir mindestens 2 Nutzungstage 8,60
- jeder weitere Tag 4,40
19) EinzelTicket StadtBus Barsinghausen 2,20
GVH-MobilCard StadtBus Barsinghausen 38.00
20) Zuschlag AST Springe 2,00
21) Abo-StartCards zu Abo im Einzelverkauf (2.Wagenklasse EVU)
- Monatspreis ( sh. Abos. und je Tag 1/30des Abopreises je Monat
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2.1.2 Standards der Tarifentwicklung

Zur Neuorganisation des GVH zum Jahr 2013 sind Standards
der Tarifentwicklung (§4 der Gesellschaftervereinbarung) zur
Festlequng der Fahrpreise bzw. die Vorgaben zur Gremienbe-
teiligung bei deren Anderungen . Hierfur wurden neue Preis-
korridore vereinbart, innerhalb dessen sich die Tarifanpassun-
gen bewegen koénnen. Zu nennen sind hier die relevanten
Ziffern 1. bis 3.:

1. Die Hohe einer Preismaldnahme orientiert sich im Durch-
schnitt an der Entwicklung der bundesdeutschen Lebens-
haltungskosten der vergangenen 6 Monate. Die durch-
schnittliche Preisveranderung, gewichtet nach dem Um-
satz in den einzelnen Tarifarten, darf diesen Orientie-
rungswert nicht um mehr als 1,0 % p. a. Uberschreiten. Bei
Abweichungen tber 1% ist die Zustimmung der Aufga-
bentragergesellschaften erforderlich. Fur einzelne Tarif-
stellen kann dieser Wert Uber- oder unterschritten wer-
den. Bei einzelnen Abweichungen ber 6,0 % ist ebenfalls
die Zustimmung der Aufgabentrager-Gesellschafter erfor-
derlich.

2. Unabhangig von der zulassigen Hohe einer PreismaRnah-
me nach vorstehendem Abschnitt bedarf eine Preismal-
nahme nicht der Zustimmung der Aufgabentrager- Gesell-
schafter, sofern sie eine durchschnittliche Anhebungsrate
von +2,5% unterschreitet.

3. Sollten diese PreismaBnahmen gem. § 4, ziffer 1 oder §
4, Ziffer 2 dabei im Ticket- Sortiment (Regeltarifangebot)
jedoch zu Abweichungen einzelner Fahrausweise von
mehr als 10 Cent pro Fahrt fuhren, ist hierfur grundsatzlich
die Zustimmung der Aufgabentrager-Gesellschafter erfor-
derlich.

2.1.3 Ausgewahlte Daten zur Verkehrsnach-
frage im GVH in 2011

Die nachfolgenden Auswertungen zeigen die Entwicklung der
Tarifeinnahmen aus verkauften Fahrausweisen des Verbund-
tarifes und zu den mit ihnen durchgefuhrten, statistischen
Fahrten.

Abb. DIIl 4: Einnahmen 2007 bis 2011

200 1
175 1
150
125
100 1
75
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25
o i
A B C D E F G
W 2007 W 2008 W2009 2010 m2011|
Januar bis Dezember
A. Summe gesamt  B. Tickets Normaltarif C. ErméRigungsTicket D. Cards Erwachsene E. Cards Ausbildung- F. Sozialtarife G. Andere GVH Tarife
| und 1, und Jugendtarife Gesamt
2007 174,39 Mio 52,08 Mio 2,41 Mio 75,91 Mio 40,78 Mio 3,20 Mio
2008 184,74 Mio 53,55 Mio 2,47 Mio 82,67 Mio 4267 Mio 3,39 Mio
2009 195,55 Mio 54,90 Mio 2,40 Mio 87,62 Mio 4585 Mio 1,09 Mio 3,90 Mio
2010 206,32 Mio 57,49 Mio 2,32 Mio 980,14 Mio 4755 Mio 5,03 Mio 3,78 Mio
2011 210,90 Mio 56,13 Mio 2,32 Mio 93,22 Mio 49,51 Mio 5,82 Mio 3,90 Mio
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Abb. DIII 5: Fahrten 2007 bis 2011
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A B G D E F G
M 2007 W 2008 m2009 2010 m2011

Januar bis Dezember
A. Summe gesamt  B. Tickets Normaltarif C. ErméRigungsTicket D. Cards Erwachsene E. Cards Ausbildung-  F. Sozialtarife G. Andere GVH Tarife

lund II; und Jugendtarife Gesamt

2007 163,34 Mio 31,62 Mio 2,18 Mio 76,90 Mio 50,13 Mio 251 Mio
2008 167,24 Mio 31,53 Mio 2,08 Mio 80,66 Mio 50,22 Mio 2,76 Mio
2009 172,47 Mio 31,15 Mio 2,00 Mio 83,80 Mio 51,81 Mio 0,85 Mio 2,87 Mio
2010 178,57 Mio 32,30 Mio 1,94 Mio 85,00 Mio 52,66 Mio 3,90 Mio 2,77 Mio
2011 179,70 Mio 30,79 Mio 1,94 Mio 86,19 Mio 53,44 Mio 4,34 Mio 3,00 Mio
Im Zeitraum 2007 bis 2011 erhohten sich die Pooleinnahmen

fur die Verkehrsunternehmen um 21% und die entgeltlichen

Fahrten um 10%. Der Durchschnittserlos je Fahrt stieq um

9,9% auf 1,17€ im Jahr 2071.
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Tab. DIl 2: Entwicklung Einnahmen 2007 bis 2011

Einnahmen Fahrten Erlos/Fahrt Einnahmen Fahrten Erlos/Fahrt

Mio.€ Mio. €/F. 2007=100% 2007=100% 2007=100%
2007 174,4 163,3 1,07 100,0% 100,0% 100,0%
2008 1847 167,2 1,10 105,9% 102,4% 103,5%
2009 195,6 172,5 1,13 112,1% 105,6% 106,2%
2010 206,3 178,6 1,16 118,3% 109,3% 108,2%
20M 210,9 1797 117 120,9% 110,0% 109,9%

Wie sich die Einnahmen und Fahrten auf die Tarifgruppen im
Vergleichszeitraum 2011/2010 verteilen und im Jahresver-
gleich verandert, haben zeigt die Auswertung ,Umsatzstatis-
tik Kurzfassung Gesamt”,

Tab. DIl 3: Umsatzstatistik GVH 2011/2010 Kurzfas-

sung
Die Anteile je Nutzergruppe in 2011 stellen sich wie folgt dar:
Einnah- Brutto Veranderung Fahrten Veranderung  Erlés pro | Verdnderung
men
in Mio. in Mio. n €
FA-Gruppe 2011 2010 abs.] V. H. 20110 2010 abs.] v H| 2011 2010 abs.| v.H.
Tickets Normaltarif 5613 57491 -136] -2.36] 3079] 32301 -151] -4691 182] 178] 0,04] 244
ErmaRiqungsTicket 2,32 2321 _000] 003 1,94 194] 000l 003] 1201 120] 000 000
Cards Erwachsene | und II; 93,221 90,14 3,08 341 86,191 85,00 119 1,400 1,081 106] 0,021 199
GroRkunden Erw.
Cards Ausbildungs- und 4951 47551 196] 413] 53,44 52,66| 078] 1,48 093] 090 002 261
Jugendtarife
Sozialtarife C,82 5031 078 15570 434 3901 044 1131 134 129] 005] 3,82
Andere GVH Tarife Gesamt 3,90 3781 011  296] 3,00 27710238371 1301 1.37] -0,07] -4,99
A. Summe gesamt 210,90| 206,32 4,58 2,22y 179,70 178,57} 1,13] 0,63 1,17I 1,16] 0,02 1,58
100,00} 100,00 100,004 100,00
KurzstreckenTicket 493 508 -015) -299 350 389] -038] -986 141 1311 010 761
EinzelTickets 14.35] 14951 -0.61] -4.05 539 0841 -046]l -780] 2.66] 2561 010] 406
SammelTickets 6,59 77 20 a5 2701 3300 -0.61 1837 244 233 011 466
TagesTickets 30,271 2974 0,52 176]  19,20] 19, 271 -0,07) -0,36] 158 154 0,03 213
B. Tickets Normaltarif 56,13 5749 -1,36] -2,36] 30,79 32,301 -1,51 -4,69] 1,82 178 0,04 2,44
26.62%]27.86 Y% 1713 %] 18.09%
ErmaligungsTickets 2,32 2,321 0,00 0,03 194 1941 0,00 003] 1200 1201 0001 000
C. ErmaRigungsTicket 2,32 2,321 0,00 0,03 1,94 1,94 0,00 0,031 1,201 1,201 0,00f 0,00
110 %] 113 % 1,08 %] 1,08 %
MobilCard 2703 26,96] 0,06 024 2368] 2414] -046] -1,89 1,14 1120 0,02} 217
MobilCard Abo 202 3027094 239 33.63] 33,571 0,06] 017 1,20 ,17' 0,03] 2,21
MobilCard Erw.1l / 60plus 2,38 2361 0031 108 2600 2621 -002] -063]1 092 0901 002 173
MobilCard Erw.ll / 60plus Abo 738 7.07 0,31 436 766 750 0,16 214 096] 094 0021 217
MobilCard GroRkunden Erw. 16.22] 14,48 1741 12,01 18,61 17170 1441 8401 0871 084 003] 334
D. Cards Erwachsene | und II; 93,22 9014 3,08] 341 86,19] 85001 119 140 1,08] 1,06] 0,02 199
GroRkunden Erw. 44,20%] 43,69% 47.96%]) 47,60%
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Einnah- | Brutto Veranderung Fahrten Veranderung = Erlos pro | Veranderung
men Fahrt
in Mio. in Mio. n€
FA-Gruppe 20M| 2010 abs| . H. 2011 2010] abs.| wv.H.| 20M| 2010] abs| v H.
SchulCard 2363] 2270] 093 411 2049] 2008] 041 204} 1151 113] 002) 203
SemesterCard 624 5631 0601 10660 10024 9620 0408 4151 062 059 004} 6,25
MobilCard Ausb.; Ausb. Abo; 16,69 16,33 0,36] 219] 1925 19,33] -0,08] -040| 087 084 0,02 260
SparCard
WochenCard Ausbildung 1,21 123 -0,02] -156] 109 1131 -004] 3521 111 1,09] 002] 203
FirmenAbo Azubi 0,45 034 o1 3195 0,69 053017 31.86]_0.66] 0651 _0.00] 006
U21-Card 1,30 132] -0,02] -130 190 198] -008] -397] 068 0661 002 278
E. Cards Ausbildungs- und 4951 4755 196] 413] 5344 S52,66] 0,78 1,481 093] 090 0,02 261
Jugendtarife 23 48%]| 23,05%]29,74%]29,49%
Wertmarke S 2,22 198]  0,24] 12,34
Sozialtarif 359] 306 054 1765] 434 390] 044 1131 083 078 004] 570
Erstattungen / Abschlage / 0,000 0,00 0,00f 0,00
Differenzen
k. Sozialtarife 582\ 5031 078 155/ 434] 390 044 1,31 134 129 0,05] 3,82
2,76 %) 2,44 %)2.42 %| 2,19 %
Weitere Tarife / KombiTarife 478 455] 024 523 300 2771 0231 837] 159] 164 -005] -290
Erstattungen / Abschlage / -0,89] -076] -0,13] 16,44
Differenzen
G. Andere GVH Tarife Gesamt 390  378] om| 296 3,00 2,77'| 0,23 8371 130 1,37'| -0,07] -4,99
1,85 %] 1,83 %] 1,67 %] 1,55 %

Tab. DIl 4: Tarifnutzung 2011 nach Nutzergruppen
(Anteile in v.H.).

Tarifnutzergruppen Fahrten Einnahmen

Anteile in v.H. Anteile in V.H.

JTickets Erwachsene/Kinder

(ohne KombiTarife)” 18,21% 27,72%
Cards Erwachsene | 28,43% 25,67%
Cards Erwachsene 11/60plus 5,63% 4,50%
Cards GroRkunden 10,75% 7.91%
(Cards Ausbildungstarife 28,08% 51,52%
Sozialtarif (Wertmarke u Tickets S) 2,42% 2,76%
Tickets und Cards Sonstige 1,67% 1,85%
Iwichensumme 95,18% 91,92%
Cards Regionaltarif 4,82% 8,08%
Alle 100,00% 100,00%

Im Jahr 2011 wurden insgesamt 31,1% der Einnahmen aus
Fahrausweisen erzielt, die der Kategorie ,Ticket” zuzuordnen
sind. Mit diesen Fahrausweisen wurden rd. 21,6% der Fahrten
durchgefohrt. D.h., mehrheitlich tragen Stammkunden mit
Card-Nutzung zu den Gesamteinnahmen und der Zahl durch-
gefuhrter Ov-Fahrten bei.
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2.1.4 MaBBnahmen der Tarifentwicklung

Fur konkrete Mallnahmen zur  Weiterentwicklung des Ver-
bundtarifs bieten folgende Punkte den Orientierungsrahmen
des Handelns:

Preis-Leistungsverhaltnis

Tarifgerechtigkeit

Ubersichtlichkeit der Tarifzonenabgrenzungen
Ubersichtlichkeit der Tarifangebote
Gestaltung der Fahrausweise.

Es ist Konsens zwischen Region und Verbund, das Tarifniveau
im weitesten Sinne ,marktgerecht” zu gestalten, d.h. bei allen
Mafsnahmen der Preis- und Tarifgestaltung gravierende Fahr-
gastrickgange zu vermeiden.

Vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung, ver-
bunden mit den sich daraus abzeichnenden finanziellen Még-
lichkeiten kunftiger Kunden des OPNV und des veranderten
Nutzungsverhaltens zur Verkehrsmittelwahl, ist den Aspekten
der Kundenbindung und -gewinnung auch in der Zukunft be-
sondere Aufmerksamkeit zu widmen.

+ Junge Menschen fiir den Nahverkehr gewinnen

Junge Menschen missen frih an Busse und Bahnen heran-
gefuhrt werden. Tarifangebote fur Schilerinnen, Schiler und
Auszubildende sind marktgerecht zu entwickeln. Die Nach-
frageelastizitaten fur Cards des Ausbildungstarifs sind eher
hoher als bei anderen Zielgruppen, sodass Mindereinnahmen
hier nicht durch alleinige Preisanpassungen in diesem Tarif-
segment aufzufangen sind. Fur die Region als Tragerin der
Schulerbeforderung und als Aufgabentragerin des Offentli-
chen Personennahverkehrs wird dabei insbesondere deutlich,
dass hier beide Aspekte in ihren Haushaltswirkungen zu be-
trachten sind, soweit nicht durch geanderte Rahmenbedin-
gungen Finanzierungsbeitrage Dritter (z. B. Elternbeitrage zur
Schilerbeforderung) erschlossen werden. Soweit der in die
allgemeinen Verkehrsleistungen integrierte Schilerverkehr
dazu beitragt, an Schultagen Verkehrsangebote fur alle Be-
wohnerinnen und Bewohner in der Flache in ausreichendem
Malse zu bieten, sind der Preisbildung bei Schiilerfahrkarten
Spielrdume genommen (Finanzierung Schulerfahrkarten und
Verkehrsangebot fir alle versus finanzierungsfreigestellte
Schilerverkehre). Gleichwohl muss es tber attraktive Tarifan-
gebote gelingen, die altersmafig relevanten Zielgruppen fur
den OPNV zu gewinnen, um sie beim Ubertritt ins Erwerbsle-
ben als Kunden halten zu kénnen.

Tarifangebote zielgruppenorientiert gestalten

Dabei ist nicht nur die demografische Entwicklung bei der
Tarifbildung zu beriicksichtigen, sondern auch der im steten
Wandel befindliche Lebensstil der Menschen, der ihren An-
spruch an die Befriedigung von Mobilitatsbedurfnissen ver-
andern wird. Hinzuweisen sei auf veranderte Haushalts- und
Familienstrukturen, Veranderungen in den Erwerbsquoten der
Frauen und mittelfristig alterer Menschen (Lebensarbeitszeit
bis 67), flexible Arbeitszeitgestaltung am Tage, aber auch tber
die Woche bis hin zu Wochenendarbeit. Verandertes Verbrau-
cherverhalten (Ladenoffnungszeiten; Internetshopping, etc.)
korrespondiert unmittelbar mit einer hoheren Komplexitat
der Fahrtzwecke und schldgt sich in den kundenspezifischen
Wegeketten nieder. Die zunehmende Erwerbstatigkeit von
Rentenbezieherinnen (,Minijobs”) ist ein Aspekt, auch bei der
MobilCard 60plus Zusatznutzen einzufiuhren (Mitnahme; iber-
tragbar an Ehepartnerinnen; ,Partnerkarten” fir Abonnenten).
 Die Stammkundenbindung forcieren

Dies qilt insbesondere fir die Gruppe Erwerbstatiger, deren
Anteil an der Bevolkerung tendenziell sinkt, wobei gleichzei-
tig der Entwicklung der Zahl der Arbeitsplatze an Standorten
in der Region und die Zahl der Beschaftigten zu bertcksich-
tigen ist.

Insbesondere unter der MalRgabe, die Ziele des Verkehrsent-
wicklungsplanes pro Klima der Region Hannover zu erreichen,
sind die sog. Arbeitswege auf den Offentlichen Personennah-
verkehr zu lenken. Hierzu bieten die bestehenden Tarifange-
bote fur GroBkunden eine gute Basis. Das seit 1991 beste-
hende FirmenAbonnement richtet sich an Arbeitgeber, die
fur ihre Beschaftigten bei einer Abnahmepflicht von 100%,
personliche MobilCards erwerben. Dieses Angebot, dessen
Abnahmepreis sich nach dem Standort der Firma in den Tarif-
zonen und in gewisser Weise auch nach dem Verkehrsange-
bot richtet, wird von 114 Vertragspartnern erworben. Von den
bei diesen Abnehmern beschaftigten 36.450 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeitern (Juni 2012) sind 25.992 mit ihrer MobilCard
auf dem taglichen Arbeitsweg unterwegs. D.h., die Ubrigen
Beschaftigten sind gemaR den Tarifbestimmungen aus diver-
sen personlichen Grinden nicht abnahmepflichtig oder ver-
zichten auf den Fahrausweis.

Der Vertragspartner ,Firma” kann jeweils eigenstandig ent-
scheiden, zu welchem Preis die Fahrausweise abgegeben
werden. Das bedeutet letztlich auch, dass die erzielte ,Erspar-
nis” des Mitarbeiters und die Tatsache, dass ein nicht-uber-
tragbarer Fahrausweis ausgegeben wird, in die personliche
Abnahmeentscheidung mit einflief3t.
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Das im Jahr 2001 entwickelte SammelBestellerAbonnement
richtet sich ebenfalls an GroRkunden. Dieser kann aber auch
ein Verband, Verein oder eine sonst verfasste Korperschaft
sein. Das Binnenverhaltnis von MobilCard-Nutzer und Sam-
melBesteller ist nicht primar durch ein Beschaftigungsver-
haltnis gepragt, sondern kann auch durch Mitgliedschaft
bestehen. Der SammelBesteller erwirbt nur for bestellende
Mitglieder und erzielt einen Rabatt auf den Abopreis in Ab-
hangigkeit von seiner Bereitschaft, selbst einen Preiszuschuss
an die Abnehmer weiterzugeben.

Im Sommer 2012 gibt es 42 SammelBesteller, die furrd. 8.360
JMitglieder” personliche MobilCards erwerben. In beiden
GroRkundenangeboten mussen for mindestens 50 Personen
MobilCards gekauft werden.

Tab. DIl 5: Vertrage mit GroBkunden

Tarifangebot Vertrage Fahrausweise in Nutzung

FirmenAbo 114 25992
SammelBestellerAbo 42 8364
156 34356

Tab. DIl 6: Standorte der GroBkunden im FirmenAbo

Cardzone Anzahl Anteil
HANNOVER 1 76 66,70%
HANNOVER 2 18 15,80%
UMLAND/ REGION 20 17,50%
summe 114 100,00%

Die GroRkundenangebote werden in die Richtung ,JobTicket
fur alle” weiterentwickelt. Mit der MaRgabe, jede Beschaf-
tigte und jeden Beschaftigten am Arbeitsplatz in der Region
Hannover bzw. im Verkehrsgebiet in den Besitz einer GVH-Mo-
bilCard zu bringen, sind in enger Kooperation des GVH mit den
Wirtschaftsakteuren in der Region, wie z.B. der Industrie- und
Handelskammer und den Partnern der Wirtschaftsforderung
auch neue Modelle der Finanzierung zu entwickeln. Varian-
ten ,obligatorischer” und freiwilliger Abnahmen sind dabei zu
konzipieren. Ein Ansatz dazu bietet bereits der Modellversuch
des SammelBestellerAbos 6%plus, der auch die Abnahme-
menge im gestaffelten Tarifpreisen bericksichtigt. Exempla-
risch als Modell kann die SemesterCard des GVH angesehen
werden, die ,solidarisch” finanziert ist und gleichfalls eine
100%-Abnahmepflicht vorsieht.

Die Bereitschaft, z.B. vom Auto auf Busse und Bahnen um-
zusteigen, hat allerdings Randbedingungen, wie Arbeitszei-
ten, Gesamtfahrzeit Wohnort- Arbeitsplatz und die konkrete
Anbindung beider Standorte an den Nahverkehr. D.h., be-
stehende Firmenstandorte sind in ihrer Anbindung und in

den Taktzeiten der Verkehrsmittel zu optimieren. Gewerbe-
flachenangebote in den Gemeinden und Stadten der Region
sind auch zu Gunsten des OPNV auf die Verkehrswege- und
Verkehrsmittelnutzung der Beschaftigten hin zu prufen und
anzupassen. Fahrplantakte auch in werktaglichen Randla-
gen waren anzubieten, wenn Arbeitszeiten, und damit auch
vor- und nachgelagerte Wege, flexibler geworden sind und
flexibler werden. Dies qilt nicht zuletzt fur Arbeitsplatze im
Einzelhandel und auch fur Einkaufsfahrten der Kunden und
Kundinnen.

Unter Bericksichtigung der in Teilen divergierenden Entwick-
lung der Wohnbevolkerung und der Arbeitsplatze innerhalb
der Region Hannover ist die Ausstattung mit FirmenAbos gro-
Rer Teile der Bevolkerung und der in der Region beschaftigten
Menschen und Pendler ein Standortfaktor und Standortvorteil,
die Attraktivitat des Raumes zu erhohen.

- Tarifkooperationen forcieren

Dies betrifft Veranstaltungen der Wirtschaft wie die Messen
in Hannover als auch solche, die den Freizeitverkehr bertih-
ren (z.B. Sport und Konzerte). Hier ist ein aktives Vorgehen
des Verbundes an die Agenturen sowie an die Ausrichter ge-
fordert. Soweit hierfur Rgumlichkeiten - insbesondere durch
kommunale Trager - vermarktet werden, sind Konzepte zu
entwickeln, damit die An- und Abreise mit Bussen und Bah-
nen obligatorisch im Eintritt enthalten ist. Es ist darauf hin-
zuwirken, dass zudem bei Veranstaltungshinweisen auf die
relevanten Angebote des Nahverkehrs bzw. moglicher We-
geketten verwiesen wird. FUr Kongresse und Messen ist ent-
sprechend vorzugehen. Bestehende Tarifangebote sind hierzu
offensiver und zielgerichteter zu vermarkten.

- Fahrradbefdérderung als Modul in der Wegekette

Die bereits erfolgte tarifliche Einbindung der Fahrradmit
nahme ist im Kontext bestehender Verkehrsangebote (Ka-
pazitaten) und bzgl. Ubergreifender Kooperationen mit den
Verkehrsunternehmen (Eisenbahnverkehrsunternehmen) und
Mobilitatsdienstleistern anzupassen. Es gilt, die kombinierte
Nutzung individueller Verkehrmittel ,zum OPNV” hin zu er-
leichtern.

+ Kundenbindung und -gewinnung

Im Einklang mit sich verandernden Vertriebsstrukturen und
neuen Moglichkeiten der Fahrausweisgestaltung (s. Kap. 3.)
ist die ErschlieBung bisheriger Nicht-Nutzerpotenziale und
die starkere Bindung von Gelegenheitskunden (Kundenkarte
fur Gelegenheitskunden anstelle von z. B. SammelTickets) zu
verfolgen, damit sie zu Stammkunden werden.
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Ansatze zur Ausschopfung bisher nicht erreichter Kundenpo-
tenziale werden geprift, um die Angebots-Preis-Licke vom
Seltenfahrer” zum ,Stammkunden” zu schliefSen.

Dem Aspekt marktgerechter und zielgruppenfreundlicher
Tarifgestaltung gebuhrt dabei - aus Sicht der Region - das
Primat vor dem Vertrieb. Gleichwohl ist gerade der Vertrieb
einem stetigen und schnellen Wandel unterworfen. Ihm zu
folgen, wird Anpassungen in der Tarifgestaltung erfordern
oder diese gaf. erst ermdglichen.

+ Tarifzonenharmonisierung

Das aus Kundensicht oft als intransparent bewertete Tarifsys-
tem im GVH (4 Zonen fir Cards, 3 Zonen fur Tickets) wird ana-
lysiert, um die finanziellen Folgen einer Harmonisierung fur
die Kunden zu untersuchen.

Hierzu massen alle Rahmenbedingungen, wie z. B. der Ein-
fluss der Ausgleichszahlungen fur den Schulerverkehr, die
neuen Verkehrsunternehmen im Schienenpersonennahver-
kehr, die aktuellen Einnahmeaufteilungsregeln im Verbund
und die Weiterentwicklung des Regionaltarifs beobachtet und
einbezogen werden.

In der Preisbildung der Cards wurde bereits in den letzten Jah-
ren das Ziel der Schaffung einer einheitlichen Cardzone Han-
nover dadurch verfolgt, dass die Preise des 1-Zonenpreises an
die des 2-Zonenpreises herangefthrt worden sind. Teilweise
wurde dazu eine Preisanhebung bei 2-ZonenCards ausgesetzt.
+ Sortimentsanpassung

Es wird gepruft , ob durch Abschaffung von Fahrausweisen in
den Segmenten, in denen eine Nachfrage kaum stattfindet
(Zonenpreiskategorien), die Transparenz des Tarifangebotes
erhéht werden kénnte oder ob diese tendenziell ertrags-
schwacheren Fahrausweisarten system- und strukturbedingt
beizubehalten sind. Tarife mit sinkender Nachfrage oder Nut-
zungsbedingungen, die mittelfristig nicht mehr zeitgemal(s
sind (SammelTickets und/oder Gelegenheitstickets im Vor-
verkauf), werden auf Beibehaltung Gberpruft.

« Marktausschopfung

Fur die Tarif-und Preisbildung wird im Rahmen geltender
Leitlinien und Standards der Aspekt einer tendenziell ,nut-
zerfinanzierten Tarifgestaltung” auch in den nachsten Jahren
noch mit berticksichtigt werden. Nutzerinnen und Nutzer des
OPNV werden einen adaquaten Finanzierungsbeitrag leisten,
um Angebotsquantitat und -qualitat des Verkehrsangebotes
in der Region Hannover auf dem anerkannt hohen Niveau
zu halten. Bei Ausschopfung von Zahlungsbereitschaften, d.h.

der Abschopfung bestehender Potenziale in den (Teil-) Mark-
ten ist die Sozialvertraglichkeit zu wahren.

Die Region erwartet hierzu zielgerichtete Strategien des Ver-
bundes im Rahmen der jahrlichen Tarifmalnahmen, die sich
an folgenden Punkten orientiert: Abbau bzw. Stabilisierung
der Rabattierungen bei Tickets und Cards; Uberprifung noch
bestehender Einheitstarife im Kontext gewandelter Nutzun-
gen beim Kinder- und Jugendtarif sowie die Uberprifung der
Bepreisung gewahrter Zusatznutzen. Bisher ohne Aufpreis
gewahrte Zusatznutzen wie Mitnahmeregelungen bei Cards
(weitere Personen; Hunde) und die Maglichkeit der Ubertrag-
barkeit auf Dritte sind bzgl. nachfragesteuernder und generie-
render Wirkung zu prifen.

Dabei ist das Tarifsystem, bestehend aus der Anzahl der Ta-
rifangebote und der Differenziertheit der Preise (Rabattie-
rungen, Zielgruppen etc.), vom Grundsatz her fur kundige”
Fahrgaste und auch fur potenzielle Kunden Gbersichtlich und
durchschaubar zu halten.

Weitere mogliche Tarifdifferenzierungen nach Kriterien, wie
z. B. Preis (Rabattierungen fur Zielgruppen oder Vertriebswe-
ge), Fahrzeit (Kapazitatssteuerung im Tagesverlauf und auch
,Reisezeit” einer Fahrt), Komfort, Bedienungsfrequenz oder
Tarife fur Zusatzleistungen (Basis- und Premiumangebote)
sind daran zu messen und in ihrem Kosten-Nutzen-Verhaltnis
abzuwdgen

2.1.5. Sozialtarif

Seit Oktober 2009 bietet der GVH - Sozialtarif den Einwoh-
nern/innen der Region Hannover die zugleich Empfanger/
innen von Grundsicherungsleistungen sind, die Moglichkeit,
Busse und Bahnen im GVH zu einem vergunstigten Tarif zu
nutzen.

Der Sozialtarif ist sowohl fir Gelegenheitskunden als auch
fur regelmafRige Nutzerinnen aus dem Kreis der Berechtig-
ten zu gestalten. Dabei steht gerade dieser Tarif primar unter
dem Vorbehalt der Sicherstellung der Wirtschaftlichkeit der
Verkehrsunternehmen und seiner Finanzierbarkeit durch die
Region Hannover als freiwillige Leistung oder Ausgleichsleis-
tung.
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Aktuelle Nutzung

Tab. DIl 7: Stiick-Umsatze im Sozialtarif 2009 bis 2012

Jahr 2009° 2010 2011 2012
Wertmarke S 31.040] 131.945] 148.032 157.567
Tickets S 240112 1186.314| 1.366.923 | 1.431.257
KinderTickets S 43,5641 114.829] 81.390 68.911
summe Tickets S| 283.676| 1.301.143 ] 1.448.313 | 1.500.168
Kauf Tickets S pro 91 99 9,8 95
Wertmarke

Tab. DIl 8: Einnahmen GVH-Sozialtarif 2009 bis 2012

Einnahmen 2009 2010
Wertmarke S 465.600,00 € 1.979.175,00 €
Tickets S 573.340,70 € 2.917.458,20 €
KinderTickets S 52.276,80 € 137.794,80 €
summe Tickets S 1.091.217,50 € 5.034.428,00 €

Einnahmen 201 2012
Wertmarke S 2.223.450,00 € 2.360.535,00 €
Tickets S 3.496.922,80 € 3.673.300,00 €
KinderTickets S 97.668,00 € 83.000,10 €

summe Tickets S 5.818.040,80 € 6.116.835,50 €

Markterfolg

Der Sozialtarif hat das sozialpolitische Ziel einer Erhohung der
Mobilitatschancen erreicht. So nahmen z. B. im Jahr 2012 mo-
natlich rd. 13.130 Personen der insgesamt rund 130.000 Inha-
ber/innen der Region-S-Karte das Angebot in Anspruch. Die
Befragung der Nutzer/innen in 2010 hat gezeigt, dass sich das
Mobilitatsverhalten durch das Angebot verandert hat. Neben
4 % echten Neukunden/innen ist vor allem eine haufigere
Nutzung des OPNV-Angebots zu verzeichnen. Stellt man in
Rechnung, dass unter den insgesamt rund 130.000 Inhabern/
innen der Berechtigungskarte zahlreiche Personen sind, die
bereits andere vergunstigte Tarifangebote nutzen konnen (z.
B. Kinder u. Jugendliche, Senioren/innen, Behinderte), sowie
Personen, die den OPNV ohnehin nicht nutzen, kann die bis-
herige Nachfrage als gut, aber ausbaubar eingestuft werden.

Aus der Befragung in 2010 geht des Weiteren hervor: Fast
die Halfte der Befragten (48 %) haben das Sozialticket in den
ersten sechs Monaten nach Einfuhrung bereits genutzt - 72 %
der Nutzer/innen sogar drei Mal oder dfter. Wenn das Sozialti-
cket genutzt wird, dann haufig mit einer mittleren Nutzungs-
haufigkeit von 1 bis zu 4 Tagen pro Woche. Diejenigen, die
den OPNV taglich nutzen, wahlen das Sozialticket dagegen
unterdurchschnittlich haufig. Fur diesen Personenkreis schei-
nen die normalen Monatskarten attraktiver zu sein.

Die Einfuhrung des Sozialtickets hat das Mobilitatsverhalten
der Nutzer/innen signifikant verandert. Die Gruppe derjeni-
gen, die eher selten fahren, ist von vorher 33 % auf nunmehr
15 % geschrumpft, die Gruppe der regelmaRigen Nutzer/in-
nen ist von vorher 67 % auf 84 % angewachsen und 3 % der
Nutzer/innen geben an, erst seit kurzem tberhaupt den OPNV
ZU nutzen.

Dazu passt, dass 41 % derjenigen, die das Sozialticket ken-
nen, angeben, jetzt haufiger mit Bus und Bahn zu fahren als
zuvor. Zwei Drittel geben an, das Sozialticket bedeute fur sie
eine Ersparnis. Gut die Halfte (57 %) derjenigen, die das So-
zialticket kennen, bewerten seine Handhabung als einfach
und unkompliziert und zwei Drittel geben an, dass ihnen das
Sozialticket qut gefallt. Die befragten Nutzerinnen und Nut-
zer stellen dem Sozialticket damit ein Gberwiegend positives
Zeugnis aus.

+ Optimierung des Sozialtarifs

Die Nutzer und Nutzerinnen des Sozialtickets mussen derzeit
neben der Berechtigungskarte die Wertmarke (WM) S und
ein TagesEinzelTicket S mit sich fuhren. Auf das Ticket und die
Berechtigungskarte wird man auch kunftig nicht verzichten
kénnen.

Die Abschaffung der Wertmarke ist eine Option, mit der man
die Anzahl der notwenigen Nachweise reduzieren kann. Die
an die WM S geknupften Abrechungsmodalitaten und Kos-
tenanteile waren anders zu regeln (ticketbezogen) oder die
Finanzierung ist uber den Ticketpreis zu steuern.

Die Abschaffung der Wertmarke S kann, dann in Abhangigkeit
von der Ticket-S-Tarifgestaltung, die ,Wenig-Nutzer-Schwelle”
beseitigen. Bereits die erste Fahrt ware dann gunstiger als
der requlare Tarif.

Fur ,Viel- Nutzer” ist auch der Ticket-S-Tarif nicht mehr die
gunstigste Alternative. Diese Kunden nutzen daher das requ-
lare Tarifangebot (TagesTickets oder MobilCards). Fur die Auf-
hebung dieser Zugangsschwelle, die vor allem fur die soge-
nannten ,Erganzer” bzw. ,Aufstocker” ein Problem darstellt,
gibt es zwei Wege: entweder senkt man den Preis for die
TagesEinzelTickets S so weit ab, dass sich auch tagliche Fahr-
ten mit dem Sozialticket gegenuber reqularen Tarifangeboten
lohnen, oder man fihrt eine Monatskarte ein, die fur die Nut-
zer/innen gunstiger ist als die reqularen Monatskarten.

Die Abschaffung der Wertmarke S wird gepruft werden. Die
Einfuhrung einer Monatskarte im Sozialtarif als MobilCard S
erfolgt zum Tarifwechsel im Dezember 2013 mit anschlieRen-
der Evaluierung mit dem Ziel einer bedarfsgerechten Tarif-
gestaltung.
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2.2 Erweiterung des GVH-Tarifgebietes

2.2.1 Historie

Der GroRRraum-Verkehr Hannover (GVH) hat mit der Region
Hannover, den Eisenbahnverkehrsunternehmen DB AG, met-
ronom, erixx und NordWestBahn sowie allen an das Gebiet
der Region Hannover angrenzenden Landkreisen Tarifkoope-
rationen abgeschlossen.

Erste Kooperationen

Anfang 1992 wurde mit dem Landkreis Schaumburg der
,Schaumburg-Tarif” aus der Taufe gehoben und am 01.06.1995
ist mit den Vertragspartnern Stadt und Landkreis Peine der
,Peine-Tarif” eingefuhrt worden. Diese beiden erfolgreich
umgesetzten Vereinbarungen dienten als Basis einer struktu-
rellen Uberpriifung weiterer nutzvoller Tarifkooperationen mit
entsprechenden Gebietskorperschaften, die an das Tarifgebiet
des GVH angrenzen.

Auf Grundlage weiterer Untersuchungen ist am 01.08.2001 mit
dem Landkreis Soltau-Fallingbostel der ,Schwarmstedt-Tarif”
und am 01.04.2002 mit dem Landkreis Celle der ,Celle-Tarif”
eingeftihrt worden; diese gelten als Vorstufe des Regional-
tarifs.

Einfihrung GVH-Regionaltarif

Am 12.12.04 ist es dann gelungen, diese vier Kooperationen
mit einheitlichen Preisen und Konditionen zu einem Gesamt-
konstrukt zu vereinen. Die Tarifsystematik des GVH blieb in
Form des Ringzonenmodells unverandert. Zu den bisherigen
vier Zonen im Zeitkartenbereich wurden weitere drei um das
urspringliche GVH-Tarifgebiet hinzugeftigt. Der Regionaltarif
gestattet zunachst die Nutzung von Schienenstreckenab-
schnitten in den Landkreisen sowie von GVH-Verkehrsmitteln
ausschliellich fur Cards.

Auf dieser Basis erfolgte mit dem Landkreis Nienburg/We-
ser am 01.02.05 die Einfuhrung des ,Nienburg-Tarifs” und am
01.02.06 die Einfiihrung des ,Hildesheim-Tarifs”. Eine Einbin-
dung in den Regionaltarif konnte fiir beide Kooperationen
schnell erfolgen.

Danach wurden noch die beiden verbliebenen Landkreise Ha-
meln-Pyrmont im Jahr 2006 und Gifhorn (2010) in das beste-
hende Gefige integriert.
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Abb. DIII 6: Linienplan Regional- und S-Bahn
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2.2.2 Vorteile des Regionaltarifs

Vereinfachung fiir Kunden

Der Ausgangspunkt fir die oben genannte Untersuchung war
die Einfuhrung des S-Bahn-Systems in der Verkehrsregion
Hannover. Da der GrofSteil der Endpunkte dieser S-Bahn-Stre-
cken aufserhalb des GVH-Tarifgebietes liegt, war die Diskus-
sion zur Erweiterung des Gemeinschaftstarifs nahezu unum-
ganglich. Es sollte zundachst fur das Verkehrsangebot auf der
Schiene ein einheitliches Tarifsystem geschaffen werden, das
insbesondere den Regionalpendlern im SPNV zwischen dem
GVH und den benachbarten Landkreisen Nutzen bietet. Die
Harmonisierung des 1997 reformierten GVH-Tarifsystems mit
den anderen (insbesondere den Eisenbahn-) Fahrpreisan-
geboten fihrte zu einer starken Vereinfachung des fur OP-
NV-Kunden oft nicht leicht verstandlichen Gesamtsystems
diverser Anbieter. Dadurch ist ein attraktives Konzept gene-
riert, das derzeitigen und potenziellen Nutzern sehr gut zu
kommunizieren ist.

Zunehmende Anzahl von OPNV-Nutzern

Aber nicht allein die Verringerung der Komplexitat als viel-
mehr auch die angestrebte Reduzierung des Preises auf den
entsprechenden Relationen wirkt positiv auf die Wahl des
Verkehrsmittels der Pendler. Das primare Ziel ist somit eine
Modal-Split-Veranderung in Form von weniger motorisier-
tem Individualverkehr und mehr offentlichem Personennah-
verkehr. Durch diese Verlagerung lassen sich auch weitere
- insbesondere volkswirtschaftliche - Vorteile auffihren. Ein
Ruckgang der Unfallzahlen auf sdmtlichen BundesstralSen
zwischen den Landkreisen und Hannover ist hier zu erwarten.
Weiterhin ergeben sich durch weniger Schadstoff-Emissionen
geringere Umweltbelastungen, die zu einer hoheren Lebens-
qualitat in den Landkreisen und der Region fuhren. AulSerdem
ist auch unter betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten eine
bessere Ausnutzung der vorhandenen OPNV-Infrastruktur an-
zustreben, was mit einer Verlagerung vom MIV unterstitzt
wird.

Hoherer Kostendeckungsgrad

Die Vorteile fur alle Beteiligten lassen sich folgendermalSen
zusammenfassen:

Durch die Attraktivitatssteigerung in Form eines ginstigeren
Preises und einfacheren Systems erhéhte sich die Nachfrage
auf den Regionaltarifstrecken Giberproportional. Diese Steige-
rung fiihrte zu einer Uberkompensation der Mindereinnah-
men des gesenkten Tarifs.

Daraus resultierte, dass die Gebietskorperschaften keine
Ausgleichsbetrage mehr aufbringen mussten. Aufserdem er-

hohen sich die Einnahmen im GVH deutlich, ohne dass nen-
nenswerte zusatzliche Kosten entstehen. Hieraus erqibt sich
ein hoherer Kostendeckungsgrad der Verkehrsunternehmen,
was letztlich zu geringeren Zuschusszahlungen des Aufgaben-
tragers fuhrt.

Daneben sind marketingspezifische Vorteile deutlich zu er-
kennen. Der Tarif ist leicht verstandlich, daher qut zu kom-
munizieren. Er gilt auch fir SPNV-Fahrten von Landkreis zu
Landkreis und ist daher auch in kirzester Form in den ver-
schiedenen Medien darzustellen. Dies fuhrt zu einer Erho-
hung der Tariftransparenz.

2.2.3 Ziele und Ausblick

Das beschriebene Tarifangebot wird in allen benachbarten
Landkreisen im Zeitkartenbereich Uberaus positiv angenom-
men. So stiegen die durchschnittlichen, werktaglichen Pend-
lerzahlen von ca. 11.400 im Jahr 2008 auf ca. 14.000 im Jahr
2012. Die Einnahmensteigerungen entwickeln sich immer
noch deutlich tber denen der origindren GVH-Fahrausweise
und belaufen sich im Jahr 2012 auf ungefahr 18 Millionen Euro.
Aufgrund dieser Tatsachen sind die Erwartungen gewachsen,
dieses Modell auch im Bartarif fur Gelegenheitskunden um-
Zusetzen.

Machbarkeitsstudie

Um entsprechende Méglichkeiten zu generieren, wurde von
der Region Hannover in Kooperation mit dem Netzwerk ,Er-
weiterter Wirtschaftraum Hannover”, in dem die relevanten
Stadte und Landkreise vertreten sind, ein Gutachten verge-
ben, dass zunachst nur die Moglichkeiten einer potenziellen
Integration darstellt. In die Betrachtung flossen verschiedene
KenngroRen ein. Die Anzahl der Einwohner im 2. Ring (1.342
Tsd.) entspricht etwa der 1,2-fachen Anzahl der Einwohner in
der Region Hannover; die Flache der Landkreise Ubertrifft die
der Region Hannover um das 4-fache. Dem entgegen (ber-
trifft die Anzahl der OV-Fahrten im GVH die in den Landkreisen
um das Zwei- bis Dreifache.

Nachdem diverse Untersuchungen unter Beteiligung aller re-
levanten Institutionen wie Aufgabentrager und Verkehrsun-
ternehmen durchgefihrt waren, stellte es sich als erfolgver-
sprechend heraus, das jetzige Modell zu Gbertragen. Somit
soll kinftig ein Fahrausweis des Bartarifs im gesamten GVH
sowie auf den SPNV-Strecken in die involvierten Landkreise
gelten. Aufgrund der Heterogenitat der Tarifgefige in den
Landkreisen, sowie unverhaltnismalig grolSer Anstrengungen
im Bereich der Einnahmenaufteilung, scheint eine Komplett-
integration derzeit noch nicht zielfihrend. Dies ist auch durch

Kapitel D 1ll

176

Das Marketingkonzept



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

die verschiedenen Modelle im Vergleich zum monozentrisch
auf die Landeshauptstadt Hannover ausgerichtete GVH-Ring-
zonenmodell begrindet.

Finanzielle Auswirkungen

Um die finanziellen Auswirkungen einer Erweiterung des
GVH-Tarifgebiets zu eruieren, wurde zu dieser Thematik ein
weiteres Gutachten vergeben. Darin sollte unter anderem
eine streckenspezifische Auswertung erfolgen, um entspre-
chende Daten fir jedes Verkehrsunternehmen sowie alle Ge-
bietskorperschaften zu erhalten.

Das Fahrausweissortiment besteht aus EinzelTickets und
GruppenTickets; auf SammelTickets wird wegen der fehlen-
den Entwerter in den Landkreisen verzichtet. Es flossen drei
verschiedene Preisvarianten (gleiche Nutzenschwelle, glei-
che Preisspriinge, additive Preise) in die Betrachtung ein. Als
finanziell am wahrscheinlichsten umsetzbar stellte sich die
Variante heraus, wonach bspw. ein 6-ZonenTicket maximal
soviel wie zwei 3-ZonenTickets kosten darf.

In den Kalkulationen von Status Quo-Einnahmen wurden di-
verse Determinanten wie Ubersteigerquoten, Fahrtenzahlen,
Berlcksichtigung der BahnCard-Preise oder auch Niedersach-
sentickets und Elastizitaten beachtet.

Eine Einbeziehung der lokalen Busverkehre in die Gultigkeit
wurde zundchst noch nicht befurwortet, weil die Preisvari-
ante durch Einpreisung Gberschritten wird und auch eine
sehr aufwandige Einnahmenaufteilung durchgefuhrt werden
misste. Vielmehr werden andere Losungen untersucht, wie
bspw. direkte Ausgleichszahlungen (in Hohe von ca. 0,32 €
je EinzelTicket) seitens der Gebietskorperschaften an die Bus-
unternehmen.

Die im Gutachten ermittelten Betrage stellen Durchtarifie-
rungs- und Harmonisierungskosten dar, die von den Landkrei-
sen und der Region Hannover aufgebracht werden mussen.
Zusétzlich werden noch andere Kosten im Vertriebbereich
oder aufgrund bestehender Verkehrsvertrage ermittelt. Eine
komplette Refinanzierung durch zusatzliche Fahrgdste ist im
Bartarif nicht maglich.

Die Region Hannover, die Landkreise des Erweiterten Wirt-
schaftsraums und die Verkehrsunternehmen werden die Um-
setzbarkeit der GVH-Erweiterung weiter prifen.
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3.  Vertrieb

Der Vertrieb ist ein unmittelbares Bindeglied zwischen Kun-
den und Verkehrsunternehmen. Die Qualitdt der Vertriebs-
komponenten tragt entscheidend dazu bei, die Marketingzie-
le Kundenbindung, Kundengewinnung und Umsatzsteigerung
zu erreichen.

Unter der Vertriebsstruktur versteht die Region Hannover die
Gesamtheit der Maglichkeiten, den Kunden Fahrausweise fir
die bezahlte Fahrt des OPNV zuganglich zu machen. Sie um-
fasst daher die Vertriebswege wie auch die personellen und
technischen Medien, Vertrieb abzuwickeln.

3.1 Ausgangslage

Der Vertrieb wird von den im GVH zusammenarbeitenden
Verkehrsunternehmen jeweils eigenverantwortlich durchge-
fuhrt. Bereits mit den organisatorischen Neustrukturierungen
1994 und 2001 obliegt auch die konzeptionelle Weiterent-
wicklung der Gesamtaufgabe ,Vertrieb” (hierzu gehoren die
Entwicklung der Vertriebsstruktur, des Vertriebsnetzes und der
Vertriebstechniken) den Verkehrsunternehmen. Dies anderte
sich auch nicht mit der Griindung der GVH-GmbH im Jahr 2013.

Vertriebswege

Der Fahrausweisverkauf ist im GVH durch eine breite Hetero-
genitat fur die Fahrausweisarten Tickets und Cards gekenn-
zeichnet. Diese resultiert aus einer Vielzahl von Vertriebska-
nalen mit grolSen Qualitatsunterschieden.

Nachfolgend werden verschiedene Vertriebswege im GVH
dargestellt:

- in Bussen aber Fahrerinnen und Fahrer

Uber Automaten mit verschiedenen Geld-Akzeptanzen
(Bargeld in Form von Scheinen oder Minzen, Kreditkar-
ten, EC-Karten, Geldkarten)

Abonnement

,Direktvertrieb” an Grokunden, wie SchulCard, Semes-
terCard oder FirmenAbo

KombiTickets

eigene Verkaufsstellen

Fremdverkaufsstellen (Service- und Verkaufsstellen).

An dieser Auflistung lassen sich die vielfaltigen Moglichkeiten
des Erwerbs von Fahrausweisen deutlich erkennen. Da dem
Kunden jedoch auch alle Kanale kommuniziert werden mus-
sen, um die oben aufgefthrten Marketingziele moglichst um-
fassend zu erreichen, ist hier die Bedeutung und Abhangigkeit
zwischen den Komponenten des Marketingmix offensichtlich.

Leitlinien
Aus dieser Tatsache wurden die fir die GVH-GmbH geltenden
Leitlinien festgelegt:
Es wird den Nutzern ein kundenfreundliches Vertriebssys-
tem angeboten
neue Vertriebstechnologien werden beobachtet und
ebenso auf Umsetzung gepriift wie eine Abschaffung der
Entwerter
Harmonisierungen im Verbundvertrieb
Optimierung der Vertriebsstellenanzahl mit einheitlicher
Ausstattung fur leichte Erkennbarkeit
Hohe Verstandlichkeit von Informationen, auch fur fremd-
sprachige Gaste an Automaten
Privat- und GroRRkundenabonnement besonders fordern,
nur eine Abonnementzentrale betreiben
Personliche Beratung (ber eine eigene zentrale Anlauf-
stelle in Hannover, weitere Servicestellen der Verkehrsun-
ternehmen sowie telefonisch und Uber elektronische Me-
dien gewahrleisten

Der Verbund fordert den Abbau der Zugangshemmnisse zum
OPNV durch ein einheitliches, kundenfreundliches Vertriebs-
system, dessen Qualitat durch messbare und in Marktunter-
suchungen zu prifende Kriterien geprdgt ist. Diese Kriterien
sind:

zeitliche Verfugbarkeit

ortliche Verfugbarkeit

Sortimentsverfigbarkeit

Schnelligkeit/Einfachheit des Erwerbs

Zuverlassigkeit des Systems

Zustand/Sauberkeit (von Automaten oder Vertriebsstel-
len)

Verstandlichkeit (auch fir fremdsprachige Nutzerlnnen)
und Barrierefreiheit bei Automaten

fachliche Kompetenz des Verkaufspersonals.

Zielsetzung ist damit die Schaffung von Fahrausweis-Erwerbs-
moglichkeiten, die fur alle heutigen und potenziellen Kunden
transparent, leicht anwendbar und einheitlich im Verbund,
auch mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen, sind. Neue
Vertriebssysteme werden zukunftsweisend und als Grundla-
ge moderner Fahrgeldmanagementsysteme geplant und so-
weit vorhanden auf ihre Anwendungsmaglichkeiten im GVH
geproft.
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3.2 Ausblick/Ziele

Im GVH soll die bestehende Heterogenitat im Vertrieb sukzes-
sive gemindert werden. Gelegenheitskunden und Touristen
haben einen anderen Anspruch als Stammkunden, die im
Umngang mit dem OPNV vertrauter sind. Beiden Gruppen soll
jedoch ein homogenes, leicht verstandliches Vertriebssystem
angeboten werden. Hierbei ist jeder einzelne oben beschrie-
bene Vertriebszweig zu beriicksichtigen.

Ein Schritt in die richtige Richtung ist die neue Ausstattung
samtlicher Ustra-Vertriebsstellen mit einem elektronischen
Verkaufssystem. Zuvor fand eine zahlenmaRige Optimierung
des Fremdverkaufsstellennetzes statt. Danach konnten alle
dieser ca. 200 verbliebenen Laden oder Kioske mit einem ein-
heitlichen Kassensystem ausgestattet werden, sodass diese
nahezu sémtliche GVH-Fahrausweise anbieten kénnen.

Der Vorteil ist klar ersichtlich. Die Kommunikation mit den
Kunden kann sich auf das Wesentliche konzentrieren, denn
samtliche Ustra-Verkaufsstellen vertreiben einheitlich das
gleiche GVH-Sortiment. Die zuvor nétige Klassifizierung, ins-
besondere wegen unterschiedlicher Beratungs- und Ange-
botsqualitat zwischen Service- und Verkaufsstellen, ist unter
dem Gesichtspunkt der vorhandenen Fahrausweise nicht
mehr so wichtig. Somit sind Auskinfte tber die ortliche Ver-
fugbarkeit und Sortimentsverfugbarkeit einfach zu geben.
Auch Tarifwechsel lassen sich sehr viel einfacher, bspw. ohne
Ruckgabe von Fahrausweisen aller Verkaufsstellen, durchfih-
ren. Eine Ausdehnung dieses Systems auf das Umland und
die Region sollte gepruft - und wenn betriebswirtschaftlich
vertretbar - umgesetzt werden.

Da es schwierig ist, im gesamten GVH-Tarifgebiet einheitliche
Automaten anzuschaffen, soll die Bedienoberflache aller Au-
tomaten homogen und einfach verstandlich sein. Auf diese
Weise sind viele der oben genannten Kriterien eines kunden-
freundlichen Vertriebssystems erreicht.

Eng mit den Vorgaben zur Ausstattung der zukinftigen Auto-
matengeneration ist die Problematik der technisch veralteten
Entwerter zu betrachten. Es besteht eine relativ hohe Storan-
falligkeit und Ersatzteile sind nicht einfach zu beschaffen. Eine
Neubeschaffung ist relativ kostenintensiv und im Zusammen-
hang mit einer neuen Automatengeneration sind die Entwer-
ter antiquiert.

Notwendig sind diese Entwerter insbesondere fUr die Entwer-
tung von SammelTickets; aber gerade dieses Teilsegment im
Tickettarif hat nach Einfihrung der TagesTickets immens an
Bedeutung verloren.

Hier konnten durch Abschaffung der SammelTickets gleich
mehrere positive Aspekte umgesetzt werden, zum einen
warden die Entwerter tberflissig und zum anderen ist eine
grolere Tariftransparenz geschaffen.

AuBerdem wadre so eine Erweiterung des Regionaltarifs um
den Tickettarif ohne zusatzliche Ausstattung von Entwertern
im so genannten 2. Ring maoglich.

Vor einem solchen Einschnitt in das Tarifsortiment ist eine
entsprechende Erhebung unter den Fahrgasten notig; insbe-
sondere muss ermittelt werden, ob die SammelTickets primar
aus finanziellen Vorteilen im Vergleich zu EinzelTickets oder
eher aus Bevorratungsaspekten erworben werden. Sollten
aus Kundensicht keine gravierenden Griinde gegen eine Ab-
schaffung sprechen, wirde die Region Hannover weiter die
Abschaffung der SammelTickets im GVH prifen. Dies kdnnte
innerhalb von mehreren Tarifmalinahmen durch eine sukzes-
sive preisliche Heranfihrung von Einzel- und SammelTickets
erreicht werden. Nach der moglichen Abschaffung der Sam-
melTickets kdnnte dann im nachsten Schritt eine Prifung der
Abschaffung von Entwertern erfolgen..

Eine weitere Optimierungsmaglichkeit besteht in der Ausstat-
tung der Vertriebsstellen beziglich der Erkennbarkeit durch
die Kundinnen und Kunden bzw. zur Steigerung des Umsatzes
durch Verkaufsforderungsmalnahmen. Eine Attraktivitatsstei-
gerung des Erscheinungsbildes fur den gesamten GVH kann
an den Verkaufsstellen durch zeitgemalle Werbemittel oder
Promotionartikel erreicht werden. Hierfir sollten alle Ver-
kaufsstellen eine ,Basisausstattung” erhalten, um somit den
Wiedererkennungswert zu steigern. Dariber hinaus gibt es
diverse Maglichkeiten der Erweiterung und moglichen Finan-
zierung dieser Mittel. Vor einer grofs angelegten Neuausstat-
tung mussen aber unbedingt Ziele wie Imageverbesserung
oder Umsatzsteigerungen definiert werden, um die richtigen
Artikel auszuwahlen und den Zielerreichungsgrad ermitteln
ZuU kénnen.

Auf die Beschreibung und Erorterung anderer zukunftsgerich-
teter Arten des Ticketerwerbs wird im Folgenden eingegan-
gen, da wie bereits unter den Leitlinien erwahnt, neue Ver-
triebstechnologien beobachtet werden.

Handy-Ticket und Online-Ticket

Die Vertriebskanale im GVH werden um zeitgemale Varian-
ten, wie bspw. den Fahrschein auf Handys bzw. Smartpho-
nes oder Onlinetickets erweitert. In entsprechenden Ver-
triebs-Workshops wurden verschiedene Ansatze analysiert
und auf zundchst einen Ansatz fokussiert.
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Touch&Travel
Durch das von der DB zundchst auf Pilotstrecken getestete
Verfahren konnen Mobilitdtsketten vom Fernverkehr bis in
Verbinde abgebildet werden. Notwendig seitens des Nut-
zers ist ein Smartphone mit einmaliger Registrierung. Mit
der Touch&Travel-App kann der Kunde vor dem Einsteigen in
das Verkehrsmittel aus vier Anmeldearten am so genannten
Touchpoint wahlen:

per GPS-Ortung oder

am Haltepunkt Gber NFC-Chip bzw.

Jlesen” des Barcodes oder

Eingabe der Kontaktpunktnummer.

Bei einer Kontrolle zeigt er sein Mobiltelefon vor und die
Fahrausweisprifung erfolgt durch Scannen des Kontrollbar-
codes (UIC- und VDV-Standard). Die Anmeldedaten werden
entschlusselt und auf dem Kontrollgerat angezeigt. Dabei
kénnen Sicherheitsfeatures wie Logo und Lauftext eine valide
Sicherheitskontrolle erméglichen.

Das Abmelden erfolgt nach dem Aussteigen ber Wahl einer
der Abmeldearten. Der Preis wird automatisch am Ende der
Fahrt berechnet und angezeigt.

Die Mobilitatsrechnung kann mit der Fahrtenibersicht auf der
Webseite mit Details eingesehen werden. Monatlich wird be-
quem per Lastschrift abgerechnet.

Dieses Verfahren wird bereits beim DB-Fernverkehr sowie
in verschiedenen Stadtgebieten in Deutschland genutzt. Die
Kundenzufriedenheit ist hoch: 82% bestatigen die einfache
Nutzung und 90% kommen gut mit Touch&Travel zurecht. Es
besteht die Bereitschaft zu Mehrreisen in allen Nutzerseg-
menten (Fern, Nah- und Stadtreisende).

Das Projekt Touch&Travel ist mit relativ wenig Aufwand im
Verbund einzufthren und erscheint auch nach erster Bewer-
tung qut geeignet: Das Handy ist immer verfligbar, es sind
keine Tarifkenntnisse erforderlich, die Umsetzung ist (auch
beztglich der Kontrolle) relativ kostengiinstig, Zugangsbarri-
eren werden gesenkt und der Kunde bekommt Zeitgewinn
durch Entfall des Ticketkaufs. Es hat zudem den Vorteil, bereits
in anderen Verbinden erfolgreich eingefthrt worden zu sein.
Einige der zuvor aufgefihrten Vorteile gelten auch fur andere
Handy-Ticket-Apps, die per Start-/Zielwahl nachgelagert zur
Fahrplanauskunft das passende Ticket ermitteln und verkau-
fen. Hierfur gibt es im Gegensatz zu Touch&Travel mehrere
Anbieter.

Eine Umsetzung von Touch&Travel im GVH wurde geprift, an-
dere Verfahren werden derzeit bevorzugt.

eTicketing; Chipkartentechnologie

Bereits seit vielen Jahren wird in Deutschland versucht, den
Tarif- und Vertriebsbereich im OPNV durch Verwendung von
Chipkarten zu optimieren. Seitens des VDV wurde dazu eine
Kernapplikation generiert, um maglichst bundesweit mit ein-
heitlichen Standards Kompatibilitat zu schaffen.

Als Ziele dieses elektronischen Fahrgeldmanagement gilt fol-
gender mehrstufiger Ansatz:

1. bargeldloses Zahlen

2. elektronischer Fahrschein

3. automatische Fahrpreisfindung

In diesem Kontext wurden bundesweit bereits verschiedene
Projekte umgesetzt. Die zuvor aufgefihrte 2. Stufe wurde
insbesondere fur Abonnements eingefthrt. Diese Kunden er-
halten scheckkartengroRe (Chip-)Karten, auf denen alle rele-
vanten Daten wie Giltigkeitsdauer oder Tarifzonen enthalten
sind. Das Prufpersonal kann diese mit entsprechenden Lese-
geraten ersehen.
Folgend Vorteile dieses Systems:

keine Versandkosten mehr fur neue Karten

stark reduzierter Missbrauch

deutlich verringerte Forderungsausfalle

Auch fur die 3. Stufe mit automatischer Fahrpreisfindung gibt
es eingefihrte Systeme mit unterschiedlichen Auspragungen.
So werden beispielsweise beim so genannten CiCo (check in/
check out) vor Antritt der Fahrt Chipkarten vor die entspre-
chenden Lesegerdte gehalten. Nach Beendigung der Fahrt
wird auf entsprechende Art ausgecheckt. Seitens der Ver-
kehrsunternehmen besteht die Maéglichkeit der Einrichtung
einer Bestpreis-Abrechnung; am Monatsende konnte anhand
der Fahrten fur jeden Kunden ermittelt werden, ob Einzel-,
Tages- oder Monatskarten zu den ginstigsten Fahrpreisen ge-
fuhrt haben. Tarifkenntnisse sind fur Nutzer nicht bzw. kaum
notig.

Fur den GVH sind die aufgefihrten Varianten zum eTicketing
(noch) nicht umsetzbar. Aus einer Analyse der Moglichkeiten
der Einfuhrung eines GVH-Abos auf Chipkarte aus dem Jahr
2013 wurde deutlich, dass es im Abonnementsektor im GVH
im Vergleich zu anderen Verbinden Spezifika gibt, die aus fi-
nanzieller Betrachtung eine Umsetzung wenig wahrscheinlich
machen.

Auch die dargestellte CiCo-Variante ist momentan unter ande-
rem aufgrund der hohen Umsteigezahlen, bspw. am Haupt-
bahnhof, wenig praktikabel. Der Verkehrsmarkt wird jedoch
weiterhin beobachtet, um neue Tendenzen schnell zu erken-
nen.
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4.  Kommunikation
Ausgangslage/Rahmenbedingungen

Die Darstellung der Kommunikationsstrategien, -instrumente
und -wege beschrankt sich in diesem NVP nicht auf die klas-
sische ,Werbung®, sondern umfasst in der Sichtweise des Auf-
gabentragers ein Bundel an unterschiedlichen Interaktionen
mit Kunden und potenziellen Kunden. Neben grundlegenden
Festschreibungen von Mechanismen zur Marktbearbeitung
(Marketingziele und Marktsegmentierung) werden Richtlinien
zum Marktauftritt beschrieben.

Folgende ausgewahlte aktuelle und zukiinftige Herausforde-
rungen an die OPNV-Kommunikation bilden den Rahmen fur
sich andernde Kommunikationsstrategien:
Es gibt zunehmende Veranderungen der OPNV-Nachfra-
gestruktur (teilweise Stagnation des Marktanteils auf heu-
tigem Niveau)
Immer mehr Menschen haben immer mehr Wahlmdglich-
keiten, mobil zu sein
Zielgruppen agieren multimodal (,Individualisierung der
Mobilitatsanspriche”)
Die Menschen investieren mehr Zeit fir Mediennutzung
Es wird von einer weiteren Verbreitung von ,gar nicht
mehr so neuen Medien” wie Smartphones und Tablet PCs,
sowie einer zunehmenden Internet-Nutzung ausgegan-
gen
Esist eine rucklaufige emotionale Bindung zum Automo-
bil festzustellen
Ein klassisches Statussymbol ist nicht mehr das Auto, son-
dern gerade in jungeren Zielgruppen das Smartphone, das
Tablet oder die Mitgliedschaft in sozialen Netzwerken
Nahverkehrsmittel haben in der Kundenwahrnehmung
eine geringe symbolische Aufladung (Nahverkehr ist nicht
,5exy”)
Die Entwicklung der Elektro-Mobilitat scheint noch offen
ZU sein
Es ist von einer weiteren Flexibilitdt im Arbeitsmarkt aus
zugehen
Die Individualisierung und Pluralisierung der Lebensfor-
men schreitet voran
Die Menschen pragt ein zunehmendes Umweltbewusst-
sein
Der Anteil dlterer Menschen an der Bevolkerung wachst
weiter
Schulwege verlangern sich bei sinkenden Schilerzahlen
Die technologischen Moglichkeiten wachsen (Zukunft
ohne Papierfahrschein: e-Ticketing, Handy-Tickets)
Metropolen und Ballungsraume wachsen (Landflucht)
Die Kosten des MIV steigen weiter

41 Marktbearbeitung

Die Leitlinien der Marktbearbeitung des Aufgabentragers
Region Hannover decken sich mit der strategischen Marke-
ting-Ausrichtung, die in der Gesellschaftervereinbarung der
GVH GmbH beschrieben ist:

Die Marktbearbeitung erfolgt unter Beriicksichtigung der -
Markt- und Kundenorientierung.

Als Kunden des Verbundes werden neben den Einwohne-
rinnen und Einwohnern des origindren Verbund-Tarifge-
bietes sowie des erweiterten Wirtschaftsraumes Han-
nover und ihren Gasten ebenso die Medienvertreter so
wie mogliche Kooperationspartner und Sponsoren behan-
delt. Als weitere Zielgruppe neben den Kunden werden
auch die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Verbund-
gesellschafter mit geeigneten Malsnahmen in das Marke-
tingkonzept einbezogen.

Ziel der Marktbearbeitung ist die Erweiterung des Markt-
volumens fir den OPNV. Dabei wird das gesamte Volu-
men des Nahverkehrs- bzw. Mobilitatsmarktes im erwei-
terten Verbundgebiet betrachtet und durch die Entwick-
lung der Nahverkehrs-Angebote bzw. Dienstleistungen
sowie auch kombinierter Mobilitdtsangebote bearbeitet.
Zur Ausschopfung weiterer Marktpotenziale werden auch
Kooperationen mit Dienstleistern auflerhalb der Mobili-
tatsbranche angestrebt.

Neben diesen allgemeinen Leitlinien, die die strategische
Marketing-Ausrichtung aller handelnden OPNV-Akteure in der
Region Hannover festlegen, wird die Umsetzung dieses stra-
tegischen Ansatzes nach folgenden Standards angestrebt:

Alle Maltnahmen zur Kundenbindung und Gewinnung von
Neukunden werden jahrlich in einem Marketingkonzept
dargestellt.

Als Basis fur die Marktbearbeitung wird periodisch die
strategische Ausgangslage des Verbundes ermittelt.

Hierzu gehoren:

- Die Bestimmung des Marktanteils des Verbundes am ge-
samten Nahverkehrsmarkt im Tarifgebiet des Verbundes
erfolgt periodisch mit geeigneten Messverfahren.

Die Aufstellung mittel- und langfristiger Marktprogno-
sen. Hierzu gehoren u. a. gesellschaftliche und politische
Rahmenbedingungen, Kundenbedirfnis-Trends und Wett-
bewerbs-Trends.

Das Marketingkonzept enthalt eine Auflistung von Marke-
ting-Zielen und -Strategien mit einer zeitlichen Zuord-
nung.
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Voraussetzung fur Mallnahmen zur Kundenorientierung
ist eine Segmentierung der Kunden zur Marktbearbeitung
bzw. die Bildung homogener Kundensegmente.
Die MalRnahmen des Verbund-Marketingkonzeptes wer-
den mit den unternehmensinternen Kommunikationspla-
nen der Verbundgesellschafter abgestimmit.
Bei grundsatzlichen Projekten wird vorab definiert
auf wen und wie das Instrument wirken soll (Zielgrup-
pe, Ziel).
wann das Ziel als erreicht gelten soll (Kenngrofsen,
Kennzahlen).
in welcher Intensitat (z. B.: flachendeckend, raumliche
Schwerpunkte, bestimmte Zielgruppen) es eingesetzt
werden soll.
welche Effekte der Verbund beobachtet.
welche Effekte auf Fahrgaste festzustellen sind.
Diese Zielsetzungen werden anschliefsend mit geeigne-
ten Marktforschungsmethoden Gberpruft.

Die Kommunikationsmallnahmen aller Akteure des OP-
NV-Marktes in der Region Hannover missen sich auch zu-
kunftig in einen Kommunikationsplan einbetten, der wber
mehrere Jahre die strategische Zielrichtung der Kommuni-
kation beschreibt, dabei aber auch jahrlich flexibel an die
aktuellen Marktgegebenheiten angepasst wird. Dieses Kom-
munikationskonzept ist integraler Bestandteil des gesamten
ubergeordneten Marketingkonzeptes. Die globalen Zielset-
zungen werden im Rahmen der Steuerungsfunktion des NVP
vom Aufgabentrager im Verbund festgelegt und operativ von
den Unternehmensgesellschaftern im Verbund umgesetzt.
Dabei erfolgt eine enge Abstimmung mit den unternehmens-
internen Kommunikationsplanen der Verbundunternehmen.
Bestimmend fur die Kommunikation in der Laufzeit dieses
Nahverkehrsplanes sind dabei die folgenden Kriterien fur die
Marktsegmentierung, die Zielgruppenansprachen und den
Marktauftritt.

4.2 Marketing-Ziele

Die Marketingziele fiir den OPNV werden aus den strate-
gischen Zielen der Region Hannover abgeleitet. Die fur den
OPNV relevanten Ziele sind dabei:
Offentliche Daseinsvorsorge sichern
Finanzielle Handlungsféhigkeit sichern
Dienstleistungsqualitdt starken
Gesellschaftliche Teilhabe und unterschiedliche Lebens-
entwrfe fur alle ermoglichen.

Als Vorgaben fUr die strategische Marketing-Kommunikation
ergibt sich damit die zielgerichtete Beeinflussung der Markt-
teilnehmer in Richtung dieser Ziele. Auf Basis eines vorausge-
setzt quten Produktes ,o6ffentlicher Nahverkehr” werden die
Instrumente der Marktinformation und Marktbeeinflussung
zur Erreichung vielschichtiger Kommunikationsziele einge-
setzt.

Kommunikationsziele
Je nach Phase der Marktbeeinflussung kénnen die Ziele klas-
sifiziert werden in:
Kognitive Ziele (Wahrnehmung)
- Aufmerksamkeit fr die Mobilitatsangebote in der Re-
gion wecken
Bekanntheit des Verkehrsverbundes, seiner Unterneh-
men und der Angebote steigern
Wissen um die Nutzungsmaglichkeiten festigen/ aus-
bauen
Erinnerung an Angebote und positive Nutzungserfah-
rungen erhohen
Affektive Ziele (Einstellung)
Akzeptanz fur die Nutzung der Mobilitdtsangebote
schaffen
Sympathie fir den Nahverkehr und seine Anbieter
wecken
Image des Nahverkehrs und verbundener Angebote in
der Region steigern
Glaubwirdigkeit der Leistungsversprechen erhohen
Loyalitat zu den Verkehrsunternehmen und dem Ver-
kehrsverbund fordern
Aktivierende Ziele (Handlung, Response)
- Fahrausweiskdufe des GVH auslésen
OPNV-Nutzungsfrequenzen steigern
Anrufe auf Hotline initiieren
Besucher bei Veranstaltungen (bspw. KombiTicket-
Partner)

Die zukinftige Marktbeeinflussung muss dabei ein ausge-
wogenes Verhaltnis von Elementen des ,Push-Marketing”
(Massenkommunikation mit passivem Empfangen der Bot-
schaften) und des ,Pull-Marketing” (vom Nutzer getriebene
individualisierte Kommunikation, z. B. Angebote von interak-
tive Karten oder Handy Apps an die Kunden, aber auch die
Forderung der Kommunikation der Kunden untereinander, um
Weiterempfehlungsbereitschaften und Image zu férdern) be-
inhalten.

Ziele der Marktbearbeitungsmafsnahmen im Bereich der
Kommunikation sind sowohl die Kundenbindung in zuneh-
mend gesattigten Markten als auch die Neukundengewin-
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nung. Die knappen finanziellen Ressourcen des Aufgabentra-
gers und des Verkehrsverbundes lassen keine aufwdandigen
Neukundengewinnungen mehr zu. Hier ist eine optimierte
Potenzialforschung zum wirtschaftlichen Einsatz der Marke-
ting-Budgets notwendig. Kundenbindungsmafnahmen, wie
7. B. Kundenzeitschriften oder Optimierungen im Kundendi-
alog an Hotlines oder im Wege der elektronischen Kommuni-
kation werden ebenfalls ausgebaut.

4.3 Marktsegmentierungskriterien

Die Basis fur die OPNV-Kommunikation bildet eine Aktuali-
sierung der Zielgruppendefinition durch eine grundlegende
Marktsegmentierung. Nur durch eine Differenzierung der
OPNV-Kunden und -Potenziale kann eine zielgerichtete An-
sprache erfolgen. Dabei entsteht ein Zielkonflikt zwischen der
einerseits moglichst hohen Differenzierungsscharfe, um die
wesentlichen individuellen Bedirfnisse verschiedener Kun-
dengruppen zu erkennen und darauf zu reagieren und ande-
rerseits den begrenzten finanziellen Ressourcen, die fir eine
moglichst geringe Segmentierungstiefe sprechen.

Ein Kundensegment ist dabei eine Gruppe, die in sich még-
lichst homogen ist, und im Vergleich zu anderen Kundengrup-
pen moglichst heterogen zur Abgrenzbarkeit der Bearbeitung.

Es wird kinftig nicht mehr nur eine allgemeinverbindliche
klassische Segmentierung geben, sondern je nach Zielsetzung
der Marketing-Aktivitaten werden verschiedene Zielgruppen
gebildet und angesprochen. Die Region Hannover arbeitet mit
einer multidimensionalen Zielgruppensegmentation. Nachfol-
gend werden die wesentlichen Segmentierungen dargestellt:

Aufgrund der guten Moglichkeiten des Mafsnahmencontrolling
uber die klassische Modal-Split-Messung bietet sich zundchst
die Segmentierung nach der bisher typischen Verkehrsmittel-
nutzung an (vgl. 1.1/ MIR): Hierbei werden die Zielpersonen
nach den genutzten Hauptverkehrsmitteln segmentiert:

MIV Selbstfahrer

MIV Mitfahrer

OPNV

Fahrrad

7u Ful8
Hieraus ergibt sich der klassische ,Modal Split”. Im Rahmen
der bereits zunehmenden Multimodalitat der Birgerinnen
und Burger werden zukinftig auch Kombinationen der Ver-
kehrsmittelnutzung immer wichtiger, um bei einer Beschran-
kung auf das Hauptverkehrsmittel nicht die komplexen Anfor-
derungen der Kunden aus den Augen zu verlieren.

Daneben konnen die Marktteilnehmer auch nach Wegezwe-
cken (vgl. 1.1/ MIR) unterteilt werden:
- Freizeit

Einkauf

Private Erledigungen

Begleitung

Dienstlich

Ausbildung

Arbeit

Zur zielgerichteten Marktbearbeitung sind auch hier diffe-
renzierte Formen der Fahrtzwecke erforderlich, die in einer
Segmentierung in Lebenszyklusphasen der Kunden minden.
- Kind zu Hause betreut

Kind in Kita oder anderer Einrichtung

Schulbesuch

Ausbildung

Studium

Erwerbstatigkeit

Erwerbslosigkeit

Hausfrau, Hausmann

Rentner
Diese Unterteilungen ermaglichen bspw. Konzeptionen und
Weiterentwicklungen von kundengerechten Tarifangeboten
wie SchulCard, SemesterTicket, SozialTicket, SeniorenCards
etc.

Wichtige Anhaltspunkte fur Marketing-Malsnahmen bietet
auch eine Segmentierung aus einer Kombination von Ver-
kehrsmittelnutzung und Erreichbarkeit der Ziele mit dem
OPNV:

- Wenig Mobile (kein PKW verfigbar und seltener als wo-
chentlich mit dem OPNV unterwegs)

Fahrradfahrer (fast taglich mit dem Fahrrad unterwegs)
OV Captives (kein PKW verfigbar und mindestens wo-
chentlich mit OPNV unterwegs)

OV Stammkunden (PKW verfiigbar und fast tagliche OP-
NV-Nutzung)

OV Gelegenheitskunden (PKW verfiigbar und wachentli-
che bis monatliche OPNV-Nutzunq)

0V Potenzial (seltene OPNV-Nutzung trotz guter Erreich-
barkeit der Ziele mit dem OPNV)

IV Stammkunden (schlechte Erreichbarkeit der Ziele mit
dem OPNV)

Der GVH hat auch eine Segmentierung der (potenziellen)
Kunden aufgrund ihrer Einstellungen zur Verkehrsmittelwahl
erarbeiten lassen. Es wurden vier Zielgruppen identifiziert,
die sich hinsichtlich ihrer Einstellungen zur Mobilitdt deutlich
unterscheiden. Fur jede dieser Zielgruppen liegt ein ,Steck-
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brief” vor, der fur die Entwicklung von Angeboten, Kommuni-
kationsmafsnahmen und Tarifen genutzt werden kann. Dieser
enthalt u.a. Informationen zu Nutzungsverhalten, Verfiigbar-
keit von Verkehrsmitteln und entscheidende Qualitaten. Die
Anwendungsmaoglichkeit dieser Segmentierung wird kinftig
fallweise gepruft.

Je nach Marketing-Zielsetzung kénnen bedarfsweise weite-
re Segmentierungen vorgenommen werden, wie bspw. die
Unterscheidung nach gewahlten Vertriebswegen, nach diffe-
renzierter Mediennutzung oder nach den Graden der Mobilitat
bzw. Mobilitdtseinschrankungen.

4.4 Kommunikationsschwerpunkte

Die beschriebenen unterschiedlichen Zielgruppen werden
je nach strategischer Ausrichtung des Nahverkehrs in den
nachsten Jahren differenziert bearbeitet. Hauptzielsetzung ist
dabei die ,Bewusstmachung” des Nahverkehrsangebotes in
der Region.

Aus den bereits begonnenen und geplanten Projekten von
Region und GVH, die in diesem Kapitel dargestellt sind, er-
geben sich fur die Kommunikation mehrere Schwerpunkte.
Voraussetzung ist jeweils, dass die mit einer Vorabprifung
auf Marktfshigkeit und Finanzierbarkeit verbundenen Projek-
te auch realisiert werden:

Tarifzonensystem des GVH

Wenn die Priifung der moglichen Zusammenlegung der Ti-
cket- und Cardzonen im GVH eine Vereinheitlichung ergibt, ist
die neue Tarifzonenstruktur den bisherigen und potenziellen
Fahrgasten des GVH intensiv zu kommunizieren. Dadurch soll
der GVH-Tarif fur die Fahrgaste transparenter und einfacher
nutzbar werden.

Erweiterung des GVH-Tarifgebietes

An die geplante Ausweitung des bisherigen GVH-Regional-
tarifs in die umliegenden Landkreise des Erweiterten Wirt-
schaftsraums ist die Erwartung einer steigenden klimafreund-
lichen OPNV-Nutzung gekniipft. Voraussetzung zur Nutzung
ist die Angebotsbekanntheit durch eine entsprechende Mar-
keting-Kampagne in Zusammenarbeit mit den benachbarten
Aufgabentragern.

Piinktlichkeitsgarantie

Die GVH-Punktlichkeitsgarantie wird wberarbeitet. Unter Be-
ricksichtigung der GVH-Leitlinien werden das neue Leistungs-
versprechen und die Wiedergutmachung so kommuniziert,
dass die Kundinnen und Kunden die Garantie kennen.

Sozialtarif

Der bestehende Sozialtarif des GVH in der Ticket-Variante wird
um eine soziale Monatskarte erganzt. Voraussetzung fur die
begleitende Evaluation ist die notwendige Bekanntheit des
Angebotes im Rahmen einer Kommunikationskampagne.

Abo-Zeitschrift

Die GVH-Kundenzeitschrift fur Abonnenten wird zundchst
als Pilotprojekt eingefthrt. Fur die Fortfuhrung des Kunden-
bindungsprojektes ist die Kommunikation mit den Kunden
Voraussetzung, um Uber die Marktreaktion eine Kosten-Nut-
zen-Analyse durchfihren zu kénnen.

HandyTicket

Zur Einfuhrung des neuen Vertriebskanals ist eine begleitende
Kommunikationskampagne notwendig. Hier wird die Nutzung
des Smartphones als ,Fahrscheinautomat” den Fahrgasten
nahergebracht.

Mobilitatskarte

Die Weiterentwicklung des Angebotes HANNOVERmobil zu
einer zukunftsfahigen Mobilitatsplattform wird mit einer in-
tensiven Einfihrungskampagne unterstitzt, um weitere Nut-
zerkreise anzusprechen.

4.5 Virales Marketing

Bei ca. 25 Mio. deutschen Facebook-Nutzern, ca. 30 Mio.
Smartphone-Nutzern, 4 Mio. ,Twitterern” und 8 Mio. taglichen
YouTube-Besuchern werden sich auch die Nahverkehrsak-
teure in der Region Hannover mit Instrumenten des viralen
Marketings beschaftigen. Hierbei werden die gangigen Soci-
al-Media-Plattformen genutzt, um auf Produkte, Marken oder
Kampagnen aufmerksam zu machen. Diese Informationen
werden in kirzester Zeit, von Person zu Person weitergege-
ben.

Viele OPNV-Anbieter sammeln bereits Erfahrungen mit Face-
book und Twitter. Aufgabentrdger und Verbund werden diese
Erfahrungen aus der gesamten Branche, aber auch von den
bereits im GVH auf diesen Plattformen aktiven Partnern DB
Regio, metronom und Ustra, auswerten und eine Strategie zur
Verwendung erarbeiten. Zielsetzung ist die Nutzung der so-
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zialen Netzwerke zur Imagebildung und zur Gewinnung von
Informationen dber Einstellungen und Verhaltensmuster der
Bevolkerung im Hinblick auf den offentlichen Nahverkehr in
der Region.

Uber Marktforschungen wird bspw. ermittelt, welche Infor-
mationen OPNV-Nutzer von Verkehrsverbinden auf Facebook
erwarten, inwiefern sich die Facebook-Fanseite vom GVH vom
,normalen” Internetauftritt unterscheiden sollte und ob es
weitere relevante Social Media Plattformen fur Verkehrsver-
binde gibt.

GeprUft werden hierbei die personellen, zeitlichen und fi-
nanziellen Ressourcen, die bei aktiven und passiven Marke-
ting-Mallnahmen im Rahmen des viralen Marketings not-
wendig sind. Auch eine Analyse des zu erwartenden Nutzens
fur Marktbeeinflussung, Image, Kundengewinnung und Kun-
denbindung wird durchgefuhrt.

4.6 Marktauftritt

Fur den Erfolg von Marketing-Mallnahmen ist Grundvor-
aussetzung, dass die Kunden und potenziellen Kunden die
Vorteile des vom Aufgabentrager gewlnschten Zusammen-
schlusses der Unternehmen in einem Verkehrsverbund zu-
nachst einmal Uberhaupt wahrnehmen. Dies bedeutet, dass
die Unternehmen fir alle VerbundmalSnahmen auch als ein-
heitlicher Verkehrsverbund auftreten. Folgende Leitlinien und
Standards sollen diesen Auftritt zukinftig regeln:

Der Verkehrsverbund gestaltet samtliche Mafsnahmen,
die das Erscheinungsbild des Verbundes beeinflussen
konnen, nach einheitlichen Kriterien.

Informations-, Kommunikations- und WerbemalSnahmen
werden mit Vorhaben und Konzepten in den Bereichen
Produkt/Angebot, Preise/Tarife, Vertrieb sowie Presse/
Medien abgestimmt.

Der Verbund verwendet fir seine AulSendarstellung ein
einheitliches Verbund-Logo (z. B. Wort-Bildmarke) in fest
geschriebenen Grofsen, Formen, Farben und Schriften.
Die Kriterien des Marktauftritts werden in einer schriftli-
chen Gestaltungsrichtlinie festgehalten.

Abgeleitet aus den mittel- und langfristigen Marketing-
zielen erarbeitet der Verbund rechtzeitig vor seinen Haus-
haltsberatungen zu jedem Kalenderjahr einen Mediaplan
mit Inhalten, Zeitplan, MaRnahmen zur Erfolgskontrolle
und Kostenplan.

Alle gedruckten Informationen des Verbundes (Fahrplane,
Netzplane, Ubersichtskarten, Faltblatter,  Broschuren,

Fahrausweise etc) werden nach einem einheitlichen,
modular zu benutzendem System gestaltet.

Es werden einheitliche Piktogramme in der Fahrgastin-
formation verwendet, die die Wiedererkennbarkeit und
Verstandlichkeit des Verkehrsangebotes des Verbundes
fordern.

Als Bestandteil des Marktauftrittes erarbeitet der Verbund
ein Fahrgastinformationskonzept.

Fur die kinftige Gestaltung des Marktauftritts des OPNV sind
nach wie vor auch hier die Standards und Leitlinien gultig. Die
Darstellung aller OPNV-Aktivitaten sollte sich hauptsachlich
in der Prasentation des Verbundes gegeniber den Kunden
ausdricken.

Zielsetzung des Aufgabentragers ist die eindeutige Starkung
einer Verbundmarke und eines entsprechenden einheitlichen
Auftritts gegentber individuellem Unternehmensmarketing.
Nur so kann bei einem potenziellen Betreiberwechsel die fir
den Verkaufserfolg wichtige Kommunikation ohne Reibungs-
verluste weiterlaufen.

Die Nahverkehrsunternehmen und der GVH werden kinftig
eine starkere Markenbildung fordern, um die Identifikation
der Kunden mit dem OPNV in der Region zu starken. Dabei
kommt es wesentlich auf die Starkung alteingesessener und
bei den Kunden bekannten Marken mit einem starken Mar-
kenwert an und es sollten Irritationen vermieden werden, in-
dem Subunternehmer oder die Marke des Aufgabentragers zu
dominant penetriert werden.

Den Verkehrsunternehmen wird dabei selbstverstandlich die
Kommunikation der eigenen Marke im Rahmen unternehme-
rischen Handelns ermaglicht, es sollte hier jedoch eine klare
Trennung erfolgen zwischen individueller Unternehmenspro-
filierung und einheitlicher Werbung und Information mit den
Vorteilen des Verbundes. Hierdurch wird keine Priorisierung
von Verbund- oder Unternehmensmarketing gefordert. Nur
die gleichbedeutende Kommunikation individueller und ver-
bundweiter OPNV-Vorteile starken die Wahrnehmung des of-
fentlichen Nahverkehrs in der Region Hannover.

Fur den weiteren Marktauftritt des Verbundes sind unter War-
digung der geschilderten Rahmenbedingungen zur Marktseg-
mentierung neue zielgruppenorientierte Produktbezeichnun-
gen oder neue Werbelinien zu entwickeln. Zum effizienten
Einsatz der dafir knappen zur Verfigung stehenden Mittel
sind hier mit den Mitteln der Marktforschung evtl. Namens-
tests bzw. Werbepretests und Posttests durchzufthren.
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5.  Kundenservice, -information, -dialog

5.1 Kundenservice: Qualitatsstandards und
Ziele

Im Fachausschuss K3 (Kundenservice, -information und -di-
alog) des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
wird ,Kundenservice” folgendermafSen beschrieben: ,Alle
Dienstleistungen und Angebote, die die Nutzung von Bus
und Bahn erleichtern, zusatzliche Anreize schaffen und die
Kundenzufriedenheit erhéhen.” Der Schwerpunkt in diesem
Kapitel liegt bei den Dienstleistungen, die die Nutzung von
Bus und Bahn erleichtern.

Es ist wichtig, den Fahrgasten und den potenziellen Kundin-
nen und Kunden die Kontaktaufnahme mit dem Verkehrsver-
bund zu ermdglichen. Folglich schafft der Verbund seinen
Kundinnen und Kunden einfache Moglichkeiten, Kontakt
aufzunehmen bzw. in angemessener Zeit Informationen zu
bekommen. Diese Kontaktaufnahme kann personlich/mind-
lich uber Servicestellen oder Telefon, schriftlich per Post oder
E-Mail sowie indirekt tber das Internet geschehen. Die Kon-
taktmaoglichkeiten werden offensiv kommuniziert.

Fur die bis zum Jahr 2013 erreichten Standards im Kunden-
service hat der GVH aus Sicht des Aufgabentragers ein hohes
Niveau erreicht. Nur in wenigen Bereichen kdnnen noch Ver-
besserungen erzielt werden, vorausgesetzt, die finanziellen
Gegebenheiten lassen dies zu.

Basierend auf den Leitlinien und Standards, die den gemein-
samen Handlungsrahmen im Verkehrsverbund beschreiben,
wird im Folgenden auf den Kundenservice fur Fahrgaste und
potenzielle Kundinnen und Kunden des Verkehrsverbundes
eingegangen.

Zentrales Kundenbiiro

Ein zentrales Kundenbiiro steht fur alle verbundspezifischen
Fragen sowie fir andere Angebote kombinierter Mobilitat zur
Verfigung. Gedruckte Standard-Informationen zum Verbund
gibt es hier kostenlos, z. B. alle Broschiren zum Tarif, Lini-
enpldne, personliche Fahrpldne und Aushangfahrplane. Alle
GVH-Fahrkarten konnen hier erworben werden. Die barrie-
refreie Erreichbarkeit fir mobilitatseingeschrankte Personen
ist zu gewahrleisten. Die Offnungszeiten und die Anzahl des
Personals richten sich an den Kundenwnschen aus.

GroBkundenmanagement
Fur die Betreuung von GrofRkunden und von bestimmten Ziel-
gruppen sowie bei GrolSveranstaltungen werden Mobilitéts-

berater eingesetzt. Grolkunden betreut der Verkehrsverbund
in einer besonderen Anlaufstelle.

Telefon

Die Kundinnen und Kunden erreichen den Verbund Uber eine
einheitliche Service- Telefonnummer, méglichst rund um die
Uhr. Von allen eingehenden Anrufen werden mindestens 80
% erfolgreich getatigt. Das bedeutet, dass der Anrufende
tatsachlich das Gesprach mit der Auskunft gebenden Person
fuhrt und kein Besetztzeichen bzw. dauerhaftes Freizeichen
erhalt. Die Kundinnen und Kunden bekommen telefonisch
Fahrplan- und Tarifauskinfte, kénnen persénliche, Aushang-
und Sonderfahrplane sowie samtliche Broschiren bestellen
oder Anregungen und Beschwerden vorbringen. Falls ein
Anliegen nicht sofort erledigt werden kann, wenn z.B. Rick-
sprache mit den Fachabteilungen erforderlich sein sollte, ist
eine Klarung herbeizufthren und hat in angemessener Zeit
ein Ruckruf bei der Kundin/ dem Kunden zu erfolgen.

Post/E-Mail

Unter einer einheitlichen postalischen Anschrift und E-Mail-Ad-
resse des Verbundes konnen die Kundinnen und Kunden
schriftlich Fahrplan- und Tarifauskiinfte bekommen, personli-
che, Aushang- und Sonderfahrplane, Broschiren, Abo-Bestell-
scheine etc. bestellen sowie Anrequngen und Beschwerden
vorbringen. Schriftlich gestellte Anfragen/ Beschwerden sind
in der Regel auch in schriftlicher Form zu beantworten. Eine
Reaktionszeit seitens des Verbundes bei E-Mails von drei Ta-
gen und bei Briefen von acht Tagen soll angestrebt werden.

Internet

Der Verbund ist mit umfassenden und aktuellen Informatio-
nen und Fahrkartenbestellmaglichkeiten im Internet prasent.
Er bietet alle Vorziige und Neuerungen der elektronischen
Fahrplanauskunft (www.efa.de) auch Uber sein Internetportal
an. Barrierefreiheit ist Voraussetzung. Der Internetauftritt des
GVH wird zu einer Mobilitdtsplattform ausgebaut.

Qualifikation des Personals
Fur die Aufgaben im Kundenservice verfugen die Verkehrsun-
ternehmen im Verbund Uber kompetentes und freundliches
Personal. Das eingesetzte Personal ist als Reprdsentant des
Verbundes qualifiziert. Zur Qualifikation des Personals im Be-
reich Kundenbetreuung gehoren:
sicherer Umgang mit dem Auskunftssystem, Linienfih-
rungen und Fahrplan
fundiertes Wissen Uber alle Fahrkarten, Preise und Be-
stellmaglichkeiten
Umgang mit dem Beschwerdemanagement
Kenntnisse uber die Strukturen des Verkehrsverbundes
und aller Gesellschafter
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freundliches und sicheres Auftreten

moglichst fremdsprachliche Kenntnisse (orientiert an den
Muttersprachen der Kundengruppen)

Teilnahme an regelmadfigen Schulungen zu den vorge-
nannten Themen

Die MalSnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit des Ver-
bundes fir Kundenanfragen soll der Region in einem jahrli-
chen Bericht dargelegt werden.

5.2 Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation ist ein wichtiges Element der Kom-
munikation und eine wesentliche Voraussetzung fur die
Akzeptanz des Verkehrsangebotes. Mit einem attraktiven
Informationsangebot kannen Barrieren zur OPNV-Nutzung
abgebaut und damit auch die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten
des OPNV beeinflusst werden.

5.2.1 Allgemeine Leitlinien

Die Darstellung des Verkehrsangebotes setzt sich aus An-
gaben zu Fahrzeiten und Linienverldufen zusammen. Diese
werden durch ein vielschichtiges Informationssystem kom-
muniziert. Es umfasst gedruckte Fahrgastinformationsmittel,
Auskunftssysteme (elektronischer, persénlicher und telefoni-
scher Service), statische und dynamische Informationssyste-
me an Haltestellen und in Fahrzeugen fir die Zeit vor, wah-
rend und nach der Fahrt.

Ein verbundweit einheitliches Erscheinungsbild der Fahrgas-
tinformation ist wichtig. Dazu bedarf es der Abstimmung aller
beteiligten Verkehrstrager ber verbundeinheitliche Gestal-
tungsrichtlinien und einem einheitlichen Auftreten gegeniiber
samtlichen Kundinnen und Kunden. Weitere Ausfihrungen zu
den Gestaltungsrichtlinien sind unter 4.6 zu finden.

Die Elemente der Fahrgastinformation mussen fur alle Fahr-
gaste und potenzielle Kundinnen und Kunden verstandlich,
vollstandig, schnell zuganglich und immer aktuell sein. Es
ist eine einfache Orientierung und Wiedererkennbarkeit im
OPNV-System sowohl fir Stammkunden als auch fir Gele-
genheitskunden und Gaste sicherzustellen. Die Nutzung des
OPNV-Systems ist generell zu erleichtern. Auch Personen mit
eingeschrankter Wahrnehmungsmaglichkeit oder Mobilitat ist
der Zugang zur Fahrgastinformation zu erméglichen.
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Tab. DIIl 9: Wann, wo, wie informieren sich Fahrgaste und
potenzielle Kunden und Kundinnen iiber Fahrzeiten, Lini-
enfuhrung, Haltestellenlage und -umgebung?

Vor der Fahrt Wahrend der Fahrt Nach der Fahrt

Zu Hause, am Arbeitsplatz, Freizeit, An der Haltestelle/ Um- | Im Fahrzeug von der Haltestelle weg
Einkaufen etc. steigehaltestelle
Websites: PC, Notebook (aktuelle Fahr- | Durchsagen Durchsagen Wegeleitung,
zeiten, Meldungen, interaktive Karten) | (automatisch) (automatisch) Beschilderung
Mobil: Handy, Smartphone (aktuelle | Durchsagen Durchsagen Mobil: Handy, Smartpho-
Fahrzeiten, Meldungen, interaktive (Leitstelle) (Fahrpersonal) ne (interaktive Karten fur
Karten) Weqg von Haltestelle)
Abfahrtsmonitor z.B. in offentlichen | Anzeiger (DFI), Monitore, umgebungsplan
Einrichtungen  (aktuelle  Fahrzeiten, | Monitor (aktuelle Fahrgastfernsehen
Meldungen) Fahrzeiten, (aktuelle Fahrzeiten,

Meldungen) Meldungen, Anschlussin-

formationen)

Fahrplanbuch Mobil: Handy, Mobil: Handy,

Smartphone Smartphone

(aktuelle Fahrzeiten, (aktuelle Fahrzeiten,

Meldungen, Meldungen,

interaktive Karten) interaktive Karten)
Linienplane Wegeleitung, Linienplane

Beschilderung
Hotline (telefonisch) Aushangfahrplan Hotline (telefonisch)

Linienplane,

uUmgebungsplan

Hotline (telefonisch)
[ |= dynamisch = personalbedient = statisch/gedruckt

5.2.2 Gedruckte Fahrgastinformation

Mit der Fahrgastinformation in klassischer, gedruckter Form
werden die Kundinnen und Kunden an den verschiedensten
oOrten konfrontiert. Der Prozess der Informationsbeschaffung
beginnt mit den Grundinformationen vor Fahrtantritt (z. B. in
Broschuren), setzt sich mit den Informationen an Haltestellen
und in Fahrzeugen fort und endet mit den Umgebungsinfor-
mationen an einer Umsteige- oder Zielhaltestelle. Dieser situ-
ationsgebundene und standortspezifische Informationsbedarf

muss durch ein vielseitiges Angebot erfallt werden und fur
die Kundinnen und Kunden als durchgangige Informations-
kette erkennbar sein.

Bei den gedruckten Fahrgastinformationen im GVH konnen
folgende Plane bzw. Medien (bspw. an Haltestellen, in Bro-
schuren) unterschieden werden:
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Schematische und topografische/geografische Linienpla-
ne in verschiedenen Formaten

Umgebungs- und Haltestellentbersichtsplane

Fahrplane

Spezielle Broschiren (z. B. fir Mobilitatseingeschrankte,
Nachtverkehr)

Wahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplanes wird kritisch
gepruft, ob gedruckte Medien im Hinblick auf die immer
weiter und schneller gehende Entwicklung im Bereich der
elektronischen und dynamischen Fahrgastinformation noch
zeitgemafs sind. Noch dienen gedruckte Medien an Haltestel-
len auch als Ruckfallebene, falls die dynamischen Anzeiger
ausfallen. Zudem sind Linienplane noch nicht in elektroni-
scher Form fUr Haltestellen verfigbar. Linien- und Fahrpldne
missen weiterhin auf Papier angeboten werden, weil es im-
mer noch Menschen gibt, die nicht Internet und Smartphones
nutzen.

5.2.3 Auskunftssystem: mobil, in Echtzeit, per
Karten

Seit 1996 werden die Fahrplandaten des GVH Gber die elek-
tronische Fahrplanauskunft im Internet angeboten. Die Zahl
der erfolgreich gegebenen Auskunfte ist von 2008 bis 2012
nochmals um fast das Doppelte gestiegen und hat 2012 -
auch in den schwacheren Sommermonaten - die monatliche
6-Millionenmarke tberschritten. Die elektronische Fahrplan-
auskunft ist im Vergleich zu den anderen Angeboten auf den
Internetseiten der Verkehrsunternehmen und des Verbundes
der mit Abstand am meisten genutzte Service. Ab 2012 haben
vor allem die mobilen Auskunftsangebote (mobil.gvh.de und
die GVH-Fahrplan-App) zu der uberdurchschnittlichen Steige-
rung der Abrufzahlen gefthrt.

Auskunft mobil

Als Qualitatssteigerung und im Gegensatz zu gedruckten
Medien kénnen Fahrplandaten aktuell, das heifst in Echtzeit
im Internet und vor allem ber mobile Endgerate vermittelt
werden. Zur einfacheren Handhabung ist beabsichtigt, Aus-
hangfahrpldne mit QR-Codes auszustatten, so dass schnell
die Abfahrtstafel der jeweiligen Haltestelle in Echtzeit ange-
zeigt wird. Die mobile Kommunikation gewinnt aufgrund der
technologischen Entwicklung und der steigenden Verbreitung
immer mehr an Bedeutung und steht nahezu flachendeckend
zur Verfogung. Aus diesem Grund ist die Nutzung und Weiter-
entwicklung der elektronischen Fahrplanauskunft nach dem
jeweils neuesten Stand der Technik, vor allem Gber mobile
Endgerdte, anzustreben. Diese Art der Kommunikation er-
moglicht eine ortsunabhangige aktuelle Information tber die

Abfahrtszeiten von Bus und Bahn in der gesamten Region an
jeder Haltestelle zu jeder Zeit.

Fahrzeiten in Echtzeit und Informationen im Storfall
Fahrzeiten der Zukunft werden in Echtzeit angezeigt. Echtzeit-
daten sind aktuelle Orts- und Zeitinformationen der Busse und
Bahnen (Ist-Daten), die zur Gewinnung von Prognosedaten
fur die Fahrgastinformation verwendet werden. Die im GVH
verkehrenden Verkehrsunternehmen mussen demnach eine
permanente Positionserfassung ihrer Fahrzeuge aufbauen,
mit diesen Daten einen Soll-Ist-Abgleich des Fahrplans durch-
fuhren und die 0.g. Prognosedaten zur Verfigung stellen.
Die Ubertragung der Daten erfolgt iiber die standardisierten
Schnittstellen VDV 452 an Connect und Uber VDV 453 und VDV
454 an die zentrale Datendrehscheibe (ZDD) Nord. Die ZDD
sammelt und verteilt die Echtzeitdaten an alle angeschlossen
Systeme nicht nur fur die Darstellung im Auskunftssystem,
auch an den Anzeigern an den Haltestellen und fur die auto-
matische Anschlusssicherung.

Seit der zweiten Jahreshdlfte 2013 konnen Fahrzeiten aller
GVH-Verkehrsunternehmen in Echtzeit per EFA abgerufen
werden. Ein Datenaustausch uber die beschriebene ZDD Nord
soll ab 2014 maglich sein.

Aus Grinden der Qualitatssteigerung und zur Verbesserung
des Services sind via elektronische Fahrplanauskunft auch
Auskinfte aber die Verbundgrenzen hinaus zu erhalten. Die
Mitarbeit bei landes- und bundesweiten Auskunftsprojekten
ist fortzufthren und weiter zu entwickeln.

Kundenbefragungen haben ergeben, dass die Fahrgastin-
formation gerade im Storfall unzureichend ist. Die aktuells-
te Fahrzeit oder Prognose allein ist fir eine umfassende In-
formation vor Ort nicht ausreichend. Wenn der Nahverkehr
aufgrund einer Stérung steht, mochten die Kunden ber ein
mobiles Endgerat oder direkt an der Haltestelle dariber infor-
miert werden, was passiert ist, wie lange die Storung voraus-
sichtlich dauert und welche Alternativen sie haben. Es ist wei-
ter zu prufen, ob tber standardisierte Schnittstellen oder ein
CMS-System, wie im Folgenden beschrieben, auch aktuelle
Informationen zu Stérungen in der Infrastruktur (z.B. Aufzugs-
storungen) oder bei Fahrzeugen (z.B. Fahrzeugtyp) gegeben
werden kénnen. FUr die verbundweite Informationsverbrei-
tung kann ein geeignetes Content Management System
(CMS) gemeinsam genutzt werden, das dem Personal der
Verkehrsunternehmen eine einfach und schnell handhabbare
Moglichkeit bietet, Ereignisse, die den Ablauf des Verkehrs
beeintrachtigen, zu erfassen und weiterzuleiten. Diese Mel-
dungen erreichen alle elektronischen Medien, wie Websites,
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mobile Auskunft, dynamische Anzeiger an Haltestellen und in
Fahrzeugen und wenn mdglich auch soziale Medien. Textliche
Meldungen sollen nicht nur visuell angezeigt, sondern auch in
Sprache tbersetzt und angesagt werden konnen. Fur den Ver-
bund muss ein Konzept fir ein CMS, wie oben beschrieben,
erarbeitet werden.

Interaktive Karten

Websites, Auskunftssysteme und mobile Angebote werden
durch das Einbinden interaktiver Karten aufgewertet. Das
Finden von Strallen, Haltestellen, Linien und interessante
Punkte erleichtert die Orientierung im Raum. FUr den GVH
soll eine fur alle moglichen Anwender nutzbare Losung von
interaktiven Karten gefunden werden, die einen Beitrag zur
Verbesserung der Fahrgastinformation sowie des Linien- und
Netzmarketings leistet.

Im Hinblick auf die vorgesehene Schaffung eines hochwer-
tigen Bussystems kann das Medium interaktive Karte sehr
qut fur gezielte Werbe- und Informationsmalinahmen genutzt
werden, um so das Busnetz bekannter zu machen und die
Nutzung von Bussen im GVH zu erhéhen.

5.2.4 Fahrgastinformation an Haltestellen

Ziel eines integrierten Fahrgastinformationssystems in der
Region Hannover ist, eine einheitliche, durchgangige und be-
darfsgerechte Fahrgastinformation an Haltestellen unter der
Berlcksichtigung neuer Ansétze der digitalen Kommunikati-
on zu erreichen. Einzelbereiche der Fahrgastinformation sind
unternehmensibergreifend so aufeinander abzustimmen,
dass sie sich insbesondere dem ortsfremden oder ungetbten

Fahrgast aber auch den Stammkunden wie ,aus einem Guss”

prasentieren.

Fur die Fahrgastinformation an Haltestellen bedeutet dies fol-
gende Ergdnzung und Komplettierung:

Informationen zur Orientierung im Haltestellen-Umfeld
und an der Haltestelle selbst

Mehrsprachigkeit

Bereitstellung von verschiedenen Elementen zur Fahrgast-
information unter Bertcksichtigung der konkreten ortli-
chen Situation

Bereitstellung von akustischen und visuellen Informati-
onen dber Sondermafinahmen und UnregelmaRigkeiten
im Betriebsablauf an Schnellbahn- und Stadtbahnhalte-
stellen und wichtigen Bushaltestellen (z. B. zentrale Um-
steigeanlagen)

Verkehrstrageribergreifendes Leit- und Orientierungssys-
tem

Bereitstellung durchgangiger Information auch bei Steue-
rungsmaflnahmen fir Veranstaltungen und Sonderver-
kehren.

Bei der Ausstattung von Haltepunkten sind auch dynamische
Informationselemente zu bericksichtigen. Der Verkehrswert
einer Haltestelle, der sich aus raumlichen, verkehrlichen und
betrieblichen Gegebenheiten des jeweiligen Haltepunktes
ergibt, bestimmt den Haltestellenstandard. Je nach Verkehrs-
system werden Haltestellen und Stationen nach unterschied-
lichen Standards in Bezug auf die Fahrgastinformation aus-
gestattet.

Im SPNV-Bereich gehoren folgende Elemente zur Standard-
ausstattung (vgl. Kap. EII, 3.):

Beleuchtete Vitrinen (Fahrplan, Tarifinformation, Linien-
plane, Umgebungsplane)

Beschilderung

Dynamische Zugzielanzeiger und -ankindiger oder dyna-
mische Schriftenanzeiger

Taktiles Wegeleitsystem

Lautsprecher

Fur die Fahrgastinformation an Stadtbahnhaltestellen und -
stationen wird nach “Grundausstattung” und “Erganzungsaus-
stattung” unterschieden (vgl. Kap. E Ill, 3.)

Zur Grundausstattung gehoren:

Beschilderung im Rahmen der GVH-Gestaltungsrichtlinien
Haltestellennamen, statische Zugzielanzeiger

Infovitrinen (Fahrplan, Tarifinformation, Linienplane, Um-
gebungsplane)

Streckenband, Linienverlaufe, taktile Hilfen, Hinweise auf
Verkehrsmittel

Die Erganzungsausstattung kann enthalten:
dynamische Zugzielanzeiger, LED- oder TFT-Anzeigen und
Displays
Informationsbildschirme an ausgewdhlten Orten

Notruf und Informationssprechstelle, Lautsprecher

Fur Bushaltestellen sind drei Ausstattungsstandards zu unter-
scheiden(vgl. Kap. E IV, 3.):

Grundausstattung:

Beschilderung (Mast/Schild) im Rahmen der GVH-Gestal-
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tungsrichtlinien mit Angabe von Haltestellennamen, Linie,
Ziel, Tarifzonen
Aushang von Fahrplan, Tarifinformationen, Linienplan

Erganzungsausstattung:

beleuchtete Vitrinen in der Regel innerhalb von Wartehal-
len (Fahrplan, Tarifinformation, Linienplane, Umgebungs-
plane)

Komfortausstattung:

dynamische Buszielanzeiger
Lautsprecher

Die genannten Standards fur die Ausstattung einer Station
oder Haltestelle mit Fahrgastinformationselementen ist mit
den Ausbaustandards der gesamten Haltestelleninfrastruktur
abzustimmen.

5.2.5 Dynamische Fahrgastinformation an
Bushaltestellen

Neben der grundsatzlichen Betrachtung der Fahrgastinforma-
tion an allen Haltestellen besteht im Hinblick auf die vorge-
sehene Schaffung eines hochwertigen Bussystems aufserdem
besonderer Bedarf an verbesserter Fahrgastinformation an
Bushaltestellen. Zur optimalen Erfullung der Informationsbe-
durfnisse der Fahrgaste und somit zur Steigerung der Benut-
zerfreundlichkeit sind an ausgewahlten Haltestellen dyna-
mische Fahrgastinformationselemente mit Darstellung der
Abfahrtszeiten in Echtzeit und Angaben zu Anderungen im
Betriebsablauf anzustreben. (vgl. Kap. E IV)

Eine gemeinsam mit Ustra, RegioBus und Region Hannover
erarbeitete Konzeption fur die Ausristung der Bushaltestel-
len mit dynamischer Fahrgastinformation (DFI) sieht im ers-
ten Schritt eine Betrachtung der Bushaltestellen gemal3 der
Einsteigerzahlen vor. Fir das Gebiet der Landeshauptstadt
Hannover werden zundachst die Haltestellen ab ca. 500 Ein-
steigern und fur das Umland ab ca. 200 Einsteigern an Werk-/
Schultagen herangezogen. Hieraus ergibt sich ein erster Un-
tersuchungsbedarf fir ca. 75 Haltestellen in Hannover und fir
ca. 105 Haltestellen im Umland.

Fur diese Haltestellen wird anschlieRend folgende Gewich-
tung nach den Kriterien Fahrgastaufkommen, Angebot und
Umsteigepunkt vorgenommen:

Einsteiger 50 %

Anzahl der Linien 12,5 %

Fahrten in der Hauptverkehrszeit 12,5 %
Umsteigepunkte Bus-Bus, Bus-Stadtbahn, Bus-Zug und
Umsteigeanlage jeweils 6,25 %

Fur die weitere Bewertung gilt
Ausstattung von ZOB und grollere Umsteigeanlagen mit
DFI,
Einbeziehung vorhandener und geplanter dynamischer
Anzeiger,
gesonderte Bewertung von Haltestellen an Schulen,
Schulzentren und Einrichtungen fur &ltere Menschen
genauere Betrachtung der Gegebenheiten vor Ort bspw.
Maoglichkeit der Strom-/Datenversorgung, Lage im Stra-
Renraum, Fern- oder Nahwirkung, Platzverhdltnisse.

Nach Berucksichtigung aller Bewertungskriterien wird eine
Klassifizierung vorgenommen und eine MaRnahmenliste
erarbeitet, wonach die ausgewahlten Bushaltestellen in der
Laufzeit dieses Nahverkehrsplans mit entsprechenden dyna-
mischen Anzeigern ausgestattet werden. Hierzu wird ein jahr-
liches Ausbauprogramm erstellt. Die Realisierung der Bauvor-
haben Gbernimmt die Region Hannover in Abstimmung mit
den Kommunen und den Verkehrsunternehmen. Die Finan-
zierung soll aus Fordermitteln des Landes (EntflechtG) und
Eigenmitteln der Region Hannover erfolgen. Den Betrieb der
Anlagen Ubernehmen die an der jeweiligen Haltestelle am
haufigsten bedienenden Verkehrsunternehmen.

5.2.6 Fahrgastinformation an und in Fahrzeu-
gen

Die Information am und im Fahrzeug erganzt die Information
an der Haltestelle. Fir ein durchgangig verstandliches Infor-
mationssystem mussen die Informationselemente in glei-
cher Weise wie bei der Haltestelleninformation strukturiert
werden. Die Fahrzeuge missen entsprechend ihres Verwen-
dungszweckes mit qut und unmittelbar wahrnehmbarer und
eindeutiger Information ausgestattet werden. Dazu gehoren
allgemeine Informationen, Tarifinformationen, raumliche In-
formationen zum OPNV-System und die Orientierung am/im
Fahrzeug.

Zu prifen ist, ob und wie auf Informationsmonitoren im
Fahrzeug im laufenden Fahrbetrieb aktuelle Informationen
angezeigt werden konnen. Neben der Information Gber den
Fahrtverlauf und der Linie konnen Informationen Uber An-
schlussmaglichkeiten auch unter Einbeziehung der Echtzeitda-
ten gegeben werden. Das bedeutet, dass Fahrgaste wéhrend
der Fahrt Anschlussverbindungen inklusive der aktuellen Ab-
fahrtszeit ab der Umsteigehaltestelle angezeigt bekommen.
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5.2.7 Unternehmensiibergreifende Anschluss-
sicherung

Fahrgaste konnen sich verkehrsmittelibergreifende Fahrplan-
information beschaffen - auch in Echtzeit. Mit dem Aufbau
von rechnergesteuerten Betriebsleitsystemen bei den Ver-
kehrsunternehmen, die grundsatzlich Uber Module zur An-
schlusssicherung verfiigen, ist zudem die Voraussetzung fur
eine unternehmensibergreifende Anschlusssicherung ge-
schaffen. Durch die Anbindung der im GVH fahrenden Ver-
kehrsunternehmen an eine norddeutsche Datendrehscheibe
werden die Voraussetzungen Datenaustausch in Echtzeit auch
ber die Verbundgrenzen gegeben.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat mit
mehreren Empfehlungen das Datenmodell und die Schnitt-
stellen beschrieben, welche die Voraussetzung fur einen
standardisierten Datenaustausch zwischen den Verkehrsun-
ternehmen bilden. Unter diesen Gesichtspunkten ist der
Aufbau einer unternehmensiibergreifenden automatischen
Anschlusssicherung auch im Rahmen einer verlasslichen Be-
dienung der notwendige ndchste Schritt.

5.2.8 Ausblick

Auch kunftig muss die Fahrgastinformation auf die Anforde-
rungen der verschiedenen Kundengruppen ausgerichtet und
zielgerichtet weiterentwickelt werden. Dazu gehért die an-
gestrebte Integration aller beteiligten Systeme und der not-
wendige Ausbau bzw. die Anpassung und Komplettierung der
Fahrgastinformation. Dies erfolgt unter Beriicksichtigung sich
andernder Rahmenbedingungen (z. B. demografischer Wan-
del, finanzielle Méglichkeiten) innerhalb der Region Hannover
und insbesondere anhand der verbundeinheitlichen Leitlinien
und Standards.

Die vordringliche Aufgabe der Region Hannover und der Ver-
kehrsunternehmen im Verbund wird es sein, gemeinsam die
vertraglichen Vereinbarungen in Bezug auf die unterschiedli-
chen Ausprdgungen der Fahrgastinformation weiterzuentwi-
ckeln und zu konkretisieren.

5.3 Beschwerdemanagement

Unter einem Beschwerdemanagement ist nicht nur die An-
nahme und Beantwortung von Beschwerden gemeint. Das
Beschwerdemanagement sollte als Instrument der Kunden-
bindung genutzt werden und Erkenntnisse Uber das Erwar-
tungsprofil der Kundin und des Kunden, Defizite in der Qua-
litét sowie Mangel im Servicebereich liefern. Beschwerden
sind kostenginstige Verbesserungsvorschldge fir das Leis-

tungsangebot und das Beschwerdemanagement bildet den
Kern zur Umsetzung der Analyse-Ergebnisse in konkrete Mal3-
nahmen.

Allgemeine Ziele eines Beschwerdemanagements:

Kundenzufriedenheit herstellen und erhohen
Kundengewinnung

Kundenbindung

Gewinnung von Marktinformationen

Imagesteigerung des Unternehmens

Reduzierung von Fehlern und den damit verbundenen
Kosten

Verbesserung des internen Betriebsablaufes

Die Region Hannover hat bestimmte Anforderungen an ein
aktives Beschwerdemanagement. Diese Anforderungen wer-
den erfullt, wenn

Kundinnen und Kunden dazu ermuntert werden, Be-

schwerden abzugeben.

Kundinnen und Kunden ihr Anliegen auf einfachem Wege

mandlich oder schriftlich vorbringen kénnen.

Beschwerden strukturiert angenommen werden.

Kundinnen und Kunden nach einer termingerechten Bear-

beitung eine angemessene Antwort erhalten.

Beschwerdeinformationen qualitativ und quantitativ aus-

gewertet werden.

im Zuge des Controllings Soll-Vorgaben anhand der defi-

nierten Qualitatsstandards abgeleitet werden.

Soll- mit den Ist-Werten verglichen werden.

eine Schwachstellenanalyse durchgefthrt wird.

bei negativen Entwicklungen nach den Ursachen gesucht

und entsprechende Verbesserungsmalsnahmen eingelei-

tet werden.

im Reporting die Beschwerden nach definierten Auswer-
tungskriterien in Management- und Steuerungsinformationen
umgesetzt und turnusmafig, tabellarisch und grafisch aufbe-
reitet werden.

Es wird von der Region Hannover erwartet, dass die genann-
ten Anforderungen von den Verkehrsunternehmen im GVH
umgesetzt werden.
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5.3.1 Leitlinien, Standards und Ziele

Als gemeinsamer Handlungsrahmen fur den Verkehrsverbund
gelten Leitlinien und Standards. Danach erarbeitet der GVH
in Abstimmung mit der Region Hannover ein Konzept fur ein
EDV-gestutztes verkehrstrageriibergreifendes Beschwerde-
management als Instrument der Qualitatssicherung und Kun-
denbindung.

AuRerdem schafft der Verbund fur die Kundinnen und Kun-
den einfache Maglichkeiten, Anregungen und Beschwerden
mandlich und schriftlich vorzubringen. Adressen und Telefon-
nummern sollen offensiv kommuniziert werden. Jede schrift-
liche Beschwerde oder Anrequng muss inhaltlich behandelt
und beantwortet werden. Erkenntnisse mussen zwischen Ver-
kehrsunternehmen, Verbund und Aufgabentrager austausch-
bar und offentlich sein.

5.3.2 Optimierung des verbundweiten Be-
schwerdemanagements

Die funf im Gebiet des GVH verkehrenden Verkehrsunterneh-
men agieren in Bezug auf das Beschwerdemanagement zu
individuell. Das beginnt bei der Stimulierung von Beschwer-
den und endet beim Reporting.

Von den Verkehrsunternehmen sind in Zusammenarbeit mit
der Region Hannover zu folgenden Themen einheitliche Stan-
dards und Konzepte innerhalb der Laufzeit dieses Nahver-
kehrsplans zu erarbeiten:

Ermunterung der Kundinnen und Kunden zur Abgabe ihrer
Beschwerden beim Verbund, einheitlich einfache Be-
schwerdeabgabe und standige Penetrierung der Kontakt-
moglichkeiten im Namen des Verbundes.

Einheitliche Vorgehensweise bei der Annahme, Erfassung
und Bearbeitung der Beschwerden.

Gleiche Reaktionszeiten auf Kundeneingaben.

Auf einheitlich hohem Niveau geschultes, kompetentes
und freundliches Personal. Hierzu kénnen gemeinsame
Schulungen abgehalten werden.

Die Auswertung der Beschwerden erfolgt nach dem glei-
chen Prinzip.

Einheitliche Vorgehensweise im Controlling.

RegelmaRig fur den Aufgabentrager tabellarisch und gra-
fisch aufbereitete Reports in Papier- und Dateiformat
(bspw. Excel).

Erst nach Umsetzung der aufgefuhrten einheitlichen Stan-
dards und Konzepte kann in der Region Hannover von einem
verbundweiten Beschwerdemanagement gesprochen werden.

5.4 Birgerinnen und Biirger beteiligen

Die Region Hannover versteht Beteiligung als Teil der Mark-
terkundung und als Instrument der Qualitdts- und Angebots-
uberprifung.

5.4.1 Ziele der Beteiligung

Anregungen und Hinweise auf systematische Mangel
werden als Ressource fUr Qualitatsverbesserungen ge-
nutzt.

Verkehrsunternehmen und Aufgabentréger beziehen bei
Planungen und bei der Beseitigung von Mangeln die
Sichtweisen der Fahrgdste sowie die Fachkompetenz von
Verkehrsinitiativen bzw. Interessenvertretungen wesentli-
cher Zielgruppen ein.

Qualitat und Bedeutung des Nahverkehrs fir die Region
Hannover werden starker wahrgenommen.

5.4.2 Leitlinien fiir die Beteiligung

Information als erste Stufe der Beteiligung
Die Zuganglichkeit von Informationen Uber die Situation und
geplante Veranderungen ist die Grundlage fur jegliche weiter-
fuhrende Beteiligung. Die Region bietet deshalb Informatio-
nen iber den Nahverkehr aus erster Hand
auf der Website www.hannover.de
in Form gedruckter Materialien fur verschiedene Zielgrup-
pen (z.B. Flyer fir Bewohner/innen tber Stadtbahnverlan-
gerungen, Faktenblatter Nahverkehr)
durch offentliche Veranstaltungen (Tag der Offenen Tur,
Region im Dialog, ...).

Die notwendige Information ist allen zuganglich und allge-
mein verstandlich aufbereitet, dabei wird auf zielgruppenge-
rechte Ansprache geachtet.

Transparenz
Grundlegend ist die Darstellung der Ziele, die mit dem
Vorhaben verfolgt werden.
Randbedingungen, Veranderungsspielraum und Grenzen
der Beteiligung sind bereits zu Beginn klar zu stellen.
Wesentlich ist auch die Dokumentation von Inhalt und
Prozess. Wer sich mit Einwanden oder Anrequngen betei-
ligt hat, sollte erfahren, ob diese beriicksichtigt worden
sind bzw. warum nicht.

S0 reprasentativ wie notig”
Die Auswahl der Beteiligten basiert auf einer fundierten Er-
mittlung der potentiellen Zielgruppen
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Bei regionsweiten Fragen werden Bewohnerinnen und
Bewohner aus der gesamten Region eingebunden.

Die Beteiligten mussen die fur die jeweilige Frage we-
sentlichen Zielgruppen reprasentieren. Bei Fragen, die
alle Fahrgaste betreffen, sind demzufolge auch Jugend-
liche und aber 60-jahrige, Eltern kleiner Kinder, mobilitats-
eingeschrankte Personen sowie Migrant/innen zu beteili-
gen. Die Halfte der Beteiligten soll weiblich sein.
Einzubeziehen sind neben haufig und gelegentlich Nut-
zenden auch Menschen, die den Nahverkehr nicht nutzen.

Die Einbeziehung von Jugendlichen und Erwachsenen ist aus
Sicht der Region eine besondere Herausforderung. Wenn die
Akteursanalyse ergeben hat, dass junge Menschen beteiligt
sein sollen, missen Inhalte beziehungsweise Formen einfach
zuganglich sein, Spals machen und den Beteiligten vermit-
teln, dass ihre Beitrdge wahrgenommen werden.

S0 interaktiv wie moglich”

In Ergdnzung zu den bereits vorhandenen Formaten - Ant-
worten auf schriftliche Eingaben an den Regionsprasidenten,
BUrgerfragestunde im Verkehrssausschuss etc. - beabsichtigt
die Region, neue Formen zu entwickeln, die wechselseitige
Kommunikation zwischen Beteiligenden und Beteiligten er-
moglichen und fordern.

5.4.3 Formate

Bewahrt: OPNV-Rat der Region Hannover

Die Region Hannover als Aufgabentrdger ist seit der Grin-
dung des OPNV-Rates im Jahr 2003 regelmaRig im Gesprach
mit Verkehrsinitiativen und Interessenvertretungen wesentli-
cher Zielgruppen. Vertreten sind dort Fahrgastverbdnde und
Interessengruppen, die den offentlichen Verkehr besonders
intensiv nutzen. Die Region Hannover versteht sich als Partner
dieser Akteure, ist aber selbst nicht Mitglied des OPNV-Rates.

Der OPNV-Rat berat Uber strategische und langfristige The-
men des Offentlichen Personennahverkehrs - Gber grundsatz-
liche Mangel, neue Entwicklungen und spezielle Themen wie
Nahverkehrsplan oder Jahresfahrplan. Gefragt sind Einschat-
zungen zu Vorhandenem sowie Anregungen zu Handlungs-
moglichkeiten und Entwicklungsplanungen.

Der OPNV-Rat tagt 2-4-mal pro Jahr, vorbereitet und moderiert
werden die Sitzungen vom Team OPNV-Marketing der Regi-
on. In den Sitzungen sorgen Fachleute der Region oder der
Verkehrsunternehmen fir fundierte Information, im Anschluss
kénnen Fragen gestellt und Anregungen gegeben werden. So
kénnen Vorschlage und Kritik der beteiligten Interessengrup-

pen bereits in der Planungsphase aufgenommen und damit
hohere Qualitat und hohere Akzeptanz erreicht werden. Bei
Bedarf verfasst der OPNV-Rat Stellungnahmen, die dem Ver-
kehrsausschuss als Anrequng fr seine Beratungen zur Verfu-
gung gestellt werden.

Das direkte Gesprach fihrt dazu, dass Anregungen und Kritik
bereits in der Planungsphase behandelt werden kénnen. Ant-
worten auf kurzfristige oder inhaltlich weniger umfangreiche
Fragen konnen die Mitglieder des OPNV-Rates auch zwischen
den Sitzungen einholen. Der Aufwand fUr die Bearbeitung der
Fragen ist relativ gering, der Austausch nutzt beiden Seiten:

Fahrgastverbande bzw. Zielgruppen Vertretende erhalten
verlassliche, zur Weitergabe geeignete Informationen.
Die Region beziehungsweise die Verkehrsunternehmen
gewinnen Hinweise fur Qualitdtsverbesserungen.

Der direkte Dialog hat sich als Mittel zur Steigerung von Qua-
litat und Akzeptanz des offentlichen Verkehrs bewahrt und
wird weiter gepfleqt.

5.5 Pinktlichkeitsgarantie
5.5.1 Relevanz

Pinktlichkeit ist eine der Qualitaten, auf die Fahrgaste be-
sonderen Wert legen - und damit ein wesentlicher Faktor fur
Kundenbindung und Kundengewinnung. Kundenzufrieden-
heits-Untersuchungen belegen immer wieder, dass die Zu-
friedenheit der Fahrgaste mit der Punktlichkeit wesentlichen
Einfluss auf die Gesamt-Zufriedenheit und die Weiterempfeh-
lungsbereitschaft hat.

Neben der Punktlichkeit spielen auch Anschlusssicherung
und Information bei Stérungen eine Rolle. Wie sind die Be-
wohnerinnen und Bewohner der Region damit zufrieden? Die
Verkehrserhebung ,Mobilitat in der Region Hannover” ergab
dazu Folgendes:
47% finden, dass Busse und Bahnen ,immer punktlich
fahren” -12% kénnen dem nicht zustimmen.
53% finden, dass das Umsteigen zwischen verschiedenen
Linien immer zuverlassig klappt - nur 8% finden das nicht
zutreffend.
Als Problem wird offenbar die Information Gber Stérungen
wahrgenommen: nur 27% fihlen sich in solchen Fallen
gut informiert, 28% sind mit der Stérungsinfo nicht zufrie-
den.
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Fir OPNV-orientierte Fahrgaste sind Punktlichkeit und funk-
tionierendes Umsteigen besonders wichtige Qualitaten, fur
OPNV-distanzierte Fahrgaste ist verlassliches Umsteigen von
hochster Bedeutung.

Die Zufriedenheit mit Punktlichkeit, Anschlusssicherung und
Storungsinfo ist in der Landeshauptstadt Hannover am hochs-
ten und in der Tarifzone Region am niedrigsten.

Stamm- und Gelegenheitskunden bewerten die Leistungen
positiver, potenzielle Ov-Kunden und ,IV-Stammkunden” kri-
tisieren vor allem Punktlichkeit und Informationen bei Un-
punktlichkeit. Da diese Personen nur selten den OPNV nut-
zen, missen Verbesserungen bei diesen Aspekten auch in der
Kommunikation aufgegriffen und transportiert werden.

5.5.2 Strategie

Punktlichkeit ist gut, Vertrauen in pinktliches Ankom-
men ist besser

Alle Vertrage der Region Hannover mit den Verkehrsunter-
nehmen enthalten Vorgaben zur Pinktlichkeit, diese werden
in der Regel erfallt (vgl. Vorgaben im Kapitel Qualitdt und jahr-
licher Qualitatsbericht). Pinktlichkeit ist bei den Bussen und
Bahnen in der Region Hannover das Normale - objektiv und
im Jahresdurchschnitt.

Diese gute vorhandene Qualitat schafft die Moglichkeit, eine
Punktlichkeitsgarantie abzugeben: einerseits ein Leistungs-
versprechen, andererseits eine Wiedergutmachung fir den
Fall, dass das versprochene Leistungsniveau nicht erreicht
wurde.

Erreicht werden soll damit, dass Fahrgdste die vorhandene
Punktlichkeit deutlicher wahrnehmen:
Stammfahrgdste sind zufriedener, empfehlen eher weiter
Unzufriedene erfahren, welcher Leistungsstandard gilt -
und dass sie einen Ausgleich beanspruchen kénnen
potenzielle Fahrgaste konnen davon ausgehen, dass das
Risiko, unpunktlich anzukommen, beherrschbar ist.

Punktlichkeitsgarantien verbessern nicht nur die Wahrneh-
mung der Punktlichkeit. Sie haben daruber hinaus einen
starken Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit - mit grofSem
Abstand vor allen anderen Qualitatsmerkmalen.

Zusétzlich verspricht sich die Region von der Pinktlichkeitsga-
rantie weitere Verbesserungen der objektiven Qualitat - weil
Qualitatsprobleme so sehr viel schneller erkannt und beho-
ben werden kénnen als bei Jahresdurchschnittswerten. Die
Punktlichkeitsgarantie kann dazu genutzt werden, Probleme

zeitnah und mit wenig Aufwand wahrzunehmen und so kurz-
fristig Losungen einzuleiten.

Auf dem Weg zur einheitlichen GVH-Pinktlichkeitsga-
rantie

Schon 2003 haben Gstra und RegioBus eine freiwillige Pinkt-
lichkeitsgarantie eingefthrt: Bei mehr als 20 Minuten Ver-
spatung qibt es seitdem als Entschadigung ein TagesTicket.
Wer die Regelung in Anspruch nehmen mochte, muss eine
Garantiekarte ausfillen und erhalt als Entschadigung ein Ta-
gesTicket beziehungsweise dessen Gegenwert in Form eines
Gutscheines oder einer Uberweisung - vorausgesetzt, es liegt
kein Ausschlussgrund vor. Diese Regelung wird bis heute von
Fahrgasten bei tstra und RegioBus kaum in Anspruch genom-
men. Die FEisenbahn-Verkehrsunternehmen folgten dieser
Regelung - zunachst mit Kulanzregelungen, die nicht aktiv
verbreitet wurden.

Da die Region von den positiven Wirkungen von Punktlich-
keitsgarantien tberzeugt ist, hat sie im NVP 2008 entspre-
chende Vorgaben gemacht und anschliefend die Punkt-
lichkeitsgarantie in alle Ausschreibungen integriert. Mit der
Grindung des neuen GVH 2013 wurden - durch bilaterale
Vereinbarungen mit allen Eisenbahn-Verkehrsunternehmen
- alle Voraussetzungen fir eine einheitliche GVH-Punktlich-
keitsgarantie geschaffen.

5.5.3 Position der Region Hannover

Weiterhin giltig sind die Kriterien aus dem NVP 2008:
Die Punktlichkeitsgarantie ist bekannt.
Leistungsversprechen und Wiedergutmachung sind ein-
deutig,
Die Inanspruchnahme ist einfach. Der Aufwand zur Ein-
forderung steht in einem angemessenen Verhdltnis zum
Umfang der Leistung:

2013 wird eine verbundeinheitliche GVH-Punktlichkeitsgaran-
tie mit folgenden Eckpunkten eingefhrt:
Fur alle Fahrgaste mit GVH-Fahrausweis - Regionaltarif in-
begriffen
Bei mehr als 20 Minuten am Ziel - auch bei geplatztem
Anschluss!
der Grund der Verspatung spielt keine Rolle - ohne Wenn
und Aber
,Geld zurick”
Zeitkarteninhaber erhalten pauschale Entschadigung.

Dass die GVH-Garantie auch bei Verspatung durch verpasste
Anschlisse greift, ist in der Kommunikation hervorzuheben.
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Die ist nicht nur eine gute Maglichkeit, den Verbund fur Fahr-
gaste ,erlebbar” zu machen. Wenn geplatzte Anschliisse auf-
grund der Punktlichkeitsgarantie gemeldet werden, konnen
auch systematische Anschlussprobleme schneller erkannt
und abgestellt werden.

5.6 Fahrgastsicherheit

5.6.1 Situation

Fahrgaste wollen sich sicher fihlen

Fahrgastsicherheit ist fur Verkehrsunternehmen eine Dauer-
aufgabe - weil diese Qualitat fir Fahrgaste wesentlich ist. In
Kundenbefragungen hat ,Zufriedenheit mit der Sicherheit” ei-
nen nennenswerten Einfluss auf die Zufriedenheit mit dem
Unternehmen insgesamt und wird haufig - vor allem abends
und nachts - kritisch beurteilt. Ubergriffe befurchten insbe-
sondere mannliche Jugendliche, junge Frauen und Seniorin-
nen. Wer sich unsicher fuhlt, fahrt seltener - oder gar nicht.

Unsicherheit beginnt mit Grenzverletzungen
Entscheidend fur die Risikowahrnehmung ist nicht die tatsach-
liche Haufigkeit des beftrchteten Angriffs, sondern die Ein-
schatzung der zu erwartenden Folgen. Fahrgaste berechnen
keine Wahrscheinlichkeit, sondern sie nehmen vorweg, wie
es sich anfuhlen wurde, Opfer oder Zeugin eines Ubergriffs zu
sein. Das beginnt nicht erst bei Straftaten, sondern viel friher:
bei alltdglichen ,Grenzverletzungen” wie Anstarren, Beleidi-
gen oder Nachgehen. Opfer sind meist Jugendliche, Frauen
und 3ltere Menschen, sie erleben Grenzverletzungen auf dem
Schulweq, in der Freizeit und auf der StralSe.

Weil der OPNV ein herausragender Teil des offentlichen Rau-
mes ist, in dem Menschen in abgeschlossenen Fahrzeugen
und Stationen auf engem Raum aufeinander treffen, ge-
schieht es leicht, dass sich grundsatzlich vorhandene Angst
zuspitzt. Stationen und Fahrzeuge sind deshalb Orte, an
denen die Anforderungen an die personliche Sicherheit be-
sonders hoch sind. Personliche Erfahrungen sind daftr we-
sentlich: Wer sich in unbekannte Rdume begqibt, zieht fur die
Sicherheitseinschatzung Medienberichte oder Horensagen
heran. Bekannte Raume dagegen werden auf Grund eigener
Erlebnisse bewertet. So kann eine unangenehme Begegnung
dazu fihren, dass der Ort des Geschehens mit negativen
Gefthlen verbunden wird. Das kann aber auch umgekehrt
funktionieren, indem beispielsweise in einer Station bewusst
positive Erlebnisse produziert werden.

Sicherheitsempfinden und objektive Lage

Selbst bei einer objektiv ,sicheren” Lage kann das Sicherheits-
empfinden von Fahrgdsten negativ sein, wenn sie auf Grund
eigener Erfahrungen oder Berichte damit rechnen, verunsi-
chernden Situationen handlungsunfahig ausgesetzt zu sein.
Es spricht vieles dafur, dass die Kommunikation Uber Unsi-
cherheit wichtiger ist als die Unsicherheit selbst.

5.6.2 Strategie

Fahrgastsicherheit wird durch das Handeln Vieler innerhalb
und aufRerhalb der Verkehrsunternehmen beeinflusst und ist
eine typische Querschnittsaufgabe. Drei zentrale Leitlinien
beschreiben die Richtung der notwendigen Prozesse:

Leitlinie: Wohlbefinden fordern
Wir wollen, dass Sie sich in unseren Stationen und Fahrzeu-
gen wohl fuhlen.” Verdeutlicht wird damit, dass Fahrgdste
eingeladen sind und sich die Unternehmen engagieren, so
dass sie sich als willkommene Gdste fuhlen konnen. Ob Fahr-
gaste sich tatsachlich wohl fihlen, hangt von ihnen selbst ab.
Dennoch kann Wohlbefinden gefordert werden - zum Beispiel
durch die Anwesenheit angenehmer Menschen
durch eine Atmosphare, die die gegenseitige Wahrneh-
mung der anwesenden Menschen fordert
indem eine Semi-Offentlichkeit geschaffen und dadurch
die Gruppenbildung zwischen denjenigen, die sich korrekt
verhalten, begunstigt wird.

Leitlinie: Fahrverbot fiir Grenzverletzungen

Viele Menschen glauben, dass unangenehme Begegnun-
gen und Grenzverletzungen im offentlichen Verkehr hinge-
nommen werden mussen. Wer nicht will, dass (potenzielle)
Fahrgéste das fur den Normalzustand im OPNV halten, muss
vermitteln, dass auch kleinere Grenzverletzungen nicht in
Ordnung sind und nicht klaglos hingenommen werden mis-
sen. Dabei geht es nicht darum, Probleme oder Fehlverhalten
Einzelner vollkommen auszuschlieBen - absolute Sicherheit
kann niemand versprechen. Es muss vielmehr Uberzeu-
gend vermittelt werden, dass die Verkehrsunternehmen das
Schutzbedirfnis von Fahrgdsten ernst nehmen und sich fur
ihre personliche Sicherheit engagieren.

Leitlinie: Fahrgasten Handeln ermdglichen!

Da Grenzverletzungen im Nahverkehr nicht vollig auszu-
schliefsen sind, ist immer mit Situationen zu rechnen, in de-
nen Fahrgaste Hilfe winschen. Aus Verunsicherung entsteht
Angst, wenn jemand Unterstitzung sucht und sie nicht findet.
Die Angst wird kleiner, wenn Wege aus der vermeintlichen
Ohnmacht erkennbar sind. Auch deshalb empfiehlt es sich,
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Fahrgasten Handeln zu ermaglichen. Letztlich konnen Mitar-
beiter/innen und Fahrgaste nur gemeinsam efreichen, dass
respektloses Verhalten zuriickgedrangt wird und der Aufent-
halt in Stationen und Fahrzeugen angenehm ist.

Wer Fahrgasten Mitverantwortung zugesteht, tragt damit
auch zur Pravention bei, denn die meisten Konflikte konnen
im Keim erstickt werden, wenn jemand fruhzeitig eingreift.
Wer Fahrgaste ermutigt, in heiklen Situationen zu reagieren
oder Unterstitzung zu holen, verhindert damit auch Notsitua-
tionen und Straftaten. Auch Schaden lasst sich so begrenzen:
Aufmerksame Fahrgaste konnen helfen, mutwillige Zersto-
rung und herrenloses Gepack schnell zu erkennen und Gefah-
ren zu beseitigen.

Entscheidend ist, was die Fahrgaste erreicht

Das nebenstehende Bild zeigt die wesentlichen Handlungs-
felder - und veranschaulicht, worum es in allen drei Feldern
geht: Entscheidend ist, was bei Fahrgasten Wirkung zeigt! Er-
folgreich ist ein Sicherheitskonzept erst, wenn sie sich auch
sicher fahlen.

Ausbildung &
Ermutigung

,lch kann
mich sicher.
fihlen”

Durchsetzuw

Die Region Hannover setzt auf problem- und wirkungs-
orientierte Pravention

Dieser Ansatz geht davon aus, dass Unsicherheit nur begeg-
net werden kann, wenn das Problem exakt definiert wird.
Losungen mussen dazu passen und sie mussen mit den rich-
tigen Beteiligten richtig eingesetzt werden. AnschlieRend ist
zu profen, ob die ausgewahlte Losung tatsachlich zum ge-
wanschten Ergebnis fohrt und ob Umfang, Zeit, Ort und Ak-
teure die richtigen sind.

Ein Instrument sollte nur dann als erfolgreich bezeichnet wer-
den, wenn sich ein Zusammenhang zwischen eingesetztem
Mittel und gewunschtem Zweck nachweisen lasst. Hilfsmittel
fur solcherart systematisches Vorgehen wurden in der poli-
zeilichen Kriminalpravention entwickelt und konnen auch auf
den OPNV Ubertragen werden.

Technik &
Gestaltung

5.6.3 Standards

Bereits der Nahverkehrsplan 2008 enthielt Standards zu Un-
sicherheits-Monitoring, Sicherheitskonzepten und Erfolgskon-
trolle. Bei den anschlieRenden Vergaben von Verkehrsleis-
tungen an die Verkehrsunternehmen wurden diese weiter
konkretisiert. Mittlerweile sind diese Instrumente Bestandteil
der Qualitatssteuerung und der Qualitatsgesprache des Auf-
gabentragers mit den Verkehrsunternehmen.

Unsicherheits-Monitoring

Die Verkehrsunternehmen haben Instrumente zu entwickeln
und einzusetzen, mit denen sie erkennen konnen, was Fahr-
gaste verunsichert. Ziel ist ein inhaltlich vollstandiges Lage-
bild: was genau sind die Situationen, die Fahrgaste verunsi-
chern? Welches sind die zentralen Probleme? Es geht darum,
problematische Entwicklungen so froh wie maglich wahrzu-
nehmen und einzugrenzen. Dazu kann es sinnvoll sein, auch
die Beobachtungen des Personals aufzunehmen. Da niedrig-
schwellige Vorfalle das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste
makgeblich beeinflussen, sind sie einzubeziehen.

Die Ereignisse sind in folgende Kategorien einzuordnen:

- Handlungen gegen Personen: Belastigung, bedrohlich
empfundenes Verhalten (z.B. Menschen in Gruppen unter
Einfluss von Alkohol oder/und mit Hunden), Straftaten
Handlungen gegen Sachen: Beschadigungen, Storung des
Betriebes.

Innerhalb der Kategorien wird weiter differenziert, z.B. bei

bedrohlich empfundenen Verhalten zwischen ,aggressivem

Betteln” und ,korperlichem Angehen gegen Fahrgaste”

Den Verkehrsunternehmen wird aufgegeben, die Lage zu
beobachten. Das heilt aber nicht, dass von ihnen verlangt
werden konnte, alle Probleme zu losen, die sich im OPNV
niederschlagen! Viele Konflikte haben ihre Wurzel auRerhalb.
Wird beispielsweise eine Bushaltestelle mangels Alternative
zum Jugendtreff oder eine Stadtbahnlinie gemieden, weil sie
durch ,Problemstadtteile” fuhrt, sind die Moglichkeiten eines
Verkehrsunternehmens begrenzt. s kann aber negative Ent
wicklungen fruhzeitig zur Sprache bringen - so dass Akteure
wie Schulen, Sozialarbeit, Praventionsrate oder Polizei fakten-
gestutzt Strategien entwickeln und umsetzen konnen.

Sicherheitskonzept fur jedes Verkehrsunternehmen
Die Sicherheitskonzepte enthalten
a) Handlungskonzept:
Welche Instrumente werden eingesetzt? Welche Ziele
und welche Zielgruppen will das Unternehmen damit
erreichen? In welcher Intensitat soll das Instrument
eingesetzt werden?
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b) Kommunikationskonzept:

Welche der Instrumente werden wie kommuniziert?
Hauptzielgruppe sind dabei Fahrgaste, die Grenzver-
letzungen als Zeugen oder Opfer erlebt haben oder zu
erleben befurchten.

Erfolgskontrolle fur die einzelnen Instrumente:
Konnte mit dem Instrument die gewtnschte Wirkung
erreicht werden?

Nachholbedarf besteht weiterhin im Handlungsfeld , Ausbil-
dung und Ermutigung”.

Erfolgskontrolle

Fur alle eingesetzten Instrumente ist dem Aufgabentrager
vorab vorzulegen, wie die Erreichung des Zieles festgestellt
wird und wann das Ziel als erreicht gelten soll. Je nach Instru-
ment kommen daftr unterschiedliche ,Messungen” in Frage:
Effekte im Unternehmen, bestimmte Kenngréfen im Kun-
denmonitor, Teilnehmer/innen-Befragung, Medienresonanz,
Rickgang Ubergriffe auf Mitarbeiter/innen etc. Im Folgejahr
wird dann geprift, ob die jeweiligen Ziele erreicht werden
konnten.

5.6.4 Konkretisierungen der Standards fir
das Handlungsfeld Ausbildung & Ermu-
tigung

Grundsatzlich sollte gewahrleistet sein, dass

- Personal und Fahrgaste kontinuierlich Uber Verhaltens-
moglichkeiten in verunsichernden Situationen informiert
werden
Fahrgaste und beruflich agierende Personen immer wie-
der ermutigt werden, aktiv fr sich und andere einzutre-
ten.

Fahrer und Fahrerinnen sind auf den Umgang mit Grenz-
verletzungen vorbereitet

Mit den Verkehrsunternehmen ist vertraglich vereinbart, dass
sich das Fahrpersonal freundlich und hilfsbereit zu verhalten
hat. Damit die Fahrerinnen und Fahrer auch in heiklen Situ-
ationen dazu in der Lage sind, sind sie auf den Umgang mit
Grenzverletzungen vorzubereiten, so dass sie heikle Situatio-
nen bewaltigen und sich gegeniber Unterstitzung suchen-
den Fahrgasten angemessen verhalten konnen.

Informationsangebote fiir interessierte Fahrgaste wer-
den vorgehalten und beworben

Es sind Veranstaltungen fur Fahrgaste anzubieten, in denen
uber die Leitlinien informiert wird, sowie Moglichkeiten fur
aktives Handeln vermittelt werden. Ansprechen sollen diese

Veranstaltungen vorrangig solche Zielgruppen, die besonders
sicherheitssensibel sind (z. B. junge Fahrgaste sowie Senioren
und Seniorinnen). Haufigkeit, Schwerpunkte und Erfolgskont-
rolle werden im Sicherheitskonzept festgelegt.

6. Mobilitatsmanagement

Im Verkehrsentwicklungsplan pro Klima hat die Region Han-
nover das Mobilitatsmanagement als eines von vier Hand-
lungsfeldern zur Einsparung von CO2-Emissionen des Verkehrs
benannt. Mobilitatsmanagement hat zum Ziel, Menschen zu
einem maglichst nachhaltigen Mobilitatsverhalten zu bewe-
gen. Das bedeutet, die individuelle Verkehrsmittelwahl so zu
beeinflussen, dass die Entscheidung maglichst oft gegen die
Fahrt mit dem privaten Pkw und fur die Verkehrsmittel des
sogenannten Umweltverbundes fallt.

Der Umweltverbund umfasst OPNV, FuB3- und Radverkehr,
aber auch CarSharing und Taxi. Jedes Verkehrsmittel weist
andere Starken und Schwachen auf, weshalb in der Regel
kein einzelnes Verkehrsmittel allein fir alle Wege geeignet
ist. Um nachhaltiges Mobilitatsverhalten zu férdern, ist daher
eine Verkehrsmittelubergreifende Herangehensweise wich-
tig. Das betrifft einerseits die Gestaltung und Verkntpfung
der unterschiedlichen Angebote, andererseits die Zusammen-
fuhrung beziglich Information, Beratung und Service. Dabei
sind sowohl die Anforderungen multimodaler Mabilitat, d.h.
der Auswahl verschiedener Verkehrsmittel fur verschiedene
Wege, als auch der intermodalen Mobilitat im Sinne der Kom-
bination mehrerer Verkehrsmittel innerhalb eines Weges zu
bertcksichtigen.

Der OPNV stellt in der Region Hannover das Ruckgrat des Um-
weltverbundes dar und soll als Ausgangspunkt fir die Ent-
wicklung und Bewerbung verkehrsmittelibergreifender An-
gebote genutzt werden. Dies bedeutet die Erweiterung des
Verkehrsverbundes hin zu einem Mobilitatsverbund, der Mo-
bilitat ,aus einer Hand” anbietet. Fir den OPNV sind in diesem
Zusammenhang folgende Malsnahmen geplant:

6.1 Verkniipfung des OPNV-Angebots mit
anderen Verkehrsmitteln

Fur die Forderung nachhaltiger Mobilitét sowie die Nutzung
des OPNV ist die Erleichterung der Kombination des OPNV mit
anderen Verkehrsmitteln wichtig. Im Mittelpunkt stehen da-
bei der Ausbau von P&R bzw. B&R und Fahrradabstellanlagen
an Haltestellen sowie die Verknipfung von OPNV und CarSha-
ring. Die Entwicklung und Umsetzung konkreter Mafsnahmen
im Bereich CarSharing orientieren sich am ,Masterplan Sha-
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red Mobility” der Region Hannover, dessen Umsetzung im
Dezember 2014 von der Regionsversammlung beschlossen
wurde. Ziel des Masterplans ist ein deutlicher Ausbau des Car-
und RideSharing-Angebots, sowohl in der LHH, als auch in den
Umlandkommunen, als Ergdnzung zum OPNV. Ein empfohle-
ne Mallnahme ist die Einrichtung von multimodalen Mobili-
tatsstationen, sogenannten ,Mobilpunkten” zur Verknipfung
verschiedener Verkehrsangebote an OPNV-Haltestellen. Die
Einrichtung von Stellplatzen fir Fahrgemeinschaften sowie
Leihradstationen erfolgt entsprechend der lokalen Gegeben-
heiten.

Die kiinftige Bedeutung der Elektromobilitdt ist aktuell nicht
genau abzuschatzen. Bei Bedarf soll ein Konzept fur die Ein-
richtung von Lade-Infrastruktur an OV-Haltestellen sowie die
Bereitstellung entsprechender Stellpldtze erstellt werden (vgl.
Kap. £V P&GR/B&R).

Es wird uberprift, wie die Fahrradmitnahme innerhalb des
GVH erleichtert werden kann. Ansatzpunkte bieten die Ver-
besserung der Information, die Vereinheitlichung der Rege-
lungen der verschiedenen Verkehrsunternehmen, die Verkir-
zung der Sperrzeiten bzw. des Anspruch auf Fahrradmitnahme
in den Zigen der S-Bahn sowie die Ausgestaltung der Fahr-
zeugkapazitaten, insbesondere in den S-Bahnen. Dabei sind
mogliche Konkurrenzen und Synergien beziglich des Mitnah-
mebedarfs von Rollstihlen, Kinderwagen, Rollatoren u.d. zu
bertcksichtigen.

6.2 Aufbau einer multimodalen Mobilitats-
plattform

For Menschen, die bewusst das jeweils passendste Ver-
kehrsmittel for ihre Wege auswahlen oder verschiedene
Verkehrsmittel kombinieren wollen, ist dies bisher mit rela-
tiv hohem Aufwand verbunden: Die Informationen sind an
verschiedenen Stellen verteilt und beziehen sich in der Regel
auf ein bestimmtes Verkehrsmittel (z.B. Fahrrad, OPNV) oder
einen einzelnen Anbieter (z.B. Verkehrsunternehmen, CarSha-
ring-Anbieter). Die Zugange durch Registrierung, Ticketkauf
oder Nutzungsvertrag missen fur jedes Verkehrsmittel bzw.
jeden Anbieter einzeln erfolgen. Sich Gber die Kombination
unterschiedlicher Maglichkeiten zu informieren oder diese
zu vergleichen setzt oft einen hohen Aufwand und gewis-
se Vorkenntnisse voraus. Diese Zugangshirde benachteiligt
den Umweltverbund gegeniiber dem privaten Pkw, der im
Vergleich sehr unkompliziert genutzt werden kann. Der Ver-
einfachung des Zugangs kommt deshalb grofRe Bedeutung
fur die Motivation zu einer umweltbewussten Verkehrsmit-
telwahl zu. Die Zugangserleichterung fiir den OPNV, die mit

der Schaffung des Verkehrsverbunds bereits erreicht wurde,
ist aus Sicht des Mobilitdtsmanagements auf den gesamten
Umweltverbund zu erweitern.

Dazu soll der Internetauftritt des GVH zu einer multimodalen
Mobilitatsplattform entwickelt werden, die folgende Leistun-
gen bietet:

1. Information

2. Registrierung

3. Buchung

4 Abrechnung

Der Aufbau dieser Plattform erfolgt im Rahmen des Projek-
tes ,Vernetzte Mobilitat - Mobilitdtskarte Metropolregion” im
Schaufenster Elektromobilitat. Dieses Projekt wird unter der
Leitung der Gstra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG gemein-
sam mit den Partnern cantamen GmbH und Volkswagen AG
entwickelt. Der GVH wird auf verschiedenen Ebenen in die
Projektentwicklung eingebunden. Nach Projektabschluss soll
die Plattform als zentrales Service-Angebot fir multimodale
Mobilitdt in der Region Hannover fortgefiihrt werden.

6.2.1 Multimodale Information

Im Mittelpunkt steht die Darstellung der vielfaltigen Mobi-
litatsmoglichkeiten in der Region. Nutzerinnen und Nutzer
werden nicht nur Uber Verkehrsmittel informiert, fur die sie
sich aktuell interessieren, sondern sie werden auch auf da-
riber hinausgehende Mobilitatsangebote aufmerksam und
nehmen die verschiedenen Verkehrsmittel als Gesamtsys-
tem wahr. Uber den Uberblick hinaus werden umfassende
Informationen zu den jeweiligen Verkehrsmitteln dargestellt.
Fur das Thema Radverkehr kénnten beispielsweise folgende
Punkte genannt werden:
- Hinweise zum Radverkehrsnetz und auf einschldgige Kar-

ten;

Standorte und Nutzungshinweise zu B&R-Anlagen;

Regelungen der Fahrradmitnahme im OPNV;

Prasentation von Leihsystemen mit Anbietern und Stand-

orten;

Information zu Pedelecs und Lademdglichkeiten;

Verweis auf Service-Stellen wie die Fahrradstation.

Interaktive Karte

Neben textlichen Informationen und Links werden die Infor-
mationen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln in einer in-
teraktiven Karte Gbersichtlich dargestellt, wobei die angezeig-
ten Informationselemente nach Bedarf ausgewahlt werden
kénnen. Ziel ist eine interaktive Darstellung mit Verlinkung
von Symbolen zu geeigneten Informationsseiten, wie z.B. der
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elektronischen Fahrplanauskunft oder dem Buchungsportal
eines CarSharing-Anbieters. Die Information zu den Haltestel-
len umfasst neben dem jeweiligen OPNV-Angebot auch Aus-
sagen zu P&R, B&R, CarSharing-Stellplatzen, Leihradstationen
u.a.

Verkehrsmitteliibergreifende Wegeauskunft

Zur Erleichterung intermodaler Mobilitdt wird eine verkehrs-
mittelibergreifende Wegeauskunft aufgebaut, die bei Be-
darf verschiedene Alternativen aufzeigt und einen Vergleich
nach Kriterien wie Kosten, Zeitaufwand und Umweltwirkung
erlaubt. Dafr ist die technische Zusammenfihrung der Aus-
kunftssysteme fur einzelne Verkehrsmittel (OPNV, Auto, Rad)
sowie die Hinterlequng der notwendigen Informationen fir
eine Bewertung notwendig. Mit der Einbeziehung von Daten
zur aktuellen Verkehrslage (Echtzeitdaten OV; Baustellen-
meldungen u.3.) kann die Auskunft optimiert werden. Die
Bereitstellung einer multimodalen Auskunft fur die mobile
Anwendung wird im Zuge der Entwicklung der Plattform be-
ricksichtigt.

Zielgruppenspezifische Informationen

Neben der Strukturierung der Plattform nach Verkehrsmitteln
werden bei Bedarf Informationsseiten fir bestimmte Ziel-
gruppen in die Plattform integriert. Im Zuge des Mobilitdts-
managements werden z.B. Neuburgerinnen und Neuburger,
Lehrkrafte und Unternehmen gezielt angesprochen (siehe un-
ten). Die Prasentation zielgruppenspezifischer Informationen
und Materialien auf gvh.de wird weiter ausgebaut und fir die
personlichen Beratungsangebote genutzt.

Schrittweises Vorgehen

Der Aufbau der multimodalen Mobilitatsplattform soll schritt-
weise erfolgen. Im ersten Schritt werden die Informationen
auf gvh.de entsprechend der hier beschriebenen Zielsetzung
weiter ausgebaut. Die Maglichkeit, nach der Registrierung je
nach individuellem Bedarf auf verschiedene Angebote zuzu-
greifen, geht mit einem Basis-Angebot an den Start und wird
im Anschluss nach Bedarf erweitert oder angepasst.

Bei der Entwicklung dieser Plattform ist darauf zu achten,
dass eine enge Abstimmung mit anderen Projekten erfolgt,
die ahnliche Ansatze verfolgen. Ziel ist es, eine zentrale Mobi-
litatsplattform fur die Region Hannover zu entwickeln, die als
Service-Angebot rund um die Mobilitat in der Region wahrge-
nommen wird, wobei der Schwerpunkt dieser Plattform nicht
auf dem Kfz-Verkehr liegt.

6.2.2 Registrierung, Buchung und Abrech-
nung

Die Plattform gibt Interessierten die Moglichkeit, sich auf der
Plattform zu registrieren und Zugang zu verschiedenen Leis-
tungen zu erhalten, die Gber die reine Information hinausge-
hen. Neben OPNV-bezogenen Leistungen wie z.B. Bestellun-
gen von MabilCards werden weitere Bausteine verschiedener
Mobilitdtsdienstleister angeboten. Geplant sind der Zugang
zu CarSharing-Fahrzeugen, Park&Ride-Pldtzen, Leih-Radern
etc. Die genaue Gestaltung des Angebots wird gemeinsam
mit den regionalen Anbietern entwickelt und baut auf dem
bereits vorhandenen Projekt HANNOVERmobil auf, das auf
die Ergénzung des OPNV-Abonnements mit einer kostenlo-
sen BahnCard 25, ErmaRigungen auf Taxitarife, einem ver-
gunstigten Zugang zum CarSharing sowie einer integrierten
Abrechnung der Leistungen im Namen des GVH setzt. Wsh-
rend HANNOVERmobil jedoch ein Komplettpaket anbietet, er-
scheint es sinnvoll, dass sich Interessierte kiinftig aus einer
vielfaltigen Leistungspalette ein individuelles Service-Paket
nach ihrem personlichen Bedarf zusammenstellen kénnen.
Da entsprechend der Studie ,Mobil in der Region Hannover”
(MiR) 2011 knapp zwei Drittel der Menschen in der Region
Hannover Uberwiegend Einzel- und Sammeltickets fur ihre
Wege mit dem OPNV nutzen, soll der potenzielle Kundenkreis
dieses Angebots durch die Loslosung vom Abonnement deut-
lich erweitert werden.

Da die Vereinfachung von Registrierung, Buchung und Abrech-
nung fur die verschiedenen Mobilitatsangebote das zentrale
Anliegen ist, ist fur den Erfolg des Projektes wichtig, den An-
spruch eines maglichst einfachen und attraktiven Angebots
fur die Nutzerinnen und Nutzer mit den hohen kommunikati-
onstechnologischen Anforderungen in Einklang zu bringen. Es
gilt, einem strukturell sehr komplexen System eine attraktive
und klar verstandliche Oberfldche zu geben.

0b das Angebot in Form einer Mobilitatskarte als reale (Chip)
karte umgesetzt wird oder ob es sich letztlich um ein Ser-
vice-Angebot handelt, das mit anderen technischen Kommu-
nikationsmitteln (z. B. Smartphone-App) verbunden wird, ist
im Projektverlauf zu klaren. In diesem Zusammenhang spielt
die Kompatibilitat mit den unterschiedlichen Zugangs- bzw.
Prifsystemen von Bahn, Bus, CarSharing-Anbietern, Leihrd-
dern u. 4. eine zentrale Rolle.
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6.3 Zielgruppenspezifische Mobilitatsbera-
tung

Im Zuge der Weiterentwicklung des Verkehrsverbundes zu
einem Mobilitatsverbund werden zielgruppenspezifische Be-
ratungsangebote eng mit dem OPNV-Marketing verknipft.
Die Auswahl der Zielgruppen baut auf Erkenntnissen zu den
Einflussmoglichkeiten auf das individuelle Mobilitatsverhal-
ten sowie vorhandenen Aktivitaten in der Region Hannover
auf. Fur folgende Zielgruppen sind bereits Angebote geplant:
Neuburgerinnen und Neubirger, Unternehmen und Schulen.
Weitere Zielgruppen werden nach Bedarf und den zur Verfi-
gung stehenden Kapazitaten in die Beratung aufgenommen.

Neubiirgerberatung

Personliche Umbruchsituationen wie Umziige sind beson-
ders geeignet, um die Betroffenen zu einer Anderung ihres
Mobilitatsverhaltens zu bewegen. Deshalb fihrt die Region
Hannover gemeinsam mit dem GVH ein Pilotprojekt zur Neu-
birgerberatung durch, das wissenschaftlich begleitet und
evaluiert wird. Bei positivem Verlauf soll die Neubirgerbe-
ratung verstetigt werden. Aufbauend auf Erkenntnissen ein-
schldgiger Projekte umfasst die Beratung mehrere Kommuni-
kationsschritte: Nach dem Versand einer Informations-Mappe
kénnen weitere Materialien sowie Schnuppertickets fir den
OPNV bestellt werden. Nach Zusendung der gewunschten
Unterlagen erfolgt eine personliche Mobilitdtsberatung. Nach
Ablauf einer Testphase werden alle beteiligten Personen zu
ihrem Mobilitdtsverhalten und der Wahrnehmung des An-
gebotes befragt und das Gesamtprojekt ausgewertet. Die
NeubUrgerberatung erfolgt in direkter Zusammenarbeit mit
interessierten Kommunen.

Unternehmen

Fir Unternehmen, Verbédnde, Institutionen und andere Arbeit-
geber besteht bereits ein etabliertes Beratungsangebot des
GVH im Zuge der Vermarktung von FirmenAbo und Sammel-
bestellerAbo. Diese Beratung wird durch die Forderung des
betrieblichen Mobilitatsmanagements in der Region unter-
stutzt und in verkehrsmittelibergreifende Angebote einge-
bunden. Im ersten Schritt sollen entsprechend des Vorschlags
aus dem Verkehrsentwicklungsplan pro Klima vor allem GroR-
unternehmen angesprochen werden.

Kinder und Jugendliche

Einige Verkehrsunternehmen des GVH bieten Informatio-
nen, Unterrichtsempfehlungen sowie praktische Ubungen
fur Schulen an. Sie haben zum Ziel, Kinder und Jugendliche
an den OPNV heranzufthren, sie bei der Entwicklung eigen-
standiger Mobilitat zu unterstiitzen und als kinftige Fahrgaste

zu gewinnen. Davon unabhangig besteht in der Region eine
Vielfalt weiterer Angebote unterschiedlicher Partner zur For-
derung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens von Kindern
und Jugendlichen. Durch die Vernetzung aller Akteure ist ge-
plant, die Informationen Uber die verschiedenen Angebote zu
bindeln, die Angebote maglichst aufeinander abzustimmen
und Ansatze fir einen weiteren Ausbau sowie die Versteti-
gung zu entwickeln.

Beratungspersonal

Die personliche Mobilitatsberatung verschiedener Zielgrup-
pen stoRt aktuell an enge Grenzen bezlglich der personel-
len Kapazitdten der verschiedenen Akteure. Fir den Ausbau
zielgruppenspezifischer Angebote ist die Entwicklung eines
Konzeptes fir den Einsatz von Mobilitdtsberaterinnen und
-beratern notwendig. Dabei ist zu kldren, wie Finanzierung,
Schulung und Verstetigung gewshrleistet werden kénnen,
wobei bereits vorhandene Beratungsleistungen einzubezie-
hen sind.
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Kapitel D IV:Untersuchungsbedarf

In den folgenden Tabellen sind die Punkte zusammen gefasst,
bei denen aus Sicht der Region Hannover als Aufgabentrager
untersuchsungsbedarf im Rahmen der Sicherung der ausrei-
chenden Bedienung besteht. Innerhalb der Laufzeit dieses
NVP werden Untersuchungen mit dem Ziel umsetzungsreifer
Konzepte durchgefuhrt.

Tab. DIV 1: Festsetzung des Untersuchungsbedarf Kapitel

D I - Il (Rdumliches Konzept, Angebotskonzept)

Kapitel Handlungsbedarf bis wann durch wen

D 1111 Neukonzeption der Linie 120 in der Innenstadt Hannovers Fahrplan 2016 Vorschlag ustra

DI2 Entwicklung von Standards im Scholerverkehr 2017 Region Hannover

D121 Regionaler Mindestbedienungsstandard Schillerslage Fahrplan 2016 Vorschlag RegioBus

D122 Mindestbedienungsstandards fur Burgdorf-West in Abhan- | Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus
gigkeit der Siedlungsentwicklung

D122 Mindestbedienungsstandards Lehrte Neubaugebiet Am Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus
Sulterberg in Abhangigkeit der Nachfrageentwicklung

D122 Mindestbedienungsstandards Lehrte Breite Lade in Abhan- | Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus
gigkeit der Entwicklung des GVZ

DII7.2.1 Uberplanung Teilbereich Hannover (Linien 129, 130, 133, 631) | Fahrplan 2018 Vorschlag ustra

DII7.2.1 Uberplanung Teilbereich Laatzen/Pattensen (Linien 340, Fahrplan 2018 Vorschlag ustra
341, 346)

DII7.2.1 Uberplanung Teilbereich Garbsen/Marienwerder (Linien 126, | Fahrplan 2018 Vorschlag ustra
420)

DII7.21 Prufung zur Einrichtung einer AuReren Ringlinie Laufzeit NVP Region Hannover

D722 Uberplanung Teilbereich Sehnde (Linien 371, 372, 330) Fahrplan 2016 Vorschlag ustra

DII7.2.2 Uberplanung Burgdorf Stadtverkehr (Linien 905, 907) Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

DII7.2.2 Uberplanung Burgdorf, Lehrte, Uetze (Linien 946, 948, 963) | Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

DII7.2.2 Uberplanung Lehrte Stadtverkehr (Linien 964, 965) Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

D722 Uberplanung Langenhagen, Wedemark 460, 461, 697 Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

DII7.2.2 Uberplanung Wunstorf 701, 760, 780, 790, 835 Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

DII7.2.2 Uberplanung Neustadt Stadtverkehr (Linien 802, 803) Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus

DII7.2.2 Uberplanung Gehrden, Ronnenberg, Hemmingen, Barsing- | Fahrplan 2018 Vorschlag RegioBus
hausen (Linien 350, 360, 510, 533)

D722 Uberplanung Barsinghausen Stadtverkehr Fahrplan 2018 vorschlag RegioBus
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Tab. DIV 2: Festsetzung des Untersuchungsbedarf
(Marketingkonzept)

Kapitel Handlungsbedarf bis wann durch wen
DIV 2.1.2 GVH-Tarifsystem weiterentwickeln unter Bertcksichtigung ~ |Jahrlich im Rahmen der |GVH
der Aspekte Ubersichtlichkeit, Verstandlichkeit, Preis-Leis- Erarbeitung der Tarif-
tungsqgerechtigkeit, Transparenz und Ergiebigkeit malknahme
DIV2.14 Zielgruppengerechte Tarifangebote zur langfristigen Kunden- |Jahrlich im Rahmen der |GVH
bindung erarbeiten - fir den gesamten Kunden-Lebenszyk- |Erarbeitung der Tarif-
lus malknahme
DIV 2.1.4 Tarifzonenstruktur harmonisieren GVH
DIV 2.1.4 Tarifkooperationen mit Veranstaltern ausbauen standig GVH
DIV2.1.4 Verbundtarif unter dem Aspekt der Nutzerfinanzierung/ Jahrlich im Rahmen der |GVH
Marktausschopfung gestalten Erarbeitung der Tarif-
malknahme
DIV2.15 bedarfsgerechte Gestaltung des Sozialtarifs Jahrlich im Rahmen der |Region
Erarbeitung der Tarif-
malnahme
DIV2.23 GVH-Erweiterung Umsetzung der Einfuh- |Region in Zusam-
rung vom Bartarif im menarbeit mit GVH
GVH-Regionaltarif bis und Gebietskorper-
2016 schaften
DIV 3.2 Einfohrung von Kassensystemen in Vertriebsstellen im ge-  |Machbarkeitsprifung bis | GVH
samten GVH-Gebiet prufen Ende 2015
DIV 4.1 Schriftliches Marketingkonzept vorlegen Jahrlich GVH
DIV 4.4 neues Tarifzonensystem kommunizieren 2014/2015 GVH
DIV 4.4 Erweiterung des GVH-Tarifgebietes kommunizieren 2014/2015 GVH
DIV 4.4 Punktlichkeitsgarantie kommunizieren fortlaufend GVH
DIV 4.4, Sozialtarif-Erweiterung kommunizieren fortlaufend Reqion, GVH
DIV 4.4 Reaktionen ber Abo-Zeitschrift einholen 2014/2015 GVH
DIV 4.4 Handy-Ticket-Einfuhrungskampagne durchfuhren 2014/2015 GVH
DIV 4.4 Mobilitatskarte kommunizieren fortlaufend Ustra, GVH, Projekt-
team
DIV 5.1 Erreichbarkeit des Verbundes fur Kundenanfragen verbessern |Jahrlicher Bericht GVH
DIV 5.2 Ausbau einer lickenlosen und integrierten Fahrgastinforma- |Bis zum Ende der Lauf- | Verkehrsunterneh-
tion im GVH zeit des NVP men, GVH
DIV5.3 Verbundweites Beschwerdemanagement erarbeiten Bis Ende 2014 Verkehrsunterneh-
men, GVH
DIV5.6.3 Sicherheitsmarketing fortlaufend Verkehrsunterneh-
men, GVH
DIV 4.6.3 OPNV-Rat weiterfuhren Permanent Region in Zusam-
menarbeit mit Ver-
kehrsunternehmen
und GVH
DIV 6.1 Ausweitung der Fahrradmitnahmekapazitaten in den S-Bah- |Bis zum Ende der Lauf- |GVH
nen zeit des NVP
DIV 6.1 Prafung der Inanspruchnahme auf Fahrradmitnahme im Bis zum Ende der Lauf- |GVH
SPNV zeit des NVP
DIV 6.2 Entwicklung einer Multimodalen Mobilitatsplattform im Rah- |Bis Ende 2015 Ustra
men des Schaufensters Elektromobilitat
DIV 6.2.2 Einfuhrung und Verstetigung zielgruppenspezifischer Mobili- |Bis zum Ende der Lauf- |Region Hannover mit
tatsberatung zeit des NVP GVH
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Kapitel El: Verkehrssystemiibergreifen-

1.

de Themen

Leitlinien, Ziele und Standards

Von den in Kap. A benannten Leitlinien, Zielen und Standards
sind bei der Herleitung von geeigneten Mafsnahmen zur Wei-
terentwicklung des SPNV und OPNV insbesondere die nach-
folgend genannten Aspekte von Bedeutung.

Mobilitat fir alle

Das langfristige Ziel ist die Herstellung gleichwertiger
Mobilitatschancen fir alle Personen. Dazu werden bei der
Gestaltung von Infrastruktur und Verkehrsangebot die
Mobilitatsbedurfnisse von Menschen in unterschiedlichen
Lebenssituationen beriicksichtigt. Nach PBefG und NNVG
sind die Bedurfnisse einzelner Gruppen wie mobilitatsein-
geschrankte Personen, Kinder, Frauen sowie Seniorinnen
und Senioren besonders zu beachten. Das im Jahre 2013
novellierte Personenbeférderungsgesetz schreibt diesbe-
zuglich vor, dass bis 2022 der gesamte OPNV barriere-
frei zu sein hat, es lasst jedoch auch Ausnahmen zu. Diese
missen im Nahverkehrsplan konkret benannt und be-
grundet werden. Die Haltepunkte des SPNV werden bis
2022 weitestgehend barrierefrei sein (vgl. Mafsnahmen in
Kapitel E II). Die Stadtbahnhaltestellen werden kontinuier-
lich barrierefrei ausgebaut (vgl. Kapitel E Ill). Im Busbe-
reich mussen im Regionsgebiet noch ca. 2.900 Halte-
punkte ausgebaut werden (vgl. Kapitel E IV). Die Auflage
zur Schaffung der vollstandigen Barrierefreiheit bis 2022
kann im Stadtbahn- und Busbereich aus finanziellen Grin-
den bis zu diesem Zeitpunkt nicht vollstandig erftllt wer-
den. Im NVP 2019 sollen daher die nicht zeitgerecht reali-
sierbaren Vorhaben benannt und begrindet werden.

Aufgabenzuteilung der verschiedenen Verkehrssyste-
me

Die verschiedenen Verkehrssysteme sind entsprechend
ihrer spezifischen Systemeigenschaften in geeigneter
Weise einzusetzen. Sie erganzen sich gegenseitig und
stellen somit ein Gesamtsystem dar.

- SPNV

Der Regionalverkehr des SPNV und die S-Bahn stellen
mit ihren radialen und schnellen Verbindungen vom Um-
land in das Oberzentrum das Ruckgrat des offentlichen
Verkehrs in der Region dar.

- Stadtbahn
Die Stadtbahn deckt mit ebenfalls radialen und schnellen

Verbindungen den Hauptanteil der Verkehrsnachfrage
innerhalb der Landeshauptstadt Hannover und von den
verdichteten Agglomerationsgebieten aulSerhalb der
Stadtgrenze Hannovers in das Stadtzentrum ab.

- Bus

Die Buslinien haben verschiedene Funktionen: Zubringer
verkehre aus dem Umland zu den S-Bahn-Stationen und
den Stadtbahnstrecken, Anbindung der landlichen Gebie-
te an den OPNV, Tangentialverbindungen zwischen den
Schienenstrecken, Abdeckung einzelner Radialverkehre,
wo keine Schienenverkehrsmittel vorhanden sind.

- Orientierung auf die Schiene

Das seit langem verfolgte Konzept der Orientierung auf
die Schienenverkehrsmittel hat sich hinsichtlich der Ak-
zeptanz durch die Fahrgaste und der Wirtschaftlichkeit be-
wdhrt. Das Schienennetz ist daher unter Bertcksichtigung
der Wirtschaftlichkeit und der demografischen Entwick-
lung weiter auszubauen.

- Parallelverkehr abwéagen

Der Grundsatz des gebrochenen Verkehrs ist nicht starr
anzuwenden. Es ist im Einzelfall abzuwagen, ob ein Pa-
rallelverkehr von Bussen und Bahnen sinnvoll sein kann
(z. B. Gewinnung zusatzlicher Fahrgaste, Erreichen eines
wichtigen Ziel- oder Umsteigepunktes, Direktverbindung
der Bedienungsebene 1) oder ob aus wirtschaftlichen Er-
wagungen zu Gunsten eines Verkehrsmittels auf einen
Parallelverkehr verzichtet wird.

- Hohe Anforderungen an die Verkniipfungsqualitat
Auf Hauptrelationen, die einen Umstieg zwischen Bus und
SPNV bzw. Stadtbahn oder S-Bahn und Stadtbahn erfor-
dern, sind hochste Anspriiche an die Umsteigequalitdt zu
stellen.

Vernetzung der Verkehrssysteme des OPNV

Die Verkehrssysteme SPNV, Stadtbahn und Bus sind wei-
testgehend miteinander zu vernetzen und als Gesamtsys-
tem auszubilden, um die Reisezeiten im Gesamtsystem
zu minimieren und die Umsteigequalitat zu optimieren.
Dieses qilt sowohl fur die Infrastruktur (Strecken, Statio-
nen) als auch fur das Bedienungsangebot (Takt- und
Fahrplanabstimmung, Anschlusssicherung) sowie die
Ausstattungsqualitdt der Verknipfungspunkte. An geeig-
neten Stationen der Regionalziige und der Stadtbahn sind
P+R- bzw. B+R-Anlagen vorzuhalten, die den Einzugsra-
dius der jeweiligen Station uber die Sekundarverkehrsmit-
tel Pkw und Fahrrad erweitern und das Gesamtsystem

Kapitel E |

210

Verkehrstbergreifende Themen



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

sinnvoll erganzen. Generell sind an den Umsteigeanlagen
folgende Qualitatsstandards anzustreben:

- Kurze Umsteigewege:

Der Umstieg soll kurz und witterungsgeschitzt sein, anzu
streben ist eine Umsteigemoglichkeit am gleichen Bus-
bzw. Bahnsteig oder (bei Streckenkreuzungen) unmittel
bar (ibereinander.

- Barrierefreier Umstieg:

Der Umstieg sollte entweder hohengleich am selben
Bahnsteig gewahrleistet werden oder bei Ebenenwechsel
uber Aufzug oder rollstuhlgerechte Rampe.

- Angenehme Wartezeit:

Fur die wartenden Fahrgdste sind ausreichend dimensi-
onierte Witterungsschutzeinrichtungen und Sitzplatze vor
zuhalten.

- Kurze Umsteigezeiten:

Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten sollen soweit maglich
aufeinander abgestimmt sein, d.h., es soll kurze Uber-
gangszeiten geben. Anzustreben sind zwischen Bus und
Stadtbahn Ubergangszeiten von drei bis fiinf Minuten und
zwischen Bus und SPNV funf bis acht Minuten.

- Gute Fahrgastinformation:

Neben der statischen und gedruckten Fahrgastinformati-
on sollen auch dynamische Informationssysteme Fahrgds-
te Uber aktuelle Abfahrtszeiten, Anschlussmoglichkeiten
und bei auftretenden Stérungen Uber alternative Fahr-
moglichkeiten informieren.

- Anschlusssicherung:

Mit Hilfe von geeigneten Anschlusssicherungssystemen
sollen die Fahrer unternehmensibergreifend Informatio-
nen Uber Verspatungen erhalten, auf die sie ggf. reagieren
kénnen.

Beschleunigung der Verkehrsmittel

Punktlichkeit und Reisezeit spielen aus der Sicht der Fahr-
gaste bei der Beurteilung des OPNV eine entscheidende
Rolle. Die S-Bahn verkehrt vollstandig unabhangig vom
motorisierten Individualverkehr (MIV). Daher sind Be-
schleunigungseffekte nur innerhalb des eigenen Systems
z7u erzielen. Mit der Anschaffung der S-Bahn-Fahrzeuge
konnten durch die hoheren Anfahr- und Bremsbeschleu-
nigungswerte bereits Fahrzeiteinsparungen und damit
gute Beschleunigungseffekte erzielt werden. Eine wei-
tere Beschleunigung ist nur moglich, wenn zukinftig die

Stérungen, die durch andere Zuggattungen (GUterver-
kehr, Personenfernverkehr oder iiberregionale Zuggattun-
gen) ausgelost werden, verringert oder beseitigt werden
und das S-Bahn-System betrieblich unabhangig ware.

Die Verkehrssysteme Stadtbahn und Bus werden dagegen
durch den MIV beeinflusst. Um durch den Abbau von Zeit
verlusten maglichst kurze Fahrzeiten im OPNV zu errei
chen, werden hierbei Mafsnahmen zur Bevorrechtigung
des OPNV gegentiber dem MIV durchgefihrt. Diese MaR-
nahmen umfassen nicht nur verkehrstechnische, sondern
vor allem bauliche (z.B. besondere Bahnkérper und Bus
spuren) sowie organisatorische Verbesserungen. Im Hin-
blick auf Beschleunigungsmalinahmen sind die beiden
Systeme Stadtbahn und Bus grundsatzlich zu unterschei-
den. Beide Systeme weisen sehr unterschiedliche Kon-
zeptionen auf, sodass auch deutlich unterschiedliche Stér-
quellen vorhanden sind. Bei den Stérquellen ist nach ex-
ternen (andere Verkehrsarten, Verkehrssteuerung) und
internen Ursachen (Fahrgastabfertigung, Zustand des
Fahrweges) zu unterscheiden. Die Gesamtverlustzeiten
durch Stoérungen konnen in Hannover bei Stadtbahnstre-
cken ohne Beschleunigungsmafnahmen bis zu 15 % der
Gesamtfahrzeit betragen. Da das Ausmal externer Sto-
rungen erheblich groRer ist als das der internen Storun-
gen, ist auf die Beseitigung dieser Stérquellen besonderer
Wert zu legen. Dieses erfolgt durch die Anlage eigener
Bahnkarper, die Einrichtung von Vorrangschaltungen an sig-
nalisierten Knotenpunkten und den Bau von Hochbahn-
steigen, um den Fahrgastwechsel zu beschleunigen.

Beim Bus gilt es vor allem, die An- und Abfahrt an den
Haltestellen zu optimieren und ein Einfadeln in den flie-
Benden Verkehr ohne Zeitverlust zu realisieren sowie Ein-
fluss auf die Signalanlagen zu nehmen und damit die Auf-
enthaltszeit an den Knotenpunkten zu minimieren. In be-
sonderen Einzelfallen ist auch die Anlage von separaten
Busfahrbahnen oder -streifen anzustreben, wenn stauge-
fahrdete  Bereiche  umfahren  werden  konnen.
Ziel aller Beschleunigungsmafsnahmen ist es, einen mog-
lichst storungsfreien Fahrtablauf und damit eine ange-
messene Beforderungsgeschwindigkeit fur die Verkehrs-
mittel des OPNV zu erreichen. Fine hohe Beférderungsge-
schwindigkeit fihrt zu Vorteilen fir die Fahrgaste und zu
einem wirtschaftlichen Einsatz von Fahrzeugen und Fah-
rern. Die wesentlichen Einzelziele von Beschleunigungs-
maldnahmen sind:

- Verkirzung der Fahrzeit

- Erhohung der Punktlichkeit

- Sicherung von Umsteigebeziehungen
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- Verbesserung des Fahrkomforts
- Einsparung von Betriebskosten, Fahrzeugen und Fahr
personal.

Wirtschaftlichkeit der MaBnahmen

Durch die in den letzten Jahren stark angewachsenen De
fizite der offentlichen Haushalte sind sowohl die betriebli-
chen Leistungen als auch die Investitionen im OPNV zu
uberdenken. Deshalb ist kunftig ausschlieBlich die Fi-
nanzierung notwendiger oder besonders sinnvoller Mak-
nahmen vorzunehmen. Im investiven Bereich werden da-
her Prioritaten entwickelt und in erster Linie die wirt
schaftlichsten Vorhaben zur Realisierung vorgeschlagen.
Grundsatzliches Ziel ist es, vorrangig die Vorhaben umzu-
setzen, die dauerhaft zu jahrlichen Kosteneinsparungen
fuhren und damit dann mittelfristig rentabel sind.

2. Radverkehr

Der Stellenwert des Radverkehrs in der kommunalen Verkehrs-
planung ist in den letzten Jahren enorm gestiegen. Die Forde-
rung des Radverkehrs ist eine wichtige Schlusselstrategie in
nahezu allen kommunalen Verkehrskonzepten in der Region
Hannover. Das trifft auf den VEP pro Klima der Region Han-
nover und auf den Masterplan Verkehr der Landeshauptstadt
Hannover genauso zu wie auf viele Konzepte der weiteren
Stadte und Gemeinden in der Region Hannover.

Die Nachfrage beim Radverkehr entwickelt sich auch in der
Region Hannover dynamisch vom Ballungskern aus. Wahrend
in der Landeshauptstadt deutliche Zunahmen beim Radver-
kehr zu verzeichnen sind, stagniert dessen Anteil in der Regi-
on Hannover auRerhalb der Landeshauptstadt (vgl. Auswer-
tungen MiD 2002, MiR 2011, Zielwert VEP pro Klima fur 2020).

Tab. EI 1: Radverkehrsanteile und Zielwerte

Landeshauptstadt Region Hannover Region

Hannover (ohne LHH) Hannover
2002 |13 % 12 % 13 %
201 19 % 12 % 15 %
2020 |23 % 16 % 19 %

Radverkehr und OPNV erganzen sich im Sinne des Umwelt-
verbundes besonders auf mittleren und weiten Wegelangen,
sind aber insbesondere auf kirzeren Wegelangen auch Kon-
kurrenten.

In wie weit die Stagnation der Nachfrageentwicklung im
OPNV bei der tstra (vgl. Kap. €) auch auf den stark gestiege-
nen Anteil des Radverkehrs in der Landeshauptstadt Hanno-

ver zurickzufohren ist, lasst sich nicht abschlieRend klaren,
Wechselwirkungen sind aber neben anderen Rahmenbedin-
gungen wie die Einfuhrung des Jahresfahrplanes bei vermin-
derten Angebot wahrscheinlich.

Dieser Trend konnte sich in den folgenden Jahren fortsetzen,
da es erklartes Ziel der Landeshauptstadt Hannover ist, den
Radverkehrsanteil weiter deutlich zu erhohen. Ahnliche Effek-
te konnen auch in den weiteren Stadten der Region Hannover
erwartet werden. Somit werden gerade auf den kurzen Ent-
fernungen innerhalb der Landeshauptstadt, mittelfristiq aber
auch in den Stadten im Regionsgebiet die Marktchancen des
OPNV durch den Radverkehr eingeschrankt.

Anders verhalt es sich bei den mittleren und weiten Entfer-
nungen. Hier erganzen sich Radverkehr und OPNV auf der in-
termodalen Wegekette und bieten fur beide Verkehrssysteme
Potentiale zur Nachfragesteigerung. Im Sinne des Umweltver-
bundes sollte sich die Radverkehrsforderung bei der Region
Hannover deshalb aus Sicht des OPNV gerade auf dieses Seg-
ment konzentrieren. MaRnahmen der Radverkehrsplanung
sind in diesem Zusammenhang

Netzentwicklung im interkommunalen Bereich,
Einbeziehung der Stationen von SPNV und Stadtbahn in
das Radwegenetz und das Beschilderungssystem,
Radroutenplaner fur den Alltagsverkehr mit Einbeziehung
der Verknupfungsstellen zum OPNV fur intermodale We-
geketten und

Aktionen zur Forderung des regionalen Radverkehrs
Weitere qualitative und quantitative Forderung von Bike
And Ride Anlagen (s.u.).

Bauliche MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs sollten
nach Maglichkeit nicht zu einer Behinderung des Bahn- und
Busverkehrs fohren, hier ist ein sinnvolles Interessenaus-
gleich anzustreben.

Eine sinnvolle Erganzung zum OPNV stellen Fahrradver-
leihsysteme dar, die im Zielbereich der Fahrten mit Bussen
und Bahnen (in der Regel im Ballungskern) eine flexible Be-
wequng im Nahbereich ermoglichen. In Hannover existieren
zwei groRere Verleihsysteme der Betreiber DB AG und Next
bike mit einer relativ geringen Prasenz. Die Landeshauptstadt
Hannover bereitet momentan ein stationsgebundenes Pe-
delec-Verleihsystem im Rahmen des Schaufensters Elektro-
mobilitat vor. Dazu fanden bereits Gesprache bezuglich einer
verkniipfung mit dem OPNV-System statt.

Im Vorfeld der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die
bisherigen Ansatze in der OPNV Planung zur Forderung der
intermodalen Wegekette Rad/OPNV reflektiert worden. Als
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Ergebnis wurde festgestellt, dass die bisherigen Ansatze ak-
tuell bleiben. Das bedeutet, dass die bestehenden Strategien
nur punktuell erganzt bzw. intensiviert werden mussen.

Bike And Ride

Bike And Ride (B+R) Anlagen sind die Schnittstellen zwischen
Radverkehr und OPNV auf der intermodalen Wegekette (vgl.
Kap. EV). Zusammen mit P+R bilden sie in der Region Hanno-
ver in der Regel eine kombinierte bauliche Einheit.

Die Region Hannover verfolgt weiterhin das Konzept des de-
zentralen wohnortnahen P+R/B+R, das insbesondere fir B+R
gute Voraussetzungen bietet. Die Nachfrage in den bestehen-
den B+R Anlagen ist so hoch, dass der qualitative und quanti-
tative Ausbau in den nachsten Jahren fortgesetzt wird.

Dem Trend nach hochwertigen Fahrradern und Pedelecs fol-
gend existiert bei den Nutzerinnen und Nutzern zunehmend
der Wunsch nach sicheren und Wetter geschitzten Abstell-
platzen. Zu diesem Zweck werden neben frei stehenden und
uberdachten Fahrradbigeln auch sogenannte Fahrradgaragen
realisiert, die sehr gut angenommen werden. Ladestationen
und SchlielSfacher fur Akkus und Helme konnten kinftig die-
ses Angebot sinnvoll erganzen.

Die weitere Errichtung von Fahrradstationen ist derzeit nicht
vorgesehen.

Fahrradmitnahme

Momentan bestehen folgende Regelungen bezuglich der

Fahrradmitnahme:
Fahrrader kénnen in den Bussen und Bahnen Montag bis
Freitag zwischen 8:30 und 15 Uhr (aulSer bei der RegioBus)
sowie ab 19 Uhr und an Samstagen, Sonn- und Feiertagen
ganztdgig kostenlos mitgenommen werden, wenn ausrei-
chend Platz zur Verfigung steht.
Es besteht kein Anspruch auf Fahrradmitnahme.
Beim SPNV ist die Fahrradmitnahme auch zu anderen als
den o. g. Zeiten kostenpflichtig moglich. Dazu ist ein Ticket
oder eine MobilCard des Ein-Zonen-Preises erforderlich.

In der Laufzeit des Nahverkehrsplans sollen die Mitnahme-
zeiten um den Zeitraum am Werktag von Betriebsbeginn bis
06.30 Uhr erweitert werden. Wegen der hohen Auslastung
der Busse und Bahnen in der Hauptverkehrszeit ist eine wei-
tere Ausweitung der Mitnahmezeiten nicht mehr moglich.

Eine Ausweitung der Fahrradmitnahmenregelungen in den
erweiterten Verbundraum auferhalb der Region Hannover ist
Zu prufen.

Mehrzweckbereiche in Fahrzeugen

Bei der Neubeschaffung von Bus- und Stadtbahnfahrzeugen
und bei der Ausschreibung von SPNV Leistungen ist bei der
Ausstattung auf ausreichend grofe Mehrzweckraume bzw.
spezielle Fahrradabstellrsume zu achten, die eine bequeme
Mitnahme von Fahrradern erméglichen, ohne andere Fahr-
gaste - insbesondere Personen im Rollstuhl zu behindern.

Bis 2016 werden in allen S-Bahn Fahrzeugen die Mehrzweck-
bereiche umgebaut, um Konflikte zwischen auf Klappsitzen
sitzenden Fahrgasten, Radfahrenden und Mobilitdtseinge-
schrankten mit Rollstuhl oder Kinderwagen zu vermeiden.
Dazu werden auf einer Seite die Klappsitze durch eine Fahr-
radstange ersetzt und so bessere Abstellmoglichkeiten fir
Fahrrader und Kinderwagen geschaffen. Zusatzlich werden
alle Fahrgaste durch eine klare Bodenmarkierung informiert.
Der Fahrradanhanger auf der FahrradBus-Linie 835 der Regio-
Bus stellt eine Sonderform der Fahrradmitnahme im Freizeit-
verkehr wahrend der warmen Jahreszeit dar.

3.  Freizeit- und Nachtverkehr

Der Anteil des Freizeitverkehrs in der Region Hannover liegt
inzwischen bei ca. einem Drittel aller Wegezwecke. Ziel der
Angebotsplanung ist, dass wichtige Freizeitziele mit dem
OPNV gut erreichbar sind. Fur Ziele innerhalb der Landes-
hauptstadt ist dies weitgehend erfllt. Im Umland wurden
einzelne Angebote eingerichtet, herauszuheben sind die
Fahrradbuslinie 835 im Bereich des Naturparks Steinhuder
Meer und das Angebot zum Schloss Marienburg. In weiteren
Analysen soll untersucht werden, ob eine Ausdehnung von
OPNV-Angeboten, beispielsweise fur den Bereich des Deisters
oder am Steinhuder Meer, sinnvoll ist.

Im gesamten Gebiet der Region Hannover wurde im Jahr
1999 ein nahezu flachendeckendes Angebot durch Stadtbahn,
S-Bahn, Bus und Ruftaxen im Nachtverkehr in den Wochen-
endndchten eingefuhrt, das insbesondere im Schienenver-
kehr eine gute Nachfrage hat. In der Laufzeit des NVP soll
eine Erfolgskontrolle des bestehenden Systems durchgefthrt
und gepruft werden, ob eine Angebotsverdichtung sinnvoll
und finanzierbar ist.
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Kapitel Ell: SPNV - Angebot und Infra-
struktur

1. Fahrplanangebot - Zielkonzept

Zum Status quo von Angebot, Nachfrage, vertraglichen

Grundlagen und Produkten im SPNV vgl. die Aussagen in Kap.
DIl4.

Begrenzte Handlungsmaglichkeiten

Die Region Hannover kann das SPNV-Angebot nicht frei ge-
stalten, sondern ist von wichtigen EinflussgrofSen abhangig.
Grundsatzlich bestimmt die Hohe der gemal dem Regio-
nalisierungsgesetz vom Land Niedersachsen zur Verfiigung
gestellten Mittel den Leistungsumfang. Soll der Fahrplan
mehr bieten, mussen zusatzliche kommunale Mittel aus
dem Haushalt der Region Hannover bereitgestellt werden.
AuRerdem konnen bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen
nur Fahrplanleistungen bestellt werden, die zwischen den
benachbarten Aufgabentragern des SPNV abgestimmt sind.
Mit Ausnahme des Nachtverkehrs innerhalb der Grenzen der
Region Hannover kann keine SPNV-Linie ohne Abstimmung
mit der LNVG oder anderen betroffenen Aufgabentragern ge-
andert werden.

Zielnetz 2019plus ( vgl. Karte 12.2)

Trotz des schrittweisen Ausbaus der Streckeninfrastruktur in
den letzten Jahren bestehen die Trassen des SPNV aufgrund
des hohen Mischverkehrsanteils in Konkurrenz zu denen des
Fern- und Guterverkehrs. Anders als in Metropolregionen wie
Berlin oder Hamburg mit eigenen S-Bahn-Systemen sind in
der Region Hannover nur knapp 20 % der gesamten Strecken-
lange eigene, unabhangige S-Bahn-Infrastruktur (vgl. Kapitel
EN13.)

Es kommt deshalb darauf an, in enger Abstimmung mit den
EVU als direkte Vertragspartner der EIU (DB Netz und DB Sta-
tion&Service) die angestrebte Fahrplanstruktur umzusetzen.
Bei der Entwicklung des Fahrplanangebotes sind die in Tabel-
le D Il 3 genannten Standards zu beachten. Die Region Han-
nover leistet ihren Beitrag zur Trassensicherung fur den SPNV
durch den Abschluss von Infrastrukturnutzungs-Rahmenver-
trégen mit DB Netz.

Uber das aktuell bestellte Leistungsangebot hinausgehende
Fahrplanmalinahmen konnen nur finanziert werden, wenn
auch in Zukunft Ausschreibungsverfahren erfolgreich abge-
schlossen werden, zu Einsparungen fihren und so Spielraume
fur Verbesserungen geschaffen werden. Unabhdngig davon
besteht grundsatzlich die Gefahr, dass die Regionalisierungs-

mittel als Hauptfinanzquelle fir den SPNV gekiirzt werden
kénnen.

Es wird auch in den nachsten Jahren vor allem darum gehen,
die erreichte Bedienungsqualitat zu sichern und die vertrag-
lich gesicherten Angebotsverbesserungen zu realisieren. Im
Rahmen der vorhandenen Maéglichkeiten sollte das Angebot
zusatzlich durch weitere MaRnahmen verbessert werden,
auch um bei weiteren Nachfragesteigerungen notwendige
Platzkapazitaten zur Verfigung stellen zu konnen.

In Karte 12.2 (Zielnetz 2019plus) ist das Zielkonzept auch uber
das Jahr 2019 hinaus dargestellt. In ihm sind jene Malinah-
men berGcksichtigt, deren Realisierung in den nachsten Jah-
ren - auch nach Ablauf der Gultigkeit des NVP 2015 im Jahr
2019 - geprift werden sollte.

Sprinter (Paderborn-) Hameln - Hannover Hbf - Seelze

Zum Fahrplan 2014 wurde ein verkirzter Sprinterverkehr in
der HVZ aufgenommen. Wegen fehlender Kompatibilitat mit
dem Integralen Taktfahrplan Nordrhein-Westfalen in Pader-
born endet der Sprinter noch in Hameln. Da es auch in dem
Korridor zwischen Wunstorf und Hannover Hbf zu Engpds-
sen kommt, wird das Sprinterangebot nach der Realisierung
der infrastrukturellen Voraussetzungen (zusatzliche Weiche
in Seelze) mittlerweile bis Seelze verlangert (geplant zum
Fahrplan 2015). Das zusétzliche, schnelle Angebot konnte bei
entsprechender Resonanz und ausreichenden finanziellen
Ressourcen in einem nachsten Entwicklungsschritt im 60’
Takt angeboten werden. Eine entsprechende Prifung sollte
im Zusammenhang mit den Planungen zur Verlangerung des
Sprinters bis Paderborn anlasslich der Einfuhrung des RRX in
NRW und den damit verbundenen Anpassungen zum Fahr-
plan 2016 durchgefihrt werden.

Sprinter Barsinghausen - Hannover Hbf (6 Fahrtenpaare in
der HVZ)

Fahrgaste winschen vor allem in der Hauptverkehrszeit
schnellere Verbindungen zwischen Barsinghausen bzw. Wen-
nigsen und Hannover. Gleichzeitig wird von Fahrgdsten auf
den Zwischenstationen jede Angebotseinschrankung abge-
lehnt. Deshalb wird das schnellere Angebot zusatzlich zum
Regelangebot realisiert. Fur das HVZ-Sprinterangebot werden
momentan die in Hannover stindlich endenden Fahrten der S
4 3us Richtung Bennemihlen genutzt.

S-Bahn Nord-Sud-Stammstrecke zwischen H-Nordstadt
und Weetzen (15"-Takt)
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Ein schnelles tberlagerndes ganztagiges Zugangebot auf dem
Streckenabschnitt Hameln/Paderborn - Hannover Hbf. ware
eine wichtige Voraussetzung, um einen reinen 15-Takt auf
der NordSud-Stammstrecke zwischen Hannover-Nordstadt
und Weetzen zu schaffen. Dabei sind Zwangspunkte wie
7.B. die Umsteigemaglichkeiten zwischen Barsinghausen und
Springe in Weetzen auch in Zeiten mit einem ausgediunnten
Takt zu beachten. Eine Realisierung ist allerdings erst moglich,
wenn die Netzinfrastruktur im Zulauf auf Hannover und die
baulichen Gegebenheiten im Hauptbahnhof Hannover ent
sprechend angepasst worden sind.

Die Einfuhrung eines angendaherten 15'-Taktes wird auch fur
den gemeinsamen Abschnitt der S-Bahn-Linien S 4 und S 5
zwischen Langenhagen-Pferdemarkt und Hannover Hbf an-
gestrebt.

S-Bahn Hannover Flughafen - Hannover Hbf - Hannover -
Messe/Laatzen - Hildesheim

Aus betrieblichen Granden konnte mit der Betriebsaufnahme
der S-Bahn im Dezember 2008 das Oberzentrum Hildesheim
noch nicht direkt an den Flughafen Hannover angebunden
werden. Die Zuge enden deshalb in Bennemuhlen. Es bleibt
Ziel der Region Hannover, den Messestandort Hannover im
S-Bahn-Regelangebot durch eine umsteigefreie Anbindung
an den Flughafen Hannover zu starken. Zu GroBmessen, wie
z. B. der CeBIT wird im Rahmen des Messe-Sonderverkehrs
durch die Linie S 8 eine entsprechende Anbindung gewahr-
leistet.

S-Bahn Hannover Hbf - Lehrter Kurve - Celle (S 6)

Die Nachfragestruktur auf den bisher realisierten Fahrten der
S-Bahn-Linien S 6 und S7 sollte analysiert werden, um festzu-
stellen, ob auf der genannten Relation ein weiteres Produkt
angeboten werden sollte.

RE Bremen - Hannover (RE1/8), RE Minden - Hannover -
Braunschweig (RE 60/70) und RE Hannover - Wolfsburg
(RE 30)

Die Bedienung von Regelztigen und HVZ-Verstarkern auf den
genannten Linien soll zu einem 30 min Takt verstetigt und
im Bedienungszeitraum ausgeweitet werden. Dieses ist ins-
besondere fur die beiden Linienaste im Osten nach Wolfs-
burg und Braunschweig bedeutsam, da hier im Gegensatz zu
den westlichen Asten keine zusatzliche Bedienung durch die
S-Bahn angeboten wird. Die betriebliche Machbarkeit wird
derzeit im Rahmen des Projekts ,Bahnknoten Hannover” un-
tersucht (s.u.).

Eine Analyse der Engpasse, die im Status quo eine ,idea-
le” Betriebsabwicklung behindern und die Umsetzung neuer
Angebote erschweren, ist Bestandteil der Studie zu den Leis-
tungsanforderungen an den ,Bahnknoten Hannover”.

Projekt, Bahnknoten Hannover”

Unter Federfuhrung der Region Hannover ist eine institutions-
ubergreifende Arbeitsgruppe (Region Hannover, MW, LNVG,
IGB, DB Netz) gebildet worden. Diese befasst sich mit der
Leistungsanforderung / Leistungsfahigkeit des Bahnknotens
Hannover einschl. Y-Trasse, Ost-West-Verkehr und Mega-Hub
Lehrte und hat die Notwendigkeit fur die Erganzung und/oder
Anderung der heutigen Bedienungskonzepte gesehen. Dari-
ber hinaus hat die Arbeitsgruppe Engpasse in der Infrastruktur
des Bahnknotens Hannover identifiziert, die die heutige An-
gebotsgestaltung bzw. Einrichtung zukonftiger Bedienungs-
konzepte einschranken.

Ziel ist es nunmehr, im Rahmen einer Studie geeignete in-
frastrukturelle und betriebliche MaRnahmen zu entwickeln
und festzustellen, mit denen die Leistungsfahigkeit des Bahn-
knotens Hannover bei den angestrebten und zu erwarten-
den Leistungsangeboten von Schienenpersonennahverkeh,
Schienenpersonenfernverkehr und Guterverkehr zu gewahr-
leisten ist. Hinsichtlich des SPNV hat sich die Arbeitsgruppe
auf einen Katalog von anzustrebenden Angebotsentwicklun-
gen verstandigt, die auf ihre Machbarkeit hin zu untersuchen
ist. Diese orientieren sich im Wesentlichen an der Angebots-
struktur des Liniennetzes 2019plus (vql. Karte 12.2). Es handelt
sich dabei um folgende MaRnahmen:

Express-Verkehr Minden - Hannover, Nienburg - Hannover,
Wolfsburg - Hannover und Braunschweig - Hannover:
Verstetigung der Bedienung von Regelzigen und HVZ-Ver-
starkern zu einem 30 min Takt

Durchgangige Fahrtbeziehung zwischen Hamburg und
Hannover im Express-Verkehr

Verkurzung der Standzeiten der Expresslinie Uelzen - Han-
nover - Gottingen

Neuordnung des Express- und S-Bahn Verkehrs zwischen
Paderborn, Hameln und Hannover, insbesondere Prifung
der Einfohrung eines schnellen Produkts/Expresszugs in
Richtung Paderborn

Verstetigung der Bedienung von S1/2 und S5 zwischen
Weetzen und Hannover Nordstadt zu einem 15 min Takt
Verstetigung der Bedienung von S4 und S5 zwischen Lan-
genhagen Pferdemarkt und Hannover Hbf zu einem ange-
naherten 15 min Takt

Direktverbindung zwischen Hannover Flughafen und Han-
nover Messe/Laatzen in der Regelbedienung (gaf. durch
Linientausch S4 und S5)
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- HVZ Verstarker der S-Bahn zwischen Burgdorf und Hanno-  Steinhuder Meerbahn
ver Hbf, dabei angenaherter 20 min Takt Die Einrichtung einer Steinhuder Meer-Bahn mit dem Ver-
- Bedienung von zwei zusatzlichen Verknupfungsbahnho-  lauf (ber Bokeloh - Hagenburg/Altenhagen - Steinhude
fen zwischen SPNV und Stadtbahn in Hannover Waldhau-  wurde vom Land Niedersachsen gepruft und nicht in die en-
sen und Hannover Braunschweiger Platz qgere Auswahl aufgenommen. Bei veranderten Rahmenbedin-
- Je nach Planungsstand Integration weiterer neuer Stati-  gungen soll das Projekt weiterverfolgt werden.
onen in die Betriebsablaufe des S-Bahn Netzes der Region
Hannover (Stationen Springe Deisterpforte und Laatzen
Mitte sowie im Falle des weiteren Streckenbaus zwischen
Seelze und Haste die Stationen Lohnde und Wunstorf
Barne)
- Beschleunigung der S 1 Hannover - Minden durch Vermei-
dung der bestehenden Uberholung.
- weitere Gleiswechselmoglichkeiten im Abschnitt Weetzen
- Springe - Hameln

Die folgende Karte zum Bahnknoten Hannover zeigt die inf-
rastrukturellen und betrieblichen Einschrankungen im Eisen-
bahnnetz im Bereich der Region Hannover.

Abb. Ell 1: Bahnknoten Hannover - Infrastrukturelle und
betriebliche Einschrankungen
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2. Strecken

2.1 Ausgangssituation und Bestand
(vgl. Karte 13)

Die Streckenlange der vom SPNV genutzten Strecken inner-
halb der Region Hannover betragt derzeit rund 250 km. Das
gesamte Streckennetz innerhalb der Region Hannover ist
elektrifiziert. Fast alle Strecken werden im Mischbetrieb be-
trieben, d.h. neben dem SPNV wird auch Fern- und Guterver-
kehr auf denselben Strecken abgewickelt.

Reine S-Bahn-Strecken gibt es nur in den Bereichen Seelze -
Hannover Hbf und Hannover Hbf - Lehrte. Sie stellen aber nur
ca. 20 % des Gesamtnetzes dar. Auf den Strecken nach Soltau
und Hameln und auf der Deisterstrecke gibt es neben dem
SPNV zwar keinen Fernverkehr, aber eine geringe Nutzung
durch Guterverkehr. Auf den Strecken im Bereich Hannover
Hbf ist das GUterverkehrsaufkommen ebenfalls gering, da der
Guterverkehr hier Uberwiegend uber eigene Gleise verfigt.
Der Uberregionale Giterverkehr wird Uber die Guterumge-
hungsbahn abgewickelt.

Fast alle Strecken sind zweigleisig ausgebaut. Ausnahmen
stellen lediglich die eingleisigen Streckenabschnitte Egestorf
- Haste, Langenhagen-Pferdemarkt - H-Flughafen und Bissen-
dorf - Bennemuhlen dar.

2.2 Ziele und Mdngelanalyse

Das oberste Ziel ist der Erhalt oder sogar eine weitere Stei-
gerung der guten Nachfragewerte im SPNV-Angebot. Hierzu
kénnen die Verstetigung der Taktlagen, das Einrichten zusatz-
licher Haltepunkte, die Erhohung der Kapazitaten durch (evtl.
abschnittsweise) langere Zige und die Ausweitung des Ange-
botes beitragen. Um diese Ziele erreichen zu konnen, muss
neben einer betrieblichen Optimierung die entsprechende
Infrastruktur geschaffen werden.

Die Mischnutzung der Schienenstrecken im Planungsraum
durch alle drei Systeme, ist - insbesondere auf stark befahre-
nen Strecken - problematisch. Dies fuhrt zu Nutzungskonflik-
ten zwischen den einzelnen Systemen. Abweichungen vom
Fahrplan bei SPNV, Personenfernverkehr oder Giterverkehr
wirken sich meist auch auf das jeweilige andere Verkehrs-
system aus, wobei der Fernverkehr generell Vorrang hat vor
Nahverkehrsverbindungen.

Die grofsten Engpasse sind neben dem Zulauf zum Hauptbahn-
hof Hannover die Abschnitte (Hannover -) Seelze - Wunstorf,
(Hannover -) Langenhagen - Celle und Hannover - Elze so-

wie der Eisenbahnknoten Lehrte. Neben den hier genannten
Mangeln innerhalb der Region Hannover erstrecken sich die
Engpasse naturlich auch bis in die Zustandigkeitsbereiche be-
nachbarter Aufgabentrager hinein.

2.3 MaBnahmenkonzept

Wegen der grofsen Komplexitat des Themas wird in Abstim-
mung mit den benachbarten Aufgabentragern (der Lan-
desnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH und dem
Iweckverband Grofsraum Braunschweig), der Deutschen
Bahn AG und dem Niedersachsischen Ministerium fur Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr eine Untersuchung beauftragt, die
unter Berticksichtigung des Giterverkehrs, des Personenfern-
verkehrs und des Personennahverkehrs ein Malnahmenkon-
zept zur Optimierung des Schienenverkehrs entwickelt. Die
aus diesem Projekt ,Bahnknoten Hannover” abgeleiteten
Infrastrukturmalnahmen (vgl. Kap. E Il 1) missen dann an-
schliesend noch auf ihre Finanzierbarkeit hin geprift werden,
so dass wahrend der Laufzeit dieses NVPs noch nicht mit der
Umsetzung nennenswerter InfrastrukturmalSnahmen zu rech-
nen ist. Ziel ist es aber, zukinftige Entwicklungen abzuschat-
zen und entsprechende Handlungsformen zu entwickeln.

2.4 Ausblick

Um die betrieblichen Erfordernisse fUr einen optimalen SPNV
zu ermdglichen und eine gute Qualitat zu gewahrleisten, sol-
len die als notwendig ermittelten Infrastrukturmafsnahmen
entsprechend realisiert werden. Hierzu missen in einem ite-
rativen Prozess die Malsnahmen innerhalb der Region Han-
nover mit den geographisch Ubergeordneten Malnahmen
(beispielsweise aus dem Bundesverkehrswegeplan) unter
BerUcksichtigung der sich andernden EinflussgrofRen wie der
Entwicklung der verschiedenen Verkehre miteinander abge-
stimmt werden.

3. Stationen

3.1 Ausgangssituation und Bestand

Im Gebiet der Region Hannover gibt es derzeit 55 vom SPNV
bediente Stationen. Damit verfiigen 18 der 21 Stadte und
Gemeinden der Region Uber mindestens eine SPNV-Station
(Ausnahme bilden die Stadte Pattensen, Hemmingen und
Garbsen). Hannover Hbf hat zusatzlich eine Funktion als Fern-
verkehrsstation.

Die Bahnsteige haben - mit wenigen Ausnahmen - eine Stan-
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dardhohe von 76 ¢m aber Schienenoberkante. Diese Bahn-
steighéhe ist fir den niveaugleichen Einstieg in das S-Bahn-
fahrzeug erforderlich. Wichtig ist dartber hinaus eine geringe
Spaltbreite zwischen Fahrzeug und Bahnsteig: als barrierefrei
gilt ein maximaler Hohen- und seitlicher Abstand von <= 5
cm. Die S-Bahnsteige wurden baulich so ausgebildet, dass
sie den Abstand zu den Fahrzeugen so gering wie moglich
halten, aber nicht in das Lichtraumprofil der unterschiedlichen
Fahrzeugtypen ragen.

Die Lange der Bahnsteige betrdgt auf den vorhandenen
S-Bahn-Strecken dberwiegend mindestens 210 m (Min-
destlange fir einen Halt von 3-Wagen-Ziigen S-Bahn). Die
Bahnsteige auf der Strecke Hannover - Hildesheim uber
den Streckenast Rethen wurden mit einer Lange von 170
m (Mischverkehr), Uber den Streckenast Sehnde mit 140 m
(2-Wagen-Zige S-Bahn) gebaut. Ebenso weisen die Bahnstei-
ge auf der Strecke Lehrte - Celle (auler Burgdorf) eine Lange
von 170m auf.

Die Ausstattung der Stationen besteht u.a. aus einem Wet-
terschutz, Sitzgelegenheiten, Informationsvitrinen, Beschilde-
rung, Fahrausweisautomaten, Entwertern, Uhren und Abfall-
behaltern. Diese elementaren Ausstattungsgegenstande sind
an fast allen Bahnsteigen vorhanden. Bahnhofsgebdude mit
Warterdaumen und Fahrkartenausgabe wurden im Zuge der
Modernisierung der Bahnsteige zunehmend reduziert, womit
auch weniger Servicepersonal an den Stationen prasent ist.
Dynamische Zugzielanzeiger und Zugankiindiger, Dynamische
Schriftenanzeiger, VideoUberwachungssysteme und Informa-
tions-/Notrufsprechstellen, die Fahrgasten in kritischen Situ-
ationen Handeln erméglichen, wurden in den vergangenen
Jahren an zahlreichen Stationen installiert.

Der Einbau taktiler Leitstreifen in den Bahnsteigbelag zur Si-
cherheit sehbehinderter Personen wurde beim Umbau der
Haltepunkte zu S-Bahn-Stationen gemals den Richtlinien der
Deutschen Bahn AG, die u.a. die DIN 32984 enthalten, bertck-
sichtigt. Die Zugange zu den Stationen bzw. Bahnsteigen sind
weitestgehend flachendeckend behindertengerecht gestal-
tet. Hierfur wurden die Stationen mit Aufziigen und behinder-
tengerechten Rampen zu den Bahnsteigen ausgestattet. Mit
dem Umbau der Stationen Winninghausen, Kirchdorf, Empel-
de, H-Bornum und Holtensen / Linderte bis Ende 2013 wurde
die Barrierefreiheit des gesamten S-Bahn-Netzes in der Regi-
on Hannover komplettiert. An einzelnen Stationen auRerhalb
des S-Bahn-Netzes ist das Erreichen der Bahnsteige fur Mobi-
litatseingeschrankte teilweise nur mit erheblichem Aufwand
und oft nicht aus eigener Kraft maglich.

Neben dem eigentlichen Bahnsteigzugangen gibt es an vie-

len Stationen als Querungsmaglichkeit der Bahngleise Unter-
fuhrungen fur zu FuRgehende und Radfahrende. Diese (teil-
weise kommunalen) Unterfiihrungen stellen eine stufenlose
Verbindung sicher, sind aber nach heutigen Richtlinien nur
teilweise als barrirefrei einzuschatzen.

3.2 Ziele, Ausbaustandard und Mangelana-
lyse

Mit der Fertigstellung des S-Bahn-Ausbaus wurde das Ziel, ein
komplett barrierefreies S-Bahn-Netz in der Region Hannover
zu schaffen, welches mobilitatseingeschrankten Personen die
Maglichkeit bietet sich unabhangig im OPNV zu bewegen, er-
reicht (s. Karte 13).

Neben dem Einsatz der behindertengerecht ausgestatteten
S-Bahn-Fahrzeuge sind samtliche Stationen gemaf3 der ein-
schlagigen Richtlinien und Gesetzesvorgaben barrierefrei zu
gestalten. Grundsatzlich ist eine betrieblich funktionale, fahr-
gastfreundliche und serviceorientierte Gestaltung vorzuse-
hen. Die Materialwahl soll gestalterischen und funktionalen
Anspriichen entsprechen. Die transparente Gestaltung, z. B.
von Aufziigen und Gelandern tragt zum Sicherheitsempfinden
und sozialer Kontrolle bei.

Ausbaustandard von S-Bahn-Stationen in der Region
Hannover

Der Zugang zu den Bahnsteigen ist stufenlos, der Einstieg
in die Fahrzeuge barrierefrei zu gestalten. Dies ist durch
eine Bahnsteighohe von 76 cm und behindertengerechte
Rampen (in Sonderfallen durch Aufziige) herzustellen.

Die Bahnsteiglangen sind mit 210m fur die Anfahrt der
Station mit 3-Wagen ZGgen, bzw. 140m (2-Wagen Zige)
und 170m (fir den metronom Betrieb) vorzusehen. Die
Mindestbreite betragt 2,50m.

Taktile Wegeleitsysteme fir sehbehinderte Personen sind
vorzusehen und Hindernisse (herabhangende, vorstehen-
de Einbauten) zu vermeiden.

Bahnsteigunterfiihrungen sind in einem angemessenen
Hohen - Breiten Verhaltnis herzustellen. Materialwahl und
Beleuchtung sollten zur subjektiven Sicherheit beitragen,
gaf. sind Videokameras zu installieren.

Handlaufe sind beidseitig an den Treppen und Rampen
(dort zusatzliche Radabweiser) zu fihren. Sie missen an
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Podesten durchlaufen und sind Uber das Ende der ersten
und letzten Stufe hinaus zu fuhren. Im Rampenbereich
gibt es doppelldufige Handldufe, damit diese auch vom
Rollstuhl aus erreicht werden konnen.

Als Bahnsteigbelag ist Betonsteinpflaster mit ausreichen
dem Quergefdlle vorzusehen. Blindenleitsysteme werden
in Form von taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeits-
quadraten gefordert.

Die Bahnsteigausstattung besteht aus: Witterungsschutz,
beleuchteten Vitrinen, Sitzgelegenheiten, Beschilderung,
Abfallbehaltern, Streugutbehdlter.

Die technische Ausstattung besteht aus: Entwerter, Not-
ruf/Infosaule, Beleuchtung, Dynamischer Zugzielanzeiger
und Zugankindiger oder Dynamischen Schriftenanzeiger,
Uhr, Fahrkartenautomaten und Lautsprecher; eine Video-
uberwachung muss nachristbar sein.

Bei den Materialien ist generell auf Haltbarkeit / Langle-
bigkeit / Vandalismusresistenz, sowie leichte Pflege/
Sauberung (z.B. Graffitischutz) zu achten. Soweit maglich
und sinnvoll sind Bauteile zur besseren Einsehbarkeit
transparent zu gestalten.

Bei stark frequentierten Haltestellen wird im Einzelfall
Uber eine gehobene Ausstattung entschieden: Bahn-
steigdach mit transparenten Windschutzelementen, be-
heizte Aufenthaltsraume, Toilettenanlagen, Gepackaufbe-
wahrung / SchlieRfacher, Getranke- / Snack- Automat
S-Bahn und Telefon.

Die Standards gelten prinzipiell auch fr die Gibrigen SPNV-Sta-
tionen. Barrierefreiheit kann nur im Einklang zwischen bar-
rierefreien Fahrzeugtypen und entsprechenden Stationen
erreicht werden. Dies ist zurzeit nicht auf allen Strecken ge-
geben.

Méngel

Innerhalb des derzeitigen S-Bahnnetzes beschrankt sich der
Handlungsbedarf auf die Qualitatsverbesserung und die Ver-
vollstandigung der Stationsausstattung.

Zu bemangeln ist das dufRere Erscheinungsbild einiger Sta-
tionen. Durch verschmutzte Unterfihrungen, fehlende oder
mit Graffiti beschmierte Fahrplan- und Tarifinformationen,
zerstorte Uhren, kaputte Fahrausweisautomaten u.a. leidet
die Attraktivitat des SPNV in der Region Hannover. Durch eine
ansprechende Gestaltung, haufigere Reinigung und Instand-

haltung, bessere Kontrolle sowie zusatzliche Serviceeinrich-
tungen kann die Attraktivitat der Zugangsstellen zum Nah-
verkehr der DB an der Station gesteigert bzw. an den neuen
Stationen erhalten werden.

Die fehlende Barrierefreiheit einzelner Stationen auf3erhalb
des S-Bahnnetzes ist noch zu beseitigen, damit der Zugang
zum SPNV fiir Mobilitatseingeschrankte nicht erheblich er-
schwert wird oder sogar unmaglich ist.

Bahnhofsrahmenplanung

Weiteren Handlungsbedarf gibt es in Bezug auf die stadte-
bauliche und funktionale Einbindung der Stationen. Dieses
bezieht sich sowohl auf die Gestaltung des unmittelbaren
Umfeldes als auch auf die Zuganglichkeit fur Fufsganger und
Radfahrer.

Die Region Hannover hat sich in diesem Bereich in den letzten
Jahren stark engagiert, indem sie an insgesamt zehn Standor-
ten zusammen mit den betroffenen Kommunen so- genann-
te Bahnhofsrahmenplane entwickelt hat (2004/2007). Fur
folgende Bahnhofe sind die Planungen durchgefihrt worden:

Barsinghausen

Hannover Ledeburg
Hannover Linden/Fischerhof
Lehrte Hamelerwald
Neustadt am Ribenberge
Ronnenberg

Sehnde

Springe

Wedemark Bennemhlen
Wunstorf

Das Vorgehen zielte dabei darauf hin, den jeweiligen Bahn-
hof wieder mehr in den Mittelpunkt der stadtplanerischen
Aktivitaten zu ricken. Als Ergebnis sind ortspezifisch sehr un-
terschiedliche Losungen erstellt worden, die zwischen Nut-
zungskonzepten fur alte Bahnhofsgebaude und Konzepten fur
Siedlungserweiterungen liegen. Hauptziel dabei ist jeweils
die Erhéhung der Fahrgastzahlen.

Gemafs den Absprachen zu Beginn des Projektes erwartet die
Region Hannover von den beteiligten Kommunen, dass sie
die vorliegenden Planungen mittelfristig umsetzen.

Somit ist hierbei vor allem ein entsprechendes Engagement
der betroffenen Stadte und Gemeinden fir ,ihren” Bahnhof
notwendig.
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3.3 MaBnahmenkonzept

Stationsausbau

Der Stationsausbau innerhalb des S-Bahnnetzes der Regi-
on Hannover wurde mit dem Ausbau der letzten Stationen
auf der Deisterstrecke in 2013 abgeschlossen. Lediglich die
Komplettierung einiger Stationen mit Notruf-/Infosaulen und
/ oder Uberwachungskameras wird weiter vorangetrieben.
Kleinere Malnahmen an bestehenden Stationen wie ein zu-
satzlicher Bahnsteig- / Treppenzugang in H-Kleefeld und die
Ertlchtigung des Bahnsteigs 2 in Barsinghausen befinden sich
in der Planungsphase.

Der barrierefreie Ausbaudes Bahnsteigs 2 wurde in das Lan-
desprogramm ,Niedersachsen ist am Zug Ill” aufgenommen.

Der Stationsausbau bzw. einzelne Malnahmen an Stationen
sowie die Erganzung der Ausstattung auBerhalb des S-Bahn-
netzes werden im Laufe der nachsten Jahre ebenfalls einge-
hend geprift. Dazu zahlen die Aufhéhung der Bahnsteige in
Immensen-Arpke, sowie ein behindertengerechter Umbau
der Bahnsteigrampen in Isernhagen.

Die Bahnsteigerhohung der Station Immensen-Arpke ist in
das Programm ,Niedersachsen ist am Zug IlI” aufgenommen.

Neue Stationen

Neben dem Ausbau bestehender S-Bahn-Stationen ist mit-
telfristig noch der Bau folgender neuer Stationen geplant (.
Karten 13 und 16):

H-Waldhausen an der Hildesheimer Strafse, Verkntpfungs-
punkt zwischen S-Bahn und Stadtbahn,
H-Braunschweiger Platz, Verknipfungspunkt zwischen
S-Bahn, Stadtbahn und Bus.

Zu den beiden Verknipfungspunkten wurden im Rahmen von
ersten Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen Bewertungen mit
positiven Ergebnissen erstellt. Die betriebliche Durchfuhr-
barkeit beider Stationen wurde ebenfalls gepruft, mit dem
Ergebnis, dass bei jetzigem Betriebskonzept, vorhandenen
Strecken und sonstigen Randbedingungen, derzeit nur eine
Station mit zusatzlichem Halt der verkehrenden drei S-Bahn-
linien maglich ist. Der Schwerpunkt der Planungen wurde auf
die Station Waldhausen gelegt. Die Vorplanung wurde abge-
schlossen. Auf Grundlage der zugehdrigen Kostenschatzung
wurde eine umfangreiche standardisierte Bewertung durch-
gefihrt. Das Ergebnis ist mit einem Kostenfaktor > 1,0 positiv,
so dass das Projekt weiter verfolgt werden soll. Die Planun-
gen werden fortgefuhrt. Die Projektfortfihrung kann nur in
enger Abstimmung mit dem Eigentimer DB Netz erfolgen.

Nach Fertigstellung der Station Waldhausen soll eine erneute
Uberprifung der betrieblichen Rahmenbedingungen fur den
Bau der Umsteigeanlage Braunschweiger Platz erfolgen.
Lokaler Kimmerer und Graffiti-Team

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat an den Stationen im
SPNV und im direkten stadtischen Umfeld der SPNV-Stationen
in der Region Hannover wurden 2013 fir drei Jahre die Pilot-
projekte Lokaler Kimmerer und Graffititeam eingefhrt. Der
Lokale Kimmerer sorgt als sichtbarer Ansprechpartner derzeit
an den SPNV-Stationen in Sehnde, Seelze, Wunstorf, Neustadt
und an zwei Stationen in Hannover fUr Sauberkeit und Sicher-
heit. Das Graffititeam beseitigt innerhalb vereinbarter Fristen
Graffiti und sorgt fur die optische Aufwertung der SPNV-Sta-
tionen in der Region Hannover. Beide Mafinahmen werden
innerhalb der Projektlaufzeit evaluiert und auf ihre Wirkung
untersucht. Bei erfolgreichem Projektverlauf soll das Angebot
dann weiter ausgebaut werden.

3.4 Ausblick

Im Rahmen einer Analyse hat die Region Hannover das Netz
des SPNV im Hinblick auf das Potenzial fir neue Haltepunkte
untersucht. Insgesamt wurden 12 Standorte betrachtet. Als
Ergebnis wurde fur insgesamt funf Standorte ein Fahrgastpo-
tenzial ermittelt:

Neue Haltepunkte - Fortsetzung der Priifung

- Springe Deisterpforte
Nach Einfihrung des im Zielnetz 2013 vorgesehenen
,Sprinters” nach Hameln sollen die Realisierungschancen
des Haltepunktes durch weitere Untersuchungen in der
Laufzeit des vorliegenden Nahverkehrsplans geprift wer-
den. Bei positiven Untersuchungs- und Planungsergebnis-
sen kénnte der Realisierungshorizont im Jahr 2020 u. f.
liegen.

Laatzen Mitte

Der Standort Laatzen-Mitte hat im Einzugsgebiet des
moglichen Haltepunktes die meisten Einwohner aller un-
tersuchten Stationen. Allerdings besteht am Standort be-
reits ein Bedienungsangebot durch die Stadtbahn. Zu-
satzlich ware hier durch die S-Bahn nur eine stindliche Be
dienung gegeben.

Neue Haltepunkte - weiterhin ungeklarte Rahmenbedin-

gungen
Wunstorf-BarnestralSe
Wunstorf)

(bessere  Erschlieung  von
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Die Realisierung ist nur im Zuge eines weiteren Strecken-
ausbaus zwischen Wunstorf und Haste moglich; der Zeit-
punkt einer weiterfuhrenden verkehrswirtschaftlichen Be-
wertung richtet sich daher nach dem Realisierungsprozess
der Ausbaustrecke.

Seelze Lohnde (Anbindung von Lohnde)

Die Realisierung ist nur im Zuge eines weiteren Stre-
ckenausbaus zwischen Seelze und Wunstorf maglich; der
Zeitpunkt einer weiterfihrenden verkehrswirtschaftlichen
Bewertung richtet sich daher nach dem Realisierungspro-
zess der Ausbaustrecke.

Barsinghausen-West

Die Realisierung ist abhangig von der Siedlungsentwick-
lung in diesem Raum. Diese ist mittlerweile von der Stadt
Barsinghausen am Standort so weit zurickgenommen
worden, dass die Realisierungsmaoglichkeiten einer zu-
satzlichen Station nicht mehr gegeben sind. Die Planun-
gen zu einem Haltepunkt Barsinghausen-West werden
daher eingestellt.

4.  Fahrzeuge

S-Bahn

Fur den Betrieb der S-Bahn stehen seit Dezember 2013 die
folgenden 68 Fahrzeuge zur Verfigung:

die zum Start der S-Bahn Hannover beschafften 40 Fz der
BR 424.0 mit Spaltiberbrtcker

die fur die Verlangerung der S 5 Richtung Paderborn beno-
tigten sechs Fz der BR 425.0 mit Variotritt

die fur die Netzerweiterung nach Hildesheim eingesetz-
ten 13 Fz der BR 425.5 mit Spaltbricker und

die fur die Leistungsausweitung ab Fahrplan 2014 zusétz-
lich zum Einsatz kommenden 9 Fz der BR 425.0 fGr ESN.

Grundsatzlich werden auf allen sieben S-Bahn-Linien be-
hindertengerechte, moderne Fahrzeuge eingesetzt. Alle
S-Bahn-Fahrzeuge sind mit behindertengerechten Toiletten
ausgestattet und barrierefrei. Die ab Fahrplan 2014 einge-
setzten Fahrzeuge verfiigen (ber eine eingeschrankte Behin-
dertengerechtigkeit (Trittstufen mit stufenbreiter Licke). Bei
Bedarf kann die Lucke jedoch durch einen Schwenkhublift
uberbrickt werden.

Neue Fahrzeuge
Der (brige Fahrzeugpark ist in den letzten Jahren ebenfalls
modernisiert worden. Sowohl DB Regio als auch metronom

setzen eigene oder aus dem Fahrzeugpool des Landes Nie-
dersachsen bereitgestellte, klimatisierte Doppelstockwagen
ein. Ab Dezember 2011 verkehren auch zwischen Hannover
Hbf/Bennemihlen und Buchholz (,Heidebahn”) neue Fahr-
zeuge aus dem Fahrzeugpool des Landes Niedersachsen
(LINT). Damit werden im Fahrplan 2013 iberhaupt nur noch
auf den Linien Hannover-Wolfsburg und Hannover-Bad Harz-
burg Altfahrzeuge eingesetzt. Auf der erstgenannten Linie
werden seit 2011 bei 70 % der Betriebsleistung bereits ET
425.2 eingesetzt.

Zum Fahrplan 2016 wird metronom den betrieb im ,Elekt-
ro-Netz Niedersachsen-Ost mit den Strecken Hannover-Wolfs-
burg und Wolfsburg-Braunschweig-Hildesheim aufnehmen.
Dort werden neue Elektrotriebwagen (Coradia Continental)
der Regionalbahnfahrzeuge Grofraum Braunschweig GmbH,
der Fahrzeugpoolgesellschaft des 7ZGB, zum Einsatz kommen.

Bereits zum Fahrplan 2015 wird sich auf der Strecke Hannover
- Bad Harzburg die Situation mit dem neuen Betreiber erixx
verandern. Dort werden ebenfalls LINT-Fahrzeuge aus dem
Fahrzeugpool des Landes Niedersachsen zum Einsatz kom-
men.

Zum Fahrplan 2016 wird die Westfalenbahn den Betrieb auf
den Expresslinien zwischen Braunschweig und Bielefeld bzw.
Rheine aufnehmen. Dort werden erstmals in Niedersachsen
Doppelstock-Triebfahrzeuge eingesetzt (KISS).

Auch bei kinftigen Ausschreibungen von SPNV-Leistungen
soll die Moglichkeit genutzt werden, den Kunden modernes,
komfortables Wagenmaterial anzubieten. In partnerschaftli-
cher Kooperation mit den beteiligten SPNV-Aufgabentragern,
dem Land Niedersachsen und den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen sind dabei auch neue Fahrzeugkonzepte auf ihre
Ubertragbarkeit zu berprifen. Alle eingesetzten SPNV-Fahr-
zeuge sind mit einer bedarfsgerechten Anzahl behinderten-
gerechter und funktionsfahiger Toiletten auszustatten.

Fur die Ausschreibung des S-Bahn Vertrages 2020+ ist ein Las-
tenheft fir neu zu beschaffene Fahrzeuge zu definieren. Da-
bei ist die langjahrige Forderung nach Vermeidung der -auch
bei vorhandenen SpaltschlieRern -storende Liicke zwischen
Fahrzeug und Bahnsteigkante zu beriicksichtigen.

Genauso selbstverstandlich sollte jedoch auch - unter Beach-
tung der damit verbundenen Kosten - die Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat fir die Fahrgdste, z.B. durch einen verbes-
serten Sitzkomfort, erweiterte optische Fahrgastinformatio-
nen, den Einbau von Steckdosen, stérungsfreie WLAN-Versor-
gung und verbesserte Stauraume fir Gepdck sein.
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Mit Betriebsaufnahme der Ausschreibungsnetze EMIL und
ENNO im Dezember 2015 wird den Fahrgasten erstmals
im SPNV kostenlos WLAN angeboten. Bei den ndachsten
SPNV-Ausschreibungen werden die Erfahrungen mit diesen
Angeboten und den damit verbundenen Kosten beriicksich-
tigt.

Zusatzlich ist bei der Ausstattung auf ausreichend grofRe
Mehrzweckrdume bzw. spezielle Fahrradabstellrdume zu
achten, die eine bequeme Mitnahme von Fahrradern ermog-
lichen, ohne andere Fahrgdste - insbesondere Personen im
Rollstuhl - zu behindern.
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Kapitel E 11l: Stadtbahn - Angebot und

Infrastruktur
1.  Weiterentwicklung des Bedienungsan-
gebotes zum Zielnetz 2020+
1.1 Ausgangssituation 2015

Das bereits in Kapitel D Il 5.2 beschriebene Bedienungsange-
bot des Stadtbahnnetzes nach Inbetriebnahme der Verldnge-
rungsstrecke in Hannover von der SchierholzstralSe bis Mis-
burg-Mitte Ende 2014 ist in Karte 14.1 dargestellt. Die Linien
verkehren danach ab Jahresfahrplan 2015 wie folgt:

Strecke A:
Linie 3 Wettbergen - Altwarmbiichen

Linie 7 Wettbergen - Misburg

Linie 9  Empelde - Fasanenkrug

Strecke B:

Linie 1 Langenhagen - Laatzen bzw. Sarstedt

Linie 2 Alte Heide - Dohren bzw. Rethen

Linie 8  Hauptbahnhof - Messe/Nord

Linie 18 Hauptbahnhof - Messe/Nord [Veranstaltungslinie]

Strecke C:

Linie 4  Garbsen - Roderbruch

Linie 5  Stocken - Anderten

Linie 6  Nordhafen - Messe/Ost (Expo-Plaza)

Linie 11 HaltenhoffstralSe - Zoo

Linie 16 Konigsworther Platz - Messe/Ost (Expo-Plaza) [Ver-
anstaltungslinie]

Strecke D:

Linie 10 Ahlem - Aegidientorplatz
Linie 17 Wallensteinstralle - Aegidientorplatz

1.2 Handlungsbedarf

Der Anpassungsbedarf des Bedienungsangebotes im Stadt-
bahnnetz ergibt sich aus Veranderungen in Abhangigkeit von
der Fahrgastentwicklung und Liniennetzanpassungen infolge
moglicher weiterer Neubaustrecken. Bei Annahme von jahr-
lichen moderaten Fahrgastzuwachsen von 1,0 % sind in den
Folgejahren nach den Prognoserechnungen der (stra weite-
re Angebotsanpassungen an die Nachfrage notwendig, um
zusatzliche Platzkapazitaten fur die Fahrgdste bereitzustellen.
Dazu kénnen verstarkt Drei-Wagen-Ziige eingesetzt werden,
die einen entsprechenden Ausbaustandard voraussetzen. Al-

ternativ kénnen Verstarkerlinien oder -fahrten das Angebot
erganzen. Dieses entspricht dem Ziel von Taktverdichtungen
im VEP pro Klima der Region Hannover.

Bereits heute werden auf den Linien 1, 3, 4 und zeitweise
auch Linie 6 zu diesem Zweck Drei-Wagen-Zige eingesetzt.
Zukinftig mossten auch den Linien 2, 5, 7 bzw. 9 weitere Ka-
pazitaten bereitgestellt werden. Auf den stark nachgefragten
Streckenabschnitten im Stadtbahnverkehr soll zur Attraktivi-
tétssteigerung das Platzangebot durch Verstarkerlinien in der
HVZ erhoht werden. Beispielsweise durch denkbare Linien 12
(Verstarkung Linie 10), 14 (Fuhsestrafle/Bhf. - Roderbruch)
und 19 (Empelde - Hannover Hbf). Ziel ist es, jeweils die star-
ker nachgefragten Streckendaste und die jeweils schwacher
nachgefragten Streckenaste miteinander zu verbinden, da-
mit der Verkehrsbetrieb zu unterschiedlichen Betriebszeiten
mit dem Fahrzeugeinsatz besser auf die Fahrgastnachfrage
reagieren kann. Vor einer Entscheidung, die erforderlichen
Platzkapazitaten mit Verstarkerlinien oder durch 3-Wagen-ZU-
ge bereitzustellen, soll eine vergleichende Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung durchgefiihrt werden.

Bei Realisierung weiterer im Ausbaukonzept entwickelter
Neubaustrecken nach Hemmingen, Garbsen-Mitte und in
der Innenstadt zum Raschplatz wirden die entsprechenden
Linien verlangert werden. Eine Liniennetzumstellung ergabe
sich demzufolge bei Inbetriebnahme der Zweigstrecke nach
Hemmingen. Konsequenz ware, die bisher nach Wettbergen
verkehrende Linie 7 nach Hemmingen zu fihren und diese in
Wettbergen in den Hauptverkehrszeiten durch eine zusétzli-
che Verstarkerlinie 13 (Wettbergen - Hauptbahnhof) zu erset-
zen. Zusatzlich ist ein Linientausch auf der A-Nord sinnvoll,
indem die Linie 7 wieder zum Fasanenkrug und die Linie 9
nach Misburg gefihrt wird.
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1.3 Zielnetz 2020+

Infolge der oben genannten Uberlequngen ware eine Anpas-
sung des Liniennetzes erforderlich. Unter Bertcksichtigung
der in diesem Jahrzehnt denkbaren Streckenverlangerungen
nach Hemmingen, Garbsen/Mitte und zum Raschplatz wird
eine Anpassung des Liniennetzes 2020+ wie folgt empfohlen
(vgl. Karte 14.2):

Strecke A:

Linie 3 Wettbergen - Altwarmbichen

Linie 7 Hemmingen - Fasanenkrug

Linie 9  Empelde - Misburg

Linie 13 Wettbergen - Hauptbahnhof [Verstarkerlinie]

Strecke B:

Linie 1 Langenhagen - Laatzen bzw. Sarstedt

Linie 2 Alte Heide - Dohren bzw. Rethen (Galgenbergweg)
Linie 8  Hauptbahnhof - Messe/Nord

Linie 18 Hauptbahnhof - Messe/Nord [Veranstaltungslinie]

Strecke C:

Linie 4  Garbsen (Mitte) - Roderbruch

Linie 5  Stocken - Anderten

Linie 6  Nordhafen - Expo-Park

Linie 11 Haltenhoffstralse - Zoo

Linie 16 Konigsworther Platz - Messe/Ost (Expo-Plaza) [Ver-
anstaltungslinie]

Strecke D:

Linie 10 Ahlem - Steintor - Hauptbahnhof (Raschplatz)

Linie 12 Ahlem - Krépcke - Hauptbahnhof [Verstarkerlinie]

Linie 17 WallensteinstrafRe - Steintor - Hauptbahnhof (Rasch-
platz)

In der Regel verkehren die Stadtbahnziige tagsiber im 10-Mi-
nuten-Grundtakt als 2-Wagen-Zige. Ausnahme bildet die Li-
nie 10, die tagstiber im 7,5-Minuten-Takt fahrt. Auf den Linien
1bis 6 und 9 werden wegen der starken Fahrgastnachfrage in
der Hauptverkehrszeit 3-Wagen-Zige eingesetzt. Bei grofien
Messen ist auf den Stadtbahnlinien 8 und 18 zwischen Haupt-
bahnhof und Messe/Nord ein Einsatz von 4-Wagen-Ziigen
Standard. Auf der Linie 16 ist der Einsatz von Expressziigen
mit bis zu 4 Wagen zwischen Konigsworther Platz und Messe/
Ost zu Grofsveranstaltungen im Bereich Expo-Plaza/TUl-Are-
na/Messegeldnde Ost bei Bedarf moglich.
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2. Strecken

2.1 Ausgangssituation und Bestand

Das Stadtbahnnetz der Region Hannover besteht aus den vier
sich im Zentrum der Landeshauptstadt Hannover kreuzen-
den Strecken A, B, C/D-Std und D-West. Auf den sich in den
AuRenbezirken verzweigenden Strecken verkehren 12 Stadt-
bahnlinien im Regelverkehr und zwei Veranstaltungslinien
nach Bedarf. Anfang 2015 hat das Streckennetz der Stadtbahn
eine Lange von 127 km. Davon liegen 19 km im Tunnel, 88
km auf besonderem Bahnkorper an der Oberflache und nur
noch 20 km strafsenbtindig ohne bauliche Trennung vom In-
dividualverkehr.

2.2 Ziele, Mdngelanalyse und Ausbaustan-
dard

2.2.1 Ziele

Zur Aufstellung von MalRnahmenprogramm und Ausbaukon-
zept ist es zunachst wichtig, die Gruppen der Betroffenen bei
veranderungen im OPNV-System zu definieren und sich deren
Ziele vor Augen zu fihren. Als Betroffene sind in erster Linie
die Fahrgéste als Kunden des OPNV zu nennen. Weitere Be-
troffenengruppen sind die Verkehrsbetriebe, die Kommunen
und die Region Hannover als Aufgabentrager stellvertretend
fur die Finanzverantwortlichen (Region, Land, Bund) und die
Steuerzahler im Allgemeinen sowie die direkten Anlieger
(u.a. Larm, Erschitterungen, Grunderwerb).

Fur die einzelnen Gruppen lassen sich deren Ziele fur eine
Weiterentwicklung des Stadtbahnsystems im nachfolgenden
Uberblick darstellen. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass
sich die Ziele der einzelnen Gruppen widersprechen konnen
und daher eine Abwdaqung der Interessen und der Vor- und
Nachteile erfolgen muss. Fr die weitere Annaherung an die-
se Ziele sind im Ausbaukonzept geeignete Malsnahmen zu
entwickeln.

Fahrgaste:

- mehr Direktverbindungen und damit Reduzierung der
Umsteigehaufigkeit

- kirzere 7ugangs-, Fahr- und Umsteigezeiten und damit
Verkirzung der Reisezeiten

- weniger Storungen und damit Erhdhung der Verldsslich-
keit des jeweiligen Verkehrsmittels

- Erhoéhung der Aufenthalts- und Ausstattungsqualitat
der Haltestellen und Fahrzeuge (Barrierefreiheit, Fahrgast-

information, Witterungsschutz, soziale Kontrolle, Larm-
und Schadstoffbelastung...)

Verkehrsbetriebe:

- Erhohung der Wirtschaftlichkeit einzelner Linien und des
Gesamtbetriebes

- Reduzierung der Stéranfalligkeit bei der Betriebsabwick-
lung

- Erzielung von Fahrgastzuwadchsen

- Erhéhung der Kundenzufriedenheit

Kommunen:

- bessere Erreichbarkeit der Stadtzentren

- qualitative stadtebauliche Aufwertung des StralSenrau-
mes

- bessere Vermarktung von Grundsticksflachen und Im-
mobilien

- qute Verkehrsabwicklung aller Teilnehmer im StralRen-
verkehr

- Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs im
Stadtzentrum

Region Hannover:

- Erhdhung der Kundenzufriedenheit

- Wirtschaftlichkeit und Finanzierbarkeit des OPNV

- Verbesserung der OPNV-Infrastruktur durch Umsetzung
von Einsparmoglichkeiten

Anliegerinnen und Anlieger:

- bessere ErschlieBung durch OPNV

- geringstmagliche Beldstigungen durch Bauvorhaben

- intensive BUrger- und Birgerinnenbeteiligung (z.B. ,Run-
der Tisch”)

Mit dem zu entwickelnden Ausbaukonzept soll versucht wer-
den, moglichst vielen Burgerinnen und Burgern viele Vorteile
z2u verschaffen, sodass Fahrgaststeigerungen die Folge sind,
was wiederum die Wirtschaftlichkeit der Linien erhéht und die
Finanzierung des OPNV erleichtert. In den nachsten Abschnit-
ten werden Mallnahmen entwickelt, welche die im Folgen-
den analysierten Mangel beheben. AnschlieRend wird eine
Auswahl der prioritar zu verfolgenden Vorhaben benannt, die
im Malnahmenprogramm unter Kapitel E VI minden.

2.2.2 Mangelanalyse

Nicht erschlossene Gebiete mit Potenzial

Die Schienenverkehrsmittel, insbesondere S-Bahn und Stadt-
bahn, sind das Ruckgrat des OPNV in der Region Hannover. Sie
stellen schnelle Direktverbindungen zwischen den Siedlungs-
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schwerpunkten der Region und den Arbeitsplatzschwerpunk-
ten im Oberzentrum her. Wahrend die S-Bahn Gberwiegend
die Aufgabe einer Anbindung der Mittel- und Grundzentren
in der Region an das Oberzentrum hat, so stellt die Stadt-
bahn die Erschliefung des Verdichtungsraumes dar, d.h. in
der Landeshauptstadt Hannover und dem daran angrenzen-
den Agglomerationsgirtel mit den verdichteten Siedlungs-
gebieten. In der Karte 16 sind die bisher nicht durch die
Schiene erschlossenen Gebiete dargestellt. Fur den Verdich-
tungsraum und die unmittelbar angrenzenden Grundzentren
und Orte ergeben sich danach bezogen auf die in Kapitel
D | 1 erlduterten Bedienungsebenen in folgenden Gebieten
noch ErschlieBungslicken:

Bedienungsebene 1

- Hemmingen-Westerfeld / Arnum / Pattensen
- Gehrden

- Hannover-Ahlem (Nord)

Bedienungsebene 2

- Hannover-Stdstadt (Ost)

- Hannover-Davenstedt

- Hannover-Isernhagen (Sud)

- Garbsen-Mitte / Berenbostel

- Langenhagen (Nordost)

Zu prifen ware demnach, inwieweit kinftig ggf. eine Anbin-
dung dieser Gebiete an das Stadtbahnnetz verkehrspolitisch
sinnvoll und vor allem wirtschaftlich tragfahig ware.

Reisezeitverluste

In der Vergangenheit wurden bereits zahlreiche Malnah-
men zur Reduzierung der Fahr- und Reisezeiten sowie der
Storungsanfalligkeit umgesetzt. So wurden in den letzten
Jahrzehnten durch AusbaumalSnahmen Tunnelstrecken und
an der Oberflache besondere Bahnkérper geschaffen. Damit
konnte der Anteil der stralRenbindig auf der Fahrbahn verlau-
fenden Stadtbahnstrecken auf rund 20 km und damit 16 %
des Gesamtnetzes reduziert werden. Dariber hinaus wurden
an den Kreuzungen mit dem Individualverkehr die Signalpro-
gramme fiir den OPNV optimiert und Vorrangschaltungen fur
die Stadtbahn im gesamten Netz eingefthrt. Ebenfalls redu-
zierten sich infolge der Nachriistung von Hochbahnsteigen
die Fahrgastwechselzeiten der Stadtbahnzige. Durch diese
Mafsnahmen konnte der Fahrplan insgesamt stabilisiert und
gaf. Fahrzeiten eingespart werden.

In einzelnen Bereichen des Stadtbahnnetzes gibt es heute
noch Abschnitte, in denen die Stadtbahn staugefshrdet ist,
langsam fahren muss oder umwegig gefthrt wird. Zu pri-
fen ist, ob an diesen Stellen durch geeignete Malinahmen

die Reisezeit verkirzt werden konnte und ob dies unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten sinnvoll ware.

- D-West Innenstadt: Goetheplatz - Aegidientorplatz
- A-West Linden-Mitte: Schwarzer Bar - Bauweqg

- A-West Badenstedt: Badenstedter Str.,/Empelder Str.
- A-Nord Buchholz: Sutelstrafse

- (-Nord Hainholz: Schulenburger Landstralie

Parallelverkehr

In einigen Bereichen des Stadtbahnnetzes verkehren Stadt-
bahnlinien und Buslinien/Stadtbahnlinien parallel zueinander.
Zu priifen waren die jeweiligen Funktionen der einzelnen Lini-
en in diesen Bereichen und die Mdglichkeit einer Vermeidung
des Parallelverkehrs dort, wo die Funktionen nahezu identisch
sind. Mit geeigneten Malinahmen besteht ggf. die Chance,
Einspareffekte zu erzielen und die jahrlichen Betriebskosten
U reduzieren.

- Hauptbahnhof - Aegidientorplatz:
Stadtbahnlinien 1, 2, 8 und Stadtbahnlinien 10, 17
- Oberricklingen - Innenstadt:
Stadtbahnlinien 3, 7, 17 und Buslinie 300
- Limmer - Innenstadt:
Stadtbahnlinie 10 und Buslinie 700
- Lindener Hafen - Innenstadt:
Stadtbahnlinie 9 und Buslinie 120

2.2.3 Ausbaustandard fir Stadtbahnstrecken

Bahnkorperart
Der Fahrweq fur die Stadtbahn lasst sich grundsatzlich in vier
Bahnkdrperarten unterscheiden:

- StraBenbindiger Bahnkorper
(vmax=50 km/h, Gleisbereich ist fir Kfz (iberfahrbar)

- Besonderer Bahnkorper im StralRenraum
(vmax=60 km/h, eigener Bahnkorper, IV kreuzt nur an
Knotenpunkten)

- Unabhangiger Bahnkérper an der Oberflache
(vmax=70 km/h, kreuzungsfreier Bahnkorper, Zugsiche-
rung)

- Unabhangiger Bahnkérper im Tunnel
(vmax=70 km/h, kreuzungsfreier Bahnkorper, Zugsiche-

rung)

Beim strallenbindigen Bahnkorper besteht die Problematik,
dass der Gleisbereich vom Individualverkehr mitbenutzt wird.
Dadurch entstehen einerseits Storungen des Stadtbahnbetrie-
bes durch den Kfz-Verkehr (Stau, linksabbiegende oder ein-
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und ausparkende Kfz) und andererseits hohere Instandhal-
tungskosten des Gleiskérpers durch zusétzliche Schéden an
der Eindeckung infolge der Mitnutzung durch Pkw und Lkw.
Andererseits bietet diese Bahnkorperform in sensiblen Stra-
Renzigen stadtebaulichen Gestaltungsspielraum. Aus diesen
Grinden und wegen der hoheren Larmbeldstigung der An-
lieger sind stralenbundige Bahnkorper aus OPNV-Sicht mog-
lichst zu vermeiden.

Eine fUr das Stadtbahnsystem optimale Bahnkorperart stellt
somit der besondere bzw. unabhangige Bahnkorper dar. Auf-
grund der zahlreichen im Stadtbahnnetz vorhandenen Kreu-
zungen mit dem Individualverkehr (IV) existiert in der Region
Hannover (iberwiegend der besondere Bahnkorper. Unabhan-
gige Bahnkarper an der Oberflache stellen dagegen bisher die
Ausnahme dar (Stdstadt/Hildesheimer Stralle, Bemerode/
Kronsberq). Der besondere Bahnkorper vereint die Vorteile ei-
ner separaten Fuhrung der Stadtbahn vom Individualverkehr,
einer hoheren zuldssigen Geschwindigkeit der Stadtbahn so-
wie geringerer Instandhaltungskosten und sollte daher bei et-
waigen Neu- und AusbaumalSnahmen der Stadtbahn immer
dann realisiert werden, wenn der StraRenraum dies zuldsst.

Oberbauform
Der besondere Bahnkaérper lasst sich grundsatzlich in vier ver-
schiedenen Oberbauformen herstellen:

- Schwellengleis in Schotter,

- feste Fahrbahn mit tief liegendem Rasen,

- feste Fahrbahn mit hoch liegendem Rasen,

- feste Fahrbahn ausgepflastert oder Oberbeton mit Guss-

asphalt.

Schwellengleis

Das herkommliche Schwellengleis in Schotter ist kosten-
gunstig herzustellen und im Wesentlichen kostenginstig zu
unterhalten. RegelmaRiges Stopfen (ca. alle 10 Jahre) sowie
die Reinigung verursachen Instandhaltungskosten. In Halte-
stellen sollte der Einbau eines Schwellengleises vermieden
werden, da erstens der Bremssand aufwandig von Hand ent-
fernt werden muss und zweitens die Lagestabilitat nicht in
gewdnschter Qualitat dauerhaft gewahrleistet werden kann,
um mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten einen minimierten
Spalt zwischen Fahrzeug und Bahnsteigkante anzubieten. Die
Herstellungskosten liegen beim Schwellengleis deutlich unter
denen des Rasengleises.

Schwellengleis 100 %
Tief liegendes Rasengleis 150 %
Hoch liegendes Rasengleis 180 %

Feste Fahrbahn mit tiefliegendem Rasen

Diese Bauweise hat sich in den vergangenen Jahren zur Stan-
dardbauweise entwickelt. Schalltechnisch ist dieser Oberbau
in etwa dem Schwellengleis gleichzusetzen. Die Herstel-
lungskosten liegen deutlich héher als beim Schwellengleis.

Feste Fahrbahn mit hoch liegendem Rasen

Diese Bauweise ist in der Region Hannover erstmalig in Alt-
warmbuchen eingesetzt worden. Die Herstellungskosten lie-
gen 150 -190 € je Ifd. m Gleis iber denen des tief liegenden
Rasengleises. Das Rasengleis bietet aber nicht nur wegen der
doppelten Liegedauer, sondern auch aus 6kologischer Sicht,
2.B. Verbesserung des Mikroklimas, erhebliche Vorteile. Holz-
schwellengleis erhalt nach der Berechnungsmethode in der
16. Verordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz den glei-
chen Korrekturfaktor wie Rasengleis, wobei nicht zwischen
hochliegendem und tiefliegendem Rasengleis unterschie-
den wird. Dafur bietet hochliegendes Rasengleis aufgrund
von Erfahrungen aus anderen Stddten tatsdchlich Vorteile
fur den Schallschutz der Anlieger. Dies deckt sich auch mit
den Erfahrungen im Stadtbahnnetz in der Region Hannover.
Bei der Bewertung, welche der beiden Oberbauformen ins-
gesamt wirtschaftlicher ist, hat das Rasengleis auch bei der
standardisierten Bewertung wegen der geringeren Folgekos-
ten Vorteile. Daher sollte kinftig in Bereichen, in denen die
Stadtbahn dicht an die Wohnbebauung herangefihrt werden
muss, diese Bauweise als hochliegendes Rasengleis beim
Neubau - sowie falls sinnvoll und méglich auch bei Um- und
Ausbauvorhaben - aus stadtebaulichen und schallschutztech-
nischen Grinden trotz der hoheren Kosten realisiert werden.

Feste Fahrbahn ausgepflastert oder Oberbeton mit Guss-
asphalt

Hierbei handelt es sich von der Bauweise um Bahnkorper, die
in Ausnahmefallen von Rettungsfahrzeugen befahren wer-
den konnen (z.B. in der Podbielskistrase). Diese Bauweise ist
erstens in der Herstellung teuer, zweitens verursacht die In-
standhaltung hohe Kosten und drittens liegen die Schallemis-
sionen sehr hoch. Sie weist daher erhebliche Nachteile auf
und wird nicht zur Umsetzung empfohlen. Der Einbau eines
ausgepflasterten besonderen Bahnkorpers ist somit nurin ab-
soluten Ausnahmefallen vorgesehen. Als Alternative kann in
Abstimmung mit den Rettungsdiensten ein in Ausnahmefal-
len iberfahrbares Rasengleis gebaut werden.
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2.3 MaBnahmenkonzept
2.3.1 Neubaustrecken

Seit Aufstellung des letzten Nahverkehrsplanes im Jahre 2008
sind eine Vielzahl von Stadtbahnvorhaben in Betrieb genom-
men worden. Hervorzuheben ist dabei die in zwei Teilab-
schnitten realisierte Neubaustrecke von Lahe nach Misburg in
den Jahren 2010 und 2014.

In Kapitel E 111 2.2.2 wurden fur den Verdichtungsraum der Re-
gion Hannover ErschlieSungsliicken aufgezeigt. Mit Neubau-
und Verlangerungsstrecken kénnten die in diesen Bereichen
liegenden Siedlungsgebiete und Arbeitsplatzschwerpunkte
prinzipiell an das Stadtbahnsystem angebunden werden.

In der Laufzeit dieses Nahverkehrsplanes beabsichtigt die
Region daher, die Neubaustrecke nach Hemmingen (A-Sud),
Garbsen-Mitte (C-West) und zum Raschplatz/Hbf* (D-West)
in Betrieb zu nehmen, sofern die Finanzierung sichergestellt
werden kann. Bei allen drei Strecken wurde bereits eine
volks- und betriebswirtschaftliche Vorprifung mit positivem
Ergebnis durchgefuhrt. Sie sind in Karte 15.1 zusammenfas-
send dargestellt.

Stadtbahnstrecke A-Std:

Iweigstrecke nach Hemmingen-Arnum

Der Bereich Hemmingen-Westerfeld/Arnum/Pattensen stellt
eine Siedlungsachse entlang der Bundesstrafke 3 dar. Heute
wird diese Achse in dichtem Takt mit der Buslinie 300 be-
dient, die eine umsteigefreie Verbindung bis in das Stadtzen-
trum Hannovers bietet. Durch den Parallelverkehr zwischen
Bus und Stadtbahn innerhalb Hannovers werden hohe Kos-
ten verursacht (vgl. Kap. E Il 2.2.2). Fur eine Zweigstrecke
der Stadtbahnstrecke A-Sid von der Wallensteinstrafse in
Hannover-Oberricklingen Gber Hemmingen-Westerfeld bis
Arnum-West existiert bereits eine Planung. Die Wirtschaft-
lichkeit dieser Neubaustrecke wurde unter Beriicksichtigung
verschiedener Endpunkte untersucht. Aufgrund der Einsparef-
fekte bei der Buslinie 300 und des ,Umklappens’ einer der bei-
den Wettberger Stadtbahnlinien nach Hemmingen, wurde die
Neubaustrecke mit einem Endpunkt in Hemmingen-Sud mit
der hochsten volkswirtschaftlichen und betriebswirtschaftli-
chen Bewertung ermittelt. Nach dieser Wirtschaftlichkeits-
untersuchung ware hier in Abhangigkeit von stadtebaulichen
Szenarien unter Bercksichtigung von Finanzierungs-, Unter-
haltungsaufwendungen und Abschreibungen die Chance ge-
geben, jahrliche Einsparungen zu erzielen.

Die Anbindung von Hemmingen soll durch den Bau einer
Iweigstrecke der bestehenden Stadtbahnstrecke A-Std
(Wettbergen) erfolgen. Die Neubaustrecke fuhrte von der
Wallensteinstralle aus entlang der Gottinger Chaussee (Han-
nover- Oberricklingen) und Gottinger Landstralse (Hemmin-
gen-Westerfeld) bis zum Endpunkt Hemmingen-Std stdlich
der Weetzener Landstrale. Fir weitergehende Optionen soll
im Neubaugebiet Arnum-West (Bockstraie) die Trasse in der
Bauleitplanung freigehalten werden.

Mit einer Stadtbahnverlangerung kann nach den vorliegen-
den Untersuchungen zusatzliches Fahrgastpotenzial gewon-
nen werden. Im hannoverschen Bereich werden mit zwei
neuen Haltestellen 700 Einwohner und 900 Beschaftigte so-
wie der Stadtfriedhof Ricklingen fur Besucher erschlossen. In
Westerfeld wirde der grofste Teil der Wohn- und Gewerbe-
gebiete mit 6.400 Einwohnern und 3.000 Beschaftigten iber
insgesamt vier Haltestellen unmittelbar mit der Stadtbahn
erreicht werden konnen. Fir den Fall der Realisierung aller
Bebauungsplane im Neubaugebiet Arnum-West konnten bei
einer weiteren optionalen Verlangerung bis zur Bockstrale
zusétzliche 5.000 Einwohner durch zwei neue Stadtbahnhal-
testellen erschlossen werden.

An der vorlaufigen Endhaltestelle Hemmingen-Sud ist eine
P&R-Anlage sowie eine Umsteigeanlage fur die in diesem
Bereich verkehrenden Buslinien vorgesehen. Auch die Linie
300 aus dem Raum Pattensen wirde dann hier an die Stadt-
bahn angebunden werden und musste nicht mehr bis zum
Zentralen Omnibusbahnhof (Z0B) in Hannover gefthrt wer-
den, wodurch per saldo erhebliche Betriebskosten vermieden
werden konnen.

Die Gesamtkosten betragen fur die Strecke mit einer Lange
von 3,3 km ca. 58 Mio. €. Als Baubeginn wirde in Abhangig-
keit von der Realisierung der neuen Ortsumgehung (B 3) etwa
der Zeitraum 2015/16 vorgesehen.

Stadtbahnstrecke C-West:

Verldngerung nach Garbsen-Mitte

Fur den Bereich Garbsen-Mitte/Berenbostel bietet sich eine
ca. 1,1 km lange Verlangerung der Stadtbahnstrecke C-West
(Linie 4) vom heutigen Endpunkt in Garbsen-Auf der Horst
am Planetencenter in nérdlicher Richtung Gber die Autobahn
BAB 2 bis in das neue Zentrum der Stadt Garbsen am Rat-
haus in Garbsen-Mitte an. Diese Verlangerungsstrecke wurde
seitens der Integrierten Verkehrsentwicklungsplanung bereits
hinsichtlich ihres Nutzen-Kosten-Verhaltnisses untersucht und
unter der Voraussetzung, dass die Verldngerung ohne Einsatz
zusétzlicher Stadtbahnfahrzeuge moglich ist, fir grundsatzlich
volks- und betriebswirtschaftlich positiv befunden.
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In den Nahverkehrsplanen 2003 und 2008 sowie im Regio-
nalen Raumordnungsprogramm 2005 ist eine Verlangerung
der Stadtbahn bis Garbsen-Mitte bereits vorgesehen, um
das neue Zentrum der Stadt Garbsen zu erschlieSen. Eine
direkte Anbindung des Knotenpunktes Meyenfelder Stralse
/ Berenbosteler Strafse mit den dort liegenden zentralen
Einrichtungen und der nordlich angrenzenden vorhandenen
Wohnbebauung ist fur die Akzeptanz der Stadtbahn von gro-
Rer Bedeutung. Dort werden die Ziele der Fahrgaste (Shop-
ping-Plaza, Real, Rathaus, I1GS, Cinestar-Kino und Sonae-Cen-
ter) unmittelbar erschlossen.

In der Planung hatte die gesamte Neubaustrecke eine Lange
von ca. 1120 m und verliefe durchgangig auf einem besonde-
ren Bahnkorper. Sie umfasst zwei neue Haltestellen: Auf der
Horst/Uranushof unmittelbar nordlich der Querung mit der
Strale ,Auf der Horst” sowie den neuen Endpunkt Garbsen
zwischen Rathaus und Shopping-Plaza. In der Laufzeit dieses
Nahverkehrsplanes soll iber eine grundsatzliche Realisierung
dieser Strecke entschieden werden.

Stadtbahnstrecke D-West:

Neubaustrecke zum Raschplatz/Hbf

Region und Stadt Hannover haben einen Grundsatzbeschluss
gefasst, die heutige Stadtbahnstrecke D-West von Ahlem
nicht mehr zum Aegidientorplatz, sondern zukinftig zum Ra-
schplatz/Hbf zu fuhren. Die Neubaustrecke beginnt im Kno-
tenpunkt Kurt-Schumacher-strafse/Lister Meile und wird ent-
lang der Lister Meile zum Raschplatz/Hbf gefthrt. Sie hat eine
Lange von ca. 350 m und umfasst eine zusatzliche Haltestelle
in der Lister Meile (Endpunkt Hauptbahnhof/Raschplatz). Der
heutige Streckenabschnitt Ernst-August-Platz - Aegidientor-
platz mit den beiden Haltestellen Thielenplatz/Schauspiel-
haus und Aegidientorplatz entféllt. Als Folgemafnahme
muss die Haltestelle Hauptbahnhof/Ernst-August-Platz in der
Kurt-Schumacher-Strafse neu errichtet werden. Das Vorhaben
soll voraussichtlich 2016-17 realisiert werden.

Weitere mogliche Neubaustrecken

Uber diese drei genannten Neubaustrecken hinaus wurden
fur die in den in Kapitel E 111 2.2.2 benannten ErschlieRungsli-
cken weitere drei potenzielle Neubaustrecken verkehrswirt-
schaftlich untersucht. Dies betrifft die folgenden Streckenvor-
schlage:

Stadtbahnstrecke D-West:

Lweigstrecke nach Ahlem-Nord

Der Norden von Hannover-Ahlem ist nicht an die Stadtbahn
angebunden. Heute wird dieser Bereich in dichtem Takt mit
der Buslinie 700 bedient, die eine umsteigefreie Verbindung
bis in das Stadtzentrum bietet. Mit dem Bau einer kurzen

Zweigstrecke der D-West ab Haltestelle Brunnenstrafse be-
stande die Moglichkeit einer Anbindung von Ahlem-Nord und
der Wasserstadt Limmer an die Stadtbahn.

Als Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsanalyse wurde festgestellt,
dass sich bei der momentanen Bedienungshaufigkeit der Li-
nie 10 eine zusatzliche Bedienung von Ahlem Nord nicht loh-
nen wirde. Fur den Fall einer Verdichtung der Linie 10 konnte
dieses aber mittel- bis langfristig verkehrswirtschaftlich sinn-
voll sein. Die Trasse sollte daher freigehalten werden.

Die aktuellen Planungen der Landeshauptstadt Hannover fir
die Wasserstadt Limmer sehen eine deutliche Nachverdich-
tung des Siedlungsgebietes und damit eine Erhéhung des
Nachfragepotentials fur eine StadtbahnerschlieSung vor. Da-
durch wird eine Aktualisierung der Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung notwendig. Nach Verabschiedung der Planung der
Wasserstadt Limmer werden die zukinftigen Einwohnerzah-
len und Erschliesungsvarianten zwischen Region Hannover
und Landeshauptstadt Hannover abgestimmt. Auf dieser Ba-
sis wird ein neues Ergebnis fir die Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung erstellt.

Das geplante Wohnquartier Wasserstadt Limmer soll optimal
an den OPNV angebunden werden. Dazu gehort auch eine
moglichst enge Anbindung an die Stadtbahnstrecke D-West.
Sofern planerisch und wirtschaftlich realisierbar, soll die Stadt-
bahnstrecke D-West eng an der Wasserstadt vorbeigefuhrt
werden und durch einen Hochbahnsteig optimal angebunden
werden. Es wird ebenfalls gepruft, ob eine Busverbindung bei
Bedarf erganzt wird.

Stadtbahnstrecke A-West:

Zweigstrecke nach Davenstedt

Im Westen der Stadt Hannover liegt mit Alt-Davenstedt, Da-
venstedt-West und Badenstedt-West ein grolSeres Gebiet,
das nicht an die Stadtbahn angebunden ist. Heute besteht
eine Direktverbindung zum Aegidientorplatz mit der Buslinie
120. Mit einer Zweigstrecke der A-West (Linie 9) bestiinde
die Maglichkeit einer Anbindung von Alt-Davenstedt und ggf.
auch Davenstedt-West und Badenstedt-West an die Stadt-
bahn bei gleichzeitiger Einsparung von Busleistungen auf den
Linien 120 und 580. Bisher wurden im Rahmen von Machbar-
keitsstudien zwei magliche Stadtbahntrassen untersucht und
die Kosten kalkuliert:

von Haltestelle Lindener Hafen tber Davenstedter Stralse
bis Alt-Davenstedt

von Haltestelle Soltekamp Uber einen Griinzug, Davens-
tedter Markt und Davenstedt-West bis Badenstedt-West.
In der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung unter Bertcksichtigung
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verschiedener Endpunkte und sinnvoller Betriebskonzepte
konnte keine sinnvolle Planungsoption festgestellt werden.
Die Anbindung von Davenstedt wird daher verworfen und
nicht weiter verfolgt.

Stadtbahnstrecke B-Nord:

Verlangerung bis Langenhagen/Pferderennbahn

Eine im Jahr 2012 durchgefuhrte Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung hat ergeben, dass es in Abhangigkeit der weiteren
Siedlungsentwicklung entlang der Theodor-Heuss-Stral3e
in Langenhagen in einigen Jahren sinnvoll werden kann,
die Stadtbahnstrecke B-Nord von ihrem heutigen Endpunkt
Langenhagen entlang der Theodor-Heuss-Stralse bis in Hohe
Pferderennbahn ,Neue Bult” um zwei Haltestellen zu verlan-
gern. Die Trasse ist dafur entsprechend freizuhalten.

2.3.2 Ausbaustrecken

Bei der Mangelanalyse in Kap. E Il 2.2.2 wurden die Abschnit-
te im bestehenden Stadtbahnnetz benannt, die staugefahrdet
sind, eine geringe Durchschnittsgeschwindigkeit aufweisen
oder umwegig gefthrt sind und somit dort vermeidbare Reise-
zeitverluste auftreten. In diesem Kapitel sollen grundsatzlich
geeignete Malnahmen entwickelt werden, die in der Lage
waren die Fahrzeiten in den betroffenen Streckenabschnitten
zu erhdhen und die Storanfalligkeit zu reduzieren. Bei einer
Realisierung konnte die Attraktivitat und Zuverldssigkeit der
Stadtbahn weiter verbessert werden. Die Malsnahmen sind
zur besseren Ubersicht in Karte 15.1 zusammengestellt.

Stadtbahnstrecke D-West: Glocksee - Ernst-August-Platz
Im Verlauf von BraunstralRe, GoethestralRe und Kurt-Schuma-
cher-Stralse existieren strafsenbindige Streckenabschnitte,
die teilweise auch noch fur den Einsatz der Stadtbahnfahrzeu-
ge TW2000 und TW3000 aufgeweitet werden missen. Zudem
sind diese Strafenzige verkehrstechnisch und stadtebaulich
zu optimieren. In Zusammenhang mit der Neubaustrecke
zum Raschplatz sollen daher auch diese Streckenabschnitte
nach heutigen Planungsgrundsatzen ausgebaut und aufge-
wertet werden. Die Realisierung soll zusammen mit dem
barrierefreien Ausbau der in diesem Streckenabschnitt liegen-
den Stadtbahn- und Bushaltestellen Glocksee, Goetheplatz,
Steintor und Hauptbahnhof/Ernst-August-Platz im Zeitraum
2015 - 2019 erfolgen.

Stadtbahnstrecke A-West: Badenstedter Stralle

Im Verlauf der Stadtbahnstrecke A-West existieren noch stra-
[Renbtindige Abschnitte, in denen der StralSenquerschnitt eine
Integration eines besonderen Bahnkérpers zuldsst. Im west-
lichen Teil von Linden-Mitte liegen in der Badenstedter Stra-

Re die Gleise auf einem 350 m langen Abschnitt zwischen
Bartweg und der Eisenbahnbriicke der Giterumgehungsbahn
iberfahrbar in Mittellage des Strafsenraumes. In nachster Zeit
muss entscheiden werden, ob die Gleise in alter Lage erneu-
ert oder ob dieser Streckenabschnitt mit einem besonderen
Bahnkorper ausgebaut werden soll, um die verschiedenen
Verkehrsstrome zu entflechten. In einer Machbarkeitsunter-
suchung wurden die Vor- und Nachteile einer Realisierung
des Bahnkarpers in Mittellage oder sudlicher Seitenlage der
Badenstedter Stralse verglichen. Es wird empfohlen, diesen
Streckenabschnitt mit einem besonderen Bahnkérper in sid-
licher Seitenlage auszubauen. Die Realisierung soll vsl. im Jahr
2015 erfolgen.

Stadtbahnstrecke A-West: Empelder Stral3e

Auch in der Ortsdurchfahrt von Badenstedt verkehrt die
Stadtbahn noch auf straRenbiindigen Gleisen. Im Ortszent-
rum von Badenstedt auf der Badenstedter StraRRe Idsst der
StralBenraumquerschnitt eine Integration eines besonderen
Bahnkarpers nicht zu. Hier wird die Stadtbahn dauerhaft stra-
Renbindig mit dem Individualverkehr fahren mussen. Der
barrierefreie Ausbau der zentralen Haltestelle Eichenfeldstra-
e kann daher zu gegebener Zeit nur als Mittelbahnsteig im
StralBenraum ausgefuhrt werden. Im weiteren Verlauf ist in
der Empelder Strafse im Abschnitt zwischen Burgundische
Stralle und Hermann-Ehlers-Allee die Integration eines be-
sonderen Bahnkorpers maglich. Auch hier muss entscheiden
werden, ob die Gleise in alter Lage erneuert oder ob dieser
rund 300 m lange Streckenabschnitt mit einem besonderen
Bahnkorper ausgebaut werden soll. Dabei ist auch die barri-
erefreie Gestaltung der heutigen Haltestellen Safariweg und
Hermann-Ehlers-Allee mit zu bertcksichtigen. Die Lage der
Haltestelle Hermann-Ehlers-Allee musste dabei hinsichtlich
verkirzter Fulwege zur geplanten P&R-Anlage an der Eichen-
dorffstralRe (vgl. Kap. £ V 3) optimiert werden. Die Realisie-
rung soll im Zeitraum 2016/17 erfolgen, vorbehaltlich einer
Zustimmung der politischen Gremien und Sicherstellung der
Finanzierung.

Stadtbahnstrecke A-West: Lindener Hafenbahn

In Linden-Mitte verkehrt die Stadtbahn sowohl auf der Da-
venstedter Stralse als auch im Bauweg strallenblndig ge-
meinsam mit dem Individualverkehr. Zudem ist die Strecke
heute umwegig gefthrt. Zur Beschleunigung der Stadtbahnli-
nie 9 wird in der Bauleitplanung der Stadt Hannover zwischen
Davenstedter Stralse, Hohe Westschnellwegbriicke und dem
Knotenpunkt Bauweg/Badenstedter Stralle/Am Ihlpohl eine
neue Abkirzungsstrecke Uber die Trasse der Lindener Hafen-
bahn freigehalten. Vor der nachsten anstehenden Grunder-
neuerung der Gleise in der Davenstedter Stralse im Zeitraum
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2020/22 sollte diese Abkurzung auf einem unabhangigen
Bahnkorper entlang der Lindener Hafenbahn realisiert wer-
den. In diesem Zusammenhang ware dann auch die davon
betroffene Haltestelle Bernhard-Caspar-Strafse barrierefrei
auszubauen. Die heutige Stadtbahnhaltestelle Lindener Hafen
entfiele dadurch. Dieser Nachteil ist akzeptabel, da die Halte-
stelle heute nur geringe Fahrgastzahlen aufweist und zusétz-
lich von der heute parallel zur Stadtbahn fihrenden Buslinie
120 bedient wird. Nach Realisierung dieser Abklrzung ver-
kirzte sich die Fahrzeit der Stadtbahnlinie 9 um ca. 1,5 Minu-
ten. Auch die Instandhaltungskosten der Strecke wiirden sich
gegentber dem heutigen Zustand reduzieren.

Stadtbahnstrecke B-Siid: Rethen

Optimierungsbedarf besteht auf der Stadtbahnstrecke B-Sud
in Rethen. Die heutigen vier Bahnsteige der Haltestelle
Rethen/Nord liegen getrennt fur die Linien 1 und 2 unmittel-
bar nordlich der B 443-Uberfuhrung. Direkt siidlich der Briicke
schliefSt sich die Endschleife Rethen der Linie 2 an. Sinnvoll ist
eine Zusammenlegung dieser drei Haltestellen im Rahmen
des barrierefreien Ausbaus zu der Haltestelle Rethen/Patten-
ser StralRe. Da in den letzten Jahren u.a. auf dem Gelande
der ehemaligen Zuckerfabrik in Rethen ein neues Wohngebiet
entstanden ist und der Takt der Linie 1in diesem Bereich von
15 auf 20 Minuten ausgedinnt wurde, ist eine Verlangerung
der Linie 2 Uber die vorhandenen Gleise der Linie 1 um zwei
Haltestellen bis Rethen/Galgenbergweg vorgesehen. Am
neuen Endpunkt ware dann als Ersatz fur die Schleife Rethen
stdlich des Bahnsteigs ein neues Kehrgleis einzurichten. In
diesem Zusammenhang sollte auch die bestehende Halte-
stelle Rethen/Galgenbergweg barrierefrei ausgebaut werden.
In der Laufzeit des Nahverkehrsplanes ist eine entsprechende
Umsetzung vorgesehen (ca. 2017/2018).

Stadtbahnstrecke C-Nord:

Schulenburger LandstraRe

Die Stadtbahnstrecke C-Nord besitzt in der Schulenburger
Landstralse zwischen Sorststrafse und Bohnhorststralle ihren
letzten stralRenbindigen Gleisabschnitt. Im nordlichen Ab-
schnitt zwischen SorststralSe und Hainholzer Allee |asst der
Stralkenquerschnitt die Integration eines besonderen Bahn-
korpers zu. Gemeinsames Ziel mit der Landeshauptstadt
Hannover ist es, die Schulenburger Landstralle in diesem
Abschnitt mit einem besonderen Bahnkorper auszubauen.
Die Realisierung konnte ggf. im Zeitraum 2017/18 erfolgen.
Ebenfalls kénnte in diesem Zusammenhang ein barrierefreier
Ausbau des Umsteigepunktes zur S-Bahn an der Haltestel-
le Bf. Nordstadt als kleine Losung” mit Nachristung eines
Hochbahnsteiges erfolgen oder zu einem spateren Zeitpunkt
als ,grofRe Losung” im Zuge der seitens der Landeshauptstadt
Hannover geplanten Verlangerung der Stralse Weidendamm’.

Stadtbahnstrecke A-Nord: SutelstraBBe

Die Stadtbahnstrecke A-Nord besitzt in der SutelstralRe zwi-
schen Kugelfangtrift und Podbielskistralse ihren letzten stra-
Benbindigen Gleisabschnitt. Zu Zeiten von hoherem Ver-
kehrsaufkommen oder Stau auf der Autobahn A 2 werden
Langenforther StralRe und Sutelstrafse als Ausweichroute ge-
nutzt. Davon ist dann auch die Stadtbahnlinie 9 betroffen,
die in diesem Abschnitt im Stau steht und dadurch teil-
weise erhebliche Verzogerungen erfshrt, die sich auf die
gesamte Stadtbahnstrecke A auswirken. Die Sutelstra-
Re sollte deshalb zum Falligkeitszeitpunkt der nachsten
anstehenden Grunderneuerung ca. 2020/2022 in einem
Teilabschnitt mit einem besonderen Bahnkorper ausge-
stattet werden. Dabei ware dann auch ein barrierefreier
Ausbau der sich in diesem Abschnitt befindenden Hal-
testelle  Bothfelder Kirchweg mit zu bericksichtigen.

2.3.3 Beschleunigungsmaf3nahmen

In Hannover werden Beschleunigungsmafnahmen im OPNV
seit Beginn des Stadtbahnbaus durchgefiihrt. Die Mafnah-
men sind inzwischen abgeschlossen. Der Vorrang der Stadt-
bahn ist an den Signalanlagen sichergestellt. Dieser Standard
ist auch bei kinftigen Neubaustrecken zu gewahrleisten und
im Bestand zu sichern.
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2.4 Ausblick

Im Kap. E Ill 2.3 wurden die streckenbezogenen Vorhaben
benannt, die aufgrund der Mangelanalyse in Kap. E Ill 2.2.2
betriebswirtschaftlich untersucht wurden und entweder in
der Laufzeit dieses Nahverkehrsplanes umgesetzt werden
sollen oder fir die ein positives wirtschaftliches Ergebnis
nicht ausgeschlossen ist und zu gegebener Zeit weitere Pla-
nungsschritte erfolgen sollen. Dariber hinaus zeichnen sich
Maoglichkeiten zur Netzverbesserung ab, die vor einer Auf-
nahme in den NVP noch hinsichtlich ihrer Machbarkeit oder
Wirtschaftlichkeit untersucht werden mussen. Dieser Untersu-
chungsbedarf fur die Laufzeit des NVP soll in diesem Kapitel
naher definiert werden. Aus den Ergebnissen wird sich dann
ggf. konkreter Handlungsbedarf fir den darauf folgenden NVP,
eine raumliche Flachensicherung oder auch ein abschliel3en-
der Verzicht einzelner MaRRnahmen ableiten lassen.

Stadtbahnstrecke D-0st/D-Sid:

Verlangerung in die Siidstadt

Ein Stadtbahnanschluss der dicht besiedelten 6stlichen han-
noverschen Sudstadt beidseitig der Sallstralse wurde in der
Vergangenheit immer wieder diskutiert. Heute wird dieses
Gebiet durch die haufig verkehrende Buslinie 121 an das
Stadtzentrum angebunden. Fir eine Stadtbahnerschliefung
existieren bereits Planungen fir eine Trasse im Zuge der
Sallstrafse als Verbindung der bestehenden Stadtbahnstre-
cken D-West und D-Sud.

Grundsatzlich ist eine StadtbahnerschlieRung dieses Gebietes
abhangig von der im vorhergehenden Abschnitt erlduterten
Fertigstellung des Stadtbahnsystems in der Innenstadt von
Hannover und damit von der Zukunft der heutigen Stadtbahn-
linien 10 und 17. Eine Option fur die Zukunft konnte eine Tras-
se Uber Sallstralle - Stresemannallee - Bismarckstralse mit
einem Endpunkt am S-Bahnhof Bismarckstrafse sein. Diese
Trasse wurde 2009 untersucht und volks- und betriebswirt-
schaftlich positiv beurteilt. Hierfar wurden taglich aber 7.000
neue Fahrgaste fir den OPNV prognostiziert. Eine Realisierung
sollte daher langfristig angestrebt werden.

Stadtbahnstrecke C-Nord:

Nordstadtspange

Die sogenannte Nordstadtspange zwischen HaltenhoffstralSe
und Appelstr. im Verlauf des Herrenhauser Kirchweges kann
nur zu nennenswerten Einsparungen fGhren, wenn von vier
Stadtbahnlinien auf der C-Strecke eine entfallen kann oder
ein vierter Ast auf der -West benotigt werden sollte (z.B.
Garbsen/Maschinenbaucampus, Berenbostel). Dies ist zurzeit
nicht absehbar. Dennoch sind Liniennetzmodelle denkbar, die
eine Realisierung der Nordstadtspange wirtschaftlich erschei-

nen lassen. Daher sollte diese Trasse in der Bauleitplanung
weiterhin freigehalten werden.

Raumliche Flachensicherung
Bei den oben naher erlduterten Vorhaben handelt es sich
grundsatzlich um Vorhaben, bei denen fir eine Entscheidung,
ob sie weiterverfolgt oder gestrichen werden, noch erhebli-
cher Untersuchungsbedarf besteht. Diese Vorhaben missen
entweder hinsichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit, Prioritat oder
alternativer Streckenfihrung in den nachsten Jahren konkreti-
siert werden, bevor Empfehlungen zu Realisierung oder Ver-
zicht getroffen werden konnen. Der Untersuchungsbedarf fur
die Laufzeit dieses Nahverkehrsplanes ist in der Malsnahmen-
liste (vgl. Kap. E VI) zusammengefasst. FUr diese und weitere
mogliche Vorhaben, die unter bestimmten Umstanden eines
Tages wirtschaftlich oder verkehrlich interessant werden
kénnten, sind bis zu einer Entscheidung zu Realisierung oder
Verzicht die bendtigten Flachen bzw. Trassen im Rahmen der
Bauleitplanung der Kommunen in F- und B-Planen zu sichern
und von Bebauung freizuhalten. Diese notwendige raumliche
Flachensicherung betrifft die folgenden Trassen (vgl. auch
Karte 16):
- Hemmingen/Sud - Arnum/West

Ahlem, Wunstorfer Landstralie

Langenhagen, Theodor-Heuss-StralSe

Isernhagen/Sid, PruRentrift (abhdngig von stadtebauli-

cher Entwicklung ostlich Prufsentrift)

Raschplatz/Hbf - Platz der Kaufleute - Schiffgraben - Hin-

denburgstralie

Platz der Kaufleute - Berliner Allee - Sallstrafse - Strese-

mannallee - Bismarckstr.

EXPO-Park - Laatzen/Wurzburger Straflke

Nordstadt, Herrenhauser Kirchweg (abhangig vom Ergeb-

nis Wirtschaftlichkeitsuntersuchung)

Bothfeld, Kugelfangtrift Ost (abhangig vom Ergebnis Wirt-

schaftlichkeitsuntersuchung)

Badenstedt, Empelder Strale

Hainholz, Schulenburger Landstralse

Linden, Hafenbahn Bernhard-Caspar-Stralse - Badensted-

ter Str./Bauweg

Bothfeld, Sutelstralse
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3. Stationen und Haltestellen

3.1 Ausgangssituation und Bestand

Anfang 2015 besitzt das Stadtbahnnetz 198 Haltestellen und
Stationen. Davon liegen 179 Haltestellen an der Oberflache
und 19 Stationen im Untergrund. Alle 19 Stationen sind in-
zwischen mit Aufzigen ausgestattet und daher barrierefrei
erreichbar. Von den 179 oberirdischen Haltestellen besitzen
Anfang 2015 insgesamt 126 Haltestellen Hochbahnsteige. Da-
mit sind Anfang 2015 bei 73% aller Haltestellen und Stationen
die Stadtbahnzlge barrierefrei erreichbar.

3.2 LZiele, Mdngelanalyse und Ausbaustan-
dard

3.2.1 Ziele

Als Zielkonzept fur die Laufzeit des Nahverkehrsplanes bis
Ende 2019 lassen sich die folgenden Ziele definieren:

Zwei bis drei zusatzliche barrierefreie Stadtbahnhaltestel-
len pro Jahr

Bessere Umsteigesituationen

Bessere Stationsausstattung

Ziel der Region ist es, im Zeitraum des neuen Nahverkehrs-
planes bis Ende 2019 den Anteil von Haltestellen mit barrie-
refreiem Zugang zur Stadtbahn von 74% auf insgesamt 85%
zu erhéhen. Die Auflage des 2013 novellierten PBefG, eine
vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 zu gewadhrleisten, kann
aus finanziellen Grinden bis zu diesem Zeitpunkt nicht voll-
standig erfullt werden.

3.2.2 Mangelanalyse

Schlechte Umsteigesituation

Stadtbahn - S-Bahn:
Nordstadt/Bahnhof - Hannover-Nordstadt
(kein barrierefreier Umstieg maglich)
Rethen/Bahnhof - Rethen
(kein barrierefreier Umstieg moglich)
Braunschweiger Platz
(kein S-Bahn-Haltepunkt vorhanden)
Dohrener Turm (Waldhausen)
(kein S-Bahn-Haltepunkt vorhanden)

Stadtbahn - Stadtbahn
Hauptbahnhof (A/B) - Hbf. (D-West)

(ca. 300 m FuBBweg, Uberwindung von 2 Ebenen, nicht
barrierefrei)

Steintor (C/D-Sud) - Steintor (D-West)

(ca. 200 m FuBweg, Uberwindung von 2 Ebenen, nicht
barrierefrei)

dtbahn - Bus

Soltekamp

(kein barrierefreier Umstieg maoglich)
Kiichengarten/Ihmezentrum

(kein barrierefreier Umstieg maglich)
Fasanenkrug

(kein barrierefreier Umstieg moglich)
Grofser Hillen

(bisher kein barrierefreier Umstieg maéglich, momentan
bereits in Bau)
Gleidingen/Orpheusweg

(kein barrierefreier Umstieg maglich)

Sta

Zusatzliche Haltestellen

In einigen Bereichen des Stadtbahnnetzes existieren Stre-
ckenabschnitte, die besonders grolSe Haltestellenabstande
aufweisen, obwohl sich in der naheren Umgebung Wohnbe-
bauung, Arbeitsplatze oder o6ffentliche Ziele befinden:

B-Nord Abschnitt Hauptbahnhof - Werderstrafse 1.600 m
B-Stid Abschnitt Altenbekener Damm - Dohrener Turm
1.200 m

B-Nord Abschnitt Alter Flughafen - Wiesenau 1.000 m
A-Nord Abschnitt SchierholzstralSe - Kafkastralse 950 m
D-SUd Abschnitt Messe/Ost - Kehranlage 600 m

Eine Nachriistung von zusatzlichen Haltestellen an diesen
Streckenabschnitten wiirde die ErschlieRung des Stadtgebie-
tes verbessern und konnte so effektiver zur Steigerung der
Fahrgastzahlen beitragen als die Nachriistung von Hochbahn-
steigen an vorhandenen Haltestellen. Daher ist zu priifen, ob
es sinnvoll ist, die zusdtzlichen Haltestellen bzw. Stationen
Welfenplatz, Stadtfriedhof Engesohde, Kugelfangtrift, Wil-
helm-Tell-StralRe und EXPO-Park in den entsprechenden Stre-
ckenabschnitten nachtraglich zu realisieren.

Weitere Aufziige

Das heutige Stadtbahnnetz verfiigt Gber 19 Tunnelstationen.
Aufzige zur barrierefreien Erreichbarkeit existieren inzwi-
schen an allen dieser Stationen sowie an der nicht hohen-
gleich erreichbaren Endhaltestelle Messe/Ost (Expo-Plaza).
An den Stationen Steintor, Hauptbahnhof und Aegidientor-
platz gibt es allerdings noch Optimierungsbedarf. Am Steintor
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verbinden die Aufzige lediglich die -2 mit der -1 Ebene, die
Oberflache ist nur tber eine nicht behindertengerechte Ram-
pe erreichbar. Am Hauptbahnhof verbinden die Aufziige des
Bahnsteiges in Fahrtrichtung Déhren und Ricklingen ebenfalls
nur die Ebenen -2 und -1. An die Oberflache bzw. zu S-Bahn,
Regional und Fernverkehr gelangt man hier nur umwegig
uber weitere Aufzlige in der Niki-de-Saint-Phalle-Promenade
im Hauptbahnhof und im Parkhaus RundestralRe oder wber
eine nicht behindertengerechte Rampe. Mit dem Ausbau der
D-Strecke in diesem Bereich (vgl. Kapitel E 11l 2.3.1 und 2.3.2)
soll mit neuen Aufziigen die Situation weiter verbessert wer-
den.

Am Aegidientorplatz befindet sich der einzige Aufzug auf der
Nordseite des Platzes. Um den stdlichen Bereich mit Theater
und verschiedenen Verwaltungsgebauden zu erreichen, sind
mehrere Fahrbahnen zu queren. Ein zusatzlicher Aufzug im
Stden ware zur besseren Erreichbarkeit wiinschenswert.

Fehlende Barrierefreiheit

Der Fahrzeugpark der stra mit derzeit 288 Stadtbahnwagen
besteht ausschliefslich aus so genannten Hochflurfahrzeugen.
Fur die barrierefreie Erreichbarkeit der Fahrzeuge fur mobili-
tatseingeschrankte Personen, wie z. B. Menschen mit Roll-
stuhlen, Rollatoren, Kinderwagen, Kleinkindern oder schwe-
rem Gepack sowie dlteren Personen und Gehbehinderten ist
neben den im vorhergehenden Kapitel aufgefihrten Aufzi-
gen fur Tunnelstationen auch die Existenz eines Hochbahn-
steiges an der Haltestelle Voraussetzung.

Anfang 2015 besitzt das Stadtbahnnetz 198 Haltestellen und
Stationen. Davon verfiigen zu diesem Zeitpunkt 147 Haltestel-
len und Stationen Uber Hochbahnsteige, die (iber Rampen
bzw. Aufziige erreichbar sind. Das entspricht einer Quote von
74%. Um das politische Ziel einer vollstandigen Barrierefrei-
heit entsprechend dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter
Menschen auch beim Stadtbahnsystem langfristig zu errei-
chen, mussen somit noch maximal 51 Haltestellen mit Hoch-
bahnsteigen nachgerustet werden. Fir diese Haltestellen sind
anhand von Auswahlkriterien Ausbauprioritaten festzulegen.

Unzureichender Ausbaustandard

Einige Hochbahnsteige verfigen nur dber eine Bahnsteiglan-
ge von 60m, so dass bei dem Einsatz von Stadtbahnziigen mit
drei Wagen an diesen Haltestellen nicht alle Turen ge6ffnet
werden konnen, was fir aussteigende Fahrgdste verwirrend
und unbequem ist. Somit besteht die Notwendigkeit, die be-
stehenden Hochbahnsteige in Abhangigkeit des aufgrund der
steigenden Fahrgastnachfrage erforderlichen Einsatzes lange-
rer Stadtbahnztge auf den Linien 2 und 5 (vgl. Kapitel E 111 1.2
und 1.3) in der Laufzeit dieses Nahverkehrsplanes jeweils um
10m zu verlangern:

A-West:

3 Haltestellen (Bauwegq, Kortingsdorfer Weg, Empelde) fur
Linie 9

B-Nord:

8 Haltestellen (Grofser Kolonnenweg bis Alte Heide) fur
Linie 2

B-Sud:

4 Haltestellen (Aqualaatzium bis Laatzen/Ginsterweq) fur
Linie 2

C-West:

1 Haltestelle (Abfahrtsbahnsteig Endpunkt Stocken) fur Li-
nie 5

(-Ost:

1 Haltestelle (Tiergarten) fur Linie 5

In einigen Tunnelstationen besteht aufgrund ihres Alters
der Bedarf nach einer qualitativen Aufwertung. Dies betrifft
teilweise die Wandgestaltung, Bodenbeldge oder unbefrie-
digende Beleuchtung. Bisher wurden lediglich die Stationen
Sedanstrafse/Lister Meile, Kropcke und Waterloo gestalterisch
komplett tberarbeitet. Mittelfristig sollte daher das Gestal-
tungskonzept aller Tunnelstationen Uberprift und ggf. Moder-
nisierungen vorgenommen werden.

3.2.3 Ausbaustandard fir Stadtbahnstationen

Gestaltung der Stationen

Die Stadtbahnstationen besitzen in der Regel Bahnsteige mit
einer Lange von 70 m, sodass der Halt eines Drei-Wagen-Zu-
ges der Serien TW 2000 und TW 3000 mdglich ist. In Ausnah-
mefallen gibt es sowohl Stationen mit langeren Bahnsteigen
fur den Halt von Vier-Wagen-Zugen des TW 2000/3000 (Tun-
nelstationen mit 103 m, Hochbahnsteige mit 93 m entlang
der B-Sud/Messelinien 8/18) und fur den Halt von Drei-Wa-
gen-Zigen des TW 6000 mit einer Lange von 88 m (funf Tun-
nelstationen der C-Strecke) als auch Stationen mit kirzeren
Bahnsteigen fir den Halt von Zwei-Wagen-Zigen des TW
6000 mit einer Lange von 60 m. Die neuen Hochbahnstei-
ge fur die Linie 10 (Harenberger Stralse bis Hauptbahnhof/
Raschplatz) werden nur mit einer Lange von 45 m fir den
Halt eines 7wei-Wagen-Zuges der Serien TW 2000 und TW
3000 realisiert.

Die Bahnsteige besitzen eine Hohe von 82 cm Uber Schie-
nenoberkante und eine Regelbreite von 2,50 m bei Seiten-
und 4,00 m bei Mittelbahnsteigen. In Ausnahmefallen existie-
ren in hoch frequentierten Stationen auch breitere Bahnsteige
(Tunnelstationen, Umsteigeanlagen, Stationen bei Veranstal-
tungszentren) oder bei beengten Platzverhdltnissen im Stra-
Renraum auch schmalere Bahnsteige. Die Mindestbreiten von
2,30 m bei Seiten- und 3,80 m bei Mittelbahnsteigen sollten
dennoch nicht unterschritten werden.
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Alle neuen und auszubauenden Stationen sind barrierefrei zu
gestalten. Dies qilt sowohl fur den Bahnsteig selber als auch
fur die Erreichbarkeit der Bahnsteige und fir den Einstieg in
die Fahrzeuge. Das langfristige Ziel ist die barrierefreie Gestal-
tung aller Stadtbahnstationen.

Stationszugdnge

Alle Stationen sind grundsatzlich mit mindestens zwei Zugan-
gen auszustatten. Dadurch wird die Erreichbarkeit optimiert
und moglichst vielen Fahrgasten werden kurze Zugangswege
angeboten. Auch fur das Sicherheitsempfinden ist ein zweiter
Zugang als maoglicher Fluchtweg von Bedeutung. Beide 7u-
gange sind bei Hochbahnsteigen mit Rampen auszustatten,
soweit das nicht mit einem unverhaltnismaRig hohem Auf-
wand verbunden ist.

Von den zwei Zugangen ist grundsatzlich mindestens einer
barrierefrei zu gestalten, d.h. mit Aufzug oder behinderten-
gerechter Rampe mit einer maximalen Neigung von 6 % und
Zwischenpodesten. Der barrierefreie Zugang muss im Verlauf
der Zugangswege ebenfalls tber signalisierte Uberwege mit
optischen, akustischen und taktilen Signalgebern sowie ab-
gesenkten Borden und qggf. Uberquerungshilfen barrierefrei
erreichbar sein.

Grundausstattung der Stationen

Die Ausstattung einer Station muss die Funktionen Warten, In-
formieren sowie Ein- und Aussteigen erfillen. Diese Funktio-
nen umfassen die folgenden Grundelemente der Ausstattung,
von denen jedes dem uibergeordneten Ziel der Barrierefreiheit
folgt. Alle Grundelemente mussen fur Rollstuhlfahrer/-innen
und kleinwichsige Menschen nutzbar (erreichbar/sichtbar/
bedienbar) sein.

Warten:
Transparenter Witterungsschutz
Sitzgelegenheiten
Beleuchtung
Abfallbehalter

Informieren:
Sprechstellen (fur Notruf und Information)
Statische Beschilderung
Dynamische Zugzielanzeiger mit Zugankundiger und ggf.
weiterer Fahrgastinformation
Lautsprecher fur akustische Ansagen
Informationsvitrine (Fahrplan, Tarifinformation, Linien-
netzplan mit Stadtplan, Umgebungsplan, Zusatzinforma-
tion)
Uhr

Ein- und Aussteigen
Fahrausweisautomat
Taktiles, visuelles Leitsystem fur sehgeschadigte Fahrgds-
te gemafs DIN 32984 (Bodenindikatoren im Raum)

Ergdnzende Ausstattung der Stationen

Als Erganzung der Grundausstattung sind bei einigen Stati-
onen zusatzliche Ausstattungselemente notwendig oder
sinnvoll. Dies betrifft im Wesentlichen Tunnelstationen, Um-
steigestationen und/oder Stationen mit besonders hohem
Fahrgastaufkommen. Eine Umsetzung von erganzenden Aus-
stattungselementen sollte die Ausnahme bleiben und ist in
jedem Einzelfall mit dem Aufgabentrager abzustimmen.

Aufzige

(Standard, wenn die Bahnsteige nicht héhengleich er-
reichbar sind)

Fahrtreppen mit Zweirichtungsschaltung

(Zusatzangebot, wenn die Bahnsteige nicht héhengleich
erreichbar sind)

Videotiberwachung

(nur in Tunnelstationen und sicherheitsrelevanten Einzel-
fallen, auch Einsatz mobiler Kameras vorgesehen)
Dynamische Zugankindiger

(bei Umsteigestationen, langeren Zugangswegen und
Verteilerebenen)

Zusatzlicher Witterungsschutz

(bei hohem Fahrgastaufkommen)

Spiegel

(fur Fahrpersonal bei Mittelbahnsteigen bzw. Linksein-
stieq)

Sicherheit, Sauberkeit, Unterhaltung, Instandsetzung
Stationen missen den Bedirfnissen von Fahrgdsten bez(glich
Sicherheit und Sauberkeit entsprechen. Sie sollten vor allem
ubersichtlich und hell gestaltet sein, Uber Notrufsprechstel-
len sowie Abfallbehdlter verfigen und regelmafsig gereinigt
werden. Die Reinigung ist in dem entsprechenden Instand-
haltungsvertrag zwischen der Eigentimerin infra und dem
Dienstleistungsunternehmen {stra geregelt. Notwendige
Erneuerungsmalinahmen werden nach Ablauf der jeweiligen
Fristen in den Wirtschaftsplan der infra eingestellt und nach
dessen Genehmigung sukzessive von der infra in Auftrag ge-
geben.
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3.3 MaBnahmenkonzept

3.3.1 Abschluss des Nachriistprogramms mit
Aufziigen in Tunnelstationen

Mit dem Einbau von Aufziigen in der Tunnelstation Markthal-
le/Landtag 2012/13 ist das Nachrustprogramm von Aufziigen
in Tunnelstationen abgeschlossen. Zur Behebung der in Kap.
E Il 3.2.2 genannten Defizite bei den Stationen Steintor und
Hauptbahnhof sind keine separaten Projekte erforderlich.
Vielmehr sollten hier Optimierungen im Zuge von anderen
Vorhaben erfolgen. Am Steintor kénnen neue Aufzige in
Zusammenhang mit der in Kap. E Ill 2.3.2 vorgeschlagenen
Verlegung der Haltestelle Steintor (D) gel6st werden und am
Hauptbahnhof kénnten zusétzliche Aufziige zwischen dem
Bahnsteig in Fahrtrichtung Déhren bzw. Ricklingen und der
Rundestralde sowie am kinftigen Endpunkt der Linien 10 und
17 in der Lister Meile in Zusammenhang mit ggf. kinftigen
Umagestaltungsvorhaben in diesem Bereich eingebaut wer-
den. Der Einbau eines zweiten Aufzuges in der Station Aegi-
dientorplatz zur Qualitatssteigerung und besseren Erreichbar-
keit des sudlichen Platzbereiches wird geprift.

3.3.2 Nachristprogramm fiir Hochbahnsteige

Die Nachriistung vorhandener Haltestellen mit Hochbahnstei-
gen ist Schwerpunkt des barrierefreien Ausbaus des Stadt-
bahnsystems der Region Hannover. Von Hochbahnsteigen
profitieren nicht nur mobilitatseingeschrankte Personen wie
Gehbehinderte und Rollstuhlfahrer und Rollstuhlfahrerinnen,
alte Menschen, Kleinkinder und Personen mit Kinderwagen
oder schwerem Gepdck, sondern alle Fahrgdste, weil ein si-
cherer, schneller, stufenloser und bequemer Ein- und Ausstieg
in die bzw. aus den Stadtbahnfahrzeugen gewahrleistet wird
(vgl. Kap. A 2.4). Die Niedersachsische Bauordnung schreibt
seit 1989 vor, dass ,Bahnsteige eine Hohe haben miissen,
die das Ein- und Aussteigen soweit erleichtert, wie es die-
se die auf der Bahn verkehrenden Fahrzeuge zulassen.” Auch
nach dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
von 2002 soll ein Zielkonzept zur Herstellung der vollstandi-
gen Barrierefreiheit aufgestellt werden. Die Neufassung des
Personenbeforderungsgesetzes von 2012 sieht nunmehr vor,
eine vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 anzustreben.

Die im MafRnahmenkonzept in Kapitel E Il 2.3.2 beschrie-
benen Ausbauvorhaben beinhalten auch Haltestellen, die
im Rahmen dieser Vorhaben zugleich barrierefrei ausgebaut
werden sollen. Dies betrifft die folgenden drei Vorhaben mit
den 8 darin enthaltenen Haltestellen:

Stadtbahnstrecke D-West: Ausbau Glocksee - Ernst-August-
Platz

Glocksee

Goetheplatz

Steintor

Hauptbahnhof/Ernst-August-Platz

Stadtbahnstrecke A-West: Ausbau Empelder Stralse
Safariweq
Hermann-Ehlers-Allee

Stadtbahnstrecke B-Sid: Ausbau Rethen
Rethen/Pattenser Str.
Rethen (Galgenbergweq)

Damit reduziert sich unter Annahme einer Aufgabe des
Streckenastes vom Ernst-August-Platz zum Aegidientorplatz
inklusive der heutigen noch nicht ausgebauten Haltestelle
Thielenplatz, sowie einer Aufgabe der Schleife Rethen und
der Haltestelle Clevertor, die Anzahl der noch mit Hochbahn-
steigen nachzuriistenden Haltestellen von 50 auf 42. Zieht
man zusatzlich die 5 nicht im Zustandigkeitsgebiet der Region
Hannover liegenden Haltestellen des Streckenastes Sarstedt
ab, so verbleiben maximal noch 37 Haltestellen in der Region
Hannover, die einer naheren Prioritatenprifung zu unterzie-
hen sind, um ein Ausbauprogramm vorschlagen zu konnen.

Eine kontinuierliche Nachriistung von zwei bis drei Haltestel-
len mit Hochbahnsteigen pro Jahr wird als Mindestanforde-
rung fir den barrierefreien Ausbau des Stadtbahnsystems
angesehen.

Zur Festlequng der weiteren Haltestellenausbauprioritaten
muissen zunachst Ausbaukriterien bestimmt werden. Hierzu
werden die bereits aus dem Nahverkehrsplan 2008 bekann-
ten Kriterien vorgeschlagen:

Kriterium: Fahrgastfrequenz, um die Anzahl der ein- und
aussteigenden Fahrgaste zu bertcksichtigen,

2. Kriterium: Netzzugang, um die Entfernung zur nachstge-
legenen barrierefreien Haltestelle zu beriicksichtigen,

3. Kriterium: 6ffentliche Einrichtungen, um die Bedeutung
der Haltestelle als Zieladresse fiir mobilitatseingeschrank-
te Personen zu berticksichtigen,

4. Kriterium: Umsteigepunkte, um die Bedeutung der Halte-

stelle als Verknipfung zu anderen Verkehrsmitteln her-
auszustellen,
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Kriterium: Grunderneuerung, um die Baumalnahmen zu
notwendigen Gleiserneuerungsmaflnahmen und zum
barrierefreien Ausbau zu bindeln,

Kriterium: Betriebswirtschaftlichkeit, um Gber Paketlo-
sungen Einsparungen an Fahrzeugunterhaltungskosten
erzielen zu konnen.

Fur die Entwicklung der Priorittenliste wurden zundachst un-
ter wirtschaftlichen Gesichtspunkten die beiden Kriterien mit
zeitlichen Abhangigkeiten (5/Grunderneuerung) und (6/Be-
triebswirtschaftlichkeit) als Fixpunkte angesetzt und die Aus-
bauvorhaben auf die einzelnen Jahre entsprechend verteilt.
Anschliefend wurden die brigen Vorhaben der vier weite-
ren Kriterien (1-4) nach der Anzahl der zutreffenden Kriterien
verteilt, wobei die Sicherstellung eines Netzzuganges fur die
Betroffenen als herausgehobenes Kriterium angesehen wur-
de. So kann sichergestellt werden, dass die Bahnsteige mit
den meisten Ausbaukriterien frihzeitig gebaut werden und
dadurch unter den gegebenen Randbedingungen maglichst
viele Fahrgaste schnell in den Genuss von Vorteilen gelangen.

Unter Zugrundelegung einer Realisierung von zwei bis drei
Hochbahnsteigen pro Jahr ergibt sich fur die Nachristung von
Haltestellen mit Hochbahnsteigen aus der Prioritatenbildung
folgender Ausbauvorschlag mit entsprechender Begrindung
(vgl. Karte 15.2):

2015 SchaumburgstralSe (im Bau)
(Fahrgastfrequenz, Betriebswirtschaftlichkeit)
Rethen/Bahnhof (im Bau)

2018 Leinaustralle
(Fahrgastfrequenz)
Am Kichengarten
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, offentliche
Einrichtungen, Umsteigepunkt)
Eichenfeldstral3e
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, offentliche
Einrichtungen, Grunderneuerung)
Bothfeld
(Netzzugang, offentliche Einrichtungen)
2019  Alter Flughafen
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, Grunderneuerung)
Wiesenau

(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, Grunderneuerung)
Bahnhof Nordstadt

(Umsteigepunkt, Betriebswirtschaftlichkeit/Licken-
schluss)

Rethen/Steinfeld
(Betriebswirtschaftlichkeit/Liickenschluss)
Humboldtstral3e

(Luckenschluss, offentliche Einrichtungen)

Nachrichtlich:

2020 UngerstraBBe
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, offentliche
Einrichtungen)
Harenberger StralSe
(Grunderneuerung, Lickenschluss)
Bernhard-Caspar-Stralle

(Netzzugang, Umsteigepunkt, Betriebswirtschaftlich- (Fahrgastfrequenz, Netzzugang, Grunderneuerung)
keit) 2021  Lindener Marktplatz
2016  KrepenstraRBe (Fahrgastfrequenz, offentliche Einrichtungen)
(Betriebswirtschaftlichkeit/Luckenschluss, Grunder- NieschlagstralRe
neuerung) (Fahrgastfrequenz, Netzzugang)
Am Soltekampe Fasanenkrug
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, Umsteigepunkt, (Umsteigepunkt, Grunderneuerung)
Grunderneuerung) 2022 Laatzen/Park der Sinne
GroBer Hillen (im Bau) (offentliche Einrichtungen, Liickenschluss)
(6ffentliche Einrichtungen, Umsteigepunkt, Grunder- Gleidingen/Orpheusweg
neuerung, Betriebswirtschaftl.) (Netzzugang, Umsteigepunkt)
Laatzen
(Fahrgastfrequenz, offentliche Einrichtungen) Bei Realisierung dieses Ausbauvorschlages waren Ende 2019
2017  HannoverCongressCentrum (ohne die neuen Verldngerungsstrecken) insgesamt 171 der
(offentliche Einrichtungen, Betriebswirtschaftlichkeit) 198 Haltestellen und Stationen barrierefrei. Das entsprache
Wunstorfer Stralle einer Quote von 86%. Nur noch 27 Haltestellen waren dann
(Fahrgastfrequenz, Netzzugang, offentliche noch nicht ausgebaut.
Einrichtungen)
Kurze-Kamp-Stral3e
(Netzzugang)
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Alle neuen Hochbahnsteige werden in der Regel mit einer
Lange von ca. 70 m errichtet, sodass der Halt eines Drei-Wa-
gen-Zuges der TW 2000 und 3000 maglich ist. Lediglich ent-
lang der Stadtbahnstrecke D-West (Ahlem - Raschplatz) sol-
len aus stadtgestalterischen Griinden die Bahnsteige nur fir
den Halt eines Zwei-Wagen-Zuges der TW 2000 und 3000 mit
einer Lange von ca. 45 m errichtet werden.

Auch der in Kap. E Il 3.2.2 bemangelte unzureichende Aus-
baustandard von 17 Haltestellen der Stadtbahnlinien 2, 5 und
9 soll mit einer entsprechenden Verlangerung dieser Hoch-
bahnsteige von 60 auf 70 m bis 2019 beseitigt werden.

Mit dem Bau der Hochbahnsteige erfolgt auch die in Kap. E
Il 3.2.3 definierte Ausstattung der Stationen mit Witterungs-
schutz, Sitzgelegenheiten, Notruf- und Infosprechstellen,
Fahrkartenautomaten, dynamischen Zugzielanzeigern, Infor-
mationsvitrinen u.a. mit Fahrplanen sowie taktilen Leitstrei-
fen fur Sehbehinderte.
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Karte 15.2
Stadtbahn

Barrierefreier Ausbau 2020

=3 Garbsen-Mitte] SRV
o 000
| P —— o
o
O A.d. H./Marshof
® o
o A
o
o 4 1 - 7
3 & Fridenauer st ° - & AvtrZerins
’ o
3 o |
.o o (<] @ \ e o
O
.Q O [} @ o
(o) O ‘
§ Fensiest < e I B BFoRNeBe] Alte Heide o
) ot : .
§
0 O os
(<]
rtlen Q o f | @
(] e
N ).} at: (D e O i O s O Qs e e e s O
10 o o
.0
Or
o o o e o e e e © ® O @ Medizinische
? p 3 ‘ p . ppaspitiles: Roderbruch)
: & R D s S DI Hochschus 0 CEIE
N 260) & Misburg
(o] o
) 2
0o y
, (o} o Ot Qe O OO O QO e
(=] O Q) o ® @O o f o
& (o]
sl ( o)
b § bef@g o o
% oS !
® F @&0 o o o
O mo . O K
3 O o
. o] o
| rbricke " 1.
ek & o—o
d-
) o
rdo) 3 “0
o
O
[ weitbergen o R ) i) T
(=) o
@ U s O o
o ‘
‘ o omrm
o 1
; o ‘ &
‘e
e o
® s o,
P [0}
@
(5] Rethen (&8 o
, ‘ e
(=] oM ¢
[ ] d
o Barrierefreier Zugang vorhanden m R L] Expo-Park]
® Barrierefreier Zugang nicht vorhanden PSS et
) Barrierefreier Zugang bis 2019 geplant 4
Clevertor  entfallende Haltestelle ]
s Strecke !



Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

3.3.3 Zusatzliche Haltestellen an bestehen-
den Strecken

In Kap. E IIl 3.2.2 wurde auf vorhandene Streckenabschnitte
hingewiesen, die besonders grole Haltestellenabstande auf-
weisen und daher die Prifung empfohlen, ob die nachtrag-
liche Einrichtung der zusatzlichen Haltestellen bzw. Stationen
EXPO-Park, Stadtfriedhof Engesohde, Kugelfangtrift, Welfen-
platz und Wilhelm-Tell-Stralke in diesen Streckenabschnitten
sinnvoll ist.

Sudlich des heutigen Endpunktes Messe/Ost entstehen durch
den langen Wendefahrweg der Stadtbahnlinie 6 bis zur
Schleife in Hohe des Gewerbegebietes Expo-Park zahlreiche
Leerkilometer. Auf dem ehemaligen Expo-Geldande haben in
der Nahe der Wendeschleife zwischenzeitlich zwei Mobel-
hauser erdffnet (u.a. IKEA). Seitdem existiert im sudlichen Ex-
po-Park-Gelande starker Zielverkehr. Auch nach den Kriterien
von Gender Mainstreaming (vgl. Kap. A) ist die Anbindung von
IKEA aufgrund der zahlreichen Nutzerinnen- und Nutzergrup-
pen sinnvoll. Weitere Gewerbeflachen stehen in diesem Ge-
biet noch zur Verfiigung und werden derzeit vom Eigentiimer
Union Boden vermarktet. Ein Bau der neuen Stadtbahnstation
LExpo-Park” zur Erschliefsung dieses Gewerbegebietes ist mit
geringem Aufwand maglich, da die Strecke bereits weitestge-
hend existiert. Hohere Betriebskosten fur die Stadtbahn ent-
stehen nicht, zusétzliche Fahrgaste fir den OPNV kénnen hin-
zugewonnen werden. Eine kurz- bis mittelfristige Realisierung
dieser Haltestelle ist anzustreben. Sollten die notwendigen
Voraussetzungen erfullt sein, so ist die Stadtbahnstation EX-
PO-Park ca. 2016/17 zu realisieren (vgl. Karten 15.1 und 15.2).

An der Hildesheimer Stral3e ist zwischen der Station Alten-
bekener Damm und der Haltestelle Déhrener Turm in den
letzten Jahren zusatzliche Wohnbebauung entstanden, weite-
re Flachen stehen noch zur Verfiigung. Aufgrund des grofsen
Haltestellenabstandes ist eine zusétzliche Haltestelle ,Stadt-
friedhof Engesohde” grundsatzlich gerechtfertigt, eine Nach-
ristung ist mit relativ geringem Aufwand maoglich. Sofern die
freien Flachen in den nachsten Jahren bebaut werden und die
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung positiv ist, sollte die zusatzli-
che Haltestelle mittelfristig nachgeristet werden.

An der Vahrenwalder StraRRe sind zwischen den Haltestellen
Alter Flughafen und Wiesenau in den letzten Jahren zusétz-
liche Birobebauung und weitere Gewerbebetriebe entstan-
den. Weitere Flachen stehen noch zur Verfiigung. Aufgrund
des grofRen Haltestellenabstandes ist eine zusatzliche Halte-
stelle ,Kugelfangtrift” am Knotenpunkt von Kugelfangtrift,
Industrieweg und Vahrenwalder Stralse grundsatzlich ge-

rechtfertigt. Eine Nachrtstung dieser Haltestelle ist mit relativ
geringem Aufwand maglich und sollte in der Laufzeit dieses
NVP wirtschaftlich geprift, um dann ggf. in Zusasmmenhang
mit dem barrierefreien Ausbau der benachbarten Haltestellen
Alter Flughafen und Wiesenau als Gesamtpaket realisiert zu
werden.

Die Station ,Welfenplatz” wirde den hoch verdichteten, in-
nenstadtnahen Bereich Celler Strafse/Hamburger Allee/Am
Welfenplatz an die Stadtbahn anbinden. Weil die Stadtbahn
hier im Tunnel gefUhrt wird, ist eine Stationsnachristung be-
sonders kostenintensiv. Eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
ist deshalb notwendig und sollte in der Laufzeit dieses NVP
durchgefuhrt werden.

Bei Realisierung der Stadtbahnverldngerung nach Misburg
wurde an der Buchholzer StralSe zundchst auf den Bau ei-
ner Haltestelle in Hohe der Wilhelm-Tell-Stralse verzichtet.
Wenn die von der Stadt beabsichtigte Bebauung des Stein-
bruchsfeldes abgeschlossen ist und ggf. weitere Wohnungs-
bauverdichtungen im Umfeld erfolgt sind, ware aufgrund des
grolen Haltestellenabstandes eine zusatzliche Haltestelle
LWilhelm-Tell-StralBe” ggf. gerechtfertigt. Eine Nachristung
ist mit relativ geringem Aufwand maglich. Daher sollte nach
Abschluss der Bautatigkeit im Steinbruchsfeld gepruft wer-
den, ob diese zusatzliche Haltestelle mittelfristig nachgeris-
tet werden soll.
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3.3.4 Umsteigepunkte

Im Kap. E Il 3.2.2 wurden die Haltestellen mit derzeit schlech-
ten Umsteigeverhdltnissen benannt. Die Prioritdten beim
Ausbau von Umsteigeanlagen lassen sich anhand der vorhan-
denen oder prognostizierten Umsteigerzahlen definieren:

1. Hauptbahnhof (Ernst-August-Platz)
2. Steintor (Kurt-Schumacher-Strafse)
3. Braunschweiger Platz

4. Waldhausen (Dohrener Turm)

5. Fasanenkrug

6. Am Kichengarten

7. Bahnhof Nordstadt

8. GrolSer Hillen

9. Am Soltekampe
10.Rethen/Bahnhof

Fur diese Umsteigepunkte wird die folgende Vorgehensweise
vorgeschlagen:

Die Situation an den wichtigsten Umsteigepunkten Haupt-
bahnhof und Steintor wurde bereits in Kap. E 111 2.3.1, 2.3.2
und 3.2.2 analysiert und bewertet. Verbesserungen an
diesen Stellen sind im Rahmen der vorgeschlagenen Neu-
und Ausbauvorhaben zur Stadtbahnstrecke D-West vorge-
sehen.

An den zwischen S-Bahn und Stadtbahn geplanten Um-
steigepunkten H-Braunschweiger Platz und H-Waldhau-
sen wurden in bisherigen Wirtschaftlichkeitsabschatzun-
gen recht gute Umsteigerzahlen prognostiziert. Heute
existieren an diesen Standorten mit der Station Braun-
schweiger Platz und der Haltestelle Dohrener Turm bereits
barrierefreie Stadtbahnhaltestellen, allerdings gibt es hier
noch keine S-Bahn-Haltepunkte. Zurzeit |3uft die Planung
fur Waldhausen. Stadtbahnseitig gibt es an diesen Stellen
keinen Handlungsbedarf mehr.

Am vorhandenen Umsteigepunkt Bahnhof Nordstadt zwi-
schen S-Bahn und Stadtbahn ist der S-Bahn-Bahnsteig
barrierefrei zu erreichen, die Stadtbahnziige allerdings
noch nicht. Um die Umsteigeanlage in Zukunft vollstandig
barrierefrei nutzen zu konnen, sollte die Stadtbahnhalte-
stelle in absehbarer Zeit mit einem Hochbahnsteig nach-
geristet werden.

Die Stadtbahnhaltestellen Am Soltekamp, GroRer Hillen
und Rethen/Bahnhof sind Umsteigepunkte, die im Rah-
men des Nachristprogramms fir Hochbahnsteige aus

gebaut werden sollen (siehe oben). Dabei sind sowohl
die Haltepositionen fur die Stadtbahn als auch fur den Bus
barrierefrei zu gestalten.

Die Endstation der Stadtbahnlinie 9 am Fasanenkrug ist
neben dem Zwischenendpunkt Rethen die letzte verblie-
bene ,alte StraRenbahnschleife” aus den 50er-Jahren und
deshalb auch nicht barrierefrei ausgebaut. Aufgrund der
Umsteigerzahlen konnte ggf. ein Ausbaubedarf begrin-
det werden, allerdings sind wichtige Voraussetzungen
zum Ausbau, wie Fragen zu Standort und Anordnung
einer neuen barrierefreien Umsteigeanlage nicht geklart,
da sie abhangig von Ubergeordneten Entscheidungen zu
einer neuen P&R-Anlage und einer Stadtbahnanbindung
von Isernhagen-Std beantwortet werden missen. Da die-
se Entscheidungen abhdangig von der zurzeit zuriickge-
stellten  Siedlungsentwicklung auf den Wohnbauvor-
schauflachen an der Prilentrift in Isernhagen-Sud sind,
wird empfohlen, sowohl den Bau einer Umsteigeanlage
als auch einer P&R-Anlage zuriickzustellen. Die Trasse ei-
ner maglichen Verldngerung der Strecke A-Nord nach
Isernhagen-Sad bzw. ggf. Isernhagen N.B. sollte im Rah-
men der Beteiligung zu F-Plan- und B-Plan-Anderungen
bis auf weiteres von Bebauung freigehalten werden und
in der Laufzeit des Nahverkehrsplanes hinsichtlich ihrer
Wirtschaftlichkeit untersucht werden.

3.4 Ausblick

Als mittel- bis langfristiges Ziel sollen alle oberirdischen
Haltestellen im Rahmen des barrierefreien Ausbaus des OP-
NV-Systems mit Hochbahnsteigen ausgestattet werden. Auf-
grund finanzieller Restriktionen und konkurrierender Projekte
sind daher Prioritdten zu bilden.

Alle funf Jahre bei Aufstellung des neuen Nahverkehrsplanes
wird das Haltestellenausbauprogamm aberdacht, den aktu-
ellen Entwicklungen und Randbedingungen angepasst und
die Prioritaten neu festgelegt. Dariber hinaus besteht Pri-
fungsbedarf, ob die erwdhnte Nachristung neuer Haltestellen
realisiert werden soll. Der bestehende Untersuchungsbedarf
fur den Zeitraum des neuen Nahverkehrsplans ist in der Mal3-
nahmenliste in Kapitel E VI als Uberblick zusammengestellt.
Fur diese Vorhaben sowie alle Haltestellen, die noch keine
Barrierefreiheit aufweisen, sind die fur einen Ausbau erfor-
derlichen Flachen in den jeweiligen Bebauungsplanen der
Kommune freizuhalten.

Fur die sich im Eigentum der Verkehrsbetriebe stra befindli-
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che Infrastruktur sind Regelungen zu treffen, einen barriere-
freien Zugang auf diese Infrastruktur zu gewahrleisten. Dieses
betrifft vor allem solche Infrastruktureinrichtungen, welche
der Gstra zur Verfiigung gestellt bzw. von der Ustra mit 6f-
fentlichen Mitteln geschaffen worden sind. Zu nennen sind
hier u.a. die dynamische Fahrgastinformation, Fahrscheinau-
tomaten, Kabel und Leitungen, Betriebshéfe und ggf. auch die
Stadtbahnfahrzeuge.

4.  Fahrzeuge

41 Ausgangssituation und Bestand

Das hannoversche Stadtbahnsystem verfigt zurzeit iber 287
Stadtbahnfahrzeuge. 144 Stadtbahnfahrzeuge des dlteren
Typs TW6000 wurden in den Jahren 1980 bis 1993, 143 Stadt-
bahnfahrzeuge des neueren Typs TW2000 in den Jahren 1997
bis 2000 in Betrieb genommen.

Der TW6000 ist ein 28 m langes Hochflur- und Zweirichtungs-
fahrzeug von 2,40 m Breite. Er wird in der Regel als 2-Wa-
genzug oder Einzelwagen eingesetzt. Ein Zugverband aus
drei Fahrzeugen Gbersteigt mit 84 m Lange sowohl die nach
BOStrab zulassigen 75 m Zuglange als auch die im hanno-
verschen Stadtbahnnetz Gbliche Bahnsteiglange. Lediglich auf
der Linie 8 (mit Iangeren Bahnsteigen) und mit Einschrankun-
gen auf der Linie 16 ist ein Einsatz als 3-Wagenzug maglich.
Der TW6000 kann mit seiner Breite von 2,40 m im gesamten
Streckennetz flexibel eingesetzt werden. Aufgrund der Ein-
schrankungen in der Zugbildung wegen der Lange scheidet
ein Einsatz als 3-Wagenzug auf den Linien 1, 3, 4 und 6 mit
grofer Fahrgastnachfrage aus.

Der TW2000 ist ein 25 m langes Hochflur- und Zweirich-
tungsfahrzeug von 2,65 m Breite. Die Zugbildung erfolgt als
Einzelwagen, 2- und 3-Wagenzug. Auf der Line 8 werden
zu GrofSmessen auch 4-Wagenziige gebildet. Die groRere
Fahrzeugbreite von 2,65 m hat in Kombination mit den im
Netz vorhandenen Gleismittenabsténden zur Folge, dass der
TW2000 zurzeit nur auf 8 der 12 Linien eingesetzt werden
kann.

Der TW2000 wird aus Fahrgastsicht und in Bezug auf Barrie-
refreiheit besser beurteilt als der TW6000. Griinde hierfur sind
u.a. die zwei Mehrzweckabteile je Fahrzeug, welche die Mit-
nahme von Kinderwagen, Rollstihlen und Fahrrédern erleich-
tern, die von Mittelstangen freien Turbereiche, die geringeren
Spaltmale zum Bahnsteig, die grolSere Sitzplatzanzahl von 54
(TW2000) gegeniber 46 (TW6000), das Fahrgastfernsehen,

die Sprechstellen, das Angebot an Quer- und Langsbestuh-
lung und das modernere Design.

4.2  Ziele und Handlungsbedarf

Da die altesten TW6000 bereits iber 30 Jahre im Einsatz sind,
wurden verschiedene Szenarien untersucht. Dabei wurde die
Ersatzbeschaffung von neuen Stadtbahnfahrzeugen gegen-
uber den Szenarien ,Weiterbetrieb mit geringem Aufwand”
und ,Weiterbetrieb nach Modernisierung/Redesign” als wirt-
schaftlich sinnvollstes und aus Fahrgastsicht vorteilhafteste
Variante bewertet.

Nach einem durchgefthrten Ausschreibungsverfahren konnte
im April 2011 der Auftrag Uber 50 neue Stadtbahnfahrzeuge
(Typ TW3000) mit der Option auf bis zu 96 weitere Fahrzeuge
erteilt werden. Zielsetzung der Ustra ist somit die gesamte
Fahrzeugflotte vom Typ TW6000 schrittweise bis Anfang/Mit-
te der 20er-Jahre durch neue Stadtbahnfahrzeuge zu ersetzen.
Die ersten 50 Fahrzeuge sollen im Zeitraum Ende 2013 bis
Mitte 2015 geliefert werden.

Der TW3000 baut auf den positiven Erfahrungen des TW2000
auf und berlcksichtigt in Bezug auf Fahrzeuglange, -breite
und Lichtraumprofil die vorhandenen Randbedingungen des
Stadtbahnnetzes. Erstmalig wird mit dem TW3000 in Hanno-
ver ein Stadtbahnfahrzeug ohne Klapptrittstufen beschafft,
um Investitions-, Instandhaltungskosten und Gewicht zu spa-
ren. Voraussetzung dafir ist, dass alle Haltestellen der Linien,
die mit TW3000 befahren werden sollen, durchgangig tber
Hochbahnsteige verfiigen. Dieses ist auf den Linien 3, 7 und 8
bereits heute und auf den Linien 4 und 5 gemals Nahverkehr-
splan bis 2015 erreicht.

Der TW3000 wird auch {ber eine Videoschutzeinrichtung
verfigen. Die positiven Erfahrungen mit der Videoschutzein-
richtung haben im zurickliegenden Zeitraum des Nahver-
kehrsplanes 2008 zu einer Erhéhung der Fahrzeuganzahl mit
Videoschutzeinrichtung beim TW2000m von 27 auf 77 gefhrt.
Gaf. sollen weitere TW2000 nachgeristet werden. Bei den
TW6000 ist wegen der geplanten Aulerbetriebnahme keine
Nachriistung vorgesehen.

Kapitel E Il

253

Stadtbahn - Angebot und Infrastruktur




Nahverkehrsplan 2015

Region Hannover

4.3 Mallnahmenkonzept

Die kontinuierliche Fahrzeugbeschaffung des TW3000 als
Ersatz fur den TW6000 ist bei Stadtbahnfahrzeugen das pri-
orisierte Projekt fur den Geltungszeitraum des neuen Nah-
verkehrsplanes. Neben der Inbetriebnahme der bestellten
Stadtbahnfahrzeuge ist die Sicherstellung der Finanzierung
weiterer Fahrzeugbestelllose von herausragender Bedeutung.

Bei der Weiterentwicklung des Stadtbahnnetzes sollte nach
Komplettierung der Linie 4 und 5 mit Hochbahnsteigen, die
Komplettierung weiterer Linien angestrebt werden. Hier bie-
ten sich aufgrund des bereits hohen Ausstattungsgrades mit
Hochbahnsteigen die Linien 2, 6 und 11 an. Mit einem solchen
Vorgehen eilt der Netzausbau der Fahrzeugbestellung von
TW3000 immer einige Jahre voraus.

Da TW6000 ab 2014 kontinuierlich aulRer Betrieb genommen
werden, missen auch die bisher aufgrund des geringeren
Gleismittenabstandes nur mit TW6000 befahrbaren Strecken
(auf den Linien 5, 9, 10 und 17) fr den Einsatz von TW2000
angepasst werden. Dieses ist in grolem Male im Rahmen
von anstehenden Grunderneuerungen der Gleise und geplan-
ten Neubaumafsnahmen in der Laufzeit des Nahverkehrspla-
nes vorgesehen.
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Kapitel E IV: Busverkehr - Angebot und
Infrastruktur

1.  Weiterentwicklung des Bedienungsan-

gebotes

Der Uberpriiffungsbedarf beim Verkehrssystem Bus bis ein-
schlieRlich 2018, der sich aus der Uberprifung der Linienef-
fizienz ergeben hat, ist in Kapitel D Il 7.2 beschrieben. Diese
Effizienzuberprifung der Buslinien behdlt dauerhaft ihre Gul-
tigkeit. Dariber hinaus sind in diesem Zeitrahmen weitere
Malinahmen, die sich beispielsweise aus der Siedlungs- und
Arbeitsplatzentwicklung, aus neuen Bildungsstandorten oder
auf Grund von Anderungen der finanziellen Rahmenbedin-
gungen ergeben, maglich.

Das Angebot des Verkehrssystems Bus ist flexibel kurz- bis
mittelfristig planbar, da aufwandige Infrastrukturmaldnah-
men im Regelfall nicht notwendig sind, wenn ausreichende
Fahrbahnquerschnitte ohne verkehrsberuhigende Hindernis-
se vorhanden sind. Planungen zu konkreten grundlegenden
Netz- bzw. Angebotsanderungen in den ndchsten Jahren lie-
gen nicht vor. Notwendige Netz- und Angebotsanpassungen,
die sich beispielsweise durch die Siedlungs-, Bevélkerungs-
oder Fahrgastentwicklung ergeben konnen, werden auch in
der Laufzeit des NVP durchgefthrt. Dies gilt ebenso fur die
unter Kap. E Ill 2.3.1 beschriebenen maglichen Stadtbahnver-
langerungen, die eine Anpassung der jeweiligen Buslinien
nach sich ziehen wirde. Bei der Weiterentwicklung des An-
gebots werden die unter D Il 1 beschriebenen Bedienungs-
standards wie z. B. merkbare Taktzeiten weiterhin gultig sein.

Wie in Kap. D | 2 beschrieben, sollen in der Laufzeit des Nah-
verkehrsplans Standards fir die Schulerbeférderung unter-
sucht und festgelegt werden, da sich durch die Einrichtung
von Ganztagsschulen, Anderung von Schulformen und sich
abzeichnenden SchlieBungen von Schulstandorten die Anfor-
derungen an die Schilerbeférderung erhéht haben.

Langerfristig gesehen werden sich auf Grund der demografi-
schen Entwicklung und der in Kap. C 4.3.2 aufgefihrten ,Me-
gatrends” Nachfrageanderungen ergeben. Diese werden un-
terschiedliche Wirkungen in den einzelnen Teilbereichen der
Region Hannover zeigen.

Auch beim Angebot im Busverkehr gelten die in Kap. E | dar-
gestellten Leitlinien und Ziele. Im Hinblick auf ein hochwerti-
ges Bussystem soll das Angebot auf weitere Verbesserungs-
moglichkeiten in den ndchsten Jahren untersucht werden.
Dazu gehoren folgende Punkte:

Verbesserung eines vertaktetes Angebots,
wiederkehrende Abfahrtsminuten Gber den Tag und die
Tagesarten werktags, samstags und sonntags,

weitere Angleichung der Takte in beide Richtungen bei
den hochwertigen Regionalbuslinien,

Verbesserung Anschlusssicherheit an wichtigen Verknip-
fungspunkten,

Bessere Vertaktung/Staffelung von Fahrten bei mehreren
Buslinien auf einer Achse,

Taktverdichtungen bei Spitzenprodukten unter Beachtung
des finanziellen Rahmens,

Verbesserung der Darstellung von Bereichen in der LHH,
die eine Bedienung im Stadtbahntakt haben,
Verbesserung der Darstellung bzw. Einrichtung von Bus-
achsen mit haufiger Bedienung entlang von Hauptausfall-
stralden in Mittelzentren,

Bessere Vermarktung des guten Angebots, besonders in-
nerhalb der LHH.

2.  Strecken und Beschleunigung

2.1 Ausgangssituation und Bestand

Die Kriterien Punktlichkeit und Reisezeit spielen aus der Sicht
der Fahrgéste bei der Beurteilung des OPNV eine entschei-
dende Rolle. MaBnahmen zur Beschleunigung des OPNV die-
nen dazu, moglichst kurze Fahrzeiten durch die Reduzierung
von Verlustzeiten zu efreichen. Besonders im Busverkehr ist
diesbezuglich noch ein groes Potenzial zu verzeichnen.

Ein weitgehend storungsfreier Fahrtablauf und damit eine
hohe Beforderungsgeschwindigkeit kann besonders durch
die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen, die Einrichtung von
separaten Busspuren und die Ausfihrung baulicher Verande-
rungen an Haltestellen erreicht werden. Dies fuhrt sowohl zu
einer deutlichen Attraktivitatssteigerung fir die Fahrgaste als
auch zu wirtschaftlichen Vorteilen beziiglich des Einsatzes von
Fahrzeugen und Personal durch kirzere Beférderungszeiten.
Die Malnahmen zur Busbeschleunigung sollten im dbrigen
StralBenverkehr keine unzumutbaren Wartezeiten bewirken.
Daher ist vorab stets eine Einzelfallbetrachtung und Abstim-
mung mit den Kommunen und Stralsenbaulasttragern erfor-
derlich.

Die Beforderungszeiten der Busse lassen sich in drei Kompo-
nenten einteilen. Neben der reinen Fahrzeit und den Fahr-
gastwechselzeiten an Haltestellen spielen besonders die
Verlustzeiten an Knotenpunkten mit und ohne Lichtsignalan-
lagen eine grofRe Rolle. Ohne signaltechnische Beschleuni-
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gungsmafsnahmen kénnen sich die Standzeiten der offent-
lichen Verkehrsmittel an Lichtsignalanlagen und die durch
Signalanlagen verursachten Brems- und Anfahrvorgange im
Verlauf einer Linie zu mehreren Minuten addieren. Im Kern-
raum Hannover wird der Busverkehr mittlerweile an ca. 90 %
aller Lichtsignalanlagen bevorrechtigt.

Fur die Nutzung der LSA-Beschleunigungskomponenten ist
im Busbereich eine entsprechende Fahrzeugausstattung not-
wendig. Die Busflotte der dstra und der RegioBus verfiigen
ausnahmslos Uber eine solche Ausstattung.

2.2 Ziele und Mangelanalyse

Ziele

Ziel von Beschleunigungsmafsnahmen ist es, einen moglichst
storungsfreien Fahrtablauf und damit eine angemessene Be-
forderungsgeschwindigkeit fur den Busverkehr zu erreichen.

Die wesentlichen Einzelziele von Beschleunigungsmalnah-
men sind

Verkirzung der Beférderungszeit

Erhohung der Punktlichkeit

Sicherung von Umsteigebeziehungen

Verbesserung des Fahrkomforts

Wirtschaftlicher Einsatz von Fahrzeugen und Fahrpersonal

(Einsparungen).

Mangelanalyse

Durch die Mitbenutzung von IV-Spuren durch den Bus ent-
stehen besonders in den Verkehrsspitzenzeiten Verlustzei-
ten durch Staubildungen und dadurch bedingt Unregelma-
Rigkeiten im Betriebsablauf. Aufgrund fehlender separater
Fahrwege sind die Probleme auf innerstadtischen Buslinien
besonders grofS. Da der Linienbus im Wesentlichen eine Zu-
bringer- und Verteilerfunktion zu den (bergeordneten Ver-
kehrsmitteln Gbernimmt, sind dadurch die Anschlisse an den
Umsteigehaltestellen gefahrdet.

Angaben einschldgiger Literatur zur Folge weisen die so ge-
nannten externen Verlustzeiten im Vergleich zu einer ,opti-
malen Beforderungszeit” einen Fahrzeitmehrbedarf von ca.
30 % auf. Von diesen externen Verlustzeiten sind mehr als die
Halfte Lichtsignalanlagen zuzuordnen, wenn dem Bus nicht
die Maglichkeit gegeben wird, die LSA fir sich zu beeinflus-
sen.

Grundsatzlich treten im Oberzentrum Hannover und auch
in den Mittelzentren aufgrund der héheren Verkehrsdichten
starkere Beeintrachtigungen im Betriebsablauf auf als auler-
halb der Kernstadte auf freier Strecke.

2.3 MaBnahmenkonzept

Um durch den Abbau von Zeitverlusten moglichst kurze
Fahrzeiten im OPNV zu erreichen, werden MaRnahmen zur
Beschleunigung des OPNV gegentber dem motorisierten In-
dividualverkehr durchgefuhrt. Diese Mafsnahmen umfassen
im Busbereich neben signaltechnischen Malinahmen auch
bauliche (z.B. separate Busspuren, Randhaltestellen, Buskaps,
LSA-Neubau) und ordnungspolitische (z.B. Einrichtung von
Halteverboten, Anderung von Vorfahrtsregelungen) Verbes-
serungen.

Grinde und Voraussetzungen fir die Einrichtung von Bus-
spuren sind u.a. regelmalSig hohe Fahrzeitverluste, dichte
Fahrtenfolge, Gewahrleistung einer groRen Beférderungsge-
schwindigkeit und Verfugbarkeit ausreichender Flachen im
StralRenraum. Aufgrund der anzutreffenden stadtebaulichen
Situationen sind die Moglichkeiten fur die Einrichtung separa-
ter Busspuren jedoch sehr eingeschrankt.

Im Gegensatz zum Stadtgebiet der Landeshauptstadt Hanno-
ver treten auf den Buslinien in der Region Hannover (auler-
halb der LHH) massive Behinderungen der Linienbusse nur an
einzelnen Punkten auf. Auch wenn auf freier Strecke weniger
umfangreiche Stérungen auftreten, sind auch in diesen Berei-
chen zur Minimierung der Verlustzeiten geeignete Mal3nah-
men zur Busbeschleunigung anzustreben.

Die Region Hannover setzt bei der Umsetzung von Beschleu-
nigungsmafknahmen auf die Erfahrungen der Verkehrsunter-
nehmen im taglichen Betriebsablauf. Werden von den Ver-
kehrsunternehmen Bereiche genannt, an denen verstdrkt
Stérungen im Betriebsablauf und somit hohe Verlustzeiten
auftreten, wird zusammen mit allen Beteiligten (Stralsen-
baulasttrager, Kommunen, Verkehrsunternehmen) geprift,
inwieweit Masnahmen zur Busbeschleunigung moglich sind.

DarGber hinaus hat sich die Praxis bewahrt, sich mit den Bus-
beschleunigungskomponenten an LSA-Mallnahmen (z.B. Er-
neuerung von LSA mit LED-Technik) der Stralsenbaulasttrager
anzuhangen. Wird seitens der Verkehrsunternehmen an die-
sen LSA der Bedarf einer Busbeschleunigung gesehen, wer-
den mit den Strallenbaulasttragern Vereinbarungen tber eine
BerUcksichtigung der entsprechenden Busbeschleunigungs-
komponenten getroffen.

DarGber hinaus sollte an nicht signalisierten Knotenpunkten,
an denen der Busverkehr nachrangige Relationen befahrt und
aufgrund von Ein- und Abbiegevorgangen stark behindert
wird, in Abstimmung mit den zustandigen Stédten und Ge-
meinden und den StraBenbaulasttragern die Einrichtung neu-
er Lichtsignalanlagen mit Busbeschleunigungskomponenten
untersucht werden.
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3. Haltestellen

3.1 Ausgangssituation und Bestand

3.1.1 Haltestellen

Die Haltestelle ist die ,Visitenkarte” des OPNV vor Ort. Oftmals
steht sie am Beginn der Wegekette, sodass ihr eine beson-
dere Bedeutung als Zugang zum OPNV zukommt. Sie ist ein
wichtiger Bestandteil zur Akzeptanz des OPNV, da ihr Erschei-
nungsbild ganz wesentlich die Auenwirkung des OPNV be-
stimmt.

Die Haltestelle hat unterschiedliche Funktionen, die jeweils
eigene Bedeutungen fUr die Attraktivitat des Verkehrssystems
Bus haben.

Warten

(Aufstellflachen, Witterungsschutz, Sicherheit, Aufent-
haltsqualitat, Service)

Information

(Abfahrtszeiten, Linienwegq, Tarif, Sonderinformationen)
Ein-/Ausstieg der Fahrgaste

(Barrierefreiheit, schneller Fahrgastwechsel, ...)
Zusatzfunktionen

(Umstieg zu und aus anderen Verkehrsmitteln wie Fahr-
rad, Stadtbahn, S-Bahn ...)

Hieriiber hinaus gibt es Haltestellen mit besonderen Anforde-
rungen: Zentrale Omnibusbahnhofe (Z0B), Schulhaltestellen,
Haltestellen mit Bedeutung fur den Freizeitverkehr und Halte-
stellen mit erhohter Bedeutung fir mobilitatseingeschrankte
Personen. Eine weitere Bedeutung kommt der Haltestelle als
Produktmerkmal fur einzelne Linien zu (z.B. Stadtbuslinie).

Eine Haltestelle besteht in der Regel aus zwei Haltepunk-
ten (jeweils ein Haltepunkt pro Fahrtrichtung). Abweichend
davon konnen an Haltestellen mit mehreren Buslinien auch
mehrere Haltepunkte pro Fahrtrichtung auftreten (z.B. Schul-
haltestellen, Umsteigehaltestellen) oder auch Haltestellen nur
aus einem Haltepunkt bestehen (z.B. Haltestellen im Einrich-
tungsverkehr, Endhaltestellen).

Haltestellenbestand

Insgesamt gibt es in der Region Hannover ca. 1.850 Halte-
stellen, wobei sich ca. 400 in der Landeshauptstadt und ca.
1.450 im restlichen Gebiet befinden. Die Anzahl der einzelnen
Haltepunkte belduft sich in der Region Hannover insgesamt
auf ca. 3.600.

Der grofste Anteil der Haltestellen im Regionsgebiet (ca. 80%)
besteht aus zwei Haltepunkten entsprechend der beiden
Fahrtrichtungen. Ca. 13 % der Haltestellen weisen nur einen
Haltepunkt auf. Hierbei handelt es sich um Linienendpunkte
oder FEinrichtungsverkehre. Uber 5% der Haltestellen verfu-
gen (ber 3 oder 4 Haltepunkte, mehr als 5 Haltepunkte be-
finden sich an ca. 1,5% der Haltestellen (z.B. ZOB oder grol3e
Schulbushaltestellen).

Fur die vielfaltigen Aufgaben im Bereich Businfrastruktur ist
ein genauer Kenntnisstand Uber die Ausgestaltung aller vor-
handenen Haltepunkte in der Region Hannover erforderlich.
Grundlage hierfir bildet ein datenbankgestiitztes Haltestelle-
ninformationsSystem (HIS). Auf Basis einer zuletzt Ende 2012
durchgefuhrten Erhebung verwaltet HIS alle Haltepunkte mit
vorher definierten Ausstattungsmerkmalen. Neben der Er-
fassung des Ist-Zustandes aller Haltepunkte dokumentieren
Fotos zusatzlich Umfeld und Ausstattung. In topografischen
Karten werden die genauen Standorte angezeigt. Mittels der
zur Verfligung stehenden Fahrgastzahlen der Verkehrsunter-
nehmen werden den einzelnen Haltepunkten die Ein- und
Aussteigerzahlen zugeordnet.

HIS bietet verschiedene Auswertungsmaglichkeiten im Hin-
blick auf Soll-Ist-Vergleiche zu angestrebten Ausstattungs-
standards und wird als Grundlage zur Ermittlung des Hand-
lungsbedarfs fir den barrierefreien Ausbau der Haltestellen
herangezogen.

Dartber hinaus hat sich HIS als hervorragendes Auskunftssys-
tem fur die vielfaltigen haltestellenbezogenen Anfragen von
Burgern, Kommunen und Verkehrsunternehmen bewahrt.

Zustandigkeiten

Die Haltestellenanlagen und deren Ausstattungselemente
sind in der Regel im Eigentum der Stddte und Gemeinden
bzw. der StralRenbaulasttrager, die wiederum auch fur die Un-
terhaltung, Reinigung und Verkehrssicherungspflicht zustan-
dig sind. Die Haltestellenmasten werden hiervon abweichend
von den Verkehrsunternehmen finanziert, aufgestellt und un-
terhalten.

Eine Ausnahme bildet die Landeshauptstadt Hannover. Hier
erfolgt die Ausstattungsverbesserung der Haltestellen mit
Wartehallen @ber einen Vertrag zwischen einem Verkehrsun-
ternehmen und einem Werbetragerunternehmen. Fir die Un-
terhaltung und Reinigung der Wartehallen ist der Eigentimer,
in diesem Fall das Werbetragerunternehmen, zustandig.

Inzwischen haben auch immer mehr Stadte und Gemeinden
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fur die Ausstattungselemente, insbesondere Wartehallen,
Vereinbarungen mit Werbepartnern (ber die Finanzierung
und Unterhaltung getroffen. Bei der Vertragsgestaltung ist
darauf hinzuwirken, dass die Standards fur Wartehallen ins-
besondere im Hinblick auf Transparenz und das Bertcksich-
tigen einer beleuchteten Vitrine fur Fahrplan- und Tarifinfos
eingehalten werden.

3.1.2 Zentrale Omnibusbahnhofe und wichti-
ge Umsteigehaltestellen

Die Zentralen Omnibusbahnhofe (ZOB) und wichtigen Umstei-
gehaltestellen erfullen unter dem Gesichtspunkt eines integ-
rierten Verkehrssystems eine wichtige Aufgabe beim OPNV.

Zentrale Omnibusbahnhdfe

Zentrale Omnibusbahnhéfe sind besonders grof3e Einsteige-
bzw. Umsteigebahnhofe, an denen mehrere Buslinien enden.
Haufig sind sie auch Verknipfungsstationen zu einem Schie-
nenverkehrssystem. In der Region Hannover befinden sich
Zentrale Omnibusbahnhaéfe in den Stadten:

Hannover
Neustadt
Wunstorf
Springe
Burgdorf
Barsinghausen
Pattensen.

Die wesentliche Aufgabe der meisten dieser Z0B ist die Ge-
wahrleistung einer attraktiven und gesicherten Umsteigemaog-
lichkeit der Fahrgaste zwischen unterschiedlichen Buslinien
oder vom Bus zum SPNV bzw. zur Stadtbahn (ZOB Hannover).
Die Bedeutung der in der Region Hannover vorhandenen Z0B
als Umsteigepunkte lasst sich anhand der grofRen Anzahl von
Umsteigern zwischen Bussen und Zigen belegen.

Wichtige Umsteigehaltestellen

Neben den 7ZOB qibt es in der Region Hannover noch viele
weitere Umsteigehaltestellen unterschiedlicher Bedeutung,
an denen zumeist ein Umstieg Bus - Zug bzw. Stadtbahn,
im Einzelfall auch Bus - Bus, stattfindet. Zu nennen sind bei-
spielsweise:

Bf. Weetzen, Lehrte/Neues Zentrum, Bf. Langenhagen-Mitte,
Bf. Wennigsen, Bf. Hdmelerwald, Bf. Mellendorf, Bf. Bennig-
sen, Bf. Dollbergen, GroRRburgwedel/Von-Alten-Stralse, Ron-
nenberg/Lange Reihe sowie die Stadtbahn(end)haltestellen
Garbsen, Langenhagen/Zentrum, Altwarmbuchen und Empel-
de.

3.2 Ziele, Ausbaustandard und Mangelana-
lyse

3.2.1 Haltestellen

Ziele

Mit dem Ziel, in der gesamten Region Hannover ein attrak-
tives Busverkehrssystem anzubieten, kommt der Haltestelle
und deren Ausstattung im Busverkehrssystem eine besonde-
re Bedeutung zu. Es sind die Haltestellen, an denen es zum
ersten Kontakt des Fahrgastes mit dem OPNV kommt. Dabei
bestimmen nicht nur das raumliche und zeitliche Angebot die
Entscheidung fir oder gegen die Benutzung eines offentli-
chen Verkehrsmittels, sondern auch saubere, funktional ein-
wandfreie und ansprechend gestaltete Haltestellen mit leicht
lesbaren Informationen.

Um das politische Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit ge-
mals dem Gesetzes zur Gleichstellung behinderter Menschen
auch im Busverkehr langfristig zu erreichen, ist neben den in
Kapitel E IV. 4 Fahrzeuge aufgefihrten Niederflurfahrzeugen
auch die barrierefreie Ausgestaltung der Haltestellen von ent-
scheidender Bedeutung.

Grundvoraussetzung fir eine Barrierefreiheit an Bushalte-
stellen ist, dass ein leichter Ein- und Ausstieg durch einen
maglichst niveaugleichen und spaltfreien Ubergang zwischen
Warteflache und Fahrzeugboden gewdhrleistet wird. Dies
wird durch die Kombination von baulichen MaRnahmen (16
c¢m Hochbord), Niederflurfahrzeugen (Kneeling) und fahr-
zeuggebundenen Einstiegshilfen (Rampe) erreicht. Des Wei-
teren muss ein ausreichend dimensionierter Wartebereich
vorhanden und der Einstiegsbereich erreichbar und auffindbar
sein. Ein zigiges Weiterfahren nach dem Fahrgastwechsel
wird durch die Ausbildung der Haltestelle als Fahrbahnrand-
haltestelle oder als Buskap erzielt.

Randhaltestelle

Der Bus halt direkt am Fahrbahnrand; Parkverkehr ist im
gesamten Strallenabschnitt nicht zugelassen.

Buskap

Vor und/oder hinter der Haltestelle sind Parkplatze in
Langsrichtung angelegt und der Haltestellenbereich ist
baulich an die Fahrspur ,herausgezogen”.

In besonderen Fallen, in denen Leistungsfahigkeit und Sicher-
heit des Stralenverkehrs oder betriebliche Grunde dies er-
fordern, konnen Haltestellen auch als Busbucht ausgebildet
werden. Auch hier gilt, dass der Hohenunterschied und der
Abstand zwischen dem Bordstein und dem Fahrzeugboden so
gering wie maglich sein sollten.
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Ausbaustandard

Die Ausgestaltung einer Haltestelle muss die unter den Zielen
genannten Anforderungen an eine Haltestelle weitestgehend
bedarfsgerecht erfiillen, gleichzeitig aber auch im Rahmen
des betrieblich, technisch und wirtschaftlich Machbaren und
Vertretbaren bleiben.

Die Haltestellenausstattung sieht alle verkehrlichen und be-
trieblichen sowie die fur die Fahrgastnutzung erforderlichen
Einrichtungen an der Haltestelle vor. Die Auswahl der Ausstat-
tungselemente wird von der Funktion der Haltestelle im Li-
niennetz (z.B. Endhaltestelle, Umsteigehaltestelle, Ausstiegs-
haltestelle), vom Fahrgastaufkommen und letztendlich auch
von den baulichen Méglichkeiten vor Ort bestimmt.

Beziglich der Haltestellenausstattung werden drei verschie-
dene Ausstattungsgrade unterschieden. lhnen sind verschie-
dene Ausstattungselemente zugeordnet, die als angestrebte
Standards und Sollausstattung der Haltestelle zu verstehen
sind. Es sind jedoch immer die besonderen értlichen Gege-
benheiten zu betrachten. Besondere Anforderungen sowie
eine Kosten-Nutzen-Betrachtung erfordern ggf. Veranderun-
gen der Standards.

Grundausstattung
mit folgenden Elementen:
- Haltestellenmast/-schild

Fahrplan
Papierkorb
(Aufhdngung maoglichst nicht am Haltestellenmast -
Vermeidung Geruchsbelastigung)
Befestigte und erhohte Warteflache
(18 m lange Aufstellflache; 16 cm Hochbord)
Fuhrungselemente/Orientierungselemente
Beleuchtung (vorrangig innerhalb von Ortschaften)
Sitzgelegenheit
Abstellmaglichkeiten fir einzelne Fahrrader (Fahrrad-
biugel)

Erganzungsausstattung

fur Haltestellen, die als Einstiegshaltestelle genutzt werden

und entsprechende Einsteigerzahlen (bei Witterungsschutz

nach heutigem Ansatz mindestens 30 Einsteiger pro Werktag)

aufweisen, qilt erganzend zur Grundausstattung:
Transparenter Witterungsschutz mit Sitzgelegenheit
(Bertcksichtigung ausreichender Warteflache/Durch-
gange und Kontraste wie z.B. Vogelschutz)
Beleuchtete Vitrine mit Fahrplan- und Tarifinfos
(moglichst integriert im Fahrgastunterstand)

Diese Ausstattungen sollen in der Regel nur dann erganzt

werden, wenn die Haltestellen die Anforderungen an die
Grundausstattung, insbesondere im Hinblick auf eine befes-
tigte und erhohte Warteflache, erfullen.

Komfortausstattung

fur Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen und/oder
besonderen Nutzungsanforderungen (z.B. Umsteigehaltestel-
len) gilt zusatzlich zur Grund- und Erganzungsausstattung:
Dynamische Fahrgastinformation und evtl. weitere er-
ganzende Fahrgastinformationen

(z.B. akustische Informationen)

Besonderer Fahrgastunterstand

(z.B. angemessene Grofle, Gestaltung, zusatzliche
Sitzgelegenheiten)

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

(z.B. groRRerer Wartebereich, Gestaltungselemente)

Im Hinblick auf eine barrierefreie Haltestellengestaltung sind

folgende Ausstattungselemente der Grundausstattung von

besonderer Bedeutung:
Hochbord
Die Bordanlagen aller Bushaltestellen sollen im Ideal-
fall eine Hohe von 16-18 cm aufweisen. An Bushalte-
stellen, die keine Bordanlage oder Bordhéhen kleiner
10 cm aufweisen, ist ein selbststandiger Ein- und Aus-
stieg fur mobilitatseingeschrankte Fahrgaste auch un-
ter Zuhilfenahme von fahrzeuggebundenen Einstiegs-
hilfen (Rampe, Kneeling-Einrichtungen) nicht mog-
lich. Diese Haltestellen mussen daher vorrangig bar-
rierefrei umgebaut werden.
Je nach Haltestellenform (z.B. Randhaltestelle, Bus-
bucht) in Verbindung mit gerader bzw. schrager An-
fahrt ist ein entsprechender Bordstein mit oder ohne
Spurfiihrung vorzusehen. Dies bietet den Vorteil, dass
die Spaltbreite zwischen Fahrzeugboden und Warte-
flache minimiert und der Ein- bzw. Ausstieg fir Mobi-
litatseingeschrankte erleichtert wird.

Warteflache/Durchgange

Die erforderlichen Mindestmalfie ergeben sich aus den
Wendeflachen von Rollstuhlfahrern. Als Mindestmals
gelten hindernisfreie Flachen von 2,0 m x 2,0 m bei
einer 180°-Wende. Der Abstand zwischen Einbauten
und der Bordsteinkante im Haltebereich der Fahrzeu-
ge soll mind. 2,5 m betragen, um den Rollstuhlfah-
rern ausreichend Bewegungsflache beim Ein- und
Aussteigen zu ermoglichen. Die Zuwegungen zur Hal-
testelle sind stufenlos zu gestalten. Durchgange mus-
sen ein Mindestmalf von 90 cm aufweisen.
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Fihrungselemente/Orientierungselemente

In den Boden eingelassene taktile und optisch kont-
rastierende FUhrungselemente haben die Aufgabe,
den Blinden und sehbehinderten Menschen zum vor-
deren Buseinstieg zu fihren und somit den Ein- und
Ausstieg zu erleichtern.

Hierzu zéhlen folgende Elemente:

JAuffindestreifen” (60 cm breit), als quer tber die
Aufstellflache und den angrenzenden Verkehrsraum
(Geh-/Radweq) verlaufende Orientierungshilfe, um
den Blinden und sehbehinderten Menschen aufzufan-
gen und zum vorderen Buseinstieg weiterzuleiten.
LEinstiegsfeld” (120 x 90 c¢m) zur Kennzeichnung des
vorderen Einstiegsbereiches der Busse.

Bei grolSeren Haltestellenanlagen (z. B. wichtige Um-
steigeanlagen) konnen nach Bedarf zur besseren Ori-
entierung zusatzliche taktile Leitstreifen (30 cm breit)
vorgesehen werden.

Um die einzelnen Elemente der Grund- und Erganzungsaus-
stattung im Gesamtzusammenhang fir die Planungspraxis
ubersichtlich darzustellen, wurde die Leitlinie ,Idealtypische
Bushaltestelle” entwickelt (Abb. E IV 1). Ziel ist die einheit-
liche Gestaltung von Bushaltestellen in der Region Hannover
bei Realisierung durch die verschiedenen Bauherren. Die
dargestellten Standards sind bei Umbaumafsnahmen von
Haltestellen oftmals aufgrund der értlichen Gegebenheiten
nicht vollstandig realisierbar. In diesen Fallen soll jeweils eine
groltmogliche Annaherung an den Idealstandard angestrebt
werden.
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Abb. EIV 1: Idealtypische Haltestelle ¥

Lageplan

Haltestellenmast

Filhrungselemente zum vorderen Buseinstieg
Auffindestreifen (60 cm breit)
Einstiegsfeld (120 x 90 cm)

angrenzender
Verkehrsraum
(2.8. Geh-/Radweg)

0,25m Sicherheitsabstand

Bus
(Niederflur +Kneeling
+ Rampe)

| Fahrbahn |

Hochbord auf Lange von 18 m

Querschnitt

Detail: HOCHBORDSTEIN
mit Spurfihrung

2,30m

imfllN
angrenzender
Fahrbahn Aufstellflache Verkehrsraum
(2.8. Geh-/Radweg)
Stand: Juni 2015
1) nach Leitfaden Gestaltung von Bushaltestellen in der Region Hannover 2014”
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Mangelanalyse

Unter Zugrundelegqung der vorgegebenen Ziele und den da-
mit verbundenen angestrebten Ausstattungsstandards wird
bei der ganzheitlichen Betrachtung aller Haltestellen deutlich,
dass die vorhandene Ausgestaltung der einzelnen Haltestel-
len bzw. -punkte in der Region Hannover sehr unterschiedlich
ist und in weiten Bereichen nicht die Anforderungen an ein
attraktives Verkehrssystem erfullt.

Handlungsbedarf besteht beztglich:

Grundausstattung

Ein erheblicher Ausbaubedarf besteht in Bezug auf ein fla-
chenhaftes barrierefreies Bussystem. Bei der Betrachtung
aller Haltepunkte in der Region wird deutlich, dass vielfach
die Grundanforderungen an eine barrierefreie Nutzung noch
nicht erfdllt sind. Die Nutzungsschwierigkeiten treten vor al-
lem durch unzureichende Bordhohen, zu schmale Aufstellfla-
chen z.B. fur Rollstuhlfahrer und fehlende taktile und visuelle
Leiteinrichtungen fur Blinde und sehbehinderte Fahrgdste auf.
Des Weiteren fehlen an Haltestellen, die auf Grund ihrer Lage
im Ort regelmalSig zum Umstieg vom Fahrrad auf das Ver-
kehrssystem Bus genutzt werden, den Anforderungen ent-
sprechende Fahrradabstellmoglichkeiten.

Anhand des unter Kapitel E IV 3.1.1 erlduterten Haltestellen-
InformationsSystems (HIS) kénnen Aussagen Uber den der-
zeitigen Ausbaustandard aller Haltestellen getroffen werden.
Als Datengrundlage werden die Erhebungsdaten aus dem
Oktober 2012 herangezogen. Inzwischen wurden von den
Kommunen und der Region Hannover bereits weitere Halte-
stellen barrierefrei ausgebaut, die noch nicht beriicksichtigt
sind. Entsprechende Aktualisierungen der Datenbank werden
in regelmafigen Abstanden vorgenommen.

Erste Auswertungen haben gezeigt, dass unter der Voraus-
setzung einer vollstandigen Barrierefreiheit (Bordhéhe 16 cm,
ausreichende Tiefe der Aufstellflachen und Leitelemente) nur
ein sehr geringer Anteil der Haltestellen entsprechend ausge-
baut ist. Die Grinde hierfr liegen zum einen in den vor Ort
vorhandenen baulichen Gegebenheiten (z.B. schmale Geh-
wegflachen) und zum anderen im Fehlen einzelner Baustei-
ne, insbesondere der Leitelemente.

Um den grundlegenden Ausbaubedarf der Haltestellen zu er-
mitteln, wurden zunachst als Mindest-Kriterium die vorhan-
denen Bordhéhen betrachtet. Als Grenzwert wurden hierbei
15 cm (aufgrund evtl. Messungenauigkeiten nicht 16 cm) zu-
grunde gelegt.

Bei Betrachtung aller 3564 erhobenen Haltepunkte der Region
Hannover zeigt sich, dass 27 % der Haltestellen eine Bordho-
he von mindestens 15 cm aufweisen. In der Landeshauptstadt
Hannover haben von den insgesamt 859 Haltepunkten 32 %
eine entsprechende Bordhohe. Bei den 2705 Haltepunkten der
Umlandkommunen liegt der Anteil insgesamt bei 25 %, wobei
die Anzahl der Haltepunkte mit mindestens 15 cm Bordhohe
in den einzelnen Kommunen zum Teil sehr unterschiedlich ist.
Eine detaillierte Aufschlisselung fur die regionszugehérigen
Kommunen ist der Tabelle E IV 1 zu entnehmen.

Aus den genannten Zahlen Idsst sich ein grofser Handlungsbe-
darf allein fur Malsnahmen zur Schaffung einer barrierefreien
Bordhohe fur die nachsten Jahre ableiten.

Ergdnzungsausstattung

An vielen Haltestellen, an denen auf Grund der Einsteiger-
zahlen ein erhéhter Ausbaustandard vorzusehen ist, fehlen
Witterungsschutz und Informationsvitrinen. Bereits vorhan-
dene Ausstattungselemente entsprechen vielfach nicht mehr
dem heutigen Standard in Bezug auf Fahrgastkomfort, -infor-
mation und -sicherheit und bedurfen einer entsprechenden
Erneuerung.

Komfortausstattung

Zur optimalen Erfullung der Informationsbedurfnisse der Fahr-
gaste und somit zur Steigerung der Benutzerfreundlichkeit
sind an ausgewahlten Haltestellen dynamische Fahrgastinfor-
mationselemente mit Darstellung der Abfahrtszeiten in Echt-
zeit und Angaben zu Anderungen im Betriebsablauf anzustre-
ben (vgl. Kap. D Il 5.2.4).
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Tabelle E IV 1: Bestanderfassung zu barrierefreien Bord-
hohen in der Region Hannover (Stand: April 2015)

Gemeinden Anzahl Haltepunkte  Anzahl Haltepunkte mit einer Bordhdhe ', Prozentualer
von mindestens 15 cm Anteil”
Barsinghausen 208 61 29%
Burgdorf 140 54 39%
Burgwedel 101 37 37%
Garbsen 230 79 34%
Gehrden 68 21 31%
Hemmingen 64 28 44%
Isernhagen 122 55 45%
Laatzen 82 14 17%
Landeshauptstadt Hannover 866 274 32%
Langenhagen 220 40 18%
Lehrte 162 36 22%
Neustadt 375 29 8%
Pattensen 62 8 13%
Ronnenberg 77 16 21%
Seelze 17 28 24%
Sehnde 100 22 22%
Springe 102 29 28%
Uetze 102 36 35%
Wedemark 156 29 19%
Wennigsen 46 23 50%
Wunstorf 21 40 19%
Region Hannover gesamt 3611 959 27%
Region Hannover ohne LHH 2745 685 25%
Landeshauptstadt Hannover 866 274 32%
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3.2.2 Zentrale Omnibusbahnhofe und wichti-
ge Umsteigehaltestellen

Ziele

Zentrale Omnibusbahnhofe konnen in ihrer baulichen Auspra-
gung nicht standardisiert werden. Aufgrund des engen 7u-
sammenwirkens zwischen der Lage des 70B im stadtischen
Stralsennetz, der Betriebsabwicklung, GroRe und Form der zur
Verfiigung stehenden Fldche muss bei jedem Neu-, Um- oder
Ausbau eines 70B eine individuelle Losung gefunden werden.

Dennoch gibt es bestimmte Grundanforderungen, die bei der
Planung bzw. Gestaltung eines ZOB zu beachten sind. Grund-
satzlich sollten die Z0B so gestaltet sein, dass ein Umsteigen
und Warten fir die Fahrgaste moglichst attraktiv ist.

Anforderungskriterien

Sicherheit:
Starkung des Sicherheitsempfindens der Fahrgaste (vql.
Kap. D Il 5.6), z.B. durch sinnvolle und begreifbare Ab-
grenzung der Funktionsbereiche, iibersichtliche und trans-
parente Gestaltung, gute Ausleuchtung, Informations-/
Notrufsaulen

Fahrgastkomfort:

- kurze und barrierefreie Umsteigewege
barrierefreie Ausfihrung, z.B. mit Rampen, abgesenkten
Bordsteinen, Hochborden im Einsteigebereich und taktilen
Fihrungs-/Orientierungselementen
Starkung des Komforts fir die Fahrgaste waéhrend des
Wartens (ausreichender Witterungsschutz, Warterdume,
Sitzgelegenheiten), attraktive Gestaltung des 70B und
seines Umfeldes
Verbesserung der statischen und dynamischen Fahrgast-
information einschlielich des Zielfihrungs- und Orientie-
rungssystems sowie einer betriebstibergreifenden An-
schlusssicherung
P+R- und B+R- und Taxistellplatze
Serviceeinrichtungen

Le|stungsfah|gke|t
ausreichende Leistungsfahigkeit fur die Abwicklung des
Busverkehrs
Beeinflussung der Lichtsignalanlagen an den Ein- und
Ausfahrten

Wirtschaftlichkeit:
Optimierung des Betriebsablaufs
Minimierung der Betriebskosten durch wartungsarme und
vandalismusresistente Materialien bzw. Ausstattungsele-
mente

Mangelanalyse

Zentrale Omnibusbahnhdfe

Die in der Region Hannover existierenden ZOB sind z. T. bau-
lich schon relativ alt und auch den betrieblichen Anforderun-
gen teilweise nicht mehr gewachsen. Eine Verbesserung des
heutigen 7Zustands wird angestrebt. Fur die ZOB in Hanno-
ver, Neustadt, Burgdorf (Westseite), Springe, Pattensen und
Wunstorf besteht Handlungsbedarf in Bezug auf die Erftllung
der genannten Anforderungskriterien. Fir den 70B Neustadt
und den ZOB Hannover sind konkrete Ausbauvorhaben vor-
gesehen.

Wichtige Umsteigehaltestellen

Bei vielen anderen wichtigen sonstigen Umsteigehaltestel-
len hat es in der Vergangenheit im Rahmen der zahlreichen
Bahnhofsneugestaltungen Verbesserungen gegeben. Teilwei-
se fehlen noch Ausstattungsmerkmale einer wichtigen Um-
steigehaltestelle gemal$ den genannten Anforderungskriteri-
en.

3.3 MaBnahmenkonzept

3.3.1 Haltestellen

Die in der Mangelanalyse dargestellten Defizite der Haltestel-
leninfrastruktur in Bezug auf die Ausgestaltung der einzelnen
Haltepunkte sollen in den nachsten Jahren kontinuierlich be-
hoben werden. Hierfir sind folgende Malsnahmen zur Ver-
besserung der Haltestellenausstattung vorgesehen:

Grundausstattung

Zur Sicherstellung einer flachendeckenden barrierefreien
7ugdnglichkeit des Verkehrssystems Bus soll vorrangig eine
Verbesserung der Grundausstattung von Bushaltestellen vor-
genommen werden.

In den zurickliegenden Jahren wurden bereits diverse dies-
bezlgliche BaumaRnahmen durchgefihrt. Die Auswahl der
umgebauten Haltestellen basierte auf einer vom Fachbereich
Verkehr erarbeiteten grundlegenden Konzeption aus dem Jahr
2001 zur Verbesserung der Nutzung des Linienbusverkehrs im
landlichen Raum fir mobilitdtseingeschrankte Personen. Es
wurden ausgewahlte Buslinien herausgefiltert, die auf Grund
ihrer raumlichen Nahe zu Einrichtungen und Zielen fir mo-
bilitdtseingeschrankte Fahrgdste eine besondere Bedeutung
aufweisen. Durch erganzende Untersuchungen wurden die
daraus resultierenden potenziellen Umbaumalinahmen er-
mittelt.
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Mittlerweile ist ein GrofSteil der ermittelten Umbaumalfsnah-
men verwirklicht.

Kunftig soll die Malnahmenauswahl nicht mehr linienbezo-
gen, sondern flachenbezogen ermittelt werden. Hierbei sol-
len auch die Haltestellen in der Landeshauptstadt Hannover
Berlcksichtigung finden. Als Zwischenziel zur Verwirklichung
einer flachendeckend barrierefreien Businfrastruktur wird an-
gestrebt, im Sinne einer Gleichbehandlung aller Kommunen,
vorerst in jedem Ortsteil einer Kommune mindestens eine
barrierefreie Bushaltestelle (entspricht in der Regel je einem
Haltepunkt pro Fahrtrichtung) anzubieten. Im nachsten Schritt
soll das barrierefreie Haltestellennetz sukzessive verdichtet
werden.

Grundlage fur die zukinftige Malsnahmenauswahl bildet das
Haltestelleninformationssystem HIS (Kap E IV 3.11). Im Ab-
gleich zwischen Soll- und Istzustand wird der Ausbaubedarf
der einzelnen Haltpunkte bestimmt. In Abstimmung mit den
Kommunen, Baulasttragern und Verkehrsunternehmen wer-
den jshrliche Malsnahmenpakete festgelegt.

Durch die standardmalSige Ausstattung der Bushaltestellen
mit Fahrradbigeln soll die Nutzung des Fahrrades als Zubrin-
ger zur Haltestelle gestarkt werden. Entsprechend werden
bei den kinftigen Umbaumafnahmen in Abhangigkeit der
ortlichen Gegebenheiten einzelne Fahrradbigel vorgesehen.
Bezlglich gréRerer Fahrradabstellanlagen an ausgewahlten
Haltepunkten wird auf das B+R Ausbaukonzept (vgl. Kap.
E V) verwiesen.

Zusatzausstattung

7Zusatzausstattungen an Haltestellen werden in der Regel im
Zuge der AusbaumafRnahmen zur Verbesserung der Grund-
ausstattung mit bertcksichtigt. Im Einzelfall werden fehlende
Witterungsschutzeinrichtungen einzeln nachgertstet. Grund-
voraussetzung hierfur ist eine ausreichende Dimensionierung
des Wartebereiches, die vielfach erst nach einem barrierefrei-
en Haltestellenausbau vorliegt.

Komfortausstattung

Eine weitere Qualitatsverbesserung des OPNV und die Schaf-
fung eines hochwertigen Bussystems sollen durch die zusatz-
liche Ausstattung einzelner Haltepunkte mit Elementen zur
dynamischen Fahrgastinformation erreicht werden. Der Fahr-
gast wird hierbei auf digitalen Tafeln Gber aktuelle Fahrpland-
aten sowie Storungsmeldungen informiert.

Fur die Auswahl der ersten Haltestellen zur Ausriistung mit
dynamischen Fahrgastinformationen werden zundchst fur

die Bushaltestellen in der Landeshauptstadt Hannover Fahr-
gastzahlen mit einer Grofenordnung von ca. 500 Einsteigern
(betrifft ca. 75 Haltestellen) und fur das Umland mit einer Gro-
Benordnung von ca. 200 Einsteigern (betrifft ca. 110 Haltestel-
len) bertcksichtigt. Diese Werte sind als EinstiegsgrofRen zu
verstehen und nach den Erfahrungen der ersten Umsetzungs-
phase ggf. anzupassen (siehe auch Kap. D Il 5.2.4).

Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes

Die Umsetzung des Malsnahmenkonzeptes ist abhangig von
den zur Verfligung stehenden Haushaltsmitteln der Region
Hannover und den Fordermitteln des Landes Niedersachsen.

Fur die Verwirklichung der Ausbauziele konnten bisher fol-
gende Forderprogramme, mit in der Regel 75% iger Kosten-
beteiligung des Landes, fur diverse Mafsnahmen in Anspruch
genommen werden (vgl. Kap.F 2.1.2):

Haltestellenprogramm (Einstellung 2007)
OPNV-Investitionsprogramm zur Gewahrung von Zuwen-
dungen fur Vorhaben des straRengebundenen OPNV
(Neu- und Ausbauten oberhalb einer Bagatellgrenze von
35.000 € Baukosten)

OPNV-Konjunkturprogramm 2010-2014 fur die Grunder-
neuerung von Bushaltestellen mit Verbesserung der Aus-
stattung (Sammelantrage fir Ausbaumalinahmen unter
der Bagatellgrenze)

Mit Einfihrung des OPNV-Konjunkturprogramms 2010-2014,
das auch eine MaRnahmenforderung fur Haltestellenum-
bauten unter einer Bagatellgrenze von 35.000 € ermadglicht,
konnten durch BaumaRnahmen der Region Hannover jahrlich
ca. 16 Haltepunkte grunderneuert werden.

Zusdtzlich wurden die Kommunen animiert, eigene Forder-
mafsnahmen zur Ausstattungsverbesserung ihrer Haltestellen
vorzunehmen. Diese Mallnahmen wurden durch Zuwendun-
gen der Region Hannover unterstitzt (50%ige Mitfinanzie-
rung der nicht durch Fordermittel gedeckten Kosten). Durch
diesen Anreiz konnte ein deutlicher Anstieq der Bautdtigkeit
erzielt und jéhrlich ca. 50 zusétzliche Haltepunkte umgebaut
werden.

Aufgrund der positiven Wirkung und der grollen Nachfrage
ist das urspriinglich bis 2014 befristete OPNV-Konjunkturpro-
gramm bis auf Weiteres ber 2014 hinaus verlangert worden.
Die Mitfinanzierung der Region Hannover wird vorbehaltlich
zur Verfigung stehender Haushaltsmittel ebenfalls fortge-
setzt.
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Vorbehaltlich einer Beschlussfassung des Gesetzentwurfes
zum Niedersdchsischen Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (Stand 09/2013) ist auch Gber 2016 hinaus die Férderung
fir Vorhaben des straRengebundenen OPNV gesichert.

Gemal des politischen Auftrags der Region Hannover zur
Herstellung einer flachendeckenden barrierefreien Businfra-
struktur soll das bisher erzielte jéhrliche Ausbauvolumen in
den Folgejahren weiter erhoht werden. Die Verteilung barrie-
refreier Haltestellen soll im kommunalen Vergleich wahrend
der Laufzeit des NVP 2015 weiter angeglichen werden (vql.
Tab. E IV 1). Zur Erfullung dieses Ziels werden weitere Haus-
haltsmittel erforderlich.

Fur die Umsetzung des Ausbauziels ,Komfortausstattung” zur
Schaffung eines hochwertigen Bussystems sind ebenfalls
Haushaltsmittel seitens der Region vorzusehen. Eventuelle
Fordermaglichkeiten durch das Land Niedersachsen werden
derzeit gepruft.

3.3.2 Zentrale Omnibusbahnhofe und wichti-
ge Umsteigehaltestellen

10B Hannover:

Im Zuge der auf Initiative der Landeshauptstadt Hannover
vorgenommenen Umbauplanung des Bereiches Raschplatz
erfolgt eine Neugestaltung des ZOB Hannover. Die zwischen
der LHH und der Region Hannover abgestimmte Konzeption
sieht die Anlage eines eigenstandigen vom StralRenraum ab-
gegrenzten Bereiches fir den Busreiseverkehr (City-Bustermi-
nal) vor. Die Realisierung ist fir 2013 geplant.

Fir den GVH-Linienverkehr werden die Haltestellen (Ein- und
Ausstieg) gebindelt. Die Wartepositionen sind in der Run-
destralRe vorgesehen. Die hierfir notwendigen Flachen sind
planrechtlich gesichert.

10B Neustadt:

Die Bestandsituation ist aus baulicher und funktionaler Sicht
sehr unbefriedigend. Dies betrifft sowohl den Bereich des
0B, als auch P+R- und B+R Anlagen, sowie Vorplatz und We-
gefuhrung. Im Jahr 2009 wurde im Auftrag der Region Hanno-
ver eine Machbarkeitsstudie fertig gestellt, auf deren Grund-
lage dann weitere Planungen erfolgten. Im Jahr 2012 wurde
ein Finanzierungsantrag beim Land gestellt. Eine Programm-
aufnahme ist erfolgt. Die geplante Bauzeit ist fur die Jahre
2014-2016 vorgesehen. Sowohl die verkehrliche, als auch die
stadtebauliche Situation werden - der Bedeutung als wich-
tiger Verkniipfungspunkt und als Stadteingang entsprechend
- wesentlich verbessert.

10B Springe:

Auf Grundlage der formulierten Ziele der Bahnhofsrahmen-
planung in Springe wird seitens der Stadt Springe eine Neu-
gestaltung des Bahnhofsvorplatzes und des ostlichen Bahn-
hofsumfeldes angestrebt. Eine Neuplanung des ZOB ist ein
Baustein dieser Planung. Betrieblich gibt es derzeit keine
zwingenden Grinde zum kurzfristigen Ausbau des ZOB. Eine
zusétzliche Buswendemaoglichkeit wird voraussichtlich in 2014
(unabhangig vom Z0B) umgesetzt.

Im Falle der Umsetzung des Gesamtkonzeptes wird gemein-
sam mit der Stadt Springe eine Umgestaltung des ZOB an-
gestrebt, die sowohl die stadtgestalterischen Ziele der Stadt
Springe als auch die notwendigen busbetrieblichen Funkti-
onsanpassungen, sowie die Optimierung der Umsteige- und
Wartesituation fur die Fahrgdste bertcksichtigt.

Burgdorf (Westseite):

Im Zuge der Neugestaltung des ZOB in Burgdorf wurde eine
barrierefreie Wegebeziehung zwischen den Bahngleisen und
den Busabfahrtspositionen des ZOB (Ostseite) durch Anlage
einer Rampenanlage geschaffen. Auf der Westseite der Bahn
befinden sich weitere Busabfahrtspositionen, deren barriere-
freie Zuganglichkeit zu SPNV und ZOB (Ostseite) bisher nicht
gegeben ist, da die hier vorhandene Rampe zu steil ist. Die
Schaffung einer durchgehenden Barrierefreiheit ist anzustre-
ben. Die Rampe ist Eigentum der DB. Fordermittel fir den
barrierefreien Ausbau einer 2. Rampe sind von der LNVG nicht
zu erwarten. Der Ausbau musste aus Eigenmitteln der Region
Hannover erfolgen. Andere Fordermaglichkeiten oder Beteili-
gung der DB sind zu prifen.

10B Wunstorf:

Eine generelle Uberplanung ist nicht notwendig, allerdings
sollten Malnahmen zur Verbesserung der Barrierefreiheit, Er-
hohung der Aufenthaltsqualitat, sowie zur Verbesserung der
Fahrgastinformation durchgefthrt werden.

10B Pattensen:

Die Stadt strebt eine Umgestaltung an. Der Flachennutzungs-
plan und Bebauungsplan wird entsprechend aufgestellt. Die
Region sieht gegebenenfalls Modernisierungsbedarf. Im Rah-
men einer eventuellen Uberplanung des ZOB wird bei Bedarf
eine Erweiterung des derzeitigen Areals, sowie die Einrich-
tung sanitarer Anlagen Uberprift.

Dynamische Fahrgastinformation an ausgewahlten Z0B:
Der im Jahre 2005/06 umgestaltete ZOB in Burgdorf wurde
mit umfangreichen Anlagen zur dynamischen Fahrgastinfor-
mation ausgeristet. Jeder Bussteig wurde mit einer dynami-
schen Informationstafel ausgestattet. Auf dem Bahnhofsvor-
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platz wurde ein mehrzeiliger dynamischer Ubersichtsanzeiger
zur Vorinformation Uber alle im Bereich des ZOB verkehren-
den Verkehrsmittel einschlieRlich der Zuge aufgestellt.

Diese Mallnahmen stellen eine erhebliche Qualitatsverbesse-
rung bezuglich Fahrgastinformation und Anschlusssicherung
dar. Es wird angestrebt, in Zukunft weitere ausgewahlte 70B
in der Region nach diesem Muster auszustatten.

4.  Fahrzeuge

41 Bestand

In den vergangenen Jahren sind durch die Neubeschaffung
vieler Fahrzeuge die Qualitaten in Bezug auf Fahrzeugalter,
Zuganglichkeit, Nutzungsmaglichkeiten fir Mobilitatseinge-
schrankte, Fahrgastinformation, technische Ausstattung und
Umweltfreundlichkeit verbessert worden.

Seit 2008 wird die Busflotte der Gstra bestandig erneuert.
Grundsatzlich sind alle Fahrzeuge mit Niederflurtechnik und
Kneeling ausgeristet. Alle Fahrzeuge besitzen eine automa-
tisch ausfahrbare Rampe, 10 Fahrzeuge haben zusatzlich an
der ersten Tur eine manuell zu bedienende Rampe. Solowa-
gen werden mit 3 Turen und Gelenkbusse werden mit 4 Tiren
beschafft, um die Fahrgastwechselzeiten zu verkirzen und
eine bessere Verteilung der Fahrgdste Uber den gesamten
Bus zu gewadhrleisten. Alle Neuzugdnge weisen entweder die
Schadstoff Norm Euro 5 oder EEV auf.

Die RegioBus beschafft seit 2003 ausschlieRlich Niederflur-
fahrzeuge (mit Kneeling), die mit einer manuell zu bedie-
nenden Rampe behindertengerecht ausgestattet sind. Bei
Fahrzeugen ab dem Baujahr 2007 wird die Schadstoffnorm
Euro 5 eingehalten. Seit 2008 werden Busse mit EEV-Stan-
dard beschafft. Etwa 10% der Flotte werden jahrlich erneu-
ert. Alle Fahrzeuge seit dem Baujahr 2001 verfiigen tber eine
Klimaanlage.

4.2 Ausblick

In den offentlichen Dienstleistungsauftrégen, die die Region
Hannover den Verkehrsunternehmen dstra und RegioBus seit
2006 erteilt, sind die Qualitdtsanforderungen an die Busse
geregelt. Die Anforderungen beziehen sich auf alle eingesetz-
ten Fahrzeuge, also auch auf die von den Subunternehmen
eingesetzten Busse.

Die Verkehrsunternehmen beabsichtigen auch in den nachs-
ten Jahren, ihre Fahrzeugflotten sukzessive zu erneuern. Ne-
ben den von der Region Hannover vorgegebenen Qualitats-
merkmalen, wie z. B. dem Hochstalter der Fahrzeuge, werden
mindestens die jeweils geltenden gesetzlichen Vorgaben,
insbesondere in Bezug auf die Umweltfreundlichkeit von den
Verkehrsunternehmen, umgesetzt (vgl. Kapitel D Il 3)

Nach dem beschlossenem ,VEP pro Klima“ erfolgt die Umstel-
lung der Ustra-Stadtbusflotte auf moderne Technologien, z.
Zt. sind dies Hybridbusse. Perspektivisch ist auch der Einsatz
von Elektrobussen denkbar. Die RegioBus Hannover beschafft
Neufahrzeuge nach dem Euro-EEV-Standard. Die seit 2012
bei der RegioBus Hannover eingesetzten Anhangergespan-
ne haben sich bewahrt. Sie bieten wirtschaftliche Vorteile,
da somit besonders im Berufs- und Schilerverkehr flexibel
auf das schwankende Passagieraufkommen reagiert werden
kann. Dardber hinaus konnen dadurch der Kraftstoffverbrauch
und die CO2-Emission reduziert werden. Aus den genannten
Grinden soll ein weiterer Ausbau des Gespanneinsatzes in
der Region Hannover geprift werden. Bei Neubeschaffungen
von Bussen ist in Zukunft die nach dem jeweiligen Stand der
Technik optimale Antriebslésung zu wahlen.
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Kapitel E V: Park+Ride/Bike+Ride
(P+R/B+R)
1. Ausgangssituation und Bestand
P+R
Die Verknpfung des privaten Kfz-Verkehrs mit dem schienen-
gebundenen Personennahverkehr erfolgt durch das Park+Ri-
de-System. Dieses System soll vor allem fir den Berufsver-
kehr, aber auch fur den Einkaufs- / Freizeitverkehr die Fahrten
mit dem Pkw zwischen Peripherie und Zentrum ersetzen und
somit einen Beitrag zur Steigerung der Fahrgastnachfrage im
OPNV, zur Entspannung der Parksituation in Hannover und
zum Klimaschutz leisten.
Um den Umstieg auf die schienengebundenen Verkehrsmittel
zZu erleichtern, sind an den SPNV- und Stadtbahn- Stationen
der Bedienungsebene 1 (vgl. Kap. D I 1) zahlreiche P+R-Pl3tze
eingerichtet worden. Insgesamt stehen in der Region Han-
nover rund 6.200 P+R-Stellplatze fur die Fahrgaste des OPNV
zur Verfigung. Ebenerdige Stellplatzanlagen stellen dabei
den Regelfall dar. Mehrgeschossige Parkbauten bilden die
Ausnahme. Vor dem Hintergrund der zunehmend schwieri-
ger werdenden Flachenverfigbarkeit konnten Parkbauten
zukinftig aber groRere Bedeutung erlangen. Die Schaffung
zusatzlicher P+R-Stellplatze erfolgt uberwiegend an Stationen
des SPNV. Im Stadtbahnnetz erfolgt die nachfrageorientierte
Erweiterung des Stellplatzangebotes in erster Linie im Zuge
von neuen Stadtbahnstrecken zumeist an den Endhaltestel-
len.

Dezentraler, wohnortnaher P+R

Die Region Hannover verfolgt grundsatzlich das Konzept des
dezentralen, wohnortnahen P+R. Zentral gelegene, grole
Platze sollen demnach vermieden werden, da diese die An-
reisewege unnotig verldngern und somit vermeidbare Mehr-
verkehre erzeugen. Ferner soll eine Konkurrenz zum System
Bus so gering wie moglich gehalten werden, um das Bus-
zubringersystem zur Bedienungsebene 1 nicht zu gefdhrden.
Allerdings konnen in geeigneten Einzelféllen, v. a. an Schnitt-
punkten mit dem SchnellstralRennetz, auch zentral gelegene
Platze sinnvoll sein, wenn dadurch die Wirtschaftlichkeit der
betreffenden Linie erhoht werden kann und Zubringerbuslini-
en nicht geschwacht werden.

Die Nutzung des P+R-Systems hangt von vielfaltigen Einzel-
faktoren ab, die aus Sicht der Fahrgaste - in Abhangigkeit der
personlichen Anspriiche und Maglichkeiten - unterschiedlich
bewertet werden (Gesamtkosten der Fahrt, Stellplatzverfug-
barkeit an der Haltestelle und am Zielort Hannover, Gesamt-
reisezeit im OPNV und MIV, Piinktlichkeit und Taktfrequenz im
OPNV, Stauhaufigkeit im StraRennetz, erforderliche Umsteige-

vorgange, Grad der Flexibilitat, Erreichbarkeit der P+R-Anlage
im StralRennetz und andere Faktoren). Bei der Erstellung von
Ausbaukonzepten sind neben den aktuellen Auslastungszah-
len stets auch diese Einzelfaktoren situationsbezogen zu be-
ricksichtigen.

B+R

Neben dem Park+Ride-System existiert ein Bike+Ride-System
zur Komplettierung und Attraktivierung des OPNV-Systems in
der Region Hannover und zur Forderung des umweltvertrégli-
chen Verkehrsmittels Fahrrad.

B+R gewinnt als kombinierte Verkehrsform von Fahrrad und
OPNV zunehmend an Bedeutung und leistet damit einen
wichtigen Beitrag nicht nur im Stadtverkehr, sondern auch
im Regionalverkehr: Das Fahrrad als flexibles Verkehrsmittel
erschlieSt die Siedlungsgebiete, wéhrend der OPNV schnel-
le Punkt-zu-Punkt-Verbindungen herstellt. Damit entstehen
Verbindungen, die auch gegeniber der Pkw-Nutzung konkur-
renzfahig sind.

B+R wird nicht nur auf dem Wegq zur Haltestelle (im Vortrans-
port) genutzt, sondern zunehmend auch im Nachtransport,
d.h. von der Haltestelle zum Zielort. Die Anforderungen an die
Abstellmaglichkeiten in Bezug auf Diebstahlschutz, Vandalis-
mus und Witterungsschutz sind im Nachtransport deutlich ho-
her als im Vortransport, da das Fahrrad dort auch iber Nacht
und am Wochenende verbleibt.

Der Haupteinsatzbereich des Fahrrades als Zubringer zur Hal-
testelle beginnt oberhalb der Ful3gangerdistanz von 500 m
und reicht bis zu 3 km; Entfernungen Gber 5 km werden nur
noch in Ausnahmefallen mit dem Rad zurtckgelegt. Durch
die Nutzung des Fahrrades kann der Haltestelleneinzugsbe-
reich auf das 6- bis maximal 9-fache gegentber dem FulBweg
vergroRert werden. Durch die Entwicklung und die Zunahme
von Elektrofahrradern bzw. Pedelecs vergrofsert sich der Zu-
bringerradius zu den Haltestellen. Auch Entfernungen Gber
5 km konnen somit fur die Verkntpfung zwischen B+R und
SPNV attraktiv sein. Voraussetzung daf(r sind allerdings die
gute und sichere Erreichbarkeit der SPNV Stationen durch gut
ausgebaute, sichere Radwege, sowie sichere Abstellmoglich-
keiten fur die meist hochwertigeren Elektrofahrrader und Zu-
behor.

B+R Standards

In der Region Hannover erstreckt sich das Bike+Ride-System
auf alle Stationen und Haltestellen der Bedienungsebene 1
sowie auf zahlreiche weitere Standorte im Netz. Neuerdings
wird auch dem Fahrrad als Zubringer zu Bushaltestellen durch
die standardmaRige Ausstattung neuer Bushaltestellen mit
Fahrradblgeln Rechnung getragen.
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Die Mindestanforderungen an die Qualitdt der Abstellanla-
gen stellt das Blgelsystem dar. Hierbei kénnen die Fahrrader
standsicher an einem Anlehnbgel abgestellt und am Rah-
men angeschlossen werden. Die Fahrradanlehnbigel werden
meist auf pflasterbefestigten Flachen in einem Mindestab-
stand von 1,00m (bei begrenztem Platzangebot) vorzugswei-
se in einem Abstand von 1,20m gesetzt. Die nachst hohere
Qualitatsstufe stellen (berdachte Anlagen dar. Zunehmend
werden Uberdachte, abschlieRbare Anlagen, sogenannte
Fahrradgaragen angeboten, da in in jingerer Vergangenheit
die Anforderungen hinsichtlich Schutz vor Vandalismus und
Diebstahl gestiegen sind. Dies beruht auf zunehmend hoch-
wertigeren Fahrradern - sowohl im ,Standard” als auch im
Pedelec-Bereich, als auch in der generellen Zunahme von
Vandalismus im offentlichen Raum.

Als Fahrradgaragen werden abgeschlossene und Gberdachte
Sammelanlagen bezeichnet, fur die an die Nutzer Schlissel
ausgegeben werden. Durch das Registrieren der Nutzer und
die Abgabe eines Pfandes fur den Schlissel wird die Vandalis-
musgefahr stark eingeschrankt. Damit die Nutzung dieser An-
lagen nur fUr Kunden des OPNV sichergestellt ist, muss eine
entsprechende Fahrkarte bei der Schliisselausgabe vorgelegt
werden. Um aber auch Gelegenheitskunden anzusprechen,
werden die Fahrradgaragen in der Regel mit nicht abgeschlos-
senen, Uberdachten Radabstellmdglichkeiten kombiniert.

In den vergangenen Jahren wurden in der Region Hannover
im Zuge des S-Bahn- und Stadtbahnausbaus eine Vielzahl
von Fahrradabstellmdglichkeiten an Stationen und Haltestel-
len geschaffen. Insgesamt betragt die B+R Stellplatzkapazi-
tat in der Region Hannover rund 6.700 Fahrradabstellplatze.
Bei durchgefuhrten Qualitdtsverbesserungen, wie z.B. dem
Austausch veralteter Vorderradklemmen gegen Fahrradbugel,
kommt es teilweise auch zu einer Reduzierung von Abstell-
plétzen.

Fazit P+R und B+R

Mit dem Angebot an P+R- und B+R-Anlagen wird der OPNV
auch for Kunden attraktiv - bzw. der Zugang zum OPNV erst
moglich-, die zu Beginn der Wegekette auf den IV angewie-
sen sind.

Mit steigenden Energiepreisen, aber auch mit zunehmend at-
traktiven Angeboten im Bereich der Infrastruktur, wie auch im
Marketing/ Tarifbereich wird der Nutzerkreis weiter zuneh-
men.

Der Nutzerkreis wird sich sowohl aus ,Zwangskunden”, iber-
zeugten OPNV Nutzern und ,Vernunft’- Entscheidern (Zeit +
Geld) zusammensetzen.

Insofern ist der Bau von Fahrradabstellanlagen und Pkw-Stell-
platzen an Stationen und Haltestellen in der Region Hannover
weiter zu fordern.

Insbesondere der Bedarf an Fahrradabstellplatzen wachst
zunehmend. Inzwischen sind an vielen Stationen die freien
Flachenkapazitdten ausgeschopft, so dass ber Alternativen
nachgedacht werden muss. In Einzelfdllen bietet es sich an,
vorhandene PKW-Stellplatze zu B+R umzunutzen, da im Ver-
gleich zur benétigten Flache, mehr Nutzer vom B+R Angebot
profitieren. Alternativ soll auch der Bau von doppelstockigen
Anlagen in Erwdagung gezogen werden. Bisher werden dop-
pelstockige Anlagen nur in Gberwachten Stationen angebo-
ten, wie z.B. die Fahrradstation am Hbf Hannover.

Die Steigerung des Radverkehrsanteils kann aber nur sinn-
voll erreicht werden, wenn an allen Punkten der Wegekette
ein sicheres Abstellen von Fahrradern ermaglicht wird, nicht
nur am Ubergang zum OPNV. Probleme stellen insbeson-
dere Start- und Zielpunkt der Wegekette (z.B. Wohnort und
Arbeitsstelle) dar. Insbesondere in Wohngebieten beschrankt
sich das offentliche Angebot maximal auf Fahrradanlehnbu-
gel. B+R-Bauten sind in diesen Bereichen aus Platz- / und
optischen Grinden nicht vorgesehen.

Taxiplatze und Kiss+Ride (K+R)

Taxiplatze und Kiss-and-Ride-Stellplatze stellen eine wichtige
Erganzung zum P+R-/B+R-Angebot in der Region Hannover
dar.

Im Bereich der Region Hannover befinden sich an folgenden
Bahnhofen Taxiplatze: Bad Nenndorf, Barsinghausen, Burg-
dorf,  Hannover-Bismarckstralle, Hannover-Hauptbahnhof,
Haste, Lehrte, Neustadt am RUbenberge, Sarstedt, Seelze,
Sehnde, Springe, Weetzen und Wunstorf. Auerdem befinden
sich Taxiplatze an vielen Stadtbahn- Umsteigeanlagen und
weiteren Haltestellen. Nach dem Umsteigen vom OPNV er-
moglichen sie das direkte Erreichen des Fahrziels. Taxiplatze
an Bahnhofen erhohen zudem die Sicherheit fur die Fahrgdste
im Bahnhofsumfeld, da die Fahrzeuge mit Funk ausgeristet
sind.

Kiss-and-Ride-Platze (K+R-Platze) ermoglichen den kurzzeiti-
gen Aufenthalt an einer Station oder Haltestelle des OPNV
zum Bringen und Abholen von Fahrgasten. Sie sind als Kurz-
zeitstellplatze (Parkscheibenregelung) ausgewiesen.
Meistens befinden sie sich in unmittelbarer Nahe der Zuwe-
gungen zum Bahnsteig. In der Region Hannover werden an
zahlreichen P+R-Anlagen Kurzzeitstellplatze angeboten.
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2. Liele, Mdngelanalyse und Ausbaustan-

dards

Ziele

Mit der Optimierung des P+R- und B+R-Systems soll ein wich-
tiger Beitrag zur Attraktivitatssteigerung des OPNV-Systems in
der Region Hannover, zur Gewahrleistung gleichwertiger Le-
bensbedingungen und Mobilitatschancen, zur Kundenzufrie-
denheit und zur Sicherstellung einer regions-, stadt- und um-
weltvertraglichen Mobilitat geleistet werden. Dies entspricht
u.a. auch den Zielen des ,VEP pro Klima”. Ein gutes Angebot
an Umsteigemaglichkeiten zwischen MIV und OPNV soll eine
hohe Fahrgastnachfrage - insbesondere vor dem Hintergrund
einer hohen Wirtschaftlichkeit des Gesamtsystems OPNV -
bewirken. Bisher stand im Vordergrund, ein an der Nachfrage
orientiertes ausreichendes Angebot an Abstellplatzen zur Ver-
figung zu stellen. Insbesondere im B+R Bereich wird zuneh-
mend auf Steigerungspotenziale durch verbesserte Angebote
gesetzt.

Auch in den kommenden Jahren ist das Ziel weiter zu verfol-
gen, bestehende Standort- und Standarddefizite zu beseiti-
gen. Hierzu zahlt neben der Anzahl und Qualitét der Stellplat-
ze unter anderem auch eine gute Zuwegung zu den Anlagen
sowie bei Bedarf eine wegweisende Beschilderung. Die 7u-
wegungen zu den Anlagen liegen in erster Linie in der Ver-
antwortung der jeweiligen Kommune. Trotzdem versucht die
Region hier durch Unterstitzung fachlicher (und im Einzelfall
finanzieller) Art den Zustand fahrradfreundlich zu verbessern.

Neben der ,rein praktischen” Qualitat der B+R Abstellanlagen
kann/soll auch Gber das Thema Gestaltung die Bedeutung
und das ,Image” des Radverkehrs kiinftig gestarkt werden. In
stadtebaulich sensiblen Bereichen oder im Rahmen von ge-
stalterischen Gesamtkonzepten kann ein hoherer (aber auch
kostenintensiverer) Gestaltungsstandard umgesetzt werden.

Hinzu kommen grofsere ,Komfortangebote” fir den Radfah-
renden: Hierzu gehéren sowohl die Ausstattung von Fahrrad-
garagen bzw. anderen Abstellanlagen mit Schlieffachern fur
Fahrradzubehor und Kleidung, wie auch Angebote zum Aufla-
den der Akkus von Elektrofahrradern.

Das geordnete Abstellen von Fahrradern in B+R-Anlagen bie-
tet nicht nur Komfort fur die Nutzer und Nutzerinnen der An-
lage, sondern dient generell der Sicherheit und Ordnung der
Haltestelle und nutzt allen Fahrgdsten, besonders mobilitats-
eingeschrankten Personen, denen im schlechtesten Fall durch
wild abgestellte Fahrrader der Weg zur Haltestelle versperrt
wird.

Eine zeitgemal3e Erneuerung veralteter Fahrradabstellanlagen
ist weiterhin notwendig. Dabei werden alte Klemmbugel
gegen neue Anlehnbigel ausgetauscht und gegebenenfalls
Uberdachungen erneuert/ saniert. Bei der Konzeption neuer
oder erweiterter B+R-Anlagen soll verstarkt den Bedurfnissen
der Nutzer nach Witterungsschutz entsprochen werden. An
geeigneten Standorten werden bevorzugt Gberdachte Anla-
gen hergestellt.

Auch der Bau weiterer gesicherter B+R-Fahrradgaragen -ins-
besondere an stark frequentierten Haltepunkten und Statio-
nen- wird bei erkennbarem Bedarf vorgesehen. Dies setzt die
Betreuung der fertigen Anlagen (inkl. Schltsselverwaltung)
durch die jeweilige Kommune voraus. Grundsatzlich durfen
jedoch an entsprechenden Standorten die Anspriiche der Ge-
legenheitskunden nicht aufRer Acht gelassen werden, sodass
es auch weiterhin frei zuganglicher Fahrradabstellméglichkei-
ten bedarf.

Zusammenfassend kénnen folgende Ziele fur das P+R- und
B+R-System festgehalten werden:

gutes Angebot an Abstellmdglichkeiten als Beitrag zur At-
traktivitatssteigerung des OPNV

P+R/B+R als Beitrag fur eine hohe Fahrgastnachfrage im
OPNV und damit fur eine gute Wirtschaftlichkeit des Ge-
samtsystems OPNV

Vermeidung langer Anfahrtswege durch ein dezentrales,
wohnortnahes System

Minimierung der Konkurrenzsituation zum System Bus
Gewahrleistung einer barrierefreien Wegeverbindung
zwischen P+R-Abstellplatzen und den Stationen und Hal-
testellen

gute Sicherheit und Ordnung an den Haltestellen und Sta-
tionen durch geordnetes Abstellen der Fahrzeuge
BerUcksichtigung von immer ,hochwertigeren Fahrradern’
quter Ausbaustandard der Abstellanlagen entsprechend
der Mindeststandards

Verfiigbarkeit zeitgemaRer Anlagen

gute Wegweisung zu den Anlagen

guter Schutz vor Diebstahl und Beschadigung von Fahrra-
dern z.B. durch gesicherte B+R-Fahrradgaragen
BerUcksichtigung von  Entwicklungen am Fahrrad- und
KFZ-Markt beztglich Elektromobilitdt

anspruchsvollere Gestaltung von B+R Anlagen an einzel-
nen reprasentativen Standorten

1
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Mangel
Im Rahmen einer Bestandsanalyse wurden folgende Mangel
im P+R/B+R-Angebot festgestellt:

Uberlastung vorhandener Anlagen

P+R-Kunden sind ,Fremdparker” und belegen andere Fla-
chen im Umfeld der Stationen (z.B. Wohn- und Anlieger-
strallen)

widerrechtliche Abstellung von Kraftfahrzeugen (,Wild-
parken”)

schlechte oder fehlende Wegweisung

schlechte Qualitat der vorhandenen Anlagen (z.B. bauli-
cher Zustand oder Sicherheitsgefhl) und

teilweise geringer Anteil an sicheren Radabstellmdglich-
keiten, wie z.B. Radanlehnbiigel

mangelnde Kontrolle von ,Dauerparkern” (insbes. Schrott-
fahrradern), die Stellplatze blockieren

Die meisten Radfahrenden haben eine relativ geringe
JToleranzgrenze” bezlglich der Wegeentfernungen, die
zwischen Fahrradabstellanlage und offentlichem Ver-
kehrsmittel zurickgelegt werden mussen. Diese kurzen
Distanzen sind aber insbesondere an stark frequentierten
Stationen haufig nicht zu leisten.

Ausbaustandard Park+Ride

Der Ausbaustandard wird -neben den einschlagigen Richtli-
nien und Vorschriften- u.a. durch Anforderungen des Zuwen-
dungsgebers festgelegt. Weiterhin ist er fir die Kommunen
wichtig, da diese die Unterhaltungs- und Verkehrssicherungs-
pflicht nur tbernehmen, wenn die Anlagen einem Mindest-
standard gentgen. Bei Unterschreiten des Ausbaustandards
wirden erhohte Unterhaltungsaufwendungen notwendig
werden und es kénnten Sicherheitsdefizite entstehen.

Der Ausbaustandard fur P+R-Anlagen setzt sich aus folgenden
Kriterien zusammen:

Die Anlage muss befestigt sein. Die gewdhlte Bauklasse
muss dem Befahren von Pkw-Verkehr sowie den ver-
schiedenen Witterungseinflissen dauerhaft standhalten.
Der Aufbau erfolgt nach den ,Richtlinien fur die Standardi-
sierung des Oberbaues von Verkehrsflachen”. Auf den Ein-
bau teurer Materialien, wie z.B. Natursteinpflaster, soll
grundsatzlich verzichtet werden.

Die Stellplatze mussen markiert sein, um ein geordnetes
Parken zu ermaglichen, wodurch wiederum die Verkehrs-

sicherheit erhoht werden soll.

Die Anlage muss aus Sicherheitsgrinden beleuchtet sein.

Die Anlage muss den gesetzlichen Bestimmungen sowohl
in baulicher wie auch in 6kologischer Hinsicht gentgen.
Eine barrierefreie Wegeverbindung zwischen den Stell-
pldtzen und den Haltestellen und Stationen der verschie-
denen Verkehrssysteme (Stadtbahn/S-Bahn/Bus) muss
gegeben sein.

Die Einrichtung von Stellflachen fur mobilitdtseinge-
schrankte Personen missen

so nah wie maoglich an der entsprechenden Zielein-
richtung angeordnet werden,

bei groeren Parkierungsanlagen werden 3 % als
Richtwert angenommen, Abweichungen konnen je
nach ortlichem Bedarf sinnvoll sein,

in Abstimmung mit der/dem Behindertenbeauftrag-
ten der RH geplant werden.

Die Begriinung der Anlagen ist ein Teil der Ausgleichs- und
Ersatzmallnahmen, die gesetzlich vorgeschrieben sind. Dabei
soll der Eingriff in die Natur, wenn er nicht vermieden werden
kann, an der Stelle des Eingriffs ausgeglichen werden, also
im Bereich der P+R-Anlage. Diese notwendigen Pflanzungen
sind dann natirlich auch gestalterisch positiv zu bewerten.
Weiterhin bieten die Bdume in den Sommermonaten auch
noch Schattenplatze.

Die Region Hannover baut P+R-Anlagen nach diesem Aus-
baustandard aus. Eine Uberschreitung dieses Standards wird
aus Kostengrinden vermieden und wirde auch vom Zu-
wendungsgeber nicht gefordert werden. Die Umsetzung des
Mindeststandards kann naturlich unterschiedlich aussehen,
da sich bei den einzelnen Anlagen die értlichen Vorausset-
zungen unterscheiden. Beispielsweise ist die Beschaffenheit
des Bodens ein wichtiger Punkt, da hier je nach Moglichkeit
mit versickerungsfahigem Pflaster und zusétzlicher Entwdsse-
rungsmulden direkt in den Boden entwdssert werden kann
oder aber aufwandige Kanalanlagen notwendig sein konnen.

Ausbaustandard Bike+Ride

Die Region Hannover stellt B+R-Anlagen gemal$ der nachste-
hend beschriebenen Ausbaustandards her. Die Ausbaustan-
dards sind eine Forderung des Zuwendungsgebers und folgen
den Forderrichtlinien des Entflechtungsgesetztes (ehemals
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)).

Beschreibung des Ausbaustandards fur B+R-Anlagen:
- Die Befestigung der Stellflachen erfolgt iberwiegend aus
Betonsteinpflaster.

Die Anlehnbugel sind aus verzinktem Stahlrohr fur jeweils
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zwei Fahrrader oder als vergleichbares System herzustel-
len.

Die Uberdachungen werden meist als Stahlkonstruktion
hergestellt, die Ausfihrung wird den jeweiligen Ortlich-
keiten angepasst.

Sowohl einseitig als auch beidseitig auskragende Dacher
in verschiedenen Langen kommen zur Ausfihrung. Bei
groleren Anlagen werden mehrere Dachelemente ne-
beneinander platziert und die ErschlieRungsgange im Be-
darfsfall transparent (iberdacht.

In den Mittel- und Oberzentren sowie an Stationen mit
starker B+R-Nachfrage werden Teile der Anlage einge-
zaunt und mit abschliebaren Turen versehen. Auf diese
Art entsteht eine ,Fahrradgarage”.

Die Anlagen mussen beleuchtet sein. Dies dient einerseits
der Sicherheit, aber auch dem Nutzerkomfort.

Neue und umgebaute Bushaltestellen werden standard-
malSig nach Maglichkeit mit Fahrradbigeln ausgestattet.
(vgl. Kap. E IV 1 idealtypische Bushaltestelle Abb. )

Der gehobene Ausbaustandard sieht kinftig die Ausstat-
tung von Fahrradgaragen mit Schlieffachern und in Ein-
zelfallen mit Akkuladestationen vor. Vorzugsweise sollte
die Stromerzeugung vor Ort Uber Solaranlagen erfolgen.
Hier sind zunachst Pilotvorhaben vorgesehen, um weitere
Erfahrungen zu sammeln. Soweit die Nutzung von Forder-
mitteln (EU, Bund) moglich ist, werden diese entspre-
chend beantragt.

Auch andere fahrradfreundliche Ausstattungselemente,
wie z.B. eine offentliche Fahrradpumpe, konnen an be-
sonderen Standorten zum Einsatz kommen.

3.  MaBnahmenkonzept

Die Region Hannover hat das bereits dem NVP 2008 zugrun-
de liegende P+R/ B+R Konzept im Jahr 2009/2010 mit neuen
Erhebungsdaten und Einarbeitung bereits fertig gestellter Pro-
jekte aktualisiert. Das Konzept stellt weiterhin eine wichtige
Entscheidungshilfe fur einen wirtschaftlichen Mitteleinsatz
dar und ist Basis fur die Aufstellung des Ausbaukonzeptes im
NVP 2015.

Die Untersuchung umfasste Nachfrageerhebungen an 45
SPNV- sowie 18 Stadtbahn-Stationen unter Einbeziehung
weiterer Stellplatze im Stationsumfeld. Zielsetzung war die
Erstellung eines regionsweiten, transparenten Malnahmen-
katasters zur Aufstellung eines Mehrjahresprogrammes P+R/
B+R an SPNV-Stationen und P+R an Stadtbahn-Stationen. Auf
die Entwicklung eines B+R-Konzeptes fir Stadtbahnstationen
wurde im Konzept verzichtet. Hier soll kiinftig auf Daten des

Verkehrsunternehmens zuriickgegriffen werden und im Ein-
zelfall tber Mallnahmen entschieden werden. Im Stadtgebiet
der LHH ist lediglich die Nachristung von Bigeln vorgesehen,
da Uberdachungen und Garagen nicht in die Unterhaltung der
LHH Ubernommen werden.

Auf die Priorisierung von Neu- und Ausbauvorhaben wur-
de bewusst verzichtet, sodass auch Malnahmen wie Qua-
litatsverbesserung, Wegweisung, Marketing, barrierefreie
Zugdnglichkeit und ordnungsrechtliche Malsnahmen starkere
BerUicksichtigung finden konnten. Abschliefend erfolgte eine
Zuordnung der erforderlichen MalRnahmen in die Ausbauprio-
ritaten 1 (hoch), 2 (mittel) und 3 (niedrig).

Zusammenfassend 3sst sich die Erstuntersuchung in 5 Stufen
gliedern:

Erfassung samtlicher P+R-/B+R-Bestandsdaten (u.a. Kapa-
zitat, aktuelle Auslastung, Bahnsteigerreichbarkeit) und
Dokumentation der Ergebnisse in einem Stationskataster.
Schriftliche Befragung von P+R-Kunden an ausgewdhlten
Stationen (u.a. Einzugsbereich, Fahrbeziehungen, Fremd-
nutzung).

Ableitung des Handlungsbedarfs fir P+R/B+R und Ab-
gleich mit dem NVP 2003 und bereits vorliegenden Pla-
nungen/Ausbauvorhaben der Region.

Erarbeitung von Ausbaukonzepten P+R/B+R inkl. Einzel-
kostentbersicht unterteilt in Neuanlage/Kapazitdtserwei-
terung, Qualitatsverbesserung, Optimierung der Weg
weisung, ordnungsrechtliche MalRnahmen, Marketing so
wie erganzende Infrastruktur (z.B. barrierefreie Zugang-
lichkeit).

Dringlichkeitsbewertung fur alle 63 Stationen durch Fest-
lequng einer Ausbauprioritat (hoch=1, mittel=2, gering=3)
aufGrundlageimKonzeptfestgelegterBewertungskriterien.

Die jeweils empfohlenen Mallnahmenbausteine sind in den
Karten 17.1-17.3 Ubersichtlich dargestellt.

Die Aktualisierung erfolgt in erster Linie Gber neue Zahlungen,
Einpflegen der fertig gestellten Projekte und im Bedarfsfall
auch durch Aktualisierung der Bewertungskriterien.

Vorbehaltlich der Finanzierbarkeit und Realisierbarkeit sollen
wahrend des Geltungszeitraumes des NVP 2015 maglichst
viele Mallnahmen der Ausbauprioritat 1 (P+R und/oder B+R)
umgesetzt werden. Nicht alle Bedarfe der Kategorie 1 kénnen
auch realisiert werden, da sowohl im P+R als auch im B+R
Bereich an einigen Stationen zusdtzliche Flachenkapazitaten
nicht mehr zur Verfugung stehen.
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Hier muss nach individuellen Sonderlésungen gesucht wer-
den. Aufgrund bereits vieler realisierter Projekte der Katego-
rie 1 und besagter Flachenproblematik kénnen zunehmend
Standorte der Kategorie 2 in die Umsetzung gehen. Auch
wahrend der Laufzeit des NVP 2008 wurden bereits Projekte
der Kategorie 2 umgesetzt, wenn sich Synergieeffekte mit
anderen Baumafnahmen ergaben. Dariber hinaus ist auch
die Umsetzung weiterer Malnahmen - insbesondere der
Ausbauprioritat 2 - maéglich, wenn durch Kombination mit
anderen Vorhaben Synergien ausgeschopft werden kénnen.
Die Dringlichkeit fir eine Verbesserung von Park+Ride ist an
SPNV-Stationen deutlich hoher als an Stadtbahn-Stationen.
Der Schwerpunkt liegt zurzeit bei Kapazitdtserweiterungen
und nur in kleinerem Umfang Qualitatsverbesserungen und
anderen Mafsnahmen.

Dagegen wird nur an 5 der untersuchten 18 Stadtbahn-Sta-
tionen Park+Ride-Erweiterungsbedarf definiert. Hier sind an
den meisten Stationen noch Kapazitatsreserven vorhanden.
Verbesserungsmafnahmen fir Park+Ride an Stadtbahn-Sta-
tionen sollten daher vorrangig darauf abzielen, Fehlbelequn-
gen durch Fremdbenutzer einzuschrénken bzw. vorhandene
Stellfldchen durch vernetzte Wegweisung von Park+Ride-An-
lagen an Nachbarstationen effektiver zu nutzen.

Erheblicher Handlungsbedarf besteht weiterhin bei der Mo-
dernisierung der Bike+Ride-Anlagen an SPNV-Stationen. Trotz
einer grofsen Anzahl in den letzten Jahren realisierter Mal3-
nahmen (s. Tabelle E V 1) gibt es weiterhin Handlungsbedarf,
sowohl bei Qualitatsverbesserung durch den Austausch von
Vorderradklemmen gegen Fahrradbtgel bis hin zum Bau wei-
terer Fahrradgaragen. Insbesondere vor dem Hintergrund
einer zunehmenden Nutzung hochwertiger Fahrrader (auch
Pedelecs) auf dem Weg zur Arbeit - verbunden mit dem
Wunsch nach hoherer Reisegeschwindigkeit und héherem
Fahrkomfort - soll der Sicherung und dem Schutz von Fahr-
radern vor Vandalismus zukinftig starker Rechnung getragen
werden.

Der Einsatz neuer zusatzliche Module (z.B. mietbare Schlief3-
facher fur Elektroakkus oder Schutzausriistungen) wird ge-
pruft. Hier ist aber - durch die vom Land vorgegeben Forder-
hochstgrenzen- ein enger Finanzierungsrahmen vorgegeben.
Zusétzliche Ausriistungselemente missten meist aus Eigen-
mitteln der Region finanziert werden. Da aber der Radverkehr
und somit auch das System B+R immer starker an Bedeu-
tung gewinnt, konnten in den letzten Jahren die im Regions-
haushalt zur Verfiigung gestellten Mittel verdoppelt werden.
Winschenswert ware allerdings auch eine bedarfsgerechte
Anpassung der Férderquoten.

Von den 46 untersuchten SPNV-Stationen wurde in der Kon-
zepterstellung knapp die Haélfte der Park+Ride Anlagen einer
hohen Ausbauprioritat Park+Ride zugeordnet. Inzwischen ste-
hen noch 12 Standorte in der Kategorie 1, von denen 6 be-
reits in der Planung sind. An einigen Standorten ist aufgrund
mangelnder Flachenverfigbarkeit oder anderer schwieriger
Rahmenbedingungen noch keine Losung absehbar. Hier wird
in Abstimmung mit den jeweiligen Kommunen weiter nach
Losungen gesucht.

Wichtige erganzende Malinahmen zur Verbesserung der Inf-
rastruktur an den untersuchten Stationen bilden die Herstel-
lung der barrierefreien Zuganglichkeit sowie die vernetzte
Wegweisung von P+R-Anlagen an Nachbarstationen, insbe-
sondere vor dem Hintergrund einer wirtschaftlichen Optimie-
rung. Zur Optimierung der Wegweisung wurde ein Wegwei-
sungskonzept in Auftrag gegeben, welches in Abstimmung
mit den Kommunen umgesetzt werden soll.
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Tab. EV 1: Realisierte MaBnahmen B+R/P+R wahrend der

Laufzeit des NVP 2008
P+R / B+R

Bennemuhlen

Fertig gestellte Projekte aus der MalRnahmenliste des NVP 2008

P+R Erweiterung erfolgt

Holtensen/Linderte P+R Erweiterung erfolgt

Dedenhausen P+R Erweiterung erfolgt

wunstorf Ausbau seitens der Stadt erfolgt, Zuwendung RH
Bennigsen P+R Erweiterung erfolgt

Egestorf P+R Erweiterung erfolgt

Kirchdorf Erweiterung zusammen mit Bahnsteigausbau erfolat

Winninghausen

Erweiterung zusammen mit Bahnsteigausbau erfolgt

Ehlershausen

P+R Erweiterung erfolgt

Altwarmbuchen

P+R Erweiterung erfolgt

Volksen/Eldagsen

P+R Erweiterung erfolgt

B+R

Wunstorf Fahrradgarage

Hamelerwald Fahrradgarage

Bissendorf Erweiterung Uberdachung

Neustadt Umbau zur Fahrradgarage

H-Vinnhorst Blgelprogramm

wennigsen Fahrradgarage

Kirchdorf Uberdachung und Umbau zur Fahrradgarage
Sehnde Fahrradgarage

Seelze Fahrradgarage

Neustadt Fahrradgarage (Umbau vorhandener Uberdachung)

P+R
Hamelerwald

Begonnene Projekte aus der MaRBnahmenliste des NVP 2008

P+R Erweiterung in Planung

Lehrte

Parkdeck seitens der Stadt Lehrte in Planung, Zuwendung RH

Neustadt a.Rbge

Qualitatsverbesserung im Rahmen Ausbau ZOB in 2014 vorgesehen, Planung Parkdeck
seitens der Stadt, Zuwendungen der RH

springe

Kostenpflichtiger Parkplatz wird durch Projektentwicklungsgesellschaft umgesetzt

Otze

P+R Erweiterung in 2013 vorgesehen

B+R
Burgdorf

Umbau / Erweiterung Fahrradgarage

Neustadt

Fahrradgarage (zusammen mit ZOB Ausbau)

Holtensen/Linderte

Fahrradbugel erweiterung

Otze

Erweiterung der Fahrradiberdachung
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4.  Ausblick

Um das Konzept auch in Zukunft als zentrales Steuerungsins-
trument und Entscheidungshilfe fur die weitere Optimierung
des P+R-/B+R-Systems nutzen zu konnen, soll eine standige
Aktualisierung der Grundlagendaten erfolgen.

Neue technische Entwicklungen sollen in der Infrastruktur-
planung beriicksichtigt werden. Es ist zu bercksichtigen, wie
weit sich Elektromobilitat auf Einzugsradien, Nutzerverhalten
und Anspriche an sichere Abstellmaglichkeiten auswirkt.

Derzeit gibt es noch keine klaren Erkenntnisse, wie weit Elek-
tromobilitat den Alltagsverkehr verandert und ob hier grofRe
neue Potenziale liegen. Aufgrund begrenzter Haushaltsmittel
muss kritisch geprift werden, inwieweit Einrichtungen fur
Elektromobilitdt (z.B. Ladestationen) als Anreiz fur die neue
Technologie geférdert werden sollen. Hier sind der Innova-
tions- und Marketinggedanke ins Verhaltnis zu der relativ ge-
ringen Nutzergruppe zu setzen.

Bei zunehmenden Problemen bei der Flachenverfigbarkeit
sollen im B+R Bereich kiinftig auch L6sungen wie temporare
umnutzungen von P+R Stellflachen zu B+R Stellflachen, so-
wie Einsatz von Doppelstockparkern bei unbewachten Anla-
gen zur Umsetzung kommen. Im B+R Bereich soll zudem die
Einrichtung zusatzlicher Fahrradstationen geprift werden. Im
P+R Bereich wird zunehmend der Bedarf an Parkpaletten und
Parkhausern deutlich.

Kapitel EV
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Kapitel E VI: MaBnahmenliste

Tab. EVI 1: MaRnahmenliste

Kapitel MaRnahme Planungszeit- Bauzeitraum Nutzen und Wirkungen
raum
[sPNvV | | |
Stationsausbauten
EN33 S-Bahn: abgeschlossen Zuganglichkeit for mobilitatseingeschrankte
Personen, Attraktivitatssteigerung
EN33 auBerhalb des S-Bahnnetzes 2015 - 2019 NN Prufung Ausbaubedarf und Erganzung
Ausstattung

Stationsneubauten
Ell 3.4 Springe Deisterpforte 2013-2019 NN NeuerschlieBung, zusatzliche Fahrgaste
Ell 3.4 Laatzen-Mitte 2013-2019 NN

Verknipfungsanlagen

EN33 Waldhausen Wiederaufnah- | NN Zusatzlicher Haltepunkt / Verkniipfung
(Dohrener Turm) me in 2013 zwischen SPNV und Stadtbahn, zusatzliche
Ell 33 Braunschweiger Platz NN* NN Fahrgaste, Reisezeitverkirzung

* Realisierung abhangig von betrieblichen Randbedingungen

Untersuchungen
ENN Bahnknoten Hannover 2013-2014 NN Leistungsfahigkeit des Bahnknotens beibe-
halten bzw. verbessern
| stadtbahn
Neubaustrecken
Elll2.3.1 Hemmingen Seit 1997 2015-2019
Elll2.3.1 Garbsen-Mitte Seit 2011 NN NeuerschlieRung, zusatzliche Fahrgaste
Elll2.3.1 Hbf/Raschplatz Seit 2009 2016-2018
Ausbaustrecken
Elll2.3.2 Badenstedter Strale 2011-2015 2016-2017
Elll2.3.2 Empelder Stralse 2012-2016 2017-2019
ENl2.3.2 |Glocksee - Ernst-August-Pl. 2012-2014 2015-2019 Reduzieruna der Storanfalliakeit
Elll2.3.2 Rethen 2012-2016 2017-2018 Beschlguni un seffektg !
Elll 2.3.2 |Schulenburger LandstralRe 2014-2016 2017-2018 gung
Ell12.3.2 |Lindener Hafenbahn 2018-2020 2021-2022
Elll2.3.2 SutelstraRe 2018-2020 2020-2022
Neue Haltestelle
EN3.33 |Expo-park |2014-2015  |2016 INeuerschlieRung, zusatzliche Fahrgaste
Aufzlige
Ell3.31 |abgeschlossen | | | Barrierefreiheit
Kapitel E VI MaRnahmenliste
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Kapitel MaRnahme Planungszeit- Bauzeitraum Nutzen und Wirkungen
raum
Hochbahnsteige
Elll3.3.2 Laatzen 2011-2015 2016/17
Elll 3.3.2 GrofRer Hillen 2011-2013 2015/16
Elll 3.3.2 |Schaumburgstralle 2012-2014 2015
Elll 3.3.2 Rethen/Bahnhof 2012-2014 2015
Elll 3.3.2 HCC 2012-2016 2017
Elll 3.3.2 Am Soltekampe 2013-2015 2016
Elll 3.3.2 Am Kichengarten 2013-2017 2018
Elll 3.3.2 | Wunstorfer Stral3e 2014-2016 2017
Elll 3.3.2 Krepenstrale 2014-2015 2016 . . -
332 |Kuize-Kamp-siake 20142018 2017 Barrierefreiheit Qualitatsverbesserung
Elll 3.3.2 LeinaustralRe 2015-2017 2018
Elll 3.3.2 Alter Flughafen 2016-2018 2019
Elll3.3.2 Wiesenau 2016-2018 2019
Elll 3.3.2 EichenfeldstralRe 2015-2017 2018
Elll 3.3.2 Bothfeld 2016-2017 2018
Elll 3.3.2  |Humboldtstralle 2016-2018 2019
Elll3.3.2 Bahnhof Nordstadt 2016-2018 2019
Elll 3.3.2 Rethen/Steinfeld 2016-2018 2019
Untersuchungen
El2.31 Zweigstrecke Ahlem-Nord/ Was- 2014/2015 NN wirtschaftlichkeitsanalyse
serstadt Limmer (Aktualisierunq)
Elll 3.3.3 |Zusatzliche Haltestellen 2015 Wirtschaftlichkeitsanalyse
Elll 2.4 Verlangerung Alte Heide-Bothfeld | 2016 NN Wirtschaftlichkeitsanalyse
Elll 3.3.1 2. Aufzug Aegidientorplatz 2015 Machbarkeitsstudie
| Busverkehr
Strecke
EIV23 Busbeschleunigung ab 2013 ab 2013 Fahrzeitverkirzung durch Reduzierung von
Verlustzeiten
Haltestellen
EIV3.31 Verbesserung der Grund- und ab 2013 ab 2013 Qualitatsverbesserung, Barrierefreiheit
Zusatzausstattung (Barrierefreier
Ausbau und Neubau/Austausch
von Witterungsschutz-
einrichtungen)
EIV3.31 Komfortausstattung (Dynamische |ab 2013 ab 2015 Qualitatsverbesserung, Schaffung eines
Fahrgastinformation) hochwertigen Bussystems
10B
EIV3.3.2 Z0B Neustadt ab 2007 ab 2014
Verbesserung der Betriebsablaufe, Erneuerung der Infra-
struktur, Qualitatsverbesserungen baulich und betrieblich,
stadtebauliche Aufwertung
70B Springe NN NN | machbarkeitsuntersuchung
Kapitel E VI MaRnahmenliste
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Kapitel MaRnahme Planungszeit- Bauzeitraum Nutzen und Wirkungen
raum
P+R / B+R Ziel ist es zunachst die MaRnahmen der ,Ausbauprioritat 1” umzusetzen.
Bei einigen Standorten ist die Umsetzung mangels Flachenverfiigbarkeit
problematisch
Projekte der Kategorie 1
P+R
EV1 Lehrte 2012/2013 ab 2014 Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Wunstorf NN NN Erweiterung
Neustadt 2012/2013 Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Langenhagen Mitte NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Bennemuhlen NN NN Erweiterung (Flachenverfugbarkeit proble-
matisch)
Volksen/ Eldagsen 2012 2013 Erweiterung
Dollbergen 201 NN Erweiterung
Hamelerwald 2013 2014 Erweiterung
Springe 2012 2013 Erweiterung
Langenhagen Pferdemarkt NN NN Erweiterung (Flachenverfugbarkeit proble-
matisch)
Otze 2012 2013 Erweiterung
Eilvese NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung,
zeitliche Umsetzung abhangig vom Grun-
derwerb
|B+R
Burgdorf 2013 2014 Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Dollbergen NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Langenhagen Mitte NN NN Erweiterung
Langenhagen Pferdemarkt NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Lehrte NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Neustadt 2012 2014 Erweiterung
Otze 2012 2013 Erweiterung
wunstorf 2012 2013 Erweiterung und Qualitatsverbesserung
Projekte der Kategorie 2 Hoherstufung aufgrund Stationsausbau
Empelde 2012 2013 Erweiterung
Holtensen / Linderte 2012 2013 Erweiterung
Eilvese NN NN Erweiterung und Qualitatsverbesserung,
zeitliche Umsetzung abhangig vom Grun-
derwerb
EV4 Profung zur Einrichtung zusatzli- {2018 NN Attrktivitatssteigerung des zusatzlichen
cher Fahrradstationen Dienstleistungsangebotes
Kapitel E VI MaRnahmenliste
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Kapitel F: Die Finanzierung - So wird's

bezahlt
1. Grundlagen
1.1. Region Hannover - Finanzier des Nah-

verkehrs

Das Niedersachsische Nahverkehrsgesetz (NNVG) bestimmt
die Region Hannover als Tragerin des gesamten offentlichen
Nahverkehrs in ihrem Gebiet. Der Region obliegt damit neben
der Organisation und Planung somit auch die Finanzierung
aller OPNV-Leistungen.

Da sich diese Aufgabe der Daseinsvorsorge in der Regel nicht
allein aus Einnahmen des Fahrkartenverkaufs finanzieren
kann - in der Region werden 53% der Betriebskosten durch
Tarifeinnahmen gedeckt (Stand 2011) - bedarf es weiterer
Zuschisse, damit Busse und Bahnen eine ausreichende Ver-
kehrsbedienung gewahrleisten.

Aus diesem Grund speist sich die Finanzierung des OPNV ne-
ben eigenen Haushaltsmittel, der Region aus einer Reihe von
Quellen des Bundes und der Lander, die dem Aufgabentrager
zur weiteren Verwendung zur Verfiigung gestellt werden. Die
beiden wichtigsten Quellen auf Landesebene sind die Mittel
nach dem Regionalisierungsgesetz (RegG), aus denen die nie-
dersachsischen Aufgabentrager Zuweisungen vom Land nach
§ 7 NNVG , sowie diejenigen, die nach dem Entflechtungs-
gesetz (ehemalige Mittel nach GVFG ausschlieRlich fur die
Verbesserung von Verkehrsinfrastruktur bzw. andere investive
Aufgaben (z. B. Fahrzeugbeschaffung) zu verwenden sind.

1.2 Regionalisierungsmittel fir den SPNV

Regionalisierung des SPNV

Die Verantwortung fur den Schienenpersonennahverkehr
ist in Deutschland mit der Bahnreform von 1994/1996 vom
Bund auf die Lander iibergegangen. Nach dem ,Besteller-Er-
steller-System” bestimmen seitdem die Lander, bzw. die von
den Landern bestimmten SPNV-Aufgabentréger, auf welchen
Strecken und in welchem Umfang den Birgern Schienenper-
sonennahverkehr angeboten wird. Daftr erhalten die Lander
seit 1996 jahrlich einen bestimmten Betrag aus dem Mine-
ralolsteueraufkommen des Bundes. Diese Regionalisierungs-
mittel werden im Auftrag des Landes Niedersachsen von der
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbh (LNVG)
auf die niedersachsischen SPNV-Aufgabentrager nach einem
im NNVG festgelegten Schlssel verteilt. Sie stellen in diesem
Zusammenhang das wichtigste Instrument zur Deckung des
Finanzbedarfs fur den SPNV-Betrieb dar.

Unsichere Zukunft

Angesichts von Kirzungen der Regionalisierungsmittel seit
2004 und steigender Betriebskosten stellt die Finanzierung
des SPNV einen Kraftakt fur die Aufgabentrager dar. Zwar ist
seit 2008 eine jahrliche Steigerung der Regionalisierungsmit-
tel von 1,5 % wieder gesetzlich zugesichert, jedoch wird die
Zuschusshoéhe ab 2015 derzeit einer Revision unterzogen -
Ergebnis ungewiss!

1.3 Mittel aus dem GVFG und EntflechtG

Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) regelt die
Finanzhilfen des Bundes fir Investitionen zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Kommunen. Wéhrend der Bund
auf dieser Grundlage noch die Finanzierung von verkehrlichen
GroRprojekten unterstitzt, sind im Rahmen der Foderalismus-
reform von 2006 die GVFG-Mittel fur Mittel- und Kleinprojek-
te der Kommunen entfallen. Einen zumindest partiellen Aus-
gleich bietet das 2007 in Kraft getretene Entflechtungsgesetz
(EntflechtG). Die Lander erhalten seitdem Entflechtungsmittel
in Hohe von jahrlich festgeschriebenen 1,3 Mrd. Euro (Nie-
dersachsen: 123,5 Mio. Euro). Aus dieser Summe werden den
Vorhabentragern bis zu 75 % der zuwendungsfahigen Kosten
von Projekten erstattet. Die weitere Sicherung dieser Finan-
zierungszusagen fur den Aus- und Neubau kommunaler Ver-
kehrsinfrastrukturanlagen ist unsicher. Ab 2014 entfallen die
verkehrlichen Zweckbindungen der Entflechtungsmittel, das
heifst, die Gelder kénnen dann fur investive Zwecke jeglicher
Art eingesetzt werden und kommen nicht zwangslaufig dem
OPNV zu Gute. Zudem soll die Finanzierungszusage dieser
Bundesmittel 2019 ganzlich auslaufen.
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2. Finanzierung von Investitionen (ortsfes-
te Infrastruktur)

Abb. F 1: Maximale Forderquoten bei Investitionsvorha-
ben im OPNV in Niedersachen

« Zuwendungsfahige Kosten tiber 50 Mio. € « Zuwendungsfahige Kosten 35.000 € bis 50 Mio. €

Mindestanteil *
Region Hannover

R

Mindestanteil *
Region Hannover

Landesmittel
Nach EntflechtG
Bundesmittel

Nach GVFG Landesmittel

Nach EntflechtG

 Hinzu kommen ggf. noch nicht zuwendungsféhige Kostenanteile des Vorhabens (z.B. Planugskosten,
Gebiihren, nicht férderfahige Bauformen wie straRenbiindige Bahnkdrper oder ein zusétzlicher barriereferier Zugang.

2.1 Businfrastruktur, Umsteige-, P&R-, B&R-  2.1.2 Zuwendungen an die Kommunen fir
Anlagen OPNV-Vorhaben

2.1.1 Eigene Bauvorhaben Bei groReren OPNV-Vorhaben, insbesondere auch beim Neu-
und Ausbau oder der Erweiterung von P&R-Anlagen wird oft-
Eigene BaumaRnahmen werden von der Region Hannover — mals der Erwerb von Grundstucksflachen erforderlich. Da die

u.a. in folgenden Bereichen realisiert: OPNV-Vorhaben nach ihrer Realisierung in der Regel - verbun-
Neubau und Erweiterung von Park & Ride- und Bike &  den mit der Unterhaltungs- und Verkehrssicherungspflicht-in
Ride-Anlagen das Eigentum der Kommunen Gbergehen, erfolgt die Finan-
Neubau von Bushaltestellen zierung des erforderlichen Grunderwerbs mittels Zuwendun-
umgestaltung Zentraler Omnibusbahnhofe (ZOB) gen an die Kommunen, welche dann den Grundstuckskauf

Verbesserung der Situation an Bushaltestellen durch Aus-  abwickeln.

stattungsverbesserungen (z.B. Aufstellung von Witter-

ungsschutzeinrichtungen und dynamischer Fahrgastinfor-  Sind bei Bauvorhaben der Stadte und Gemeinden OPNV-re-

mation) und barrierefreien Ausbau levante Bereiche betroffen, kann eine finanzielle Beteili-

qung der Region Hannover beantragt werden. Dies betrifft

Die Zahlungsermachtigungen for Investitionen erfolgen uber  insbesondere solche Falle, bei denen durch eine Erhohung
den Finanzhaushalt der Region Hannover. Neben der iiblichen  des Ausbaustandards eine Verbesserung der OPNV-Situation
Forderung von OPNV-Vorhaben (siehe Abb. F1) stehen in be-  erreicht werden kann. Beispielhaft sei hier der angestrebte
grenztem Umfang zweckgebundene Mittel gemaR Nieder-  barrierefreie Ausbau von Bushaltestellen mit einem 16-18 cm
sachsischem Nahverkehrsgesetz (NNVG) fur Investitionen fur ~ Hochbord gegentber einemn Normalausbaustandard mit 10-12
die Verbesserung des OPNV zur Verfigung.. cm Bord genannt.
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Im Rahmen des 2010 eingefthrten OPNV-Konjunkturpro-
gramms des Landes Niedersachsen zur ,Grunderneuerung
von Bushaltestellen mit Verbesserung der Ausstattung” ha-
ben Stadte und Gemeinden die Maglichkeit, Baumalinahmen
auch unter der GVFG-Bagatellgrenze von 35.000 € geférdert
zu bekommen. In einem vereinfachten Verfahren kénnen
Sammelantrage fur bis zu acht kleinere EinzelmalRnahmen
gestellt werden. Erganzend zu der 75 %-igen Landesforde-
rung abernimmt die Region Hannover im Rahmen eines zu-
satzlich geschaffenen Anreizprogrammes die Halfte des ver-
bleibenden kommunalen Anteils, dementsprechend 12,5 %
der Gesamtkosten( vgl. Kap. EIV, Kap. 3.3.1). Der durchschnitt-
liche finanzielle Eigenanteil der Region bei Investitionen in
den Bereichen Businfrastruktur, Umsteigeanlagen, P+R- und
B+R-Anlagen betragt bisher ca. 450.000€ pro Jahr.

2.2. Zuwendungen an DB fiir SPNV-Vorha-
ben

Der Ausbau von Stationen und Strecken des SPNV wird von
der Region Hannover als zustandigem Aufgabentrager finan-
ziert. Die Mittel fir Neu- und Ausbauvorhaben werden im
Finanzhaushalt bereitgestellt. Die Umsetzung aller Vorhaben
wird von der DB als Bauherrin und Eigentimerin (Stationen:
DB Station & Service; Strecken: DB Netz) gesteuert.

Maximal 75 % der zuwendungsfahigen Kosten dieser Vorha-
ben kénnen durch Landes- und/oder Bundesmittel abgedeckt
werden (siehe Abb. F1). Entsprechende Finanzierungsantrage
werden von der DB beim Land gestellt. Die Gibrigen 25 % so-
wie die kompletten nicht zuwendungsfahigen Baukosten und
die Planungskosten (auch vorausgehende Machbarkeitsstu-
dien, Standardisierte Bewertung) tragt die Region Hannover.
Fur diese Kosten erteilt die Region der mit der Umsetzung
beauftragten DB entsprechende Zuwendungsbescheide.

Die durchschnittliche Zuwendungshohe der Region bei Bau-
vorhaben der DB AG betragt bisher ca. 500.000 € pro Jahr.

2.3 Zuwendungen an infra fiir Stadtbahn
vorhaben

Die Infrastruktur fur die Stadtbahn wird von der Region Hanno-
ver als zustandigem Aufgabentrdger finanziert. Dabei werden
die Mittel fur Neu- und Ausbauvorhaben im Finanzhaushalt
und die Mittel fur Erneuerungs- und Instandhaltungsvorhaben
uber den jahrlichen Verlustausgleich des infra-Wirtschaftspla-
nes im Ergebnishaushalt der Region bereitgestellt. Die Um-
setzung aller Vorhaben obliegt der Infrastrukturgesellschaft
Region Hannover GmbH (infra) als Bauherrin und Eigentu-

merin der Anlagen. Die Finanzierung der Erneuerungs- und
Instandhaltungsvorhaben erfolgt in voller Hohe aus dem Wirt-
schaftsplan der infra. Die Neu- und Ausbauvorhaben werden
in der Regel bis maximal 75% der zuwendungsfahigen Kosten
uber Finanzhilfen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) vom Bund und/oder dem Entflechtungsgesetz
(EntflechtG) vom Land gefordert (siehe Abb. F1). Die entspre-
chenden Finanzierungsantrége werden von der infra beim
Land gestellt. Die Komplementarfinanzierung fur diese Vor-
haben erfolgt Gber entsprechende Zuwendungsbescheide der
Region Hannover an die infra.
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3.  Finanzierung des Verkehrsangebots

Abb. F 2: Finanzanteile des Verkehrsangebots in der Re-
gion Hannover 2011

Region Hannover
(SchulCard)
23.627.974€

M

Region Hannover
(verbleibender Zuschuss)
57.333.244¢€

Land & Bund
(Reg.Mittel nach
§ 7 Abs. 1 NNG)

72.982.530€

Land & Bund
(Schiler- und
Schwerbehinderte)
16.137.27T1€

Fahrgaste
(Fahrkarten)
187.271.278B€

3.1 Nutzerfinanzierung durch Fahrkarten-

verkaufe

Steigende Fahrgastzahlen im GVH

Der berwiegende Anteil (53%) der Finanzierung des OP-
NV-Angebotes in der Region Hannover wird aus dem Fahrkar-
tenverkauf des GVH-Verbundtarifs gedeckt. Im Jahr 2011 wur-
den so durch Tickets und Cards unmittelbar etwa 187,3 Mio.
€ erlost. 23,6 Mio. € steuerte die Region Hannover zusatzlich
im Rahmen der kostenlosen Beforderung von Schilern fur die
Ausstellung von GVHSchulCards in den GVH-Pool bei (siehe
3.3.2). Knapp die Halfte des gesamten GVH-Umsatzes wird
dabei durch den Verkauf von Erwachsenen-Cards, also Mo-
nats- und Jahreskarten erzielt. Die Einnahmen lagen hier 2011
bei 93,22 Mio. €. Insgesamt konnten die Fahrkartenerldse in
den letzten Jahren fortlaufend gesteigert und somit das An-
gebot im OPNV gesichert werden. Dies Idsst sich neben den
jahrlich kostenbedingten Fahrgeldanpassungen auch auf eine
noch zunehmende Zahl von Nutzern im OPNV zuriickzufthren.
Auch fur die Laufzeit dieses NVP geht die Region Hannover
von einem weiteren Zuwachs der Nutzerzahlen im GVH aus

Verfahren zur Einnahmeaufteilung unter den Verkehrsun-
ternehmen

Die im GVH (GroRraum-Verkehr Hannover) erzielten Einnah-
men werden gemdl$ dem Anfang 2013 modifizierten Ein-
nahmeaufteilungsvertrag zwischen den tarifanwendenden
Verbundunternehmen 0stra, RegioBus, DB Regio, metronom,
erixx und NordWestBahn aufgeteilt. Als Kennzahlen fur die
Hohe der zustehenden Betrage dienen dabei die Anzahl der
beforderten Personen und die jeweilige Tarifhohe. Die da-
fur erforderlichen Erhebungen erfolgen Gber Zahlungen alle
zwei Jahre und Uber Kundenbefragungen alle vier Jahre. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Regio, metronom und
erixx erzielen zusatzliche Einnahmen aus eigenen Tarifen fur
ein- und ausbrechende Verkehre, die die Regionsgrenze ber-
schreiten, ohne spezielle GVH-Angebote zu nutzen. Fir den
Aufgabentrdger sind diese Einnahmen nur bei der Festlegung
des Einnahmeanteils der EVU am GVH-Tarif von Bedeutung.

Kapitel F
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Abb. F 3: Einnahmen- und Fahrtenentwicklung im GVH
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3.2 Zuwendungen von Land und Bund

3.2.1 Zuweisungen aus Regionalisierungs-
mitteln nach § 7 NNVG

Gut ein Funftel der Kosten des OPNV-Angebotes in der Regi-
on Hannover werden durch Regionalisierungsmittel gedeckt
(siehe 1.2). Im Jahr 2010 standen der Region anteilig knapp
73 Mio. € aus dem Regionalisierungstopf der LNVG gem. § 7
ADbs. 1 NNVG zu.

3.2.2 Tarifersatzleistungen

Das Land Niedersachsen erganzt in bestimmten Konstellatio-
nen die Zahlungen der Fahrgaste durch offentliche Gelder. In
2011 flossen den Verkehrsunternehmen rund 16,1 Mio. € zu.
Gefordert wird auf diese Weise die Mobilitat von Schalern,
Auszubildenden und schwerbehinderten Personen.

Ausgleichszahlungen fiir Schillerbeférderung

Der Verbundtarif des GVH sieht rabattierte Zeitfahrausweise,
also Wochen-, Monats- und Jahreskarten, for die Beférderung
von Schilern, Auszubildenden und Studenten vor. GemaR §
453 PBefG erstattet das Land Niedersachsen, bzw. in dessen
Auftrag die LNVG, den kommunalen Verkehrsunternehmen ei-
nen Teil des hierbei entgangenen Umsatzes. Konkret werden

den Betreibern 50 % der nicht gedeckten durchschnittlichen
Kosten ausgeglichen, wenn der Ertrag aus den fur diese Be-
forderungen genehmigten Tarifen zur Deckung der Kosten der
Schulerbeforderung nicht ausreicht. Weitere Bestimmungen
sind zwischen LNVG und den Unternehmen einzelvertraglich
geregelt bzw. konnen bei der Landesgesellschaft auf Antrag
gestellt werden. Die Vertrage legen die Hohe der Ausgleichs-
zahlungen meist pauschal fest und/oder sehen jahresweise
weitere Kurzungsquoten vertraglich vor.

Durch die Ausgleichszahlungen des Landes wird gleichzeitig
der zZuschussbedarf der Region an die Verkehrsunterneh-
men verringert. Insbesondere nehmen die veranschlagten
Haushaltsmittel for die vollstandige Kostenubernahme der
SchulCards ab (vgl- D 11l 3.3.2). Trotzdem wirken sich die Kur-
zungen der Landesmittel an die Unternehmen ustra und Re-
gioBus unmittelbar auf die Region aus und beeinflussen die
Gestaltung von Tarifen fur Scholer und Auszubildende. Glei-
ches qilt for die Kurzungen der Leistungen gemal® § 6 AEG an
die Eisenbahnverkehrsunternehmen.
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Erstattungsleistungen fiir die Freifahrt schwerbehinder-
ter Menschen

Die Forderung der Mobilitat und Unabhangigkeit behinderter
Personen ist gesellschaftlicher Konsens. Aus diesem Grund
haben gemaR § 145 SGB IX schwerbehinderten Menschen,
die in ihrer Bewegungsfahigkeit im Stralenverkehr erheb-
lich beeintrachtigt, hilflos oder gehérlos sind, Anspruch auf
unentgeltliche Beforderung im OPNV. Die dabei entstehen-
den Fahrgeldausfalle werden den Verkehrsunternehmen auf
Grundlage der Verfahren nach § 148 SGB IX bzw. der Richtlinie
des Landes Niedersachsen zur Erstattung der Fahrgeldausfal-
le im Nahverkehr ausgeglichen. Dadurch sinkt auch der Zu-
schuss der Region Hannover fur den OPNV.

3.3 Zahlungen der Region Hannover an die
Verkehrsunternehmen

3.3.1 SPNV

Eigenmittel der Region méglichst gering halten

In den vergangenen Jahren konnten trotz der Regionalisie-
rungsmittel die Kosten fur die Infrastruktur und den Betrieb
des gesamten OPNV nur mit zusatzlichen Gelder aus dem
Haushalt der Region finanziert werden. Grund waren steigen-
de Betriebskosten der Schienenverkehrsunternehmen und
eine Kirzung der Mittel in den Jahren 2005 bis 2007, die nur
langsam wieder aufgestockt wurden. Im Jahr 2011 benétigte
das Verkehrsangebot im SPNV ein Zuschussvolumen von 76,7
Mio. €.

Einsparpotenziale durch Offnung des SPNV-Marktes
Einsparpotenziale fur den SPNV ergeben sich primar durch
Ausschreibungen von Verkehrsleistungen im europdischen
Wettbewerb. Die jeweils von mehreren Aufgabentragern ge-
meinsam durchgefthrten Vergabeverfahren fihren bis heute
in den meisten Féllen zu Zuschussreduzierungen fur die Auf-
gabentrager. Die Region Hannover wird wahrend der Lauf-
zeit des vorliegenden Nahverkehrsplans mit Ausnahme der
RE-Strecke Hannover - Bremen/Norddeich samtliche Ver-
kehrsangebote auf der Schiene im Rahmen von europaweiten
Ausschreibungen vergeben und somit die wettbewerblichen
Einsparpotenziale ausgeschopft haben. Die genannte RE-Stre-
cke wurde im Rahmen einer Direktvergabe an den bisherigen
Betreiber DB Regio bis 2022 vergeben, damit der Einsatz der
geforderten Fahrzeuge vorgegeben werden konnte.

Region finanziert Angebotsausweitung

Bis zur Verabschiedung des Haushaltsbegleitgesetzes des
Bundes in 2006 war die Region Hannover in der Situation,
dass das gesamte Regelangebot im sogenannten Grundan-

gebot enthalten war und dadurch aber die Regionalisierungs-
mittel finanziert werden konnte. Da das in der Verordnung
zum NNVG berziffert Zug-Kilometer-Kontingent noch nicht
ausgeschopft wurde, sind Angebotsausweitungen bis zu ei-
ner bestimmten Obergrenze kompensiert worden. Trotz der
Novellierung des RegG und des NNVG ist diese Regelung be-
zGglich zusatzlicher Leistungsbestellung im Grundsatz erhal-
ten geblieben.

Hoéhe der Zuschiisse vertraglich fixiert

Regelungen zum Umfang der bestellten Verkehrsleistungen
sowie vorgegebene Standards zur Qualitat werden in den
Verkehrsvertragen festgeschrieben. Sie werden zwischen
Aufgabentrdgern und Eisenbahnverkehrsunternehmen auf
eine vertraglich festgeschriebene Laufzeit geschlossen. Fiur
den Fall, dass Bedienungs- oder Qualitdtsstandards nicht ein-
gehalten werden, sehen die Verkehrsvertrage Kirzungen der
Zuschisse vor. Im Jahr 2012 unterhielt die Region Hannover
Verkehrsvertrage mit DB Regio, metronom und erixx. Verga-
ben erfolgten fur die Linie Hannover - Bad Harzburg (DINSQ)
und die Expresslinie Braunschweig - Hannover -Bielefeld/
Rheine (EMIL), deren Betriebsaufnahmen zu den Fahrplanen
2015 und 2016 erfolgen.

Verkehrsvertrage mit DB Regio

Die DB Regio betreibt sowohl das S-Bahn-Netz als auch An-
gebote im Bereich der RegionalBahn im Regionsgebiet. Seit
Dezember 2012 werden die gesamten S-Bahn-Leistungen auf
der Grundlage eines neuen Verkehrsvertrages mit 8-jahriger
Laufzeit erbracht, der Gegenstand einer europaweiten Aus-
schreibung war und fir die Region eine Reduzierung der 7u-
schusszahlungen bewirkt hat.

metronom - Gewinner der ersten europaweiten Aus-
schreibung unter Beteiligung der Region Hannover

Im Dezember 2005 nahm die metronom Eisenbahngesell-
schaft mbH den Betrieb auf der Strecke Uelzen - Hannover
- Gottingen auf. Das Unternehmen hatte sich zuvor im ersten
von der Region mitinitiierten europaweiten Ausschreibungs-
wettbewerb auf der Schiene durchgesetzt. Der im Jahr 2013
auslaufende Vertrag wurde durch Ausiibung einer vertragli-
chen Verlangerungsoption fur 2 Jahre verldngert. Ab 2014
werden die Vorbereitungen fir die erneute europaweite
Ausschreibung der Linie anlaufen. Der entsprechende Ver-
kehrsvertrag wird dann ab Dezember 2015 in Kraft treten.

Mehr Effizienz auf der Heidebahn

Auch die erixx GmbH tragt dazu bei, die Bedienung des SPNV
in der Region Hannover bei deutlicher Qualitatssteigerung
wirtschaftlicher zu gestalten. Erixx fahrt mit neuen Zigen aus
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dem Fahrzeugpool des Landes Niedersachsen auf der Hei-
debahnstrecke von Hannover nach Buchholz. Seit Dezember
2011 ist der zwischen erixx und den Aufgabentragern Region
Hannover und LNVG bestehende Verkehrsvertrag gultig. Seine
Laufzeit betragt acht Jahre.

3.3.2 Stadtbahn und Bus

Finanzierung der Stadtbahn

Vor dem Hintergrund der bisherigen Kostenabgrenzung insbe-
sondere hinsichtlich der Nutzung der Infrastruktur finanzierte
sich der Stadtbahnbetrieb der (stra auch im Jahr 2012 aus
Tarif- und Tarifersatzeinnahmen. Zuschisse seitens der Regi-
on sind bisher nicht notwendig. In diesem Zusammenhang
ist zu beachten, dass gro3e Teile der Aufwendungen fir die
Stadtbahninfrastruktur Gber das Geschaftsergebnis der infra
finanziert werden.

Finanzierung der Buslinienverkehre der tistra und der
RegioBus

Die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, mit denen die
beiden Unternehmen im Buslinienverkehr betraut wurden,
sind nicht durch Beforderungsentgelte und sonstige anzu-
rechnende Ertrage (z.B. Tarifersatzeinnahmen) finanzierbar.
RegioBus und der Busbetrieb der dstra hatten im Jahr 2011
einen Zuschussbedarf von rund 46,5 Mio. €. Die Region Han-
nover hat der dstra zum 1.7.2010 fur die Buslinienverkehre
einen offentlichen Dienstleistungsauftrag in Form einer ge-
sellschaftsrechtlichen Weisung mit einer Laufzeit von zehn
Jahren erteilt.

Die Finanzierungszusage fir die Busverkehrsleistungen der
RegioBus ist noch bis November 2019 qiltig.

3.3.3 Schulcard

Neben den vergunstigten Schilertarifen des GVH-Verbundes,
besteht fur alle Schulerinnen und Schaler bis Klassenstufe
10 mit Wohnsitz in der Region Hannover ein Anspruch auf
kostenfreie Beforderung zur nachstgelegenen Schule, sofern
diese weiter als 2km vom Wohnort entfernt ist. Der Anspruch
wird in der Region Hannover grundsétzlich durch die Aus-
handigung einer GVH-SchulCard erfullt, die im Auftrag der
Region Hannover - als Tragerin der Schilerbeforderung - im
jeweiligen Schulsekretariat ausgestellt wird. Damit kénnen
offentliche Verkehrsmittel im ausgestellten Geltungsbereich
kostenlos genutzt werden. Die dafir aufgebrachten Gelder
werden vollstandig, ohne Bundes- oder Landesférderung, aus
dem Haushalt der Region Hannover finanziert. Im Jahr 2011
waren daflr 23,6 Mio. € veranschlagt. Die gezahlte Summe
wird dem GVH-Pool zugefihrt und gemaRk dem Einnahmeauf-
teilungsvertrag unter den Verkehrsunternehmen aufgeteilt.

4.  Was bezahlt die Region Hannover fiir

den OPNV

Neben einer Vielzahl an Finanzierungsquellen von Land und
Bund bezuschusst die Region Hannover den Offentlichen Per-
sonennahverkehr mit einem beachtlichen Teil an eigenen
Haushaltsmitteln. Diese werden fur Finanzierungen sowohl
im Infrastrukturbereich bei Bus-, Stadtbahn und SPNV-Vor-
haben (incl. Der Umsteigeanlagen) eingesetzt, als auch fir
das Verkehrsangebot, Marketing und fur Verkehrsplanung
verwendet.

5.  Ausblick

Die Finanzierung des OPNV in der Region Hannover steht
noch wahrend der Laufzeit des hier vorliegenden NVP vor er-
heblichen Risiken und groRen Herausforderungen.

Die von der Gstra und der RegioBus im Jahr 2013 vorgelegten
Mittelfristplanungen machen deutlich, dass sich der Zuschuss-
bedarf fur die Stadtbahn und die Busverkehrsleistungen in der
Zeit von 2010 bis 2020 nahezu verdoppelt und dann iber 80
Mio. € pro Jahr betragen wird. Ursachlich daftr sind insbeson-
dere neben Kosten fur Investitionen z.B. die Finanzierung der
neuen Stadtbahnfahrzeuge der Gstra.

Die erheblichen Wettbewerbseffekte im SPNV sind unter Be-
ricksichtigung der im gesamten OPNV in den Jahren 2013 und
2014 realisierten Angebotsausweitungen bereits im Jahr 2014
ausgeschopft u.a. fur die Leistungsausweitung auf der S-Bahn
ab Dezember 2013. Weitere finanzielle Handlungsspielrdume
sind nicht absehbar.

Nachdem mit Ausnahme der RE-Strecke Hannover - Bre-
men/Norddeich der gesamte SPNV in der Region Hannover
im Wettbewerb vergeben wurde, beginnen im Jahr 2014 die
Vorbereitungen fur die zweite ,Ausschreibungswelle”. Die Er-
fahrungen aus anderen Ausschreibungsraumen belegen, dass
kaum weitere kostensenkenden Wettbewerbseffekte zu er-
warten sind und nicht auszuschlieen ist, das es zu einem
hoheren Zuschussbedarf in Folge der weiteren Ausschreibun-
gen kommt.

Der Verkehrsvertrag S-Bahn Hannover endet im Jahr 2020. Zu
diesem Zeitpunkt ist dann auch der Uberwiegende Teil der
S-Bahn Fahrzeuge abgeschrieben, die dann ein Alter von 20
Jahren haben. In Vorbereitung auf die erneute Ausschreibung
der S-Bahn muss entschieden werden, wie mit den zu un-
terschiedlichen Zeitpunkten beschafften S-Bahn Fahrzeugen
umgegangen werden und wie ein schrittweiser Umstieg auf
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eine neue Fahrzeuggeneration erfolgen soll. Das Investitions-
volumen fur eine komplett neue Fahrzeuggeneration auf der
S-Bahn Hannover wird nach derzeitiger Einschatzung ca. 400
bis 500 Mio. € betragen. Das Regionalisierungsgesetz sieht
zum Jahr 2015 eine Revision der Regionalisierungsmittel vor.

Abb. F 4: Dafiir nimmt die Region Hannover Geld in die
Hand

Damit steht die mit ca. 80 Mio. € wichtigste Finanzierungs-
quelle der Region Hannover fur SPNV-Betriebsleistungen auf
dem Prifstand. Das Ergebnis dieser Revision ist derzeit vollig
offen und birgt Risiken fur die Region Hannover.
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Abb. F 5: Verwendung eigener Haushaltsmittel im Jahr
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